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ÖZET  

 

TOPLU TAġIMA SĠSTEMLERĠNDE AKTARMA 

YOLCULUKLARININ AKILLI ULAġIM SĠSTEMĠ VERĠLERĠ ĠLE 

ANALĠZĠ 

 

Oktay KAYSERĠLĠOĞLU 

 

ĠnĢaat Mühendisliği Anabilim Dalı 

Yüksek Lisans Tezi 

 

Tez DanıĢmanı: Doç. Dr. Halit ÖZEN 

 

Ülkemizin en kalabalık ve en önemli Ģehri olan Ġstanbul, dünyanın en büyük 

metropolleri arasında yer almaktadır. ġehir, nüfus açısından büyükĢehir belediye 

sınırları göz önüne alınarak yapılan sıralamaya göre Avrupa'da 1, Dünya’da ise 5. sırada 

yer almaktadır. Bu nüfus büyüklüğü, insanların bir noktadan baĢka bir noktaya 

ulaĢımında trafik sıkıĢıklıklarını beraberinde getirmekte ve insanların ulaĢımda 

harcadıkları zaman kayıplarını önemli bir sorun olarak ortaya çıkarmaktadır. Artan 

ulaĢım talebinin karĢılanmasında toplu taĢıma sistemleri önemli bir rol oynamaktadır. 

Ġstanbul’da toplu taĢıma hizmeti, lastik tekerlekli toplu taĢıma sistemleri, raylı toplu 

taĢıma sistemleri ve deniz toplu taĢıma sistemleri olarak sağlanmakta ve günlük 

ortalama 6 milyonun üzerinde yolculuğa hizmet vermektedir. Bu çalıĢma kapsamında 

Ġstanbul’da 1-31 Ekim 2018 tarihleri arasında toplu taĢıma sistemlerinde yolcular 

tarafından kullanılan “istanbulkart” akıllı bilet verileri temin edilmiĢ, bu veriler analiz 

edilerek toplu taĢıma kullanımının türel dağılımları ve gün bazında değiĢimleri 

incelenmiĢtir. Ayrıca, Taksim bölgesinde yapılan aktarma tipindeki yolculuklar için 

aktarmada harcanan süreler dikkate alınarak aktarma tanımı kapsamına dâhil olup 

olmadığı değerlendirilmiĢtir. ÇalıĢmanın sonucunda Taksim bölgesinde aktarma yapan 

yolcuların aktarma esnasında harcadığı sürenin değiĢken olduğu ve birçok yolcunun da 

optimum süreden daha fazla süre harcayarak aktarma yaptığı tespit edilmiĢtir. Bu 

sürenin, Taksim bölgesinde farklı iĢ ve aktiviteler için harcandığı düĢünüldüğünde, bu 

yolculukların aktarma tanımına uygun olmadığı görülmüĢtür.  
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ABSTRACT 

 

ANALYSIS OF TRANSFER TRIPS BY INTELLIGENT 

TRANSPORTATION SYSTEM DATA IN PUBLIC 

TRANSPORTATION SYSTEMS 

Oktay KAYSERĠLĠOĞLU 

 

Department of Civil Engineering 

MSc. Thesis 

 

Adviser: Assis. Prof. Dr. Halit ÖZEN 

Istanbul, the most crowded and important city in our country, is one of the largest 

metropolises in the world. In terms of population, the city is the 1
st
 one in Europe and 

5
th

 one in the World according to the rankings of the metropolitan municipalities. This 

population size is a kind of important traffic jam problem for people from one point to 

another and the time losses, people spend on transportation. Public transport systems 

play an important role in supplying the increasing transportation demand. 

In Istanbul, public transport services are provided by wheeled public transportation 

systems, railway public transportation systems and seaway public transportation 

systems, and serve over 6 million journeys per a day on average. Within the scope of 

this study, “istanbulkart” smart ticket data used by passengers in public transport 

systems were provided between October 1 and October 31, 2018 in Istanbul. These data 

were analyzed and the distribution of public transport and its changes by day were 

examined. In addition, considering the time spent in the transfer for the type of transfer 

in the Taksim area, whether or not they are suitable for the transfer definition were 

evaluated. As a result of the study, it was determined that the time spent by the 

transferring passengers in the Taksim area was variable and that many passengers spend 

more time than the optimum time. Considering that this period is spent for different 

works and activities in the Taksim area, it has been seen that these journeys are not 

suitable for the definition of transfer. 

Keywords: Integration, Transfer Time, Ticket Pricing, Public Transportation 
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BÖLÜM 1 

GĠRĠġ 

Dünya nüfusu hızla artmakta ve bu artıĢa mukabil büyük Ģehirlerdeki birim alan baĢına 

düĢen insan sayısı da giderek artmaktadır. Özellikle sanayi devriminden sonra 

hammaddeye daha yakın, mevcut Ģehir merkezinden uzak sanayi kentleri kurulmuĢtur. 

ġehir merkezinden uzak bu yeni kentlerin inĢası sonucunda çeĢitli ihtiyaçlar doğmuĢ, bu 

ihtiyaçların en önemlilerinden biri de insanların ev-iĢ, ev-okul, ev-alıĢveriĢ gibi günlük 

ihtiyaçlarını karĢılayabilmek için seyahat etmeleri gereken bir ulaĢım ihtiyacına 

dönüĢmüĢtür. Özel otomobil alımı ve kırsal otobüs hatlarıyla yeni kentlerden Ģehir 

merkezlerine ulaĢım sağlanmıĢ, ancak kentlerin nüfusunun doğum, kırsaldan kente göç 

gibi etkenlerden dolayı artmasıyla yeni kentler inĢa edilmiĢ, kentler büyümüĢ, kent-Ģehir 

merkezi arasındaki mesafe kapanmıĢ ve böylece yüksek nüfuslu metropol Ģehirler 

ortaya çıkmıĢtır.  

Bir baĢka husus da gelir düzeyinin yükselmesi ve bununla beraber otomobile olan 

talebin artması ve bu artıĢa istinaden kent genelinde araç sahipliliği ile trafikteki özel 

araç sayısının artmasına neden olmuĢtur. Sonuç olarak da trafik sıkıĢıklığına sebep 

olmuĢtur [1]. OluĢan bu trafik sıkıĢıklığının ortadan kalkması için sürücülerin toplu 

taĢıma kullanımına teĢvik edilmesi gerekmektedir. Bu da kullanıcıların ve toplu taĢıma 

türlerinin birbirleri arasındaki uyumu ile yapılabilir. Toplu taĢımada türler arası 

entegrasyon, kullanıcıların ulaĢmak istedikleri yerlere, doğrudan veya aktarma yaparken 

kullandığı hatlara eriĢebilme imkânı sunma ve bekleme süresinin minimize edilmesidir. 

Bir diğer deyiĢle farklı ulaĢtırma türlerinin eĢgüdümlü çalıĢımıdır.  

Yolcular her zaman istedikleri yerlere tek vasıta ile ulaĢma imkânı bulamamaktadır ve 

aktarma yapmak zorunda kalabilmektedirler. Yolculuklarına aynı türle olduğu gibi 

farklı türle de devam edebilmekte olup, ücret olarak aktarma ücreti alınmaktadır. Toplu 
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taĢıma sistemlerinde aktarma sürelerinin düĢük olabilmesi için aktarma yapılan yerde 

türlerin birbirleri ile entegre olması gerekmektedir. 

Bir toplu taĢıma sisteminin planlanmasında bazı adımlar izlenmektedir. Bu adımların 

baĢlıcaları ulaĢım ağının tasarlanması, zaman çizelgesinin oluĢturulması, araç 

güzergâhların düzenlenmesi ve sürücülerin görevlendirilmesidir [2]. Zaman çizelgesi 

aktarma istasyonlarındaki farklı hatlarda çalıĢan taĢıtların yakın zamanlarda istasyonda 

bulunmaları açısından önem arz etmektedir ki bu da yolcuların bekleme süresi üzerinde 

önemli bir etkendir. Yolcular normal olarak bir istasyona vardıklarında bulundukları 

peronda taĢıttan inip diğer perona geçtikten sonra diğer bir taĢıta binmek için uzun süre 

beklemeyi istemezler. Yolcular, duraktaki bekleme sürelerini, gerçekte geçen sürenin 

%50 daha fazlası olarak algılarlar [3]. Bu da gösterir ki bekleme süresi yolcuların bu tür 

hatları tercih etmesinde önemli ölçüde etkili olmaktadır.  

1.1 Literatür Özeti 

1.1.1 Ġstanbul’da Anket ÇalıĢması 

2014 yılında yapılan Ġstanbul’daki trafik sorunlarıyla ilgili bir anketin sonuçları Çizelge 

1.1, ġekil 1.1 ve ġekil 1.2’de görülmektedir [4]. Ankete göre Çizelge 1.1 ve ġekil 1.1’de 

Ġstanbul’da yaĢanan trafik sorunlarının sebeplerinden birinin ulaĢtırma sistemleri 

arasındaki bütünleĢme eksikliğinin olduğunun %8 oranında belirtilmiĢtir. En büyük 

orana sahip olan sorunun yollardaki özel araç fazlalığının %16 olduğu göz önüne 

alındığında bütünleĢme eksikliğinin oranın bir hayli yüksek olduğu görülmektedir. 

Çizelge 1. 1  Trafik sorunlarıyla ilgili Ġstanbul’da yapılan bir anket ve sonuçları [4] 
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ġekil 1. 1 Trafik sorunlarıyla ilgili Ġstanbul’da yapılan anket sonuçlarının dağılımı [4] 

ġekil 1.2’de Ġstanbul trafiğine çözüm olabilecek seçenekler arasında %6 oranla 

ulaĢtırma sistemleri arasında bütünleĢmenin güçlendirilmesinin olabileceği sonucuna 

varılmıĢtır. Anketin sonuçlarından biri de mevcut toplu ulaĢım sistemini daha etkili ve 

verimli kullanmak için gerek geometrik düzenlemeler gerek sistem bütünleĢmenin 

güçlendirilmesi, vatandaĢların bilinçlendirilmesi ve yönlendirilmesi hususunda gerekli 

tedbirler alınmalı hususu olduğu göze çarpmaktadır. Ayrıca %8 ile çözümün akıllı 

ulaĢtırma sistemlerinin geliĢtirilmesiyle yapılabileceği belirtilmiĢtir. 

 

ġekil 1. 2 Trafik sorunlarına ait çözümlerin dağılımı [4] 

 



4 

 

1.1.2 Ġstanbul’da Yapılan Modlar Arası Entegrasyon Konferansı 

2014 yılında Ġstanbul’da “Toplu UlaĢımda Modlar Arası Entegrasyon Vizyonu” ortak 

akıl konferansı düzenlenmiĢtir. Toplam 70 katılımcının bulunduğu konferansta 

çalıĢmalar “beyin fırtınası”, “çevresel analiz”, “balık kılçığı”, “gelecek çemberleri” gibi 

farklı problem çözme teknikleri kullanarak tamamlanmıĢtır. Konferansta “Toplu 

UlaĢımda Modlar Arası Entegrasyon Vizyonu” ile ilgili olarak bir ortak akıl oluĢmuĢtur. 

Buna göre bütün taraflar mevcut durumdan rahatsız olduğu, her paydaĢ çözüm için 

birlikte hareket etme kararlılığını ve sorumluluk almak gerektiğinde katkı vermeye hazır 

olduğunu belirtmiĢtir. Sorunun etraflıca tartıĢılması, bütünleĢme fikrinin oluĢturulması, 

mevzuatla ilgili düzenlemeler yapılarak ĠBB ve ĠETT önderliğinde tek yetkili bir yasal 

yapının oluĢturulması suretiyle planlama, koordine etme, yürütme ve denetleme 

iĢlevlerinin tek bir yerden yapılarak ulaĢım sisteminin bütünleĢmesi konusunda fikir 

birliği oluĢtuğu bildirilmiĢtir [5]. 

1.1.3 Krakow’da Entegrasyon Uygulaması ve Sonuçları 

Katarzyna S. ve Jacek Z. yapmıĢ oldukları bir çalıĢmada [6], kentsel bir toplu taĢıma 

sisteminin entegrasyonuyla sonuçlanan ulaĢım çözümlerinin tasarımı ve 

değerlendirilmesi için genel metodolojiyi ve önerilen yaklaĢımların, bütünleĢmiĢ kentsel 

toplu taĢıma sisteminin tasarımı, simülasyonu ile bilgisayara dayalı makro-simülasyon 

sistemi VISUM'ın kullanımı ve mevcut çözüm ile çok boyutlu-çoklu parametre 

karĢılaĢtırması üzerine kurmuĢtur. Simülasyonu yaptığı sistemden elde ettiği veriler ile 

mevut sistemdeki verileri karĢılaĢtırmıĢtır. 

Öncelikle Krakow Ģehrinde mevcut hâlihazır haritaya uygun bir toplu taĢıma ağı 

hazırlanmıĢ ve aĢağıdaki uygulamalar tasarıma dâhil edilmiĢtir. 

 UlaĢım ağının yeniden yapılandırılması (hat düzenlemeleri) 

 Yeni, raylı sistem seçeneklerinin eklenmesi ve diğerlerinin azaltılması (otobüsler, 

tramvaylar) 

 BütünleĢme altyapısının tasarımı: çoktürlü terminaller; 

 Otobüs durakları ve metro istasyonlarının güzergâh boyunca dağıtımı ve yer 

değiĢiklikleri, duraklar arasındaki mesafelerin yeniden tanımlanması. 

 Hız sınırlarının değiĢimi, sınırlı trafik bölgelerinin sınırları, belirli güzergâhlarda 

yollar. 
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 Entegre yolcu bilgi sistemlerinin ve koordineli zaman çizelgelerinin tanıtılması; 

 Çok türlü bir seyahat için ortak bir ücretle paylaĢılan bir bilet yapısının sunulması. 

Yolculuk dağıtımı aĢaması, çekim ve logit (hangi toplu taĢımayı seçme olasılığı) 

modelleri uygulanarak oluĢturulmuĢtur. VISUM’da üretilen trafik akıĢ seviyelerinin 

ayarlamaları, mevcut kentsel ulaĢım sisteminde yapılan ölçümler ile karĢılaĢtırılmıĢtır.  

1.1.3.1 Mevcut Toplu TaĢıma Ağı Haritası ve Özellikleri 

Krakow'da mevcut kentsel toplu taĢıma sistemi, 24 tramvay hattı (2 hızlı tramvay hattı 

dâhil), 79 Ģehir içi otobüs hattı, 65 banliyö hattı ve 22 minibüs hattı olmak üzere 190 

hattan oluĢmaktadır. Krakow metropol alanı içindeki demiryolu ağı 127 km'lik tren 

hatlarına denk gelmektedir. Bu Ģebekede 19 yolcu durağı, 4 yolcu istasyonu ve 7 aktif 

yolcu hattı bulunmakta ve yaklaĢık bir milyon yolcu taĢımaktadır. Mevcut toplu taĢıma 

sisteminin özellikleri aĢağıda verilmiĢtir:  

 AyrılmıĢ 11 km'lik ortak otobüs-tramvay hattı ve 27 adet ortak otobüs-tramvay 

durağı. 

 6 bütünleĢik aktarma noktası ġekil 1.3’de gösterilmiĢtir. Bu aktarma noktalarında 

yolcular her noktada farklı sayıda olmak üzere toplam 10 otobüs ve 10 tramvay hattına 

eriĢebilmektedirler. 

 Ortak toplu taĢıma ücreti, tüm toplu taĢıma türlerini ve 5 ana demiryolu hattını 

kapsayan bütünleĢik bilet ile birleĢtirilmiĢtir. ġehir içi ve kırsal alan olmak üzere 2 

trafik bölgesi tanıtılmıĢtır. Aktarma yapan yolcuların %30 ’unun ortak entegre bir bilet 

kullandığı tahmin edilmektedir. 

 Durakların %30’unda ve araçların %35 ’inde ortak, bütünleĢmiĢ, yol tarifleri, transfer 

noktaları ve sefer saatlerini içeren bilgilendirme sistemi bulunmaktadır. 

Mevcut toplu taĢıma sisteminin grafik gösterimi ġekil 1.3’te gösterilmiĢtir. ġekilde, ana 

otobüs ve tramvay rotaları, ortak / paylaĢımlı otobüs-tramvay parçaları ve entegre, çok 

modlu terminaller de dahil olmak üzere mevcut otobüs ve tramvay ağı görülmektedir. 
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ġekil 1. 3 Mevcut toplu taĢıma sistemi (otobüs ve tramvay ağı) [6] 

1.1.3.2 TasarlanmıĢ Toplu TaĢıma Ağı ve Özellikleri 

Demiryolu hatlarına öncelik verilerek tasarlanan toplu taĢıma ağı (Metro ve LECT hat 

güzergâhları) ġekil 1.4’te gösterilmiĢtir. Mevcut kentsel ve banliyo toplu taĢıma 

sistemlerine ek olarak aĢağıdaki iyileĢtirmeler yapılmıĢtır. 

2 Adet hafif raylı sistem (LECT) hattı eklemiĢtir. LECT1 hattı 47 km uzunluğuyla 

güneybatıdan kuzeybatıya kadar uzanır. LECT2 hattı, 37 km uzunluğuyla güneyden 

kuzeybatı ’ya kadar uzanır. Her iki LECT hattının sefer aralığı 15 dakikadır. LECT1 

hattı üzerinde 10, LECT2 hattı üzerinde ise 12 istasyon bulunmaktadır. Ortalama 

duraklararası mesafe sırasıyla 5,2 km ve 3,5 km’dir. Metro hatları doğu-batı 

güzergâhına L1 hattı ve kuzey-güney güzergâhına da L2 hattı ilave edilmiĢtir. Güzergâh 

uzunlukları sırasıyla 16 km ve 22 km’dir. L1 ve L2 metro hatlarında ise sırasıyla, 18 ve 

25 istasyon bulunmakta ve tüm metro sistemi için 900 m’lik istasyonlar arasında 

ortalama bir mesafe bulunmaktadır. Bu hatlar, 4 dakika aralıklarla çalıĢacak Ģekilde 

hesaplanmıĢtır. Tasarımda LECT, metro hatları ve mevcut veri yolu sistemi arasındaki 

hatların üst üste binmesi hususunu ortadan kaldırmak için çeĢitli otobüs hatları (örneğin, 

243 ve 143 hatları) kapatılmıĢ veya kısaltılmıĢtır. Bazı durumlarda yeni otobüs hatları 

(örneğin 195 hattı) banliyölerden kavĢaklara besleyici hatları sisteme eklenmiĢtir. 

Tasarımda, toplu taĢıma bütünleĢme çözümleri aĢağıda verilmiĢtir: 
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11 km’lik bölünmüĢ-paylaĢımlı otobüs-tramvay hatları ve 39 adet ortak otobüs-tramvay 

durağı (12 durak ilave edilmiĢtir) oluĢturulmuĢtur; 

 10 aktarma noktasının bütünleĢmesi sağlandı. DeğiĢikliklerden altısı eski sistemde 

çalıĢmaktadır. Bununla birlikte, mevcut toplu taĢıma türleri ile girilen metro hatlarından 

biri(L2) arasında bağlantı kurulması nedeniyle, bir aktarma noktalarında (4 numara) 

uzatılmıĢ ve yeniden oluĢturulmuĢtur. Yeni tanıtılan aktarma noktalarında (7, 8, 9, 10 

numara) multimodal karaktere sahiptir. 7. Aktarma noktasında yolcular 19 otobüs, 12 

tramvay, 2 LECT ve 1 metro hattna eriĢebilmektedir. 8. Aktarma noktasında yolcular, 6 

tramvay (1 LECT güzergâh dâhil) ve 4 otobüs hatları arasında aktarma 

yapabilmektedirler. 9 ve 10 numaralı aktarma noktalarında yolcular sırasıyla 2 metro, 5 

tramvay güzergahına ve 1 metro hattına, 1 LECT hattına eriĢebilmektedir. 

 Ortak bir toplu taĢıma ücreti oluĢturularak, metro, otobüs ve tramvay dahil olmak 

üzere 3 türü kapsayan entegre tek bir biletle birleĢtirilmiĢtir. Önerilen alan sistemi V0 

değiĢkeniyle ile aynıdır. Transfer edilen yolcuların kabaca %30’unun ortak 

ücret/entegre bir biletle karĢılandığı hesap edilmiĢtir. 

 Durakların %40’ı ve araçların %45’inde ortak, entegre bir yolcu bilgi sistemi 

bulunmaktadır: Bunlar arasında zaman çizelgeleri, aktarma noktaları ve sefer saatleri 

yer almaktadır. V1 değiĢkeninde, bilgi entegrasyonunda yaklaĢık %10’luk bir artıĢ 

önerilmektedir. 

 Zaman çizelgelerinin daha fazla entegrasyonu tasarlanan sistemde önerilmiĢtir. 

Mevcut sistemde koyulan kurallara ek olarak, zaman çizelgesi koordinasyonu 

mekanizmaları tanıtılmaktadır: V1 değiĢkeninde zaman çizelgesi koordinasyonu, metro 

bağlantıları (4 metro aktarımı) ile tüm kavĢakları kapsayacak Ģekilde baĢlangıç ve bitiĢ 

duraklarının ötesine uzatılmıĢtır. 

 



8 

 

 

ġekil 1. 4 Yeniden tasarlanan toplu taĢıma sistemi [6] 

1.1.3.3 DeğiĢkenlerin genel karĢılaĢtırması 

VISUM simülasyon paketinde üretilen parametrelere dayanarak değiĢkenlerin kapsamlı 

karĢılaĢtırması yapılmıĢtır. Çizelge 1.2 ve 1.3’de, mevcut ve tasarlanmıĢ sistemler 

arasındaki karĢılaĢtırma gösterilmiĢtir. Buna ek olarak tablolar, aktarmalı ve aktarmasız 

dâhil olmak üzere toplam yolculuk sayısını göstermektedir. 

Çizelge 1. 2  VISUM makro-simülasyon programında üretilen varyantların genel 

karĢılaĢtırması [6] 

Değerlendirme Parametreleri 
Mevcut 

Sistemde 

TasarlanmıĢ 

Sistemde 

Ortalama Seyahat Süresi (dk)  45.30  42.29 

Ortalama SürüĢ Süresi (dk) 33.58  31.25 

Bir Aracın Bir Toplu TaĢıma Sisteminde 

Geçirdiği Süre (dk) 
26,05 23,16 

Ortalama Aktarma Süresi (dk) 7,53 8,09 

Aktarma Ġstasyonlarında Ortalama Bekleme 

Süresi (dk) 
1,42 1,16 

Ġlk Ġstasyonda Ortalama Bekleme Süresi (dk) 3,36 3,23 

Toplam Seyahat Sayısı 127.465 134.174 

Aktarmasız Seyahat Sayısı 58.869 57.943 

Aktarmalı Seyahat Sayısı  68.596 76.231 
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Sadece 1 Aktarma ile Yapılan Seyahatler 25.899 25.287 

Sadece 2 Aktarma ile Yapılan Seyahatler 5301 7711 

2’den Fazla Aktarma Ġle Yapılan Seyahatler 222 629 

Çizelge 1. 3  VISUM makro-simülasyon paketinin uygulanmasıyla hesaplanan mevcut 

ve tasarlanmıĢ sistemler için yolcu hızı, ortaya çıkan modal bölme ve ortalama yolcu 

hızı parametreleri [6] 

UlaĢım Aracı 

Mevcut sistem 

Yolcu Sayısı 

[GeçiĢ-saat] 

Yolcu Sayısı 

[GeçiĢ-km] 

Türel 

Dağılım 

Ortalama Seyahat 

Hızı 

[km/h] 

Metro - - - 

22,66 

LECT - - - 

Otobüs 15.899 306.277 32% 

Tramway 9.716 173.447 18% 

Minibüs 18.549 476.931 50% 

Toplam 44.164 956.655 100% 

 
TasarlanmıĢ sistem 

Metro 3.595 129.478 13% 

24,93 

LECT 4.793 159.357 16% 

Otobüs 10.787 209.156 21% 

Tramway 5.193 89.638 9% 

Minibüs 15.580 408.352 41% 

Toplam 39.948 995.981 100% 

 

TasarlanmıĢ sistemde 2 yeni toplu taĢıma türünün kullanıma sunulması nedeniyle her iki 

türe ait türel bölünmenin önemli ölçüde farklı olduğu görülmektedir. Yeni sunulan 

türler yaklaĢık %29 oranında yolcu çekmekte ve bu da mevcut sistemdeki ana ulaĢım 

türlerinin (otobüs ve tramvay) kullanım paylarının belirgin bir Ģekilde azalmasına neden 

olmuĢtur. Bu düĢüĢ sırasıyla tramvay ve otobüsler için 9-11 puanlık seviyeye ulaĢtığı 

görülmüĢtür. Çizelge 1.2 ve 1.3 'te gösterildiği gibi, türel dağılımda meydana gelen 

değiĢiklikler, seyahat konforundaki iki önemli parametre, yani ortalama yolculuk hızı ve 

süresi üzerinde olumsuz bir etkisi yoktur. Her ikisi de mevut sistemde sırasıyla %10 ve 
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%7 oranında artıĢ sağlanmıĢtır. TasarlanmıĢ sistemde ortalama bir yolculuk, mevcut 

sistemdeki eĢdeğerinden 3 dakika daha kısa olduğu gözlemlenmiĢtir. Bu azalma, tüm 

toplu taĢıma sistemi göz önüne alındığında toplam 4216 saat (araç biniĢlerinde geçen 

zamandan) tasarruf sağladığı görülmüĢtür. Aynı zamanda, sistemin verimliliği de %4 

oranında artmıĢtır. Bu sonuçlar, toplu taĢıma için ayrı hatların (LECT ve metro) tanıtımı 

ve tasarlanmıĢ sistemde önerilen farklı ulaĢım türlerinin altyapı bütünleĢmesi sayesinde 

sağlanabildiği söylenebilir. 

TasarlanmıĢ sistemdeki yolcuların aktarma sürelerinin, mevcut sistemden çok daha 

kolay olduğu, aktarma noktalarındaki araç bekleme sürelerinin azaldığı, türler arası 

zaman çizelgelerinin daha iyi koordine edildiği ve bilgilendirme sisteminin 

bütünleĢmesinin daha kolay sağlandığı belirtilmiĢtir. Ancak ortalama aktarma süresinin 

%7 oranında arttığı ve bu da toplu taĢıma entegrasyon sürecinin belirgin bir zaafını 

oluĢturduğu gözlenmiĢtir. 

1.1.4 Münih Örneği 

Arslan’ın yapmıĢ olduğu çalıĢmada [7], Almanya’nın Münih Ģehrinde entegrasyon 

sonucunda toplu taĢıma kullanımının oranını araĢtırmıĢtır. Münih Ģehrinde toplu taĢıma 

ile ulaĢım, baĢlıca olarak metro (U-Bahn), tramvay, otobüs, banliyö treni (S-Bahn) ve 

bölgesel otobüsler aracılığıyla sağlanmaktadır. Bu ulaĢım türlerinin metropolitan 

bölgesindeki hat uzunlukları, hat sayıları, yıllık yolcu sayıları ve durak/istasyon sayıları 

aĢağıdaki çizelge 1.4’te gösterilmiĢtir. 

Çizelge 1. 4  Münih’te Toplu TaĢıma Hatlarının Özellikleri [7] 

 

Münih’te toplu taĢımayı özendirici tedbirler aĢağıda yazılmıĢtır. Bilet entegrasyonu ve 

tek bilet kavramı ile yolcuların birden fazla bilet almalarına gerek kalmadan tek biletle 

istediği toplu taĢıma hatlarını kullanabilmeleri sağlanmıĢtır. Aktarma noktasında yapılan 

düzenlemelerde, aktarma noktalarında, bir ulaĢım türünden diğerine geçerken zorluk 

çıkarılmayacak Ģekilde tasarlanmıĢtır. Özellikle yeraltı raylı sistemler ile yerüstü 

türlerinin kesiĢtiği yerlerde, yerüstü türlerinin istasyonu raylı sistemlerin hemen çıkıĢına 
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denk getirilmiĢtir. Bu Ģekilde, metrodan çıkan bir kiĢi, zahmetsizce tramvay/otobüs 

durağına eriĢebilmektedir. Tabela ve panolarla kullanıcıların istediği durağa kolaylıkla 

gitmeleri sağlanmıĢtır. P+R (park et-devam et) ve B+R (bisiklet park et-devam et) 

sistemleri için gerekli altyapılar düzenlenerek (otopark inĢası) özel otomobil-toplu 

taĢıma entegrasyonu sağlanması planlanmıĢtır. Mobil ve bilgisayar tabanlı sistemlerle 

de yolculuk öncesi ve yolculuk sırasında kullanıcıların gitmek istedikleri yerlere uygun 

güzergâhta kullanması gereken hatları, seyahat süreleri vb. yolculuk bilgilendirmeleri 

hizmete sunulmuĢtur.  

Toplu taĢımayı özendirici bir diğer uygulama da toplu taĢımayı hızlandırıcı 

uygulamalardır. Bu da toplu taĢımayı önceliklendirmeyle olur. Otobüs hatlarına özel 

Ģerit yapılması, trafik ıĢıklarında toplu taĢıma araçları lehine düzenlemeler yapılması 

sonucunda, iĢletme hızlarında %22’ye dakiklikte ise %38 oranında artıĢlar sağlanmıĢtır. 

Gece seferleri eklenmesi engelliler için yapılan düzenlemeler (yürüyen merdiven, 

asansör, desenli sarı çizgiler) yapılmıĢtır. 2007 yılından 2010 yılına kadar toplamda 4 

metro, 1 tramvay ve 1 yeni banliyö hat inĢaatları yapılmıĢtır.  

1.1.5 Ġstanbul’da Örnek ÇalıĢma 

Delice’nin [8] yapmıĢ olduğu bir çalıĢmada, Ġstanbul genelinde toplu ulaĢımda B-S 

matrisi oluĢturmuĢ, otomatik ücretlendirme sistemi (AKBĠL) verilerinin, toplu ulaĢım 

planlamasına altlık oluĢturacak B-S matrisine dönüĢtürülebileceğini belirterek, Ġstanbul 

UlaĢım Ana Planı kapsamında hazırlanan B-S matrisi atama sonuçları ile çalıĢma 

kapsamında AKBĠL verilerinden elde edilen B-S matrisi ile yapılmıĢ atamalar 

karĢılaĢtırılmıĢtır. 

2012 yılında yapılan çalıĢmada 29 Mayıs 2006 tarihine ait 1 günlük AKBĠL verileri 

kullanıldığı, araç konumları yolcuların AKBĠL kullanımını gerçekleĢtirdiği durak olarak 

belirlenmiĢtir.  

Ham olarak alınan veriler ORACLE programı ile veri tabanına dönüĢtürülmüĢ, gereksiz 

sütunlar elenmiĢ, hesaplamada AKBĠL no, tarih-saat, bilet tip, araç no, validatör no, 

operatör, ücret tipi ve transfer alanları kullanılmıĢ ve tablo haline getirildiği 

belirtilmiĢtir (Çizelge 1.5). 
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Çizelge 1. 5  Ham akbil verisi [8] 

 

Veri kümesi 2006 yılına ait olduğundan, o dönemde AVL (Araç kalkıĢ verisi) verileri 

bulunmadığı, bu bağlamda araç kalkıĢ zamanlarının hesaplaması yapılırken hareket 

emirliklerinden ORER verileri temin edilmiĢtir. ĠETT tarafından oluĢturulmuĢ CAD ve 

GIS tabanlı hat-durak verileriyle duraklar arası mesafe hesaplanmıĢ, ĠETT’den alınan 

hat sefer süreleri baz alınarak, duraklar arası süreler tespit edilmiĢ ve E-51 hattına ait 

hat-süre tablosu oluĢturmuĢtur (Çizelge 1.6). 

Çizelge 1. 6 E-51 hattına ait duraklar arası süreler [8] 
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Metro, tramvay gibi demiryolu hatlarında duraklarda bulunan validatörler sabit 

olduğundan dolayı araçlara biniĢ yeri olarak bilinmektedir. Ancak güzergâh üzerinde 

yolcuların otobüslere biniĢ yerleri bilinmemekte olduğundan yukarıdaki verilerden 

AKBĠL verisi, araç kalkıĢ verileri ve hat-süre tablosu kullanılarak bir yazılım 

hazırlanmıĢ ve otobüs konumlarını tahmin edildiği belirtilmiĢtir. 

Çizelge 1. 7 Koordinat bilgisi girilen Ġstanbulkart veri tabanı [8] 

 

 

Yolculuk bitiĢ noktası hesabı yapılırken “Zincirleme yolculuk metodu” kullanılmıĢ, her 

yolculuk baĢlangıcı, bir önceki yolculuğun bitiĢ noktası olarak seçildiği, günün son 

yolculuğuna ait bitiĢ noktası, günün ilk yolculuğuna ait baĢlangıç noktası olarak 

belirlendiği ve aktarmaların dikkate alınmadığı belirtilmiĢtir. 

Çizelge 1. 8 Bir yolcu için zincirleme yolculuk metodu ile bir günlük yolculuğun 

izlenmesi [9].  

 

1.1.6 Aktarma sürelerinin Azaltılması Ġçin Yapılan Bir ÇalıĢma 

Nielsen’in yapmıĢ olduğu bir çalıĢmada [10], toplu taĢımada hatlar arası aktarmalara 

bağlı bekleme sürelerinin en aza indirildiği bir toplu taĢıma sistemi için en iyi bir zaman 

çizelgesini bulma, problemini çözebilen bir matematiksel en iyileme modeli geliĢtirmiĢ 

ve çıkan sonuçlar karĢılaĢtırılmıĢ ve bekleme sürelerinde %11’lik azalma olduğunu 

belirtmiĢtir. 

1.1.7 Ġzmir’de aktarma ücretlendirmesi 

Ġzmir’de Ģehir merkezinde toplu taĢıma kullanımında 90 dk içerisinde yapılan ikinci ve 

daha sonraki tüm aktarmaların ücretsiz olduğu bilinmektedir [11]. Belirtilen hususun 

Ģehir dıĢında yaĢayan dar gelirli vatandaĢların toplu taĢıma kullanımının desteklemesi 
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için yürürlüğe konulduğunu ifade edilmiĢtir. Ancak bu olanağın denetleme 

mekanizmasının olmaması hasebiyle suistimal edilmesi ihtimali olup, dolayısıyla ciddi 

kaçıĢların yaĢanabileceği ve bunun sonucunda kamu zararına sebep olabileceği de 

düĢünülmektedir. 

1.1.8 Akıllı Bilet Verileri Ġle Yapılan Bir ÇalıĢma 

Agard ve arkadaĢlarının yapmıĢ olduğu çalıĢmada [12],  200 otobüsü iĢleten ve 240.000 

yolcuya hizmet veren Kanada’nın Quebec kentindeki bir toplu taĢıma Ģirketi 2001 

yılından beri akıllı bilet kullanmakta ve yolcularının %80’inden fazlası akıllı bilet sahibi 

olduğunu belirtmiĢtir. ġirketin, verilerin gizliğini sağlamak için üst düzey bir güvenlik 

sistemi uyguladığını ve kullanıcılar hakkında hiçbir kiĢisel bilgi bilinmediğini 

belirtmiĢtir. Yaptığı çalıĢmada yolcuların toplu taĢımayı kullanım dağılımlarını 

incelediğini belirtmiĢtir. 

1.2 Tezin Amacı 

Yolcuların bir bölümü günlük iĢlerini halletmek için toplu taĢımayı kullanmaktadırlar. 

Ev-iĢ, ev-okul gibi yolculuklarda sabah gidiĢi ve akĢam dönüĢü olarak aynı güzergâhla 

toplu taĢıma kullanılmaktadır. Bu yolculuklardan normal ücret alınmaktadır. Ancak Ev-

AlıĢveriĢ, ev-hastane, iĢ-alıĢveriĢ ve iĢ-yemek gibi dönüĢlü yolculuklarda, kullanıcılar 

iĢlerini genelde 2 saatten kısa sürede halledip, tekrar aynı güzergâhtan geri 

dönmektedirler. Bu durumda yolculardan aktarma ücreti alınmaktadır ki bu da aktarma 

tanımına uygun düĢmemektedir. Bu tez çalıĢmasının amacı, akıllı bilet verilerinden 

yararlanılarak toplu taĢımada yapılan aktarmalı yolculuklarda, aktarmada geçen 

sürelerin uygunluğunun belirlenmesidir. 

1.3 Hipotez 

Yapılan çalımanın sonucunda aktarmalı yolculuk yapan kullanıcıların bir kısmının, 

aktarma tanımına aykırı yolculuk yapmaları ve verilen 2 saatlik aktarma süresi hakkı 

içinde kısa güzergâhlarda uzun süreli aktarma yapmaları beklenmektedir.
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BÖLÜM 2 

ULAġTIRMADA GENEL KAVRAMLAR 

Bu bölümde otomobil ve toplu taĢıma kullanımlarının etkilerinden, ulaĢım türlerinden 

bahsedilmiĢ, bu ulaĢım türlerine ait hizmet kalitesi bileĢenlerinden bahsedilmiĢtir. 

2.1 Otomobil Kullanımının Etkisi 

Otomobil bağımlılığı, yüksek düzeyde otomobil kullanımına ve sınırlı ulaĢım 

seçeneklerine neden olan ulaĢım ve arazi kullanım modellerinin birikim etkisidir. Araç 

sahipliği fazlalığı, ulaĢım altyapısının yüksek maliyeti, karayolu ve demiryolu arzının 

eksikliği, otomobil kullanımına geçiĢ, tıkanıklık, yakıt tüketimi, artan trafik kazaları ve 

kirlilik gibi çeĢitli ekonomik, sosyal ve çevresel etkileri bulunmaktadır. ġekil 2.1'de bu 

bağlantıların arkasındaki mekanizması özetlenmektedir [13]. Ekonomik kalkınma, gelir 

artıĢı ve kentleĢmeyi beraberinde getirir. Gelir artıĢları, karayol toplu taĢıma ve raylı 

sistemler gibi alternatif ulaĢım türlerinin eksikliğinden doğan araç sahibi olma isteği, 

karayolu taĢımacılığı talebini artırır. Seyahat sürelerinin artmasına sebep olur. Sonuç 

olarak, otomobil bağımlılığı artar ve böylece yol altyapı inĢaatı talebi artar. Karayolu 

taĢımacılığı talebindeki artıĢ, yol arzının olmaması ve toplu taĢıma yetersizlikleri ile 

birlikte ciddi tıkanıklığa neden olur. 
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ġekil 2. 1 TaĢımacılık ile ilgili çevre bozulmalarına kadar giden süreç [13] 

Bir baĢka husus da nüfus artıĢının toplu taĢımaya olan etkisidir. Göçlerle ve doğal nüfus 

artıĢıyla kentlerin nüfusunun artması kentlerin sınırlarının geniĢlemesine neden 

olmuĢtur. Kentsel nüfusun ve kentte yaĢamanın gerektirdiği ekonomik, sosyal ve 

kültürel faaliyetlerin artması yolculuk talep artıĢını da beraberinde getirmiĢtir. Yolculuk 

mesafelerinin uzaması ile tarihsel geliĢim içinde yaya ve bisiklete dayalı ulaĢım 

sistemleri yerini motorlu araçlara bırakmıĢ, yolculuklar motorlu araçlara bağımlı 

kılınmıĢtır. Motorlu araçların yaratmıĢ olduğu eriĢebilirlik kentlerin geniĢ alanlara 

yayılmasına yol açmıĢ, sonuçta motorlu taĢıtlara bağımlılık giderek artmıĢ ve bu iki 

geliĢme birbirini besleyen bir kısır döngü halini almıĢtır. 

Karayolu taĢımacılığında bir diğer büyük sorun da araçların neden olduğu kirliliktir. 

Bunlardan baĢlıca CO, CO2 gibi sera etkisi yapan kimyasallar ve gürültü kirliliği gibi 

etkenler sayılabilir. ġekil 2.2’de 2016 yılına ait CO2 salınımının sektörel dağılımı 

gösterilmiĢtir. CO2 salınımının %8’ini ulaĢtırma sektörünün sebep olduğu görülmektedir 

[14]. 
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ġekil 2. 2 CO2 salınımının sektörel dağılımı [14] 

Bu oranın yüksek çıkmasının baĢlıca sebebi trafiğe çıkan özel araç sayısının bir hayli 

fazla olmasıdır. Araç sınıflarının CO2 salınımı ġekil 2.3’de gösterilmiĢtir. Buna göre 

salınımın %32,20’sini özel araçlarından kaynaklanmaktadır [14]. 

 

ġekil 2. 3 Araç Türlerine Göre CO2 Emisyon Oranı Dağılımları [15] 

2.2 Toplu TaĢıma Kullanımı 

YaĢanabilir kentlerin oluĢturulabilmesi kent içi ulaĢımın sürdürülebilir bir yapıya 

kavuĢturulmasına bağlıdır. Sürdürülebilir kent içi ulaĢım sisteminin tesis edilebilmesi 

ise kapsamlı ve bütüncül bir bakıĢ açısıyla oluĢturulan politikalar ile ekonomik, insan 

odaklı, çevre dostu ulaĢım sistemlerinin bir arada değerlendirilmesi ile mümkündür. Bu 
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bağlamda özel otomobil kullanımının yukarıda belirtildiği üzere yarattığı olumsuz 

etkilerin önüne geçilmesi gerektiği anlaĢılmıĢ ve idareler özel otomobil kullanımını 

azaltıcı, toplu taĢıma kullanımını artırıcı ve teĢvik edici politika ve stratejilere 

yönelmiĢlerdir. 

2019 yılına ait Ġstanbul’da en çok kullanılan toplu taĢıma türleri sırasıyla Çizelge 2.1’de 

gösterilmiĢtir. Çizelge 2.1’de Görüldüğü üzere Ġstanbul’da toplu taĢıma için en çok 

karayolu tercih edilmiĢtir. Karayolunda da otobüs kullanımı %77,1 olarak ölçülmüĢtür. 

Bir diğer toplu taĢıma türü olan minibüslerin %19,2 oranında toplu taĢıma olarak tercih 

edildiği görülmektedir. Bunun birinci sebebi minibüs hizmetinin karakteristik özelliği 

olan kullanıcıyı güzergâhı üzerinde istediği yerde bırakması ve güzergâhı üzerinde 

durak/istasyon farketmeksizin istediği yerden almasıdır [15]. 

Çizelge 2. 1 2016 yılında Ġstanbul’da toplu taĢıma araçlarının kullanım oranları [16] 

Toplu TaĢıma Türleri Günlük Yolcu Sayıları Payı (%) 

Demiryolu 2.822.291 18,6 

Metro/ Hafif Metro 1.654.777 10,9 

Tramvay 677.222 4,5 

Teleferik / Nostaljik Tramvay / 

Tünel / Füniküler 

59.674 0,4 

TCDD (Marmaray) 430.618 2,8 

Karayolu 11.682.191 77,1 

ĠETT Otobüs/ Metrobüs 2.059.151 13,4 

Özel Halk Otobüsü 1.607.036 10,6 

Otobüs A.ġ. 860.801 5,7 

Minibüs 2.911.163 19,2 

Taksi / Taksi DolmuĢ 1.403.949 9,3 

Servis 2.867.502 18,9 

Denizyolu 644.851 4,38 

ĠDO 163.434 1,1 

ġehir Hatları 231.444 1,5 

Özel Tekne Motor 249.973 1,7 

TOPLAM 12.939.687 100,00 

2.3 Toplu TaĢımada Hizmet Kalitesi BileĢenleri 

Her toplu taĢıma türlerinin kendine has özellik, faydaları ve zararları bulunmaktadır. Bu 

fayda ve zararlar neticesinde kullanıcının yolculuk türünü seçmesinde etkili olmaktadır. 
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Parasuraman’a göre toplu taĢıma türlerinin hizmet kalitesi bileĢenleri Çizelge 2.2’de 

gösterilmiĢtir. 

Çizelge 2. 2 Parasuraman’a Göre Hizmet Kalitesi BileĢenleri [17] 

Boyutlar Açıklama 

Fiziksel 

Özellikler 

Hizmet sunumu sırasında kullanılan bina, araç-gereç, teçhizat ve 

personelin görünümü, hizmet alınırken kullanılan alet ve ekipmanlar, 

hizmet alan ya da bekleyen diğer müĢteriler 

Güvenilirlik 

Hizmetin ilk seferde doğru olarak sunulması, aynı zamanda hizmetin 

vermiĢ olduğu sözleri yerine getirmesi anlamına gelir. Özellikle 

hesaplarda tutarlılık, doğru kayıtları saklamak ve belirlenen zamanda 

hizmetin gerçekleĢmesi hususlarını içerir. 

Ġsteklilik 

Personelin hizmet sunumundaki istekliliği, müĢterilere hızlı hizmet 

verme ve yardım konusunda gönüllü olması, arayan müĢterilere hızlı 

cevap verme, randevu gibi hizmetlerin hızlı bir Ģekilde ayarlanması 

Yeterlilik 

Hizmetleri gerçekleĢtirebilmek için gerekli bilgi ve deneyime sahip 

olmak, müĢteri ile irtibat halindeki personellerin, operasyonel 

personellerin bilgili ve becerili olması 

Nezaket 
MüĢterilerle iletiĢim kuran personelin saygılı, temiz ve muntazam 

görünümde olması 

Ġnanılabilirlik 

Hizmet sunum sürecinde müĢterilerin çıkarlarının korunduğunun 

hissettirilip güvenlerinin kazanılması. 

-Hizmeti sağlayan Ģirketin adı ve referansları 

- MüĢteri ile irtibatlı personelin özellikleri ve müĢteri ile etkileĢimi 

Güvenlik 

Verilen hizmetler konusunda tehlike, risk ve Ģüphelerin ortadan 

kaldırılması. 

-Fiziksel güvenlik 

EriĢim 

Hizmete ulaĢmak için gerekli fiziki koĢulların sağlanması. 

-Telefonla kolayca eriĢilebilir olması 

-Hizmet almak için asgarî beklemesi 

-Uygun servis saatleri ve konumu  

AnlayıĢ MüĢterinin hizmetten beklediği hususları anlamak için çabası, düzenli 
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hizmet alan müĢterilerin tanınması, müĢterilerin özel taleplerinin 

giderilmesi. 

ĠletiĢim 
MüĢterilerin anlayabilecekleri ve dinleyebilecekleri bir dilde 

bilgilendirmesi. 

2.4 Kent içi UlaĢım Türleri 

Ġnsanlar bir yerden bir yere gitmek için çeĢitli araçlar yapmıĢ ve kullanmıĢlardır. 

Günümüzde insanların ulaĢım ihtiyaçlarını gidermek için en çok kullanılan ana türleri 

aĢağıda yazılmıĢtır. 

2.4.1 Yaya 

Tarih boyunca insanlar güzergâh ve mesafeleri ne olursa olsun yürüyerek ulaĢım 

ihtiyaçlarını gidermiĢlerdir. Yakıt ve yol masraflarından muaf olan yayalar, 

güzergâhlarından da bağımsız bir Ģekilde seyahatlerini yapabilmektedir. Ayrıca 

yayaların toplu taĢıma sistemlerinin bütünleĢmesinde yapılan harcamaların miktarı diğer 

türlere nazaran çok daha düzeyde olur. Ancak yayalar da fiziksel kuvvete dayalı 

olduğundan seyahatin baĢlangıcından sonuna kadar aynı performansı gösteremez. Bu 

yüzden yayalar bir ulaĢtırma türü olarak görülmemektedir. Yayalar için toplu taĢıma 

türlerine eriĢim yeterlidir. Yayaların diğer türlere olan eriĢim mesafeleri de yukarıda 

belirtildiği üzere kısıtlıdır. Johar ve arkadaĢlarının yapmıĢ olduğu ve 1748 kiĢinin 

katıldığı bir ankete göre ortalama yürüme mesafesinin 647 m. olduğunu belirtmektedir 

[18]. 

2.4.2 Bisiklet 

Fiziksel enerji ile çalıĢan bir diğer ulaĢım türü olan bisiklet, yürüme ile harcanan 

enerjiye eĢ değer bir enerjiyle çok daha hızlı ve çok daha uzak mesafelere seyahat etme 

imkânı vermektedir. Ġnsanların bisiklet kullanımına teĢviki ile toplu taĢımadaki 

kullanım yoğunluğu azaltılabilir. Bisiklet kullanımı ile diğer toplu taĢıma türlerine 

ulaĢmak için kat edilen mesafe de artırılabilir. Bisikletlerin diğer toplu taĢıma araçlarına 

bütünleĢmesi ile ilgili çalıĢmalar yapılmıĢtır (ġekil 2.4) [19]. Ancak hava durumu, 

fiziksel enerji, güzergâhın engebeli oluĢu gibi etkenler bisiklet kullanımını kısıtlar. 
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ġekil 2. 4 Bisiklet bütünleĢmeli otobüs [19] 

2.4.3 Otomobil 

Dünyada ve ülkemizde en çok kullanılan ulaĢım aracı olan otomobil, konfor, hız, 

güvenirlilik ve eriĢim parametreleri bakımından tercih edilmektedir. Kullanıcılar 

ulaĢmak istedikleri yerlere konforlu bir Ģekilde gitmekte, güzergâhlarını hız kurallarına 

göre serbest hızla kullanabilmektedir. Ülkemizde trafiğe kayıtlı otomobil sayısı 2000 

yılında 4.422.180 iken 2018 yılında 12.398.190’dır. Bu durum Ġstanbul’da 2000 yılında 

999.887, 2018 yılında ise 2.887.581 olmuĢtur [20]. 

Ancak Ģehirlerde bulunan otomobil sayısı trafik sıkıĢıklığına neden olmaktadır. Bilhassa 

otomobillerin çevreye vermiĢ olduğu büyük oranda karbon gazı salınımından dolayı 

hava kirliliğine sebep olmaktadır. Otomobil kullanımının bir diğer dezavantajı da 

güvenlik ölçütüdür. 2017 yılında ülkemizde yaĢanan 294.515 trafik kazasının 

155.291’ini otomobil kazaları oluĢturmaktadır [20]. Ayrıca araçların kullanım dıĢında 

park edilecek bir alanın da bulunması gereklidir. Ortalama günlük seyahat süresinin 2 

saat olduğu var sayılırsa günlük 22 saat boyunca araçların park halinde kalması için bir 

yere ihtiyaç vardır. Büyük Ģehirlerde bu otopark sorunu ciddi boyutlara 

ulaĢabilmektedir. 

Son yıllarda teknolojinin de geliĢmesiyle elektrikli otomobil kullanımı 

baĢlamıĢtır. Elektrik ile çalıĢtığından yakıt maliyetinin olmaması ve çevre dostu olması, 

trafikteki sayılarının artmasıyla fosil yakıt kullanan otomobil sayılarının azalması 

beklenmekte, böylece otomobillerin çevre vermiĢ oldukları karbon salınımının önemli 

ölçüde azalması beklenmektedir. Ancak Ģarj istasyonlarının yetersizliği, araçların fahiĢ 
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fiyatlarından, üretici firmalar arasında rekabet oluĢmadığından ve henüz AR-GE 

çalıĢmaları yeterli seviyeye gelmediğinden dolayı elektrikli otomobil kullanımı istenilen 

seviyede değildir. 

2.4.4 Taksi 

Otomobil ile toplu taĢımanın bir diğer imkânı olan taksiler kapıdan kapıya ulaĢımı ve 

dakikliği bakımından tercih edilebilmektedir. Ayrıca otomobilin sunmuĢ olduğu park 

etme, yakıt gibi dezavantajlardan muaf kalmaktadır. Kullanıcılara yüksek maliyetinden 

dolayı, sürekli kullanılmasından ziyade, acil iĢleri için kullanabileceği bir alternatif 

ulaĢım türü olarak karĢımıza çıkmaktadır. 

2.4.5 Servis 

Herhangi bir kamu kurum ve kuruluĢu veya özel veya tüzel kiĢilerin personelini bir akit 

karĢılığı taĢıyan Ģahıs veya Ģirketlere ait minibüs ve otobüs türündeki ticari araçlardır. 

Ancak bu türler halka açık olmadığı için etkin değildirler ve fazladan park yeri gibi 

problemler ve de âtıl yatırım olarak adlandırılabilecek sonuçlar doğururlar. 

2.4.6 Minibüs 

Ülkemizde kullanılan bir diğer ulaĢım türü de minibüstür. Güzergâh mesafeleri kısa olsa 

bile yolcu duraklarından bağımsız bir Ģekilde indi-bindi yapılmasından tercih edilmekte, 

buna mukabil seyahat süresi uzamaktadır. Ayrıca Kısa-orta mesafelerde aktarma 

bölgesine veya diğer toplu taĢıma türlerine ulaĢımda kullanıma tercih edilmektedir.  

2.4.7 Otobüs 

Ġstanbul’da ve ülkemizde en çok kullanılan toplu taĢıma türüdür. 2016 yılında 

Ġstanbul’da 219 milyon ĠETT, 437 milyon ÖHO ve 239 milyon Otobüs A.ġ. olmak 

üzere toplamda 895 milyon yolcu kullanmıĢtır [21]. ġehir içi ve Ģehirlerarası ulaĢımın 

en önemli unsurudur. Diğer türlere göre daha düĢük altyapı maliyetlerine sahiptir. 

Sadece hat ilavesi ile toplu taĢıma sistemine entegre edilebilmektedir. Güzergâhlarından 

bağımsız bir Ģekilde seyahatlerini yapabilmektedir. Örneğin otobüs güzergâhının 

bulunduğu bir kesimde yol çalıĢması var ise bu yola paralel bir yolu kullanarak 
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seyahatine devam edebilir. Ancak otobüsler trafik sıkıĢıklığından en fazla etkilenen 

türlerden biridir. Özellikle zirve saatlerdeki seyahatlerde çizelge planlamasında 

belirlenen sefer süresinin üzerinde bir seyahat gerçekleĢtirebilir. Ayrıca otobüsler 

havaya salmıĢ oldukları sera gazları ile çevre kirliliğine de neden olmaktadır. 

2.4.8 Metrobüs 

Ülkemizde sadece Ġstanbul’da bulunan, dünyada ise 151 Ģehirde metrobüs ile toplu 

taĢıma sistemi kullanılmaktadır [22]. Ġstanbul’un genel itibariyle doğu-batı ekseninde 

ĢehirleĢmesinden dolayı, metrobüs güzergâhı da bu doğrultuda oluĢturulmuĢtur. Bunun 

sonucunda özel otomobilin kullanacağı aynı güzergâha paralel güzergâh kullanarak hem 

gereksiz sefer uzunluğuna hem de özel otomobil ile kat edeceğin yolun bire bir aynısını 

metrobüs kullanarak özellikle zirve saatlerde trafik sıkıĢıklığından etkilenmeme olanağı 

sağlamaktadır. Diğer ulaĢtırma türlerinden bağımsız yola ve güzergâha sahip 

olmasından dolayı trafik sıkıĢıklığından etkilenmemesi en önemli avantajı olarak 

sayılabilir. Metrobüs sisteminin avantajları olarak Ģunlar sıralanabilir; 

 Hızlı ulaĢım 

 Güvenli yolculuk 

 Yüksek kapasite 

 Alçak tabanlı, engelli eriĢimine uygun 

 Ön ödeme sistemi 

 Emisyon minimizasyonu 

 7/24 saat ulaĢım hizmeti [23]. 

Metrobüs kullanımının en büyük dezavantajı olarak konfor bileĢeni belirtilebilir. 

Metrobüse olan yoğun talepten dolayı araç içi konforun düĢmesi sıklıkla görülebilir. 

Gerçek, ve Demir’in yapmıĢ olduğu çalıĢmada Ġstanbul’da metrobüs sisteminin %114 

dolulukta çalıĢtığını belirtmiĢtir. 2016 yılında toplam 257 milyon kullanıcı metrobüs 

sistemini kullanmıĢtır [24]. 

2.4.9 Metro 

Metropol Ģehirlerde en çok kullanılan ve en ergonomik toplu taĢıma sistemi olan 

metronun, bağımsız güzergâhları, sefer sürelerinin zaman çizelgeleriyle uyumlu 
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olmasını sağlamaktadır. Özellikle aktarma merkezlerinden MĠA’lara sorunsuz bir 

ulaĢım imkânı sağlamaktadır. Yazın ve kıĢın klimalar ile iklimlendirme imkânının 

bulunmasından dolayı konforlu, toplu taĢıma türlerinde en az trafik kazası yaĢanan bir 

sistem olmasından dolayı güvenli olması, zirve saatlerde bile kullanıcıların sefer öncesi 

zaman planlamasında güvenilir olmasından dolayı, kullanıcıların en çok talep ettiği 

toplu taĢıma türüdür. Dünya’daki metropol Ģehirlerde de en çok kullanılan toplu taĢıma 

türüdür.  

2.4.10 Tramvay 

Sözlük anlamı itibariyle sehirlerde yol üzerinde döĢenmiĢ özel raylarda hareket eden 

yolcu taĢıtı olarak geçmekle birlikte, metroya göre daha az bağımsız yola sahip, diğer 

lastik tekerlekli türlerle ortak yolu kullanabilen, metro kadar süratli olmamakla birlikte, 

durak sayısı fazla olan bir toplu taĢıma türüdür. 

2.4.11 Deniz Araçları 

Bir diğer toplu taĢıma aracı olan deniz araçları, denizi kıyısı olan Ģehirlerde, hem Ģehir 

içi hem de Ģehirlerarası yolcu taĢıma imkânı sağlamaktadır. Ülkemizin üç tarafı 

denizlerle çevrili olmasına karĢın hat sayısı bakımından ve kullanım bakımından en az 

olan toplu taĢıma türüdür. Bu yüzden ana toplu taĢıma aracı olarak değil, bir aktarma 

aracı olarak kullanılabilmektedir. Trafik sıkıĢıklığından etkilenmemekle birlikte, hava 

Ģartlarından olumsuz etkilenmektedir. 
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BÖLÜM 3 

TOPLU TAġIMADA ENTEGRASYON VE AKTARMA MERKEZLERĠNĠN 

TASARIM KRĠTERLERĠ 

Bu bölümde toplu taĢımada bütünleĢmeden ve türlerin bütünleĢmesi için alınacak 

önlemler belirtilmiĢtir. Aktarma merkezlerinin toplu taĢımadaki yerinin önemi 

vurgulanmıĢtır. 

3.1 Entegrasyon Kavramı 

Kelime manasıyla bütünleĢme, uyum anlamına gelen entegrasyon, farklı kapasite ve 

özelliklere sahip yolcu taĢıma türleri ve hizmetlerinin, farklı alanlarındaki farklı talep 

koĢulları altında özelliklerine uygun biçimde görevlendirilmeleri demektir [25].  

Kentler büyüyüp yaygınlaĢtıkça ve yolculuk talep düzeyleri artıkça kent içinde farklı 

özelliklere sahip çeĢitli ulaĢım türlerinin bir arada iĢletilmesi söz konusu olmaktadır. 

UlaĢım türleri, farklı talep düzeyleri altında verimli çalıĢabilmekte, yolcularına farklı 

sıklık, hız ve konfor düzeylerinde hizmet sunabilmekte, durak aralıkları ve kent içindeki 

hizmet alanları ve koridorları farklılaĢmaktadır. Farklı ulaĢım türleri ile çeĢitlenen 

kentiçi ulaĢım sisteminde bir yolculuk sırasında kullanılacak ulaĢım türlerinin olumlu 

özelliklerinin birleĢtirilmesi ve olumsuz özelliklerinin azaltılması için bu ulaĢım 

türlerinin bütünleĢmesi (entegrasyonu) gerekmektedir. 

Kentlerde yaĢam kalitesinin yükseltilmesini sağlayan temel faktörlerden birisi toplu 

taĢıma sistemlerinin geliĢtirilmesidir. Otomobile bağımlılığın azaltılmasıyla ulaĢım 

sisteminin etkinliğinin artırılması ve çevresel olumsuz etkilerin azaltılması temel 

stratejilerden biri olmaktadır. Toplu taĢıma sistemlerinin geliĢtirilmesi ulaĢımın yanısıra 

sosyal bütünleĢme ve sürdürülebilirliğe de olumlu katkılar sağlamaktadır. 
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Farklı hız, kapasite, kalite, kentsel alanlara eriĢim ve maliyet unsurlarına sahip olan 

çeĢitli toplu taĢıma türleri bulunmaktadır. Farklı türlerin farklı avantajlarının gerekli 

olan yerlerde yolcular tarafından kullanılması (örneğin yolculuğun mümkün olan 

kısmında hızlı bir raylı sistem aracının kullanılması) diğer ulaĢım türlerine (daha yavaĢ 

olan otobüse) karĢı avantajlar sağlamaktadır. Yolculuğun sadece bir kısmında bu tür 

hızlı bir toplu ulaĢım aracının kullanılması bile çoğunlukla yolculuğun tamamında 

otomobil kullanmaktan daha fazla avantajlar sağlayabilmektedir. Sistemdeki aktarmalar 

kolaylaĢtırılmıĢ ve geliĢtirilmiĢse özel ulaĢım değil, toplu ulaĢım türleri tercih 

edilecektir. Aktarmalardaki engellerin kaldırılması sonucunda her yolcu daha fazla 

avantajlar elde edecek ve toplu ulaĢım sisteminden daha fazla yararlanacaktır. Sonuçta 

diğer ulaĢım türleri ve otomobil karĢısında toplu ulaĢım türlerinin verebildikleri 

çoğalacak, yolcuların zaman kazancı ve sistemin verimliliği artacak, daha çekici bir 

toplu ulaĢım sistemi oluĢacaktır.  

3.2 Toplu TaĢımada Entegrasyon Düzenlemeleri 

Toplu taĢıma bütünleĢmesi, aynı türler ve türler arası bütünleĢmenin sağlanması 

hakkında bazı önermeler aĢağıda verilmiĢtir: 

3.2.1 Aktarma Alanındaki Fiziksel Düzenlemeler 

Aktarma alanlarındaki durakların birbirlerine olan uzaklıkları, bilgi pano ve levhaları, 

duraklara iniĢ ve çıkıĢlarda kullanılan merdivenler yolcuların toplu taĢımayı kullanımı 

konusunda etkilidir. Duraklar arası mesafenin düĢük olması, ayrıca otobüs, metro, 

tramvay gibi diğer duraklar veya istasyonlar arası bağlantıların uygun mesafede 

yapılması ve özel oto, taksi gibi araçların da bu bölgelere yeterli mesafeye gelerek 

yolcularını indirmesi toplu taĢımanın kullanımını cazip hale getiren etkenlerdir. 

Aktarma alanlarındaki duraklar hakkında bilgi levhalarının asılması durakların 

konumlarının belirtilmesi de bir diğer etkendir. ġekil 3.1 ’de bir aktarma alanı Ģematik 

olarak gösterilmiĢtir [26]. Metro istasyonu ve otobüs duraklarının birbirine olan 

yakınlığı, özel otomobilden inip bu istasyonlara geçiĢ yeraltı yürüme tünellerinin 

bulunması, ayrıca yayalara özel yola paralel olarak kaldırımların bulunması Ģematik 

olarak gösterilmiĢtir. Aktarma merkezi tasarımında 2 durak arasındaki mesafenin 

yaklaĢık 100 m (300 feet)’yi aĢmaması gerektiği belirtilmektedir [27].  
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ġekil 3. 1  Örnek bir aktarma alanı [26] 

Bu hususlardan baĢka özel otomobil kullanıcıları için P+R sisteminin de yapılması, 

toplu taĢıma kullanımını daha cazip hale getirecektir. 

3.2.2 Güzergâh düzenlemesi ve Ģebekelerin bütünleĢmesi 

Farklı türler ve iĢleticilerin sunduğu hizmetler, kendi verimliliklerini ve kârlarını en üst 

düzeye çıkarmayı hedefledikleri için ulaĢım sistemleri bir bütün olarak geliĢtirilememiĢ; 

birbirlerinden bağımsız iĢletilen türler, hizmetler ve birbirinden kopuk Ģebekelerle 

ulaĢım sistemi bütünleĢik bir yapıya ulaĢamamıĢtır. BütünleĢik bir Ģebekede, tüm ulaĢım 

türleri ve iĢleticileri talebin yüksek olduğu alanlara ve koridorlara girmeye 

çalıĢmayacak, her ulaĢım türü kendi kapasitesine ve diğer özelliklerine uygun alanlarda 

ve koridorlarda üzerine düĢen görevi üstlenecektir. Merkeze ulaĢan ana koridorlarda 

yüksek kapasiteli türler hizmet verirken, düĢük kapasiteli türler çevre alanlarda ana 

türleri besleyen Ģebekeler üzerinde çalıĢacak, yüksek talep oluĢmayan ve ana 

koridorlarla çakıĢmayan arzu hatlarındaki talepleri karĢılayacaktır. 

Merkezi iĢ alanları gibi nüfus yoğunluğunun fazla olduğu bölgelerde ulaĢım güzergâh 

ağ haritaları karmaĢık yapıdadır. Hem bu bölgelerde çalıĢan hem de bu bölgeleri transit 

geçecek olan insanların mecburi güzergâhları kesiĢmektedir. Özellikle bu alanlarda özel 

otomobil kadar toplu taĢıma araçlarının da yoğun olduğu görülmektedir. Bunun sebebi 

ise güzergâhların kesiĢmesinden kaynaklanmaktadır. Aktarma noktasının, güzergâhların 

değiĢmine etkisi ġekil 3.2’de Ģematik olarak gösterilmiĢtir. Aktarma istasyonu 

konularak hem iĢletme maliyeti azaltılabilir hem de kullanıcıların zamandan tasarruf 

etmesi sağlanabilir.  
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ġekil 3. 2  Güzergâh düzenlemesi ve aktarma istasyonu eklenmesi 

Daha karmaĢık toplu taĢıma sistemlerinde de ġekil 3.3’te gösterildiği gibi iki adet 

aktarma istasyonu kurulur ve bu aktarma istasyonlarında yolculuk yapan kullanıcıların 

sayısına göre yüksek kapasiteli, diğer hatlarda da daha düĢük kapasiteli araçlar 

kullanılarak iĢletme maliyetleri azaltılabilir [28]. 

 

ġekil 3. 3  Güzergâh düzenlemesi sonucunda farklı kapasiteli araçların kullanımı [28] 

3.2.3 Bisiklet Kullanımının TeĢviki 

Otomobil kullanımının azaltılması için yapılması gereken bir diğer çalıĢma da bisiklet 

kullanımının teĢvikidir. Yılmaz yapmıĢ olduğu çalıĢmada[29], bisikletin çevre dostu bir 

ulaĢtırma aracı olduğunu, sıfır enerji tüketimi, sıfır zararlı gaz salımı, sıfır atmosfer 

kirliliği ve düĢük kaza riski ile en ekolojik ulaĢım türü olduğunu, kendisinden 10 kat 

daha ağır yüklerin taĢınabileceğini, saatte 15-20 km hıza çıkılmak istendiğinde yürürken 

harcanan fiziksel enerji kadar çaba sarf etmenin yeterli olduğunu, bu yüzden ulaĢım 

altyapısı ve entegrasyonu yapılırken bisiklet altyapısının oluĢturulması ve ulaĢtırma 

sistemine entegre edilmesi gerektiğini bildirmiĢtir. 
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3.2.4 Zaman tarifesi uyumu 

Tüm toplu taĢıma hizmetlerinin kesintisiz, tek bir sistem olarak iĢletilmesi ve 

kullanılması için toplu taĢıma zaman tarifelerinin birbiri ile uyumunun sağlanması ve 

bütünleĢtirilmesi gereklidir. Aktarma yapılan türlerin birbirleri ile uyumlu olarak 

hazırlanmıĢ sefer tarifelerini gösteren çizelgelerin her toplu taĢıma durağına asılarak, 

yolculara broĢürler dağıtılarak veya mobil ortamlarda (internet, cep telefonu 

uygulamaları gibi) yolcuların bilgilendirilmesi sağlanmalı ve bu tarifelere uyan bir 

iĢletmecilik gerçekleĢtirilmelidir. Otobüs ile yolculuğa baĢlayan kiĢi raylı sistem 

istasyonuna ulaĢtığında raylı sistem aracı önceden hareket etmiĢ ve yolcu bir sonraki 

treni beklemek zorunda kalmıĢsa otobüs besleme servislerinin zaman tarifeleri yanlıĢ 

planlanmıĢ, ya da tarifeye uyum sağlanamamıĢtır. Bu durumda yolcunun toplu taĢıma 

sistemlerine güveni sarsılmakta, zaman kayıpları oluĢmakta, giderek baĢka ulaĢım 

alternatiflerini (alternatif toplu taĢıma türlerini ya da otomobili) seçmesi söz konusu 

olabilmektedir. Ayrıca duraklar arası yürüme mesafesinin de zaman tarifesi hesabına 

katılması önemli bir husustur. Toplu taĢıma sistemlerinin zaman çizelgelerinin 

düzenlenmesi ve aktarma noktalarındaki bekleme sürelerinin azaltılmasına iliĢkin 

literatürde çeĢitli çalıĢmalar bulunmaktadır. 

Wong ve arkadaĢları 2008’de altı hattan ve pek çok aktarma noktasından oluĢan Hong 

Kong metrosu (Mass Transit Railway - MTR) üzerinde yaptıkları çalıĢmada karma tam 

sayı programlama modelini kullanmıĢlardır. Bu model ile trenlerin hareket süresini, 

istasyonlarda bekleme süresini, terminallerden gidiĢ-geliĢ sefer süresini ve 

istasyonlardaki sefer sıklıklarını düzenleyerek, yolcuların bekleme süresini minimize 

eden bir zaman çizelgesi oluĢturulmasını sağlamıĢlardır [30]. 

Ġstanbul metro ağı ve aktarma noktalarında istasyonlar arası yürüme ve istasyonda 

bekleme süreleri hesaplanmıĢ, bu sürenin istasyonun fiziki durumuna göre değiĢtiği ve 5 

dakikaya kadar çıktığı tespit edilmiĢtir [31]. 

3.2.5 Yolcu bilgilendirmesi, ücret ve ücretlendirme sistemleri 

Yolcuların beklentilerinin karĢılanması, yönlendirilmesi ve kaliteli bir toplu taĢıma 

seyahati sağlanmasında aktarma olanaklarının eksiksiz tanıtımını sağlayacak 

bilgilendirme yöntemlerinin rolü büyüktür. ġekil 3.4’te bir akıllı otobüs durağının 

özellikleri görülmektedir [32]. Aktarma noktalarında, istasyonlarda, duraklarda ve 
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araçların içerisine yolcuların varmak istedikleri yere, en uygun aracın kalkıĢ saati ve 

güzergâhı belirten bilgilendirme panolarının konulması, geliĢmiĢ ücret toplama 

sisteminin durak içerisine bulundurulması, geçiĢ üstünlüğünün sağlanması, diğer 

türlerle zaman çizelgelerinin uyumlu hale getirilmesi, cep telefonu uygulamalarının 

kullanıma sunulması ve istasyonda görevli personellerce yolcuların aktarma bölgelerini 

sorunsuz terk etmeleri sağlanmalıdır. 

 

ġekil 3. 4   Akıllı bir durağın özelliklerinin gösterimi [32] 

3.3 Aktarma 

Toplu taĢımada aktarma, sözlük anlamı bakımından bir taĢıttan baĢka bir taĢıta geçmek 

olarak adlandırılır [33]. Kullanıcılar varmak istedikleri yere tek vasıta ile ulaĢamadığı 

durumda baĢka bir vasıta ile devam etmek zorundadırlar. Bu değiĢim Ġstanbulkart 

ücretine de yansımakta, aktarma yapan yolculardan normal ücret yerine aktarma ücreti 

alınmaktadır.  

BüyükĢehirlerde toplu taĢıma kullanımının artırılmasına yönelik çalıĢmalar 

yapılmaktadır. Bu çalıĢmaların baĢlıcası yukarıda anlatıldığı üzere toplu taĢıma 

hatlarının kısaltılması ve aktarma merkezlerinin oluĢturulmasına yönelik çalıĢmalardır. 
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Bu sayede yaya sirkülasyonunun artırılması ve her noktaya araç giriĢi önlenerek sefer 

sürelerinin kısaltılması amaçlanmaktadır. 

Aktarma merkezi tanım olarak, ÇalıĢma, gezi vb. amaçlarla seyahat eden yolcuların, 

farklı ulaĢım türlerine iliĢkin duraklara eriĢebildiği, yoğun,  hızlı taĢıt ve yaya trafiğinin 

olduğu, ulaĢım türleri arasında bağlantıların sağlandığı kentsel mekânlardır [34]. 

Aktarma merkezlerinde birden fazla toplu taĢıma türü bulunabilir (ġekil 3.5). 

 

ġekil 3. 5   KazlıçeĢme Marmaray Ġstasyon giriĢi minibüs durağı 

Kullanıcılar için aktarma merkezlerinin tasarımı aĢağıdaki kriterlere göre yapılmaktadır: 

3.3.1 EriĢilebilirlik 

Aktarma merkezleri kullanıcıların eriĢebileceği bölgelerde olmalıdır. Kentiçi toplu 

taĢımada otobüs duraklarının eriĢilebilir olarak yerleĢtirilmesi ve düzenlenmesi otobüs 

güzergâhlarının, dolayısıyla otobüs hatlarının kullanılabilirliği ve konforunun önemli bir 

bileĢenidir. 

Toplu taĢımayı cazip hale getirmek için aktarma merkezlerini besleyen toplu taĢıma 

türlerinin aktarma merkezine yakın bir yerde yolcuları indirip bindirmesi gereklidir. Bu 

sayede aktarma merkezi çevresinde toplu taĢıma araçlarından dolayı oluĢabilecek trafik 

sıkıĢıklığı engellenmiĢ olur (ġekil 3.6). 
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ġekil 3. 6   AyrılıkçeĢme Marmaray istasyonu otobüs durağı ve istasyon giriĢi 

Araçlara özel aktarma merkezlerinde uygun otopark yerlerinin yapılması P+R 

sisteminin oluĢmasına ve otomobille eriĢilebilirliğin oluĢmasına, yolcu indirecek 

araçların veya taksilerin aktarma merkezlerine diğer türlerden daha yakın bir yerde 

konumlanarak yolcu indirmesine olanak sağlanarak yolcuların özel otomobil kullanarak 

aktarma merkezine gelmesi ve buradan da toplu taĢıma vasıtasıyla varmak istedikleri 

yere ulaĢmasına olanak sağlar (ġekil 3.7). 

 

ġekil 3. 7 KazlıçeĢme Marmaray istasyonu ĠSPARK otoparkı ve istasyon giriĢi 

Yayaların aktarma merkezlerine geliĢ ve aktarma merkezlerinden çıkıĢları için yeterli 

geniĢlikte yürüyüĢ yolları, görme engelli yolcular için kabartmalı yollar yapılması 

gereklidir. 
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Bisikletle gelen yolculara aktarma merkezlerinde bisiklet park yerinin yapılması toplu 

taĢımada bisiklet entegrasyonuna olanak sağlar. 

3.3.2 Bilgilendirme 

Yolcuların beklentilerinin karĢılanması, bir ölçüde yönlendirilmesi ve yolculara kaliteli 

bir toplu taĢıma deneyimi sağlanmasında aktarma olanaklarının eksiksiz tanıtımını 

sağlayacak bilgilendirme stratejisinin rolü büyüktür. Gerek aktarma bölgelerinde 

gerekse toplu taĢıma araçlarının içerisinde bilgi panoları, cep telefonu uygulamaları ve 

istasyonda görevli personellerce kullanıcıların aktarma bölgelerini sorunsuz atlatmaları 

sağlanmalıdır. Kullanıcıların gideceği yere en uygun otobüsün/minibüsün kalkacağı 

saati ve güzergâhı belirten, yolcuların otobüse rahatlıkla binmeleri, elektronik bilet 

yüklemesi yapılabilen bir biletmatik konularak toplu taĢımayı hem daha cazip hale 

getirmekte hem de otobüslerin duraklardan daha hızlı bir Ģekilde ayrılması, diğer 

türlerle zaman tarifelerinde bir ortak çalıĢma yapılarak türler arası bütünleĢmede 

kolaylık sağlamaktadır. 

3.3.3 Güvenlik 

Hiçbir insan güvenliğini tehlikeye sokmak istemez. Bu bağlamda aktarma 

merkezlerinde hırsızlık, taciz, trafik kazası gibi tehlikelerden korunmak aktarma 

merkezi tasarım kriterlerinin en önemli hususudur. Otoparka park etmiĢ bir kullanıcının 

otomobilin çalınması, durak ve araç içlerinde yaĢanabilecek hırsızlık ve taciz olaylarının 

önüne geçilmesi için özel güvenlik ve sivil polis bulundurulmalı, olabilecek terör 

olaylarına karĢın istasyon giriĢ ve çıkıĢlarına tespit cihazları yerleĢtirilmelidir. 
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BÖLÜM 4 

VERĠ MADENCĠLĠĞĠ VE BÜYÜK VERĠ KAVRAMI 

Bu bölümde veri madenciliği ve büyük veri hakkında bilgiler verilmiĢ, büyük veri 

kapsamında verilerin iĢletilmesine iliĢkin yapılan iĢlemler hakkında bilgiler verilmiĢtir. 

4.1 Veri Madenciliği 

Veri madenciliği büyük ölçekli veriler arasından bilgiye ulaĢma, bilgiyi madenleme 

iĢidir [35]. Teknolojinin geliĢmesi ile günlük hayatta yaĢanan problemlerin çözümleri 

için çeĢitli bilgisayar programları ve yazılımlar kullanılmaya baĢlandı. Bu yazılımların 

kullanılması için öncelikle bir veri tabanının olması gerekmektedir. Ölçüm ve sayım 

aletleri ile bu veri tabanı oluĢturulmaya baĢlanmasıyla veri madenciliği çalıĢma hayatına 

girmiĢtir. Anlık sayım ve ölçümlerden dolayı çok büyük bir veri tabanından istenilen 

verilerin alınıp, iĢlenmesi, bu verilere göre hesap yapılması kolaylığı sağlanmıĢtır. Veri 

madenciliğinde en popüler kullanım Veritabanlarında Bilgi KeĢfi (VBK – Knowledge 

Discovery FROM Databases – KDD)’dir. Alternatif olarak veri madenciliği aslında 

bilgi keĢfi sürecinin bir parçası Ģeklinde kabul görmektedir. Bu süreçteki adımlar ġekil 

4.1’de gösterilmiĢtir. 

 



35 

 

 

ġekil 4. 1 Bilgi keĢfi sürecinde veri madenciliği adımları  [36] 

ġekil 4.1’de gösterilen adımlar aĢağıda açıklanmıĢtır: 

4.1.1 Veri Temizleme 

Verilerde genellikle kirli, hatalı, istisnalar veya belirsizlik veyahut eksik veriler 

içermektedir. Hatalı ve kirli veriler, veri madenciliği sürecinde sonucu etki edebilecek 

Ģekilde hatalı sonuçların ortaya çıkarabilir. Veri temizleme, veri ön iĢleme, aĢırı uç ve 

sapmıĢ verilerin tespiti ve giderilmesi, verilerin veri madenciliği sürecine entegre 

edilmesi gereken tekniklere örnek olarak verilebilir. 

4.1.2 Veri BütünleĢtirme 

Veri madenciliğinde farklı tip verilerin saklanıldıkları veri depolarından alınıp iĢlenmesi 

için veri bütünleĢmesi gereklidir. Ortaya çıkan veri deposunda bütünleĢme, fazlalıkların 

ve tutarsızlıkların azaltılmasına yardımcı olabilir. Bu adım, veri madenciliği sürecinin 

doğruluğunu ve hızını artırmaya yardımcı olur. 
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4.1.3 Veri Seçme 

Veri seçim aĢaması, kullanıcının bir veri tabanını hedeflemesini veya veri madenciliği 

için kullanılacak bir alan alt kümesini veya veri kayıtlarını seçmesini gerektirir. Alanın 

bu aĢamada uygun bir Ģekilde anlaĢılması, yararlı verilerin tanımlanmasına yardımcı 

olur. Ham verilerin kalitesi ve miktarı, genel olarak elde edilebilecek performansı 

belirler. 

4.1.4 Veri DönüĢtürme 

Bu ön iĢleme adımında veriler dönüĢtürülür veya birleĢtirilir. Böylece veri madenciliği 

sürecinde kullanılıp, elde edilen verilerle yapılan modellerin sonuçları daha verimli 

olur. Veri dönüĢtürme yöntemleri, verileri madencilik için uygun formatlara dönüĢtürür.  

4.1.5 Veri Madenciliği 

Veri madenciliği, verilerden model çıkarmak için çeĢitli karmaĢık ve akıllı yöntemlerin 

uygulandığı temel iĢlemdir. Veri madenciliği süreci, birleĢme, sınıflandırma, tahmin, 

kümeleme, zaman serileri analizi ve benzeri bir dizi görevi içermektedir. 

4.1.6 Döngü Değerlendirme 

Bir önceki adımın sonuçlarını değerlendirir. Bilgi ve sonuçların 1. adımdaki kriterleri 

izleyerek istenen cevapları verip vermediğini onaylar. Böylece tasarlanan modelin uyup 

uymadığı sonucuna varılabilir. 

4.1.7 Bilginin Sunumu 

Veri madenciliği sürecinin son aĢaması, keĢfedilen bilgiyi yeni eylemler veya ürünler ve 

hizmetler ya da stratejiler oluĢturmak için kullanmak üzere raporlama ve kullanıcıyla 

sunma aĢamasıdır. 

4.2 Büyük Veri (Big Data) 

Hızla geliĢen Dünyada bilgi ve iletiĢim teknolojileri ile internet kullanımı da artmıĢtır. 

Web sayfaları, trafik kameraları, sayım cihazları, sensörler otomatik ücretlendirme 

sistemleri, giĢeler ve hatta sosyal medya sayfaları sayesinde birçok veri toplama imkânı 

sağlanmıĢtır. ÇeĢitli türde verilerin toplanmasıyla büyük veri (big data) kavramı ortaya 
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çıkmıĢ olup, birçok alanda araĢtırma yapılmasını, AR-GE çalıĢmaları ile insanlığa yeni 

projeler sunma imkânını getirmiĢtir. Bunlardan biri de toplu taĢımada elektronik 

ücretlendirme sistemidir. Bu sistem akıllı biletler ile yapılmakta ve her yolcunun biletini 

kullandığında o yolcuya ait yolculuk bilgileri veri havuzuna aktarılmaktadır. Toplu 

taĢıma sistemindeki tüm yolculuklar düĢünüldüğünde, her gün milyonlarca verinin 

toplanması ile “büyük veri” oluĢmaktadır. 

4.3 Akıllı Bilet Verilerinin Depolanması ve ĠĢlenmesi 

Toplu taĢımada akıllı bilet verilerinin incelenmesinde ulaĢtırma planlamasına yararları 

bulunmaktadır. Esas amacı ücret tahsilatı olmasına rağmen, akıllı bilet verileri 

kullanıcıların davranıĢlarını ölçerek, toplu taĢıma hizmetinin iyileĢtirilmesine yardımcı 

olabilmektedir. Akıllı bilet sistemi veri akıĢının adımları ġekil 4.2’de gösterilmiĢtir [12]. 

 

ġekil 4. 2 Akıllı bilet sistemi [12] 
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ġekil 4.2’de görüldüğü üzere akıllı bilet sahibi her bir yolcu bir araca bindiğinde (Adım 

A), bir iĢlem kaydedilir. Okuyucu (validatör) akıllı bileti rota numarası, yön ve ücret 

politikası gibi basit operasonel bilgileri esas alarak onaylar. Aynı anda kullanıcının 

konumu belirlenir (GPS). Aracın sahip olduğu tüm veriler günün sonunda veri tabanına 

iĢlenir. B adımında ertesi güne ait tüm operasyonal bilgiler araçtaki okuyucuya 

(Validatör) yüklenir (Adım B). Yani sunucu hem kullanıcı verilerini, hem de araç 

verilerini ayrı ayrı saklar. Saklanan bu verilen güveliğini de sağlar. Sunucu ise 

operasyonel bilgileri servis operasyon bilgi sisteminden alır (Adım C). Sunucu 

iĢletmenin muhasebe sistemi ile sürekli veri alıĢveriĢi yapar (Adım D). Akıllı bilet 

verilmesinden ve ücret yüklenmesinden muhasebe sistemi sorumludur[36].
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BÖLÜM 5 

ĠSTANBUL’DA TOPLU TAġIMA VERĠLERĠNĠN ĠNCELENMESĠ 

Bu bölümde Ġstanbul’da toplu taĢıma ile yapılan yolculuklar Ġstanbulkart verileri 

kullanılarak incelenmiĢtir. Ġstanbulkart kullanımı olmadan yapılan yolculuklar (minibüs, 

dolmuĢ taksi vs.) çalıĢmaya dâhil edilmemiĢtir. 

5.1 ÇalıĢma Kapsamı 

Ġstanbul ili yaklaĢık 15 milyona varan nüfusu ile Ülkemizin en kalabalık Ģehridir. 

ġehirleĢme genel olarak doğu-batı yönünde geliĢmekte olup karayolu ulaĢımı TEM, 

D100 ve Kuzey Marmara Otoyulunun yanı sıra bir de sahil yolu ile sağlanmaktadır 

(ġekil 5.1). ġekil 5.1’de gösterilen karayolu ağına ilaveten Kuzey Marmara Otoyolu, 

Yavuz Sultan Selim Köprüsü ile Avrasya Tüneli hizmete girmiĢtir. 

 

ġekil 5. 1   Ġstanbul karayolu ağ haritası [37] 

Demiryolu taĢımacılığı konusunda Ġstanbul’da 2018 yılı itibariyle yaklaĢık 170,05 

km’lik demiryolu ağı bulunmakta olup 2023 yılında bu rakamın 517,95 km ve 2023 

yılında ise 1.100 km olması planlanmaktadır (ġekil 5.2) [38]. 
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ġekil 5. 2   Ġstanbul raylı sistemler ağ haritası [38] 

Kara ve demiryolu ulaĢımları yanı sıra deniz yolculuğu imkânı da bulunmakta olup kara 

ve demiryolu taĢımacılığına nazaran daha az istasyon ve eriĢim ağına sahiptir. 

 

ġekil 5. 3   Ġstanbul’da deniz toplu ulaĢımında kullanılan iskeleler[39] 

Ġstanbul’da denizyolu toplu taĢımacılığı ĠDO, Ġstanbul ġehir Hatları A.ġ., Dentur, 

Turyol, Mavi Marmara ve diğer özel iĢletmeler tarafından yapılmakta olup,  kullanımına 

açık olan toplam 69 iskele ve 41 hat bulunmakla birlikte Ģehirler arası seyahat imkânı da 

bulunmaktadır [40]. 
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5.2 Verilerin incelenmesi 

Ġstanbul’un tamamına ait toplu taĢıma kullanıcıların istanbulkart verileri üzerinde 

çalıĢılmıĢtır. Minibüs, dolmuĢ taksi vb. istanbulkart kullanımı olmadan yapılan 

yolculukların verileri bulunmadığından, bahse konu türler çalıĢmada yer almamıĢtır. 

Ġstanbulkart sistemi Ġ.E.T.T., metro, özel halk otobüsü, özel deniz iĢletme, diğer özel ve 

kurumsal iĢletmeler ile bütünleĢik bir sistem olduğundan sadece toplu taĢıma 

kullanımına değil, üye iĢ yerlerinin yemek, alıĢveriĢ, park ücretlerinin ödenmesi gibi 

hizmet sektöründe de kullanılmaktadır. Üye iĢyeri; Belbim A.ġ. ile yapılan anlaĢma 

çerçevesinde 6493 sayılı Ödeme Hizmetleri ve Elektronik Para KuruluĢları hakkında 

kanuna uygun olarak verilecek hizmet karĢılığı istanbulkart'ı ödeme aracı olarak kabul 

eden iĢ yerleridir [41]. Çizelge 5.1’de istanbulkart kullanımının yapıldığı üye iĢ yerleri 

verilmiĢtir: 

Çizelge 5. 1 Ġstanbulkart kullanımı yapılan yerler [41] 

ELEKTRONĠK PARA KABUL EDEN ÜYE ĠġYERLERĠ 

Faaliyet Alanı Sektör Üye ĠĢyeri 

Toplu TaĢıma 

Elektronik Ücret 

Toplama 

Lastik 

Tekerlekli 

Toplu 

UlaĢım 

Artvin Belediyesi (Artvinkart Ġstanbul’da 

kullanılabilmektedir.) 

Günaydın Tur - Çimen Tur Adi Ortaklığı 

ĠBB Toplu UlaĢım Hizmetleri Müdürlüğü 

ĠETT ĠĢletmeleri Genel Müdürlüğü 

Ġstanbul Halk UlaĢım San. Tic. A.ġ. 

ĠstaĢ Ġstanbul Çift Katlı UlaĢım Petrol Turizm Ve 

San. Tic. A.ġ. 

Kentiçi Ġstanbul Katlı Özel Halk Otobüsleri TaĢıma 

Hizmetleri A.ġ. 

Makbul Celep (Bağımsız Özel Halk Otobüsü) 

Mavi Marmara UlaĢ. Tur. Petr. Otomotiv A.ġ. 

Mehmet ġirin VarıĢlı (Bağımsız Özel Halk 

Otobüsü) 

Necmi Çatalkaya (Bağımsız Özel Halk Otobüsü) 

Ġstanbul Otobüs ĠĢletmeleri A.ġ.(Erguvan 

Otobüsleri ve Ġst. Hava Limanı Toplu TaĢıma Hat 

ĠĢletmesi.) 

ÖztaĢ UlaĢım ĠnĢ. Petrol Turizm San. Tic. A.ġ. 

ÖzulaĢ Toplu TaĢıma Ve Tic. A.ġ. 

Yeni Ġstanbul Halk Otobüsleri A.ġ. 

Lastik 

Tekerlekli 

Özel UlaĢım 

Özçetinler Turizm TaĢımacılık ĠnĢ. Tem. Ve 

Tic.Ltd. ġti. (Sabahattin Zaim Üniversitesi) 



42 

 

Deniz 

UlaĢım 

Beyden Deniz UlaĢım Hizmetleri Turizm Ve Tic. 

Ltd. ġti. 

Dentur Avrasya-Avrasya Deniz TaĢı. Turizm Hiz. 

ĠnĢ. San. Tic. A.ġ. 

ĠDO Ġstanbul Deniz Otobüsleri Sanayi Ve Tic. A.ġ. 

Ġstanbul ġehir Hatları Turizm Sanayi Ve Tic. A. ġ. 

Prens Tur S.S. Ġstanbul Kartal Deniz Yolcu Yük 

Ve Turizm TaĢımacılığı Motorlu TaĢıyıcılar Koop. 

S.S. Boğaziçi Yolcu Ve Turizm Deniz Motorlu 

TaĢıyıcılar Kooperatifi 

S.S. Mavi Marmara Deniz Yolcu EĢya Turizm 

Mot. TaĢıyıcılar Koop. 

Turyol S.S.Turizm&Yolcu Deniz TaĢıyıcılar Koop. 

Raylı UlaĢım 
Metro Ġstanbul San Ve Tic. A.ġ. 

TCDD TaĢımacılık A.ġ. 

Otopark 

ĠĢletmeciliği ve 

Taksi Hizmeti 

Parklama Ġspark Ġstanbul Otopark ĠĢletmeleri A.ġ. 

ġehir Plaj ve 

Tuvalet 

ĠĢletmeciliği 

ġehir Plaj 

Tuvalet 
Ġsper Ġstanbul Personel Yönetim A.ġ. 

Bisiklet Kiralama 

Hizmeti 

Bisiklet 

Kiralama 

Bnb Mühendislik Çevre DanıĢmanlık ĠnĢaat San. 

Tic. Ltd. ġti 

Perakende Mal 

Alımı 

Yeme-Ġçme 
Beltur Büyük Ġstanbul Eğitim Turizm Ve Sağlık 

Yat. ĠĢl. Ve Tic. A. ġ. 

Kantin 

ĠĢletmesi 

Fatih Dilek Gıda San. Ve Tie. A.ġ. (Sabahattin 

Zaim Üniversitesi) 

Sosyal Tesis 

ĠĢletmesi 

ĠBB Destek Hizmetleri Daire BaĢkanlığı ĠĢletmeler 

Müdürlüğü (Sosyal Tesisler) 

Zincir 

Market 
Migros Ticaret A.ġ. 

Otomat 

ĠĢletmeciliği 
Su Otomatı 

Renova BiliĢim Otomat Gıda San. ve Tic. Ltd. 

ġti.(Hamidiye) 

ÖDEME HĠZMETĠ ALAN ÜYE ĠġYERLERĠ 

Faaliyet Alanı Sektör Üye ĠĢyeri 

Sosyal Yardım 

Kart ĠĢletimi 

Zincir 

Marketler 

Carrefoursa - Carrefour Sabancı Ticaret Merk. A.ġ. 

Çağrı - Çağrı Gıda Temiz. Mad. ĠnĢ. San. Ve Tic 

A.ġ. 

Happy - Altun Gıda Ġhtiyaç Tüketim Mad. ĠnĢ. 

Kim - Ersan AlıĢveriĢ Hiz. Ve Gıda San. Tic A.ġ. 

Migros Ticaret A.ġ. 

Onur - Özen AlıĢveriĢ Hizmetleri A.ġ. 

Rammar - ġafak Gıda Ve Day. Tük. Mad. Tic. San. 

A.ġ. 

ġok Marketler Ticaret A.ġ. 

Unlu Mamul 

Alımı 
Ġstanbul Halk Ekmek A.ġ. 
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5.3 Ġstanbulkart Bilet Tipleri 

Ġstanbulkart’ta kullanıcılarına özel 43 farklı bilet tipi bulunmaktadır. Bunlardan en çok 

kullanılan bilet tipleri Çizelge 5.2’de gösterilmiĢtir. En çok kullanılan bilet tipi yaklaĢık 

76 milyon kullanım ile tam bilet tipi olduğu tespit edilmiĢtir. 

Çizelge 5. 2 Bilet tipleri 

Bilet Tipleri Tanımı 

Tam Bilet 
Toplu taĢımayı kullanmak isteyen her vatandaĢın alabileceği 

genel bir kart türüdür. 

Ġndirimli Bilet 

(Öğrenci) 

Toplu taĢımada uygulanan indirimli tarifeyi kullanmaya hak 

kazanan kiĢilere verilen kiĢisel kartlardır. (Öğrenci) 

Ġndirimli Bilet 

Tip 2 

(Sosyal Kart) 

Toplu taĢımada uygulanan indirimli tarifeyi kullanmaya hak 

kazanan kiĢilere verilen kiĢisel kartlardır. (Öğretmen, YaĢlı) 

Mavi Kart 

Ġstanbulkart içine yüklenen fiyatı ve kullanım koĢulları UKOME 

tarafından belirlenen aylık abonman yüklenerek kullanılan 

karttır. 

Ücretsiz Bilet 

Toplu taĢımada uygulanan ücretsiz tarifeyi kullanmaya hak 

kazanmıĢ kiĢilere verilen kiĢisel karttır. (65 yaĢ, engelli, gazi, 

Ģehit eĢleri, milli sporcu vs.) 

1 Ekim-31 Ekim 2018 tarihleri arası Ġstanbul’da kullanılan tüm toplu taĢıma verileri 

BELBĠM A.ġ.’den temin edilmiĢtir. Temin edilen bu veriler hem çok fazla miktarda 

hem de CSV formatında olduğundan Microsoft SQL Server veri programında 

çalıĢıltırılmıĢ, istenilen bilgiler ilgili komutlarla elde edilmiĢtir. Her kullanıcının toplam 

54 tür verisi olduğundan gereksiz veriler çıkarılmıĢ ve aĢağıdaki 17 kullanıcının 

verilerine ait temsili tablo oluĢturulmuĢtur (ġekil 5.4). 

 

 

ġekil 5. 4   Ham Ġstanbulkart verileri 
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ġekil 5.4 incelendiğinde gösterilen veri tipleri Çizelge 5.3’de açıklanmıĢtır. 

Çizelge 5. 3 Veri tipleri ve açıklamaları 

Veri Tipleri Açıklaması 

Tarih Ġstanbulkartın cihaza(validatör) okutulduğu tarih ve saat 

Araç ID Yolcunun bindiği araç numarası 

Önceki Operatör Grubu 
Yolcunun bir önceki yolculuğunda kullandığı TT türü 

iĢletmesi 

Önceki Operatör Yolcunun bir önceki yolculuğunda kullandığı TT türü  

Operatör Grubu Yolcunun kullandığı TT türü iĢletmesi 

Operatör Yolcunun kullandığı TT türü  

Hat Kullanılan TT türü hat numarası 

Kapı No Ġstanbulkartın kullanıldığı turnikenin bulunduğu kapı 

Yol Tipi 
Kullanılan TT türünün karayolu, raylı sistemler veya 

denizyolu toplu taĢıma türü olduğunu gösterir. 

Medya Seri No 
Yolcunun Ġstanbulkart kimlik numarası (Ġstanbulkart sahibi 

her yolcunun farklı bir medya seri numarası bulunmaktadır.) 

Bilet Tipi Yolcunun istanbulkart türünün belirtildiği sütun 

5.4 Aylık Toplu TaĢıma Kullanımının Ġncelenmesi  

Haftaiçinde ev-iĢ ve haftasonlarınında ev-gezi gibi yolculuklar olduğundan toplu taĢıma 

kullanımında farklılık göstermektedir. Bir aylık toplu taĢıma kullanımının saatlik 

değiĢimi Çizelge 5.4’de gösterilmiĢ ve ġekil 5.5’te değiĢim grafiği gösterilmiĢtir. 
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Çizelge 5. 4  Toplu taĢıma kullanımının saatlik değiĢimi 

Gün/Saat 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00

1 Ekim 10.901  2.833    1.613    1.026    1.467    24.476  224.648  629.816  622.362  369.713  292.913  299.746  335.759  346.499  355.659  437.244  501.677  525.694  568.756  448.984  260.385  173.774  129.728  62.649    

2 Ekim 11.404  2.969    1.396    1.098    1.517    23.030  217.872  620.715  585.449  346.463  277.029  198.056  225.916  336.760  351.234  437.793  497.010  536.180  595.292  461.547  266.768  180.714  137.850  67.414    

3 Ekim 12.466  3.277    1.597    1.120    1.525    23.713  222.599  634.360  625.587  364.778  295.465  304.106  341.471  351.827  360.444  445.965  502.369  543.540  598.626  457.805  264.959  184.378  134.809  67.574    

4 Ekim 16.100  3.373    1.670    1.137    1.663    23.896  222.052  627.238  619.736  364.458  287.483  293.404  332.720  341.020  347.481  440.513  490.845  534.331  599.834  461.423  264.724  181.370  152.617  72.001    

5 Ekim 12.991  3.529    1.975    1.267    1.539    23.326  216.256  609.335  596.830  352.917  287.853  305.224  345.420  350.779  383.207  455.711  520.871  556.247  619.454  498.711  296.183  197.208  157.308  86.751    

6 Ekim 17.537  5.204    2.887    1.872    1.967    14.631  109.600  274.794  335.371  254.422  244.447  287.099  360.100  445.188  452.410  449.747  444.753  472.828  464.212  390.516  260.985  193.297  160.649  96.211    

7 Ekim 21.126  6.525    3.722    2.334    2.157    7.208    50.499    115.837  177.519  169.707  179.378  226.737  339.846  372.486  380.308  380.599  377.828  393.578  386.463  324.851  247.707  180.644  138.896  70.655    

8 Ekim 12.765  3.313    1.682    1.086    1.702    25.083  229.793  641.850  629.906  377.900  308.761  316.138  350.690  356.850  365.063  448.541  509.815  549.762  599.778  451.303  256.172  172.223  127.659  60.223    

9 Ekim 10.897  2.730    1.372    855       1.473    23.783  223.429  636.362  636.672  375.918  299.328  307.725  345.970  352.839  359.220  448.572  515.595  552.101  593.431  449.922  262.170  179.685  134.430  63.915    

10 Ekim 11.309  2.937    1.569    962       1.524    23.728  223.280  637.783  633.173  373.810  301.387  309.858  345.778  357.907  362.633  452.157  513.943  564.243  611.249  450.102  260.359  180.835  138.566  66.920    

11 Ekim 12.006  3.287    1.787    1.098    1.606    23.678  220.421  626.820  618.506  365.807  286.070  290.248  332.296  343.214  350.269  439.021  505.836  526.565  574.135  435.931  248.469  175.618  135.609  66.186    

12 Ekim 11.873  2.934    1.641    1.106    1.677    25.635  219.099  608.861  596.830  352.910  285.178  304.387  347.811  352.475  373.721  447.797  524.360  564.235  609.788  473.940  279.181  187.346  151.359  86.631    

13 Ekim 16.782  5.061    2.837    1.889    1.931    14.843  110.063  274.993  337.211  258.568  242.320  288.137  360.700  437.513  438.558  428.916  432.117  468.981  454.282  372.098  249.300  183.280  160.352  95.669    

14 Ekim 21.988  6.444    4.071    2.535    2.162    7.284    49.422    99.693    141.776  155.502  171.259  212.627  280.052  336.106  353.639  354.907  355.323  369.714  364.685  295.438  209.161  162.096  130.475  65.396    

15 Ekim 12.111  3.086    1.693    1.046    1.595    25.914  229.222  631.921  632.617  380.380  306.222  309.261  346.959  353.865  357.947  444.190  508.400  549.208  598.607  441.597  250.752  170.076  126.605  60.876    

16 Ekim 11.019  2.720    1.355    1.048    1.545    24.894  224.027  636.385  642.477  379.298  303.061  312.440  351.905  362.689  364.650  452.260  525.295  565.480  610.976  454.502  259.521  180.225  136.510  66.001    

17 Ekim 11.868  3.176    1.702    1.017    1.581    25.346  220.198  552.697  244.207  184.897  288.835  295.498  338.729  350.083  287.263  418.102  515.917  556.558  601.668  437.351  253.011  178.208  138.318  68.060    

18 Ekim 12.090  3.086    1.672    1.178    1.709    24.662  217.139  610.553  630.032  375.502  294.117  299.731  318.758  271.549  338.284  447.777  511.725  558.228  605.762  449.988  260.087  185.787  142.976  71.383    

19 Ekim 13.037  3.308    1.783    1.260    1.641    24.581  216.741  601.914  606.918  359.671  287.614  290.469  307.550  357.371  381.485  454.931  538.998  571.361  629.851  481.967  280.031  187.835  166.435  100.560  

20 Ekim 19.365  5.300    2.997    1.935    1.990    15.497  110.391  272.152  344.919  264.690  246.410  292.773  372.629  451.518  453.673  444.752  444.185  483.938  473.807  373.990  252.962  193.027  161.022  99.165    

21 Ekim 22.646  6.424    3.949    2.448    2.252    7.753    51.209    103.507  147.950  161.515  177.127  225.220  293.251  345.849  346.211  346.117  352.928  373.430  361.906  286.457  201.216  158.411  129.482  64.610    

22 Ekim 12.075  3.175    1.712    1.126    1.691    26.813  229.616  629.945  628.925  366.091  259.366  227.940  288.927  272.560  172.398  191.428  501.657  570.913  606.530  437.621  251.735  171.431  127.758  59.350    

23 Ekim 10.945  2.806    1.397    956       1.591    25.523  225.173  630.930  646.522  387.799  305.366  311.267  350.182  362.272  365.349  457.361  530.138  576.396  603.506  436.313  255.165  177.893  134.744  65.635    

24 Ekim 11.927  3.089    1.473    1.106    1.665    25.647  225.553  633.411  639.932  374.897  287.727  229.886  209.060  322.849  371.585  459.209  539.501  576.070  601.230  446.468  271.902  185.263  132.094  66.810    

25 Ekim 32.662  4.811    1.678    1.069    1.724    25.126  220.236  614.659  627.368  371.131  289.420  294.263  339.414  349.418  354.534  447.464  509.071  550.001  601.077  447.788  265.383  182.475  140.498  70.634    

26 Ekim 22.795  3.547    1.829    1.082    1.653    25.318  216.243  604.709  605.748  355.965  290.127  308.613  351.688  366.563  390.442  464.615  537.970  563.986  624.541  477.121  286.656  195.265  158.018  88.038    

27 Ekim 18.020  4.990    2.907    1.964    2.116    16.294  109.632  266.495  335.756  259.005  242.456  290.786  367.221  449.452  456.881  447.512  453.782  483.942  482.128  382.878  260.216  192.827  167.626  98.466    

28 Ekim 22.325  6.388    3.686    2.338    2.309    7.418    48.076    98.985    143.795  160.207  182.652  235.391  312.556  374.597  388.796  383.360  387.460  410.507  411.347  327.774  236.578  176.297  159.138  95.591    

29 Ekim 18.312  5.373    3.081    2.004    2.263    14.456  98.188    218.237  245.984  206.516  212.560  262.448  322.163  362.605  380.330  374.493  394.313  438.749  453.804  354.338  234.876  170.418  153.999  73.167    

30 Ekim 13.257  3.316    1.921    1.222    1.631    25.296  221.071  627.994  646.827  398.358  320.369  325.477  362.600  371.429  376.762  459.619  526.774  561.527  614.321  444.075  254.890  174.193  131.564  63.689    

31 Ekim 11.620  2.935    1.548    1.015    1.640    24.994  218.337  621.866  641.727  382.958  311.244  316.758  353.340  362.502  370.924  455.476  523.736  558.506  607.501  442.206  259.921  182.723  140.138  70.367     
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ġekil 5. 5  Toplu taĢıma kullanımının saatlik değiĢimi grafiği 
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ġekil 5.5’te görüldüğü üzere 7,8,13,14,20,21,27 ve 28 Ekim günleri sırasıyla Cumartesi 

ve Pazar günlerine denk geldiğinden dolayı bu günlerde toplu taĢıma kullanımı düĢtüğü 

görülmüĢtür. 1-31 Ekim 2018 tarihleri arasında toplam 192.566.154 yolculuk 

gerçekleĢmiĢtir. Yolculuk sayılarının ortalamaları hafta içi 6.691.120, hafta sonu 

5.051.421 ve günlük yolculuk ortalaması ise 6.213.506’dir. 

5.5 Ulusal Ve Uluslararası Etkinlik Günlerinde Toplu TaĢıma Kullanımının 

Ġncelenmesi 

Ġstanbul’da toplu taĢıma kullanımı genel itibariyle gündüz saatlerinde yüksek, akĢam 

saatlerinde ise düĢüktür. Ancak ulusal ve uluslararası etkinliklerin olduğu günlerde, 

etkinliğin akĢam olması durumunda bu sayılarda değiĢiklik göstermektedir. Etkinlik 

öncesi ve sonrası etkinliğin yapıldığı yerlerdeki toplu taĢıma kullanım sayılarında 

değiĢiklik gözlenmiĢtir. 

5.5.1  29 Ekim Cumhuriyet Bayramı 

29 Ekim günü Cumhuriyetin kuruluĢ yıldönümü olması hasebiyle ülkemiz genelinde 

kent meydanlarında kutlamalar yapılmakta, bu kutlamalara gidiĢler özel araç, servis ve 

toplu taĢıma ile olmaktadır. 29 Ekim 2018 günü toplu taĢıma kullanımı ile diğer 

günlerin kullanımı arasındaki değiĢiklik ġekil 5.5’te gösterilmiĢti. 29 Ekim Cumhuriyet 

Bayramı tatili de Pazartesi gününe denk geldiğinden, ġekil 5.5’te görüldüğü üzere bu 

günde de kullanımın düĢtüğü tespit edilmiĢtir. Sabah ve akĢam zirve saatlerinde 29 

Ekim günü, hafta içi günlerinin, Pazartesi günlerinin, hafta sonları ve tüm toplu taĢıma 

kullanımının ortalaması hesaplanmıĢ ve Çizelge 5.5’te gösterilmiĢtir. 

Çizelge 5. 5 29 Ekim günü, hafta içi, pazartesi, haftasonu ve tüm günlerin ortalama 

kullanımı 

  Ortalama DeğiĢim Oranı 07:00-10:00 16:00-19:00 

29 Ekim Günü 208.445 - 223.579 428.955 

Hafta Ġçi Ortalama 278.797 25,23% 530.153 558.160 

Pazartesi ortalaması 273.035 23,66% 545.119 549.233 

Haftasonu Ortalaması 210.476 0,96% 214.765 421.005 

Genel ortalama 260.578 20,01% 446.050 521.585 
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Çizelge 5.5’teki sonuçlara göre 29 Ekim Pazartesi gününde toplu taĢıma kullanımı, 

hafta içi kullanımına göre %25,23, Pazartesi günleri kullanımının ortalamasına göre 

%23,66, hafta sonları kullanım ortalamasına göre %0,96 ve 1 aylık ortalama kullanıma 

göre %20,01 azaldığı tespit edilmiĢtir. Bu azalma zirve saatlerdeki kullanımda da 

görülmüĢtür.  

5.5.2 24 Ekim Galatasaray- FC Schalke 04 futbol müsabakası 

Uluslararası etkinlik olan UEFA ġampiyonlar Ligi ülkemizde de rağbet görmektedir. 

Anılan etkinlik ġiĢli ilçesi Seyrantepe mevkiinde bulunan Türk Telekom Stadyumunda 

yapılmıĢ ve yaklaĢık 47 bin seyirci maça iĢtirak etmiĢtir [42]. Stadyuma ulaĢım, özel 

otomobillerin yanı sıra, M2 Yenikapı-Hacıosman metro hattı ve çeĢitli otobüs hatlarıyla 

sağlanmaktadır. Bu bağlamda 24 Ekim saat 22:00’de olan müsabaka öncesinde ve 

sonrasında yapılan yolculuk sayıları incelenmiĢtir. Buna göre 24 Ekim ÇarĢamba günü 

toplu taĢımayı kullanan yolcu sayısı 6.618.354 olup 1 aylık ortalama 6.213.506’dır. 24 

Ekim günü müsabaka öncesi ve sonrasında toplu taĢıma kullanımındaki değiĢiklikler 

Çizelge 5.6’de gösterilmiĢtir. Buna göre müsabaka öncesi ve sonrasında toplu taĢıma 

kullanım sayılarında artıĢ söz konusudur. 

Çizelge 5. 6  24 Ekim 2018 günü 20:00-00:00 saatleri arasındaki toplu taĢıma kullanım 

sayıları 

Gün/Saat 20:00 21:00 22:00 23:00 00:00 
TOPLAM 

KULLANIM 

24 Ekim 2018 

ÇarĢamba 
271.902 185.263 132.094 66.810 32.662 6.618.354 

ÇarĢamba Günleri 

Ortalaması 
259.563 181.536 137.958 68.230 11.816 6.602.161 

1 Aylık Ortalama 256.317 180.319 143.505 74.793 15.476 6.213.506 

5.6 Operatörlerin kullanım sayılarının hesabı 

Ġstanbul’da toplu taĢıma Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi’nin iĢtirak Ģirketleri, Ġ.E.T.T., 

Özel halk otobüsleri, T.C.D.D., Özel deniz iĢletme Ģirketleri gibi ulaĢtırma Ģirketleri 

tarafından yapılmaktadır. Bu iĢletmelerin lastik tekerli olanlardan en çok metrobüs 

hattının 26.771.563 kez kullanıldığı tespit edilmiĢtir (Çizelge 5.7). 
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Çizelge 5. 7  Operatörlerin kullanım sayıları (1-31 Ekim 2018) 

Operatör Kullanım Sayısı 

Metrobüs 26.771.563 

Otobüs A.ġ. 23.570.894 

ĠETT (Otobüs) 23.429.147 

M2 Taksim-4.Levent Metro 14.127.962 

M1 Aksaray-Havalimanı Metro 12.931.883 

T1 KabataĢ-Bağcılar Tramvay 12.438.984 

Öz UlaĢım 12.141.536 

Ġstanbul Halk UlaĢım 10.784.760 

M4 Kadıköy-Kartal Metro 9.515.640 

Yeni Ġstanbul Halk Otobüsleri 8.513.055 

ÖztaĢ 7.249.407 

Marmaray 6.286.217 

T4 Edirnekapı-Sultançiftliği Tramvay 4.946.117 

Mavi Marmara 4.650.178 

M5 Üsküdar-Çekmeköy Metro 3.529.813 

ĠBB Toplu UlaĢım Hizmetleri 

Müdürlüğü 
3.363.939 

M3 Kirazlı-Olimpiyatköy Metro 1.950.526 

Dentur 1.665.593 

Turyol 1.201.356 

M6 Levent-Hisarüstü Metro 562.332 

F1 Taksim-KabataĢ Füniküler 464.898 

Tünel 361.239 

Ġstanbul Deniz Otobüsleri 223.094 

Diğer 1.886.021  

Bu bağlamda tüm iĢletmelerin kullandığı ulaĢım türüne göre kategorize edilmiĢ ve en 

çok kullanılan toplu taĢıma yaklaĢık 118 milyon ile karayolu (lastik tekerli) toplu taĢıma 

türü araçları ile gerçekleĢtirildiği tespit edilmiĢtir (Çizelge 5.8). 

Çizelge 5. 8  Kullanılan operatör sayıları 

UlaĢım Türü Kullanım sayısı Kullanım Oranı 

Karayolu 118.266.200 61,42% 

Ray 67.423.620 35,01% 
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Deniz 6.876.334 3,57% 

Toplam 192.566.154 100,00% 

5.7 Tekrarlı Ġstanbulkart verilerinin hesabı 

Toplu taĢımayı kullanan her yolcunun istanbulkart’ı bulunmayabilmektedir. Bu 

durumda bilet giĢelerinden tek kullanımlık bilet alınmaktadır. Ancak otobüsle yolculuk 

yapan ve yol üstü duraklardan binen yolcuların giĢelerden bilet alma imkânı 

bulunmamaktadır. Ayrıca Ġstanbulkart’ında bakiye bulunmayan yolcular da kartını 

otobüste bulunan validatöre okuttuğunda ancak farketmektedir. Bu durumda ya diğer 

yolculardan temin etmekte ya da araçtan inip en yakın istanbulkart dolum makinasına 

veya giĢeye gidip kartına bakiye yükletip tekrar araca binmek zorunda kalmaktadır. Bu 

da yolcunun o araca yetiĢememesine ve seyahat süresinin uzamasına neden olmaktadır. 

Günümüzde özellikle Ġstanbul’da hayatın akıĢı hızlanmıĢ, yolculukta yapılan sürenin 

zaman kaybı olarak görülmesine sebep olmuĢtur. Yolcular varacakları yere mümkün 

mertebe en hızlı Ģekilde ulaĢmak istemektedirler. Ġstanbulkart dolum cihazına veya 

giĢeye gidip yeni bilet veya bakiye dolumu yapmak istediklerinde bu cihazların uzak 

olduğunu ve oraya gitmek yerine yolculardan ödünç Ġstanbulkart almaktadır. Bu hususta 

Ġstanbulkartını daha yüksek fiyattan kullandırmak amacıyla ticarî anlamda yasal 

olmayan giriĢimler olmaktadır [43]. 

Buna göre 1 Ekim 2018 gününde en çok Ġstanbulkart basımı yapan “041A709*******” 

seri numaralı kullanıcı 246 kez basım yaptığı ve sırasıyla “0476251*******” seri 

numaralı kullanıcı 178 kez Ġstanbulkart basımı yaptığı tespit edilmiĢtir (Çizelge 5.9). 

Yapılan hesaplamalarda kullanılan medya seri numaraları KiĢisel Verilerin Korunması 

Kanunu kapsamında gizlenmiĢtir. 

Çizelge 5. 9  Tekrarlı Ġstanbulkart basımları 

Medya seri No Tekerrür sayısı 

041A709******* 246 

0476251******* 178 

046C845******* 166 

0427593******* 163 

0452355******* 162 
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043214E******* 139 

041E563******* 137 

044A6DB******* 135 

047D436******* 133 

043280A******* 128 

5.8 Yapılan aktarma sayılarının incelenmesi 

Toplu taĢımada önemli bir etken olan aktarmalar, tür içi ve türler arası bütünleĢmenin 

iyi olup olmadığı sonucunu verebilmektedir. Bu bağlamda Ġstanbul’daki toplu taĢıma 

türleri kullandığı yol tipine göre kullanım sayıları ve aktarma sayıları hesaplanmıĢtır. 

Yapılan hesapta yalnızca aktarma ve normal bilet basımı gerçekleĢtiren yolculuk 

verileri kullanılmıĢtır. Zira mavi kart, ücretsiz yolcu vb. bilet tipli yolculuklarda 

aktarmalı kullanım yapılmamakta, tek geçiĢ veya ücretsiz geçiĢ yapılmaktadır. Buna 

göre yolcular en çok aktarmayı raylı sistem toplu taĢıma hatlarına gerçekleĢtiği tespit 

edilmiĢtir (Çizelge 5.10). Çizelge 5.10’da görüldüğü üzere en düĢük aktarmanın 

denizyolu toplu taĢıma hatlarına gerçekleĢtiği ve bu sayının 1.575.208 olduğu 

görülmektedir. 

Çizelge 5. 10  Yapılan aktarma ve normal yolculuk sayıları 

UlaĢım Türü Aktarma Normal 

Karayolu 11.113.838 74.834.220 

Raylı Sist. 16.719.420 35.455.688 

Denizyolu 1.575.208 3.766.670 

Yapılan iĢlemlere iliĢkin kodlar aĢağıya yazılmıĢtır. 

SELECT YolTipi, COUNT(YolTipi) FROM belbim_toplu WHERE 
AktarmaTipi='Aktarma' GROUP BY YolTipi 
SELECT YolTipi, COUNT(YolTipi) FROM belbim_toplu WHERE 
AktarmaTipi='Normal' GROUP BY YolTipi
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BÖLÜM 6 

ĠSTANBUL TAKSĠM BÖLGESĠ AKTARMA SÜRELERĠNĠN ĠNCELENMESĠ 

Bu bölümde Taksim bölgesinde yapılan aktarmalı yolculuklarda geçen süre hesaplanmıĢ 

ve aktarma tanımına uygun olmayan yolculuklar tespit edilmiĢtir. 

6.1 ÇalıĢma Kapsamı 

Toplu taĢımayı kullanan yolcular, gitmek istedikleri yere tek vasıta ile gidemediği 

zamanlarda baĢka toplu taĢıma aracına binerler ve ücret olarak 2 saati geçmemek 

kaydıyla normal ücret yerine aktarma ücreti verirler. Ancak kullanıcıların bir kısmı kısa 

süreli gidiĢ-dönüĢlerde de aktarma ücreti vermekte, dolayısıyla yapılan ulaĢım aktarma 

tanımına uygun düĢmemektedir. Yapılan bu çalıĢmada Taksim bölgesinde aktarma 

yapan yolcuların geçmiĢ yolculukları incelenmiĢ, aktarma öncesi geçen süreler 

hesaplanmıĢtır. ÇalıĢma kapsamında 2 güzergâh belirlenmiĢ ve bu güzergâhları 

kullanan yolcuların yolculuk verileri incelenmiĢtir. F1 Taksim-KabataĢ Finüküler 

hattına aktarma yapan ve bir önceki yolculuğu yine bu hattan olan yolcular ile M2 

Yenikapı-Hacıosman hattına Yenikapı istasyonundan binen ve F1 Taksim KabataĢ 

Finüküler hattında aktarma yapan yolcuların aktarma süreleri hesaplanmıĢtır. 

6.2 ÇalıĢma Alanı 

Taksim, ekonomik, kültürel, turizm ve iĢ hayatı bağlamında Ġstanbul’un en yoğun 

bölgesidir. Bu itibarla yaya dolaĢımı hareketliliği çok yüksektir. 
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ġekil 6. 1  Ġstanbul Taksim bölgesi 

6.3 Taksim Bölgesinde Bulunan Toplu TaĢıma Hatları 

Taksim aktarma bölgesinde M2 Yenikapı-Hacıosman metro hattı, F1 Taksim-KabataĢ 

finüküler hattı T2 Taksim-Tünel nostaljik tramvay, Ġ.E.T.T. ve özel halk otobüsü hatları 

ile ulaĢım imkânı bulunmaktadır. 

6.3.1 F1 Taksim-KabataĢ Finüküler Hattını Kullanan Yolcular 

F1 Taksim-KabataĢ hattı deniz-kara ulaĢımının sağlanması için 2006 yılında açılmıĢtır. 

Hattın uzunluğu 640 m., sefer süresi 2 dk olup baĢlangıç ve varıĢ olmak üzere sadece 2 

istasyona sahiptir. Vapur ile gelen yolcular Taksim’e bu hatla ulaĢmaktadırlar. Aynı 

Ģekilde Taksim’e gelen yolcular bu hat ile KabataĢ’a geçmektedir. 

ÇalıĢma kapsamında F1 hattını kullanarak KabataĢ’tan Taksim’e gelen ve tekrar aynı 

hat ile aktarma yaparak KabataĢ’a dönen yolcuların yolculuk süreleri incelenmiĢ ve 

güzergâh ġekil 6.2’de gösterilmiĢtir. 

 

ġekil 6. 2  F1 Taksim-KabataĢ füniküler hattı 
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1 Ekim-31 Ekim 2018 tarihleri arasında toplam 464.898 yolcu F1 Taksim-KabataĢ 

finüküler hattını kullanmıĢtır. Bu yolculardan 206.073 yolcu Taksim’den, 258.825 yolcu 

da KabataĢ’tan binmiĢtir. Yapılan hesaplamalara, belirlenen güzergâhı kullanan ancak 

yolculuklarına KabataĢ’tan önce baĢlayan ve KabataĢ’ta aktarma yapan yolcular da 

dâhil edilmiĢtir. 

Yapılan inceleme sonucunda 48.493 yolcu F1 Taksim-KabataĢ finüküler hattının 

Taksim Ġstasyonunda aktarma yaptığı tespit edilmiĢtir. Bu yolculuklardan da 4734 

yolcunun bir önceki yolculuğunda yine F1 Taksim-KabataĢ finüküler hattını kullandığı 

tespit edilmiĢtir. Yapılan iĢlemlere iliĢkin kodlar aĢağıya yazılmıĢtır. 

SELECT * 

FROM Belbim_Toplu 

WHERE AKTARMATİPİ='Aktarma' AND  

Hat='F1' AND  

KapiNo='TAK-KBT' AND  

OncekiOperator='F1 Taksim-Kabataş Füniküler' 

ORDER BY MedyaSeriNo, Tarih 

Sorguda elde edilen verilerden bir kısmı Çizelge 6.1’de gösterilmiĢtir. Çizelge 6.1’de 

kapı no TAK-KBT olarak verilmiĢtir. Bu da F1 hattının Taksim istasyonundan 

binildiğini göstermektedir. Aktarma sıra no ise, yolcunun o yolculuğa kadarki yapmıĢ 

olduğu aktarma sayılarını (Ģu an yaptığı aktarma dâhil) göstermektedir. Harcanan kontür 

yolcudan alınan toplu taĢıma kullanım ücreti olup kuruĢ cinsinden gösterilmiĢtir. 

Çizelge 6. 1  F1 hattının Taksim istasyonunda aktarma yapan yolcular 
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F1 hattına Taksim istasyonundan binen ve bir önceki yolculuğunda yine F1 hattını 

kullanan yolcular hesaplandı. Ancak bu yolcuların bir önceki yolculukları olan KabataĢ 

istasyonundan biniĢlerinin ne zaman yapıldığı bilinmemektedir. Bu yüzden bir 

sorgulamanın daha yapılması gerekmektedir. 

Ġkinci sorgulamada, birinci sorguda bulunan yolculardan F1 hattına KabataĢ 

istasyonundan binen yolcuların yolculuk verileri hesaplanmıĢ ve Çizelge 6.2’de 

gösterilmiĢtir. Bu sayede aktarma yapan bu yolcuların bir önceki yolculuklara baĢladığı 

sürenin bulunması amaçlanmıĢtır. Kapı no KTS-TKS olarak verilmiĢ olup, yolcunun 

KabataĢ istasyonundan bindiğini göstermektedir. 

Çizelge 6. 2  Taksim’de aktarma yapan yolcuların bir önceki yolculukları 

 

Yapılan iĢlemlere iliĢkin kodlar aĢağıya yazılmıĢtır. 

SELECT * FROM Belbim_Toplu 

WHERE MedyaSeriNo in ( 

SELECT MedyaSeriNo 

FROM Belbim_Toplu 

WHERE AktarmaTipi='Aktarma' AND  

Hat='F1' AND  

KapiNo='TAK-KBT' AND  

OncekiOperator='F1 Taksim-Kabataş Füniküler') 

AND hat='F1' AND KapiNo='KTS-TKS' 

ORDER BY MedyaSeriNo, Tarih 
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Bu iki sorgulamada bulunan yolculuklar karmaĢık olduğundan her bir yolcunun bir 

önceki yolculuğuyla eĢleĢtirilmesi gerekmektedir. Elde edilen veriler Microsoft Excel 

programına aktarılmıĢ, F1 Taksim istasyounda aktarma yapan yolcuların bir önceki 

yolculukları bulunmuĢ ve Çizelge 6.3’te gösterilmiĢtir. Yapılan iĢlemlere iliĢkin kodlar 

aĢağıya yazılmıĢ ve akıĢ Ģeması çizilmiĢtir. 

Sub Aktarma() 

Dim LRawAktarma, LRawOnceki As Long 

LRawAktarma=Sheets("aktarma").Cells(Sheets("aktarma") 

.Rows.Count, 1).End(xlUp).Row 

LRawOnceki=Sheets("onceki").Cells(Sheets("onceki") 

.Rows.Count, 1).End(xlUp).Row 

For i = 2 To LRawAktarma 

AktMSNo = Sheets("aktarma").Cells(i, 1) 

AktDate = Sheets("aktarma").Cells(i, 2) 

j = 2 

 Do Until j > LRawOnceki 

 OncMSNo = Sheets("onceki").Cells(j, 1) 

 OncDate = Sheets("onceki").Cells(j, 2) 

If AktMSNo = OncMSNo AND AktDate >  

OncDate AND AktDate - 8.33333333333333E-02 < OncDate Then 

Sheets("aktarma").Cells(i, 8) = OncDate 

j = LRawOnceki + 1 

End If 

j = j + 1  

Loop 

Next 

End Sub 
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Yazılan kod ve akıĢ Ģemalarından da görüldüğü üzere, F1 Taksim istasyonunda aktarma 

yapan yolcuların yolculuk verileri Microsoft Excel programına aktarılmıĢ ve verilerin 

bulunduğu sekmenin adına “aktarma”, bu yolcuların bir önceki yolculuk verileri de yine 

aynı Ģekilde yeni bir sekmeye aktarılmıĢ ve bu sekmenin adına da “onceki” isimleri 

verilmiĢtir. Yapılan makro yazılımda aktarma yapan yolcunun 2 saat içindeki yapmıĢ 

olduğu bir önceki yolculuğun, istanbulkart basım süresi olan tarih verisini “onceki” 

sekmesinden bulup “aktarma” sekmesinde 8. sütuna getirmesi sağlanmıĢtır. Yolculukla 

ilgili gerekli diğer veriler hücrelere formül yazılarak getirilmiĢtir. EĢleĢtirilen 

yolculukların istanbulkart basım zamanları arasındaki fark çıkarılarak aktarma 

yolculuğuna kadar geçen süre bulunmuĢtur. Excel programında yapılan makro ile elde 
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Aktarma() 

AktMSNo = Sheets("aktarma").Cells(i, 1) 
AktDate = Sheets("aktarma").Cells(i, 2) 

OncMSNo = Sheets("onceki").Cells(j, 1) 
 OncDate = Sheets("onceki").Cells(j, 2) 

AktMSNo = OncMSNo And AktDate > OncDate And AktDate - 
8.33333333333333E-02  

< OncDate 

    Sheets("aktarma").Cells(i, 8) = 
OncDate 

SON 
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edilen yolcuların Taksim istasyonunda aktarma basımı ile KabataĢ istasyonundaki 

basımına iliĢkin bilgiler Çizelge 6.3’te gösterilmiĢtir. 

Çizelge 6. 3  Taksim’de aktarma yapan yolcular ile bir önceki yolculuklarının 

eĢleĢtirilmesi 

 

Buna göre bu yolculuk güzergâhını yapan 4734 yolcu bulunmakta ve yolcuların 

yolculuk sürelerinin ortalaması 68 dk. 56 sn. olduğu tespit edilmiĢtir. Yani 4734 yolcu, 

ortalama 1 saat 9 dk. süre içerisinde KabataĢ istasyonundan binip Taksime geçip, daha 

sonra Taksim’den de yine F1 hattı kullanarak aktarma ile KabataĢ’a geri dönmüĢtür. 

4734 yolcudan 2876 yolcu 1 saatten fazla, 145 yolcu ise 15 dk’dan önce aktarmalarını 

yapmıĢlardır. 

Yolculuk sürelerinin bilet tiplerine göre dağılımı Çizelge 6.4’te gösterilmiĢtir. 07:00-

09:00 arasında 39 yolcu, 12:00-14:00 arasında 742 yolcu, 17:00-19:00 arasında 833 

yolcu seyahatlerini gerçekleĢtirmiĢtir.  

 

Çizelge 6. 4  KabataĢ ve Taksim Ġstasyonlarından Binen Yolcuların Saatlik Dağılım 

Grafiği 
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Çizelge 6.4’e göre yapılan aktarmalı yolculuklarda tam bilet tipi yolculuklar öğleden 

sonra, öğrenci bilet tipi yolculuklar ise 12:00-13:00 aralığında daha yoğun gerçekleĢtiği 

tespit edilmiĢtir. Ayrıca tam bilet tipli 4263 yolcu ortalama 69 dk. 1 sn., öğrenci bilet 

tipli 432 yolcu ortalama 68 dk. 10 sn., sosyal bilet tipli 39 yolcu ortalama 68 dk. 25 

sn.’de yolculuğu gerçekleĢtirmiĢtir. 

Bu yolculukların ücret dağılımı Çizelge 6.5’te gösterilmiĢtir. Yolculuklardan bilet tipine 

göre normal ücret alındığındaki ücret dağılımı Çizelge 6.6’da gösterilmiĢtir. 

Çizelge 6. 5  Mevcut Aktarmaların Ücret Dağılımı 

 

Aktarma Sayısı Kullanım Sayısı Ücret (TL) Tutar (TL) 

Tam Bilet 

1. Aktarma 2912 1,85 5.387,20 

2. Aktarma 1179 1,40 1.650,60 

3. Aktarma 136 0,90 122,40 

4. Aktarma 33 0,90 29,70 

5. Aktarma 2 0,90 1,80 

Öğrenci 

Bilet 

1. Aktarma 233 0,55 128,15 

2. Aktarma 152 0,50 76,00 

3. Aktarma 36 0,45 16,20 

4. Aktarma 10 0,45 4,50 

5. Aktarma 2 0,45 0,90 

Sosyal 

Bilet 

1. Aktarma 13 1,10 14,30 

2. Aktarma 19 0,85 16,15 

3. Aktarma 6 0,55 3,30 

4. Aktarma 1 0,55 0,55 

5. Aktarma 0 0,55 0,00 

 

TOPLAM 4734 

 

7.451,75 

Çizelge 6. 6  Aktarmalı Yolculuklardan Normal Ücret Alınması 

  

Kullanım 

Sayısı 

Ücret 

(TL) 

Tutar 

(TL) 

Tam Bilet 4262 2,60 11.081,20 

Öğrenci Bilet 433 1,25 541,25 
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Sosyal Bilet 39 1,85 72,15 

TOPLAM 4734 
 

11.694,60 

Çizelge 6.5 ve Çizelge 6.6’da görüldüğü üzere mevcut durumda 7.451,75 TL ücret 

alınmıĢtır. Aktarmalı yolculuklardan, bilet tiplerine göre normal ücret alındığıda 

11.694,60 TL elde edilmektedir. Bu iki tutarın arasında da 4.242,85 TL’lik bir fark 

oluĢmaktadır. 

6.3.2 M2 Yenikapı-Hacıosman Hattına Yenikapı Ġstasyonundan Binip F1 

Taksim-KabataĢ Finüküler Hattına Aktarma Yapan Yolcular 

 M2 Yenikapı-Hacıosman metro hattının ilk etabının yapımına 1992 yılında baĢlanmıĢ, 

2014 yılında son halini almıĢtır. Hattın uzunluğu 23,49 km, sefer süresi 31 dk ve toplam 

16 istasyona sahip olup hattın güzergâh ve istasyonları ġekil 6.3’de görsterilmiĢtir. 

Sefer sıklığı zirve saatlerde Yenikapı-Hacıosman arasında 5 dk,  Taksim-Hacıosman 

arasında 2,5 dk, Sanayi Mahallesi-Seyrantepe arasında 9 dk’dır. Marmaray, denizyolu, 

otobüs, minibüs ve M1 Havalimanı-Yenikapı hatlarını kullanan yolcular Yenikapı 

istasyonundan bu hatta geçiĢ yapabilmektedirler. Bu itibarla Yenikapı istasyonu hem 

karayolu hem raylı sistemler hem de denizyolu toplu ulaĢım sistemlerine bütünleĢmiĢ 

bir aktarma bölgesidir. 
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ġekil 6. 3  Güzergâh istasyonları 

Vapurla gelen yolcular Taksim’e bu hatla varabilmektedirler. 2012 yılında hizmete 

açılan Marmaray’ı kullanan yolcular, bu hat ile Hacıosman’a kadar gidebilmekdirler. 

ÇalıĢma kapsamında M2 Yenikapı istasyonundan binen ve F1 Taksim-KabataĢ 

finüküler hattına Taksim istasyonunda aktarma yapan yolcuların yolculuk süreleri 

hesaplanmıĢtır. Bu yolculuğa iliĢkin güzergâh ġekil 6.4’te gösterilmiĢtir. 
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ġekil 6. 4  Güzergâh ve istasyonlar 

Öncelikle F1 Taksim-KabataĢ hattına Taksim istasyonundan aktarma yapan ve bir 

önceki yolculuğu M2 Yenikapı-Hacıosman hattı olan yolculuklar hesaplanmıĢtır. Buna 

göre 37755 yolcu M2 hattını kullanıp Taksim’de F1 istasyonuna aktarma yaptığı 

hesaplanmıĢ ve bu yolculuğu yapan 7 kullanıcının yolculuk verileri Çizelge 6.7’de 

gösterilmiĢtir.  

Çizelge 6. 7  Taksim’de aktarma yapan yolcuların bir önceki yolculukları 

 

Yapılan iĢlemlere iliĢkin kodlar aĢağıya yazılmıĢtır. 

SELECT MedyaSerino FROM belbim_toplu 

WHERE AktarmaTipi='Aktarma' AND 
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Hat='F1' AND KapiNo='TAK-KBT'AND OncekiOperator='M2 Taksim-

4.Levent Metro'ORDER BY MedyaSeriNo, Tarih 

F1 hattında aktarma yapan ve bir önceki yolculuğunda M2 Yenikapı-Hacıosman hattını 

kullanan kullanıcıların yolculukları yukarıda hesaplanmıĢtır. Ancak bu yolculukların ne 

kadarının Yenikapı’dan ne zaman bindiği bilinmemektedir. Bu yüzden bir sorgunun 

daha yapılması gerekmetedir. Bu sorgulamada ise F1 Taksim istasyonunda aktarma 

yapan yolculardan, bir önceki yolculuğuna M2 Yenikapı istasyonundan binen yolcular 

hesaplanmıĢ ve Çizelge 6.8’de gösterilmiĢtir. YNK-YN2 ve YNK-YN1 kapı numaraları 

Yenikapı istasyonundan binildiğini göstermektedir. 

Çizelge 6. 8  Taksim’de aktarma yapan yolcuların bir önceki M2 yolculukları 

 

Buna göre M2 hattına Yenikapı istasyonundan binip F1 Taksim istasyonunda aktarma 

yapan 3823 yolcu bulunmaktadır. Yapılan yolcuklara iliĢkin kodlar aĢağıya yazılmıĢtır. 

SELECT * FROM belbim_toplu 

WHERE medyaserino IN ( 

SELECT MedyaSerino FROM belbim_toplu 

WHERE AktarmaTipi='Aktarma' AND 

hat='F1' AND KapiNo='TAK-KBT' 
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AND OncekiOperator='M2 Taksim-4.Levent Metro') 

AND hat='M2' 

AND KapiNo IN ( 'YNK-YN2', 'YNK-YN1') 

AND Operator='M2 Taksim-4.Levent Metro' 

AND GecisTipi='Kontürlü' 

Bulunan bu yolculuklar karmaĢık olduğundan her bir yolcunun bir önceki yolculuğunun 

bulunması gerekmektedir. Bunun yapılması için bu veriler Microsoft Excel programına 

aktarılmıĢ, F1 Taksim istasyounda aktarma yapan yolcuların bir önceki yolculukları 

makro ile eĢleĢtirilmiĢ ve iki basım zamanı arasındaki fark hesaplanmıĢtır. Elde edilen 

sonuçlar Çizelge 6.9’da gösterilmiĢtir. 

Çizelge 6. 9  Taksim’de aktarma yapan ve bir önceki yolcuğu M2 Yenikapı 

istasyonundan binen yolcuların yolculuk süreleri 

 

Çizelge 6.9 incelendiğinde bazı aktarmaların bir önceki yolculukları bulunmamaktadır. 

Zira bu yolculuklar F1 Taksim istasyonunda aktarma yapmıĢ, ancak bir önceki 

yolculuğu Yenikapı istasyonu dıĢındaki baĢka bir M2 hattı istasyonundan binen yolcular 

olduğu tespit edilmiĢ ve hesaba dâhil edilmemiĢtir. Yapılan iĢlemlere iliĢkin kod ile akıĢ 

Ģeması aĢağıya yazılmıĢtır. 

Sub Aktarma() 

Dim LRawAktarma, LRawOnceki As Long 
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LRawAktarma = 

Sheets("aktarma").Cells(Sheets("aktarma").Rows.Count, 

1).End(xlUp).Row 

LRawOnceki = 

Sheets("onceki").Cells(Sheets("onceki").Rows.Count, 

1).End(xlUp).Row 

For i = 2 To LRawAktarma 

AktMSNo = Sheets("aktarma").Cells(i, 1) 

AktDate = Sheets("aktarma").Cells(i, 2) 

j = 2 

 Do Until j > LRawOnceki 

 OncMSNo = Sheets("onceki").Cells(j, 1) 

 OncDate = Sheets("onceki").Cells(j, 2) 

If AktMSNo = OncMSNo AND AktDate > OncDate AND AktDate - 

8.33333333333333E-02 < OncDate Then 

Sheets("aktarma").Cells(i, 8) = OncDate 

j = LRawOnceki + 1 

End If 

j = j + 1 

Loop 

Next 

End Sub 
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Yazılan kod ve akıĢ Ģemalarından da görüldüğü üzere benzer Ģekilde, F1’de aktarma 

yapan yolcuların yolculuk verileri Microsoft Excel programına aktarılmıĢ ve verilerin 

bulunduğu sekmenin adına “aktarma”, bu yolcuların bir önceki yolculuk verileri de yine 

aynı Ģekilde yeni bir sekmeye aktarılmıĢ ve bu sekmenin adına da “onceki” isimleri 

verilmiĢtir. Yapılan makro yazılımda aktarma yapan yolcunun 2 saat içindeki yapmıĢ 

 

Aktarma() 

 
AktMSNo = Sheets("aktarma").Cells(i, 1) 
AktDate = Sheets("aktarma").Cells(i, 2) 

OncMSNo = Sheets("onceki").Cells(j, 1) 
 OncDate = Sheets("onceki").Cells(j, 2) 

AktMSNo = OncMSNo And AktDate > OncDate And AktDate - 
8.33333333333333E-02  

< OncDate 

    Sheets("aktarma").Cells(i, 8)= OncDate 
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olduğu bir önceki yolculuğun, istanbulkart basım süresi olan tarih verisini “onceki” 

sekmesinden bulunup “aktarma” sekmesinde 8. sütuna getirmesi sağlanmıĢtır. 

Yolculukla ilgili gerekli diğer veriler de hücreye formül yazılarak getirilmiĢtir. 

EĢleĢtirilen yolculukların istanbulkart basım zamanları arasındaki fark çıkarılarak 

aktarma yolculuğuna kadar geçen süre bulunmuĢtur. Buna göre bu güzergâhta yolculuk 

yapan toplam 3823 yolcu olup, yolculuklarında geçen sürelerin ortalamasının 35 dk. 22 

sn. olduğu tespit edilmiĢtir. Yani yolcular ortalama 35 dk. 22 sn. süre içerisinde M2 

hattına Yenikapı istasyonundan binip Taksim istasyonunda inip, daha sonra F1 hattına 

Taksim istasyonunu kullanarak aktarma ile yolculuklarına devam ettiği tespit edilmiĢtir. 

Bu güzergâhta toplam 3823 yolculuk gerçekleĢmiĢ olup 2150 yolculuk 0-20 dk., 443 

yolculuk 20-30 dk., 144 yolculuk 30-40 dk., 1086 yolculuk ise 40-120 dk. içinde 

gerçekleĢmiĢtir. Tam bilet tipli yolculuklar ortalama 43 dk. 7 sn.’de, öğrenci bilet tipli 

yolculuklar 26 dk. 14 sn.’de, sosyal bilet tipli yolculuklar 30 dk. 3 sn.’de 

gerçekleĢtirmiĢlerdir. Yapılan bu yolculukların saatlik dağılımı Çizelge 6.10’da 

gösterilmiĢtir. 

Çizelge 6. 10  M2 Yenikapı-F1 Taksim aktarmalı yolculuklarının saatlik dağılımı 

 

Çizelge 6.10’da görüldüğü üzere öğrenci bilet tipli yolculuklar en fazla 08:00-09:00 

saatleri arasında yolculuklarını yapmıĢtır. Yolculukların ücret dağılımı Çizelge 6.11’de 

gösterilmiĢtir. 
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Çizelge 6. 11  Mevcut Aktarmaların Ücret Dağılımı 

Bilet Tipi 
Aktarma 

Sayısı 
Kullanım Sayısı 

Ücret 

(TL) 

Tutar 

(TL) 

Tam Bilet 

1. Aktarma 901 1,85 1.666,85 

2. Aktarma 951 1,40 1.331,40 

3. Aktarma 169 0,90 152,10 

4. Aktarma 28 0,90 25,20 

5. Aktarma 4 0,90 3,60 

Öğrenci Bilet 

1. Aktarma 201 0,55 110,55 

2. Aktarma 1236 0,50 618,00 

3. Aktarma 232 0,45 104,40 

4. Aktarma 25 0,45 11,25 

5. Aktarma 4 0,45 1,80 

Sosyal Bilet 

1. Aktarma 10 1,10 11,00 

2. Aktarma 50 0,85 42,50 

3. Aktarma 11 0,55 6,05 

4. Aktarma 1 0,55 0,55 

5. Aktarma 0 0,55 0,00 

TOPLAM 3823   4.085,25 

Çizelge 6.11’de görüldüğü üzere aktarmalardan toplam 4.085,25 TL tutarında ücret 

alınmıĢtır. Yapılan yolculuk, tanım olarak aktarmaya uymaktadır. Dolayısıyla 

Yenikapı’dan binen bir yolcunun ortalama 20 dk. içinde Taksim’de aktarma yapabildiği 

varsayılarak, 20 dk’nın üzerindeki yolculuklardan her bilet tipine göre normal ücret 

alınması Çizelge 6.12’de gösterilmiĢtir.  

Çizelge 6. 12  Mevcut Aktarmaların Ücret Dağılımı 

  

20 Dk. Ġçinde Yapılan 

Aktarmalar 

20 Dk.'dan sonra Yapılan 

Aktarmalar 

Bilet 

Tipi 

Aktarma 

Sayısı 

Kullanım 

Sayısı 

Ücret 

(TL) 

Tutar 

(TL) 

Kullanım 

Sayısı 

Ücret 

(TL) 

Tutar 

(TL) 

Tam 

Bilet 

1. Aktarma 257 1,85 475,45 644 

2,60 

1.674,40 

2. Aktarma 549 1,40 768,60 402 1.045,20 

3. Aktarma 51 0,90 45,90 118 306,80 

4. Aktarma 11 0,90 9,90 17 44,20 

5. Aktarma 2 0,90 1,80 2 5,20 

Öğrenci 

Bilet 

1. Aktarma 121 0,55 66,55 80 

1,25 

100,00 

2. Aktarma 968 0,50 484,00 268 335,00 

3. Aktarma 133 0,45 59,85 99 123,75 
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4. Aktarma 12 0,45 5,40 13 16,25 

5. Aktarma 3 0,45 1,35 1 1,25 

Sosyal 

Bilet 

1. Aktarma 6 1,10 6,60 4 

1,85 

7,40 

2. Aktarma 34 0,85 28,90 16 29,60 

3. Aktarma 3 0,55 1,65 8 14,80 

4. Aktarma 0 0,55 0,00 1 1,85 

5. Aktarma 0 0,55 0,00 0 0,00 

TOPLAM 2150 
 

1.955,95 1673 
 

3.705,70 

Çizelge 6.12’de görüldüğü üzere 20 dk içinde yapılan yolculuklardan aktarma ücreti 

alındığında 1.955,95 TL, 20 dk’sonrasında yapılan yolculuklardan kendi bilet tiplerine 

göre normal bilet alındığında ise 3.705,70 TL olduğu, toplam tutarın da 5.661,65 TL 

olduğu tespit edilmiĢ ve aradaki fark 1.576,40 TL olarak hesaplanmıĢtır.  
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BÖLÜM 7 

SONUÇLAR VE ÖNERĠLER 

Tez çalıĢması kapsamında toplu taĢıma ile ilgili genel bilgiler ve taĢıt türleri ile bilgiler 

verilmiĢ, toplu taĢımada türler arası bütünleĢmenin önemi vurgulanmıĢtır. Ġstanbul’da 1-

31 Ekim 2018 tarihleri arasında Ġstanbulkart verileri ile toplu taĢıma kullanımları 

belirtilmiĢ, aktarma sayıları ve süreleri ile ilgili bilgiler verilmiĢtir. F1 Taksim-KatabaĢ 

hattını aktarma olarak kullanan yolcuların aktarma yolculukları ile ilgili araĢtırma 

yapılmıĢtır. Yapılan hesaplamalarda minibüs, dolmuĢ ve taksi gibi istanbulkart 

kullanımı olmadan yapılan yolculuklar dâhil edilmemiĢtir. 

Ġstanbul genelinde toplu taĢıma yolculuklarının %61’i karayolu (ĠETT, Metrobüs, Özel 

Halk otobüsleri vs.), %35’i raylı sistemler (Metro, tramvay, Marmaray vs.), %4’ü ise 

denizyolu (ĠDO, ġehir hatları, özel denizyolu taĢımacılık vs.) ile yapıldığı görülmüĢtür. 

En çok kullanılan hattın ise Metrobüs hattı olduğu ve yaklaĢık 26,5 milyon yolculuk 

yapıldığı görülmüĢtür. En çok kullanılan raylı sistemler hattının M2 Yenikapı-

Hacıosman Metro Hattı olduğu ve 14 milyon yolcu tarafından kullanıldığı görülmüĢtür. 

Ġstanbul gibi km
2
 baĢına düĢen insan sayısının yüksek olduğu Ģehirlerde karayolu 

yoğunluklu toplu taĢıma yapılması, trafik sıkıĢıklığını artıran etkenlerden biridir. ġekil 

5.2’deki raylı sistemler ağ haritasında, ĠBB tarafından raylı sistemlere yönelik yatırımlar 

planlandığı görülmektedir. Ġstanbul’un etrafının denizlerle çevrili olmasına rağmen 

denizyolu toplu taĢımacılığı kullanımının düĢük olması göze çarpmaktadır. Kullanımın 

bu denli düĢük olmasının nedenleri olarak denizyolu toplu taĢımacılığının hava 

Ģartlarından etkilenmesi, iskele ve hat sayılarının yetersizliği, diğer toplu taĢıma türleri 

ile bütünleĢme eksikliği sayılabilir. 

Ulusal ve Uluslararası etkinliklerin olduğu günlerde toplu taĢıma kullanımı 

araĢtırılmıĢtır. Buna göre 24 Ekim 2018 günü saat 22:00’de ġiĢli ilçesi Seyrantepe 

Mahallesi’nde bulunan Türk Telekom Stadyumunda Galatasaray-FC Schalke 04 futbol 



71 

 

takımları karĢılaĢmıĢ ve mücadele saat 00:00 civarında bitmiĢtir. Bir ay boyunca aynı 

saatlerde yapılan yolculuklar araĢtırılmıĢ ve 25 Ekim günü saat 00:00’da yani 

müsabakanın bitiĢinden sonra taĢıma kullanımının %176,43 arttığı tespit edilmiĢtir. 

Müsabaka öncesi yolculuklarında saat 20:00’da %4,54, 21:00’a %2,01 artıĢ, müsabaka 

sırasında ise saat 22:00’de %4,44 ve saat 23:00’de %2,13 azalma görülmüĢ olup toplam 

yolculukta %0,25’lik bir düĢüĢ gözlemlenmiĢtir. 

29 Ekim 2018 günü Cumhuriyetin kuruluĢunun yıl dönümü olması nedeniyle resmi tatil 

olduğundan, ayrıca Pazartesi gününe denk geldiğinden, toplu taĢıma kullanımının 

haftasonları gibi olduğu tespit edilmiĢtir. 

Yolcuların istanbulkart basım sayıları hesaplanmıĢtır. Buna göre 1 Ekim 2018 tarihinde 

en çok kullanımın 246 kez olduğu ve yolcuların güzergâhlarına gidiĢ ve geliĢlerinde en 

fazla 20 kez istanbulkart kullanımının gerçekleĢebilmesi göz önüne alındığında, hayatın 

olağan akıĢına aykırı olacak Ģekilde kullanımların olduğu görülmektedir. Bu da ya 

istanbulkartı bulunmayan yolcular için araç Ģoförleri tarafından kullanıldığı veyahut 

istanbulkartın kâr amaçlı kullanılabileceğini düĢündürtmüĢtür. 

Toplu taĢımayı kullanan yolcuların kullandığı yol tiplerine göre aktarma sayıları 

hesaplanmıĢtır. Yapılan hesaplamada aylık 200 basım hakkı olan ve aktarma tarifesi 

bulunmadığından mavi kart ve ücretsiz tipli kartların kullanımları çıkarılmıĢtır. Aynı 

Ģekilde ile istanbulkart kullanımı olmadan gerçekleĢen toplu taĢıma (minibüs, dolmuĢ 

taksi vb.) kullanımları hesaba dâhil edilmemiĢtir. Buna göre yolculukların %20’si 

aktarma yolculuğu ve yapılan aktarmaların da yaklaĢık %57’i raylı sistemlere yapıldığı 

tespit edilmiĢtir. En çok aktarmanın raylı sistem türlere yapılmasının sebebi olarak, 

istasyonların birbirine yakın ve bütünleĢmiĢ olması ve 2. Bölümde belirtilen toplu 

taĢıma türlerinin hizmet düzeyi bileĢenleri bakımından düĢünüldüğünde raylı 

sistemlerin daha üstün olduğu söylenebilir.  

Ġstanbul genelinde yolcular ev-alıĢveriĢ, iĢ-yemek, ev-hastane gibi kısa süreli ve gidiĢ 

güzergâhı ile dönüĢ güzergâhı aynı olan yolculuklarında yine aynı hat ile geri 

dönebilmektedirler. Bu seyahatler arasında geçen sürenin iki saatten az olduğunda da 

dönüĢ yolculuğundan aktarma ücreti alınmaktadır. Ġki saat içinde yapılan ikinci ve diğer 

yolculuklar aktarma yolcuğu olup, ilk yolculuktan normal ücret alınırken ikinci ve diğer 

yolculuklardan ise aktarma ücreti alınır. Ancak burada yapılan yolculuk, vasıta değiĢimi 

ile olmamakla birlikte, aynı tür ile ilk yolculuğun geri dönüĢü olduğu anlaĢılmaktadır. 
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Zira ilk yolculuğun baĢlangıç-varıĢ matrisinde yolcu, varıĢ noktasına ulaĢmıĢ olup, 

ikincisinde ise baĢlangıç ve varıĢ noktaları değiĢmiĢ bir yolculuk matrisi oluĢmaktadır. 

Dolayısıyla yolcular aktarma tanımına uygun olmayan yolculuk gerçekleĢtirmiĢ olsalar 

bile iki saatlik süre içinde tekrar toplu taĢıma kullandığı için aktarma ücreti alınmıĢtır. 

Bahse konu durumun kamu zararına sebebiyet verip vermediği irdelenmiĢtir. Yapılan bu 

çalıĢmada mavi kart sahibi ve ücretiz bilet kullanıcılarının yolculuk verileri hesaba dâhil 

edilmemiĢtir. 

Bu çalıĢmada F1 Taksim-KabataĢ füniküler hattının Taksim istasyonunda aktarma 

yapan yolcular seçilmiĢ ve aktarma yapılan zamanlar tespit edilmiĢtir. Yine aynı 

yolculardan bir önceki yolculukları da aynı F1 Taksim-KabataĢ füniküler hattı olan 

yolcular çıkarılmıĢ, istanbulkart akıllı bilet kullanım zamanları bulunmuĢtur. Belirlenen 

bu iki yolculuk türü Microsoft Excel programına kopyalanmıĢ ve makro yazılım ile aynı 

medya seri numarasına sahip yolcuların aktarma ve bir önceki yolculuk süreleri 

eĢleĢtirilmiĢ, bu iki zaman arasındaki fark hesaplanmıĢtır. Bu Ģekilde yolculuk yapan 

4734 yolcu olduğu ve ortalama yolculuk süresinin 69 dk olduğu ortaya çıkmıĢtır. 

Seçilen hat, 2 istasyon olduğu göz önüne alındığında, bu demektir ki KabataĢ 

istasyonundan binen 4734 yolcu Taksim bölgesinde yaklaĢık 1 saatten fazla süre geçirip 

tekrar aynı hat ile geri dönmüĢlerdir. Bu da aktarma tanımına uymamaktadır. Aktarma 

tanımına uymayan yolculuklardan mevcut durumda elde edilen gelirin 7.480,55 TL 

olup, bilet tiplerine göre normal ücret alımı yapıldığında da bu rakamın 11.737,45 TL 

olduğu tespit edilmiĢtir. Bu yolculukların kamuya zararının 4.256,90 TL olduğu tespit 

edilmiĢtir. Bilet tiplerine göre yolculuk sürelerinde bir farklılık görülmemiĢtir. Öğrenci 

bilet tipli yolculuklar 12:00-13:00 arasında daha yoğun kullanımı gerçekleĢtiği tespit 

edilmiĢtir. 

Benzer çalıĢma M2 Yenikapı-Hacıosman hattına Yenikapı istasyonunda binip, F1 

Taksim-KabataĢ hattına Taksim istasyonunda aktarma yapan yolcuların yolculuk 

süreleri hesaplanmıĢtır. Hesaplanan bu süre ortalama 35 dk 22 sn olduğu tespit 

edilmiĢtir. 2150 yolcu 0-20 dk, 443 yolcu 20-30 dk, 144 yolcu 30-40 dk ve 1086 yolcu 

40-120 dk aralığında Yenikapı’dan binip Taksim’de aktarma yaptığı tespit edilmiĢtir. 

Yenikapı’dan M2 hattına binen bir yolcunun ortalama 20 dk sürede Taksim 

istasyonunda inip ve F1 Taksim istasyonuna geçtiği düĢünüldüğünde bu sürenin normal 

olabileceği, bilakis bu yolculuğunu daha fazla sürede tamamlayan 1673 yolcu olduğu 

tespit edilmiĢtir. Bu yolculuklar da yine aktarma tanımına uymayan yolculuklar olduğu 
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tespit edilmiĢtir. Bu 1673 yolculuktan aktarma ücreti yerine bilet tiplerine göre normal 

ücret alındığında bir aylık kamu zararının da 1.576,40 TL olduğu tespit edilmiĢtir.  

Yalnızca iki güzergâh üzerinde yapılan çalıĢmada elde edilen miktar düĢünüldüğünde, 

tüm Ġstanbul genelinde böyle bir çalıĢma yapılması sonucunda çok daha yüksek 

miktarda zararın ortaya çıkması beklenmektedir. 

AraĢtırma sonunda çıkan sonuçlarla ilgili önerilerimiz aĢağıda yazılmıĢtır; 

Raylı sistemler toplu taĢıma hatlarına yönelik yatırımlar yapılmalı, yeni hat ve ilave 

güzergâhlar eklenmelidir. Raylı sistemler toplu taĢıma hatlarının bağımsız güzergâhları 

olması sebebiyle hem toplu taĢımada yolculuk sürelerinin daha kısa olmasına, hem de 

güvenlik, güvenirlilik gibi toplu taĢıma kullanımını cezbeden etkenlerin diğer toplu 

taĢıma türlerine nazaran daha yüksektir. 

Yasal olmayan Ģekilde istanbulkart kullanımını gerçekleĢtiren yolcular, günlük kullanım 

miktarlarına, zamanlarına ve kullanılan hatlara bakılıp tespit edilmeli ve cezai iĢlem 

yapılarak istanbulkartlarına el konulmalıdır. 

Ġstanbul’un her iki yakasının da üç tarafı denizlerle çevrili ve Haliç’in de olması 

hasebiyle deniz ulaĢımına müsait bir vaziyettedir. Denizyolu toplu taĢıma kullanımının 

artırılması için ilave iskele, yeni hat ve güzergâhlar eklenmeli, azamî surette deniz 

yolundan yararlanılmalıdır. Karayolu toplu taĢıma kullanımının düĢürülmesi için deniz 

yolu toplu taĢımacılığına yatırımlar yapılması, denizaĢırı bağımsız güzergâha sahip 

olması, yolculuk sürelerinin daha kısa olması ve trafik sıkıĢıklığından etkilenmemesi 

gibi özellikleri ile toplu taĢıma kullanımını hem artıracak hem de karayolu toplu taĢıma 

türlerinin yoğunluğunu azaltabilecektir. 

Yapılan çalıĢmada Ġstanbul genelinde toplu taĢıma kullanımı gösterilmiĢtir. Ulusal ve 

uluslararası etkinliklerin olduğu saatlerde toplu taĢıma kullanımında artıĢ olduğundan 

etkinlik öncesi ve sonrasına ilave hat ve araçlar tahsis edilmesi durak ve istasyonlarda 

yaĢanabilecek yığıĢımlı kalabalığın azalmasını sağlayacaktır. 

Aktarma tanım olarak varılmak istenen bir yer için ikinci ve daha sonraki toplu taĢıma 

kullanımı olması hasebiyle, 2 saat içinde aynı hattı ikinci kez kullanma ihtimalinin 

olmamasından ötürü, bu yolculuklardan da aktarma ücreti yerine normal ücret alınması 

gereklidir. Aynı Ģekilde 2 saat içinde gidiĢ ve dönüĢü aynı hat ile yapan yolculardan 

normal ücret alınmalıdır. 
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Bu çalıĢmada ortaya çıkan ve yukarıda belirtilen sonuçlar neticesinde adil bir aktarma 

ücreti alınmadığı, dolayısıyla kamu zararına yol açıldığı düĢünülmektedir. Aktarma 

ücretinin daha adil alınması için aktarma öncesi yolculuk sürelerine ve yolculuk 

mesafelerine bakılmalıdır. Yolcu kullandığı hatta göre mâkul bir süre dâhilinde aktarma 

yapmıĢ ise aktarma ücreti alınmalı, mâkul olmayan süreler dâhilinde ise, harcadığı 

zamana göre ücret alınmalıdır. Ayrıca yolcunun kullanmıĢ olduğu hattın uzun olması 

veya trafik sıkıĢıklığından dolayı iki saatlik sürenin üzerinde bir zaman geçmesi halinde 

olsa bile, araçtan indikten sonra aracın durağa varıĢ süresine bakılarak mâkul sürede 

aktarma yapılmıĢ ise, bu yolcudan da aktarma ücreti alınmalıdır. Bu iĢlemin 

gerçekleĢebilmesi için yolcuların varıĢ noktalarının tespit edilmesi gereklidir. Yolculuğa 

baĢlanılan zaman, istanbulkartının validatöre okutulduğu zaman olarak kabul edilmekte, 

ancak iniĢlerde validatöre okutma olmadığından, yolculuğun bitiĢi hesap 

edilememektedir. Yolcunun araçtan iniĢinde de istanbulkartını okutması, iniĢ yerinin 

tespitini sağlayacaktır. Bunun yapılabilmesi için araç içi iniĢ kapılarında, duraklarda ve 

istasyon turnikelerinin çıkıĢ yönlerinde de validatörün konulması gereklidir. Bunun yanı 

sıra, iniĢlerde istanbulkartının validatöre okutulması, yolcuların kullandığı araçların 

iniĢlerine dair bilgilerin öğrenilmesini sağlayacak, dolayısıyla hatların biniĢ ve iniĢlerine 

iliĢkin araç içi yoğunluk da tespit edilebilecektir.
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