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OZET

TOPLU TASIMANIN VE KULLANIMININ YAYGINLASMASI iCIN BiR
CALISMA: ISTANBUL ORNEGI

Oktay Yilmaz
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Yiiksek Lisans Programi
Tez Danigmani: Dog¢. Dr. Goksel Demir

Haziran 2012, 142 Sayfa

Istanbul, essiz bir giizellige sahip bogaziyla, birgok medeniyete baskentlik etmis
tarthiyle, barindirdig1 yaklasik 14 milyon niifusuyla Diinyanm sayili metropollerinden
biridir. Sahip olunan bu degerlere ulasimdan kaynaklanan olumsuzluklar golge
disiirmektedir. Toplu tasima, ulasimdan kaynaklanan sorunun ¢oziimiinde 6nemli bir
etkendir. Toplu tasimanin yayginlagmasi, tercih edilir nitelikte olmasi ve bilingli olarak
tercih edilmesi sorunun ¢oziimiine katki saglayacaktir.

Insanlarin toplu tasitlar1 kendi istegiyle tercih etmesine olanak saglanmalidir. Yaptirim
ve siirlamalardan ¢ok kendiliginden tercih edilir bir toplu tagima sisteminin kurulmasi
amac¢lanmalidir. Bu sistemin kurulmasinin yanida toplu tasimayi tercih eden bilingli
kullanicilarin olabilmesi i¢in eitim ve gorsel medyanin etkilerinden de yararlanmak
gerekmektedir. Kamu spotu altinda yapilacak tanitici reklamlarda ve egitim sistemi
icerisinde kullanilacak verilerde toplu tasimayi tercih edilirligini artiracak unsurlara
calisma igerisinde yer verilmistir.

Sonug olarak; toplu tasimanin yayginlasabilmesi ve tercih edilir olmasi i¢in siirecin
zorlayici sebeplerle degil de goniilliiliikk esasina dayandirilarak tercih edilir hale gelmesi
amag olarak belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Istanbul, Toplu Tagima, Kamu Spotu
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ABSTRACT

A STUDY ON PUBLIC TRANSPORTATION AND POSSIBLE EFFORTS ON
WIDE SPREAD USAGE: ISTANBUL CASE

Yilmaz, Oktay
Urban Systems And Transportation Assesment Master Program
Thesis Supervisor: Dog. Dr. Goksel Demir

June 2012, 142 pages

Istanbul is among one of the most outstanding metropolises with an incomparably
beautiful Bosphorus, and historically valuable capital for many civilization, and also
having approximately 14 million population. Problems caused by transportation
obscures this beauty. Public transportation is an important fact in the solution of the
problem caused by transportation. Spreading the public transportation and providing it
to be preferable will provide solution to the problem.

People should be provided to prefer public transportation by their own desire. Priority
should be on the establishment of a preferable public transportation system rather than
an opression or bound. It is required to benefit from the efects of media and education to
have public awareness on users not only to provide this system but also for the
preference of public transportation. Study covers the elements that the data which can
be used in the education system and informative ads under public spotlight that can
increase the preferability of public transportation.

As a result these facts, it s reqired to make it eligible on voluntary base and never

depending on compulsory reasons in order to have a preferable and wide spread public
transportation.

Keywords: istanbul, Public transportation, public spotlight
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1. GIRIS

Istanbul’da giindelik yasamda karsilasilan temel sorunlardan biri ulasim sistemindeki
yetersizlikler ve bu yetersizliklerin neden oldugu ulasima ait tikaniklik sorunudur. Bu
tikaniklik sorununun nedenlerinden biri de arazi kullanim kararlarmin dengeli bir
sekilde planlanamamis olmasidir. Arazi kullanim kararlarmin zamaninda dengeli ve
gelecegi ongorerek planlanmamis olmasi ulasimla ilgili sorunlarin ortaya ¢ikmasinin
temel nedenlerinden birisi olmustur. Arazi kullanim kararlarinin saghikli bir sekilde
sehir geneline ait plan dahilinde Ongodriilememesi, artan niifusla beraber ulastirma
altyapismin yetersizligini ortaya ¢ikarmustir. Siire¢ icerisinde ¢oziimiin toplu tasimadan
cok Ozel araglarla ¢coziimlenmeye calisilmasi, ulastirma altyapismin yetersizligini iyice

artirmistir.

ulagimla 1ilgili problemlerin ¢6ziimiine yonelik olarak, arazi kullanim kararlarinin
alindig1 planlari, mevzuatlarla baglayan kanun ve yonetmeliklerde yeterli tedbirler
almamamistir. Bununla beraber arazi kullanim kararlarmin alindig1 planlarda ¢6ziime
yeterli katki saglanamamistir. Arazi kullanim kararlar1 daha ¢ok karayolunu destekler
mahiyette olup, karayolu altyapisi i¢in gerekli alan kullanimi daha c¢ok olacagindan
maliyetlerinden dolay1r yol genislikliri sinirh tutulmus bu da gilinlimiizde tikaniklik
sebebine neden olmustur. Yapilasmanin tamamlandig1 yerlesmelerde, yipranmislik ve
deprem odakli nedenlerle yeni bir arazi kullanimi i¢in doniisiim projelerine ihtiyag
duyulmaktadir. Yeni kentsel doniisiim ¢aligmalar1 bir firsat olarak degerlendirilmelidir.
Biitiin bunlara ragmen Istanbul’da arazinin engebeli olmasi, Bogazin varli1, orman ve

g0l gibi dogal sinirlayicilarla ulasima ait sorunun ¢dziimiinii nispeten zorlasmaktadir.

Ulasmimim bir bileseni de toplu tasima sistemidir. Planlanmis, verimli ve etkin bir
bicimde kullanilan toplu tasima sistemleri, kentlerde yasanan ulasim kaynakli
sorunlarinin ¢oziimiinde etkin bir ara¢ olacaktir (Kesten 2008). Ne var ki toplu tasima
yatirim yOntemleri olarak kisa vadeli yatirimlarin diisiiniilmesi, toplu tagima
sistemlerinin karayolu tiirli iizerine agirlikli olarak yapilmasi sonucunu ortaya
cikarmistir. Bu nedenle ulastirmaya iligkin yatirimlarin degerlendirilme yonteminin

sorgulanmas1 gerekmektedir.



Gelir diizeyinin artmasi ve bunun sonucu alim giiclinlin artmasiyla 0Ozel arag
sahipliliginde artis olmaktadir. Konfor diizeyinin yliksek olusu 6zel arac¢ sahipliligini
artiran bir bagka etkendir. Kentsel ulastirmadan kaynakli yogunluk, ¢evresel etkiler gibi
olumsuz etkilerin giderilmesinde 6zel otomobil kullanicilarmin toplu tasimay: tercih
etmesi saglanmalidir (Yaliniz 2006). Toplu tasima kiiltiirliniin yayginlasmasi toplu

tasimanin ulastirmada tercih edilirligini artiracaktir (Ilicali 2011).

Kamu faydasi gozetilerek yapilan ulastirma yatirimlart maliyeti yiiksek yatirimlardir.
Toplu tagima yatirimlarinin maliyetli olmasi, tercih edilirligini, geri kazanim ig¢in
onemli kilmaktadir. Bu nedenle toplu tagimada talebin 6nemi biiytiktiir (Topuz 2008).
Toplu tasimanin tercih edilir olmas1 yapilan yatirimlarin bosa gitmemesi i¢in son derece
onemlidir. Bireysel ara¢ kullanicilarinin toplu tasitlar1 tercih etmesi ve siirekli
kullanmas1 saglanmalidir. Bu yapilirken birtakim yaptirimlarla insanlarin tercihlerine
baski konmadan yapilmalhdir (Evren 2011). Toplu tasimanin tercih edilmesi
olabildigince insanlarin kendi istegiyle olmalidir. Bunun basarilabilmesinde tercih
edilebilir yani hizli, giivenli ve konforlu bir toplu tagima sisteminin yapilmis olmasinin

etkisi biiytiktiir.

Ulasimda sorunlarin ¢6ziim adresi olarak gosterilen toplu tasimanin ve kullanimin
yayginlagmasi tezin amac1 olarak segilmistir. Istanbul’a ait temel sorunlarindan biri olan
kentsel ulagtirma konusuna katki saglayacak bir konunun tez konusu olmasina 6zellikle
dikkat edilmistir. Amacimiz bu sorunun ¢dziimlenmesine katki saglamaktir. Istanbul’da
yastyor olmak, bu sehri seviyor olmak, ¢oziim bulmak istegini artirmaktadir. Sorunlara
yabanc1 goziiyle bakildiginda, yasadigmiz sehre bu olumsuzlugu yakistiramamak
coziimlenmesi gerekliligini zorunluluk derecesine getirmektedir. Buna katki saglamak

ayr1 bir motive nedeni olmaktadir.

Tez kapsaminda; ulasim sorunun ¢Oziimii i¢in adres olarak karsimiza c¢ikan toplu
tasimanin  tiirleri igerisinde hangisinin Oncelikli tercih edilmesi gerekliligi
karsilagtirilmalt  olarak incelendiginde karsimiza agirlikli olarak rayli sistem
cikmaktadir. Mevzuatlar incelenerek toplu tasimaya yonlendirmelerin olup olmadigi
incelenmistir. Istanbul’un ne durumda oldugu ulasimla ilgili tiim kurumlara ait verilerle
ortaya konmaya calisilmistir. Istanbul’un niifus bakiminda yaklasik ayni oldugu

diinyanmn degisik sehirleriyle karsilastirilmasi Istanbul’un durumu hakkinda &nemli



sonuglar ortaya koymaktadir. Toplu tasit tiirlerinden metrobiisii kullanan yolcular ile
IETT tarafindan yapilmis anketlere calisma icerisinde yer verilmistir. Anketler metrobiis

kullanicisinin neye 6nem verdigi hakkinda 6nemli ipuclar1 vermektedir.

Tez yazari, yaklasik 25 yildan beri Istanbul’da yasamaktadir. Istanbul’'un Anadolu
yakasinda ikamet ediyor ve Avrupa yakasinda calisiyor olmasinin sonucu olarak toplam
15 yildwr, siirekli olarak toplu tasima araclarimi kullanmaktadir. 15 yillik birikimin

sonucu olan kisisel gézlemler de tez i¢erisinde kullanilmistir.

Konfor diizeyinin, sistemler arast uyumun ve tasima iicretinin uygun oldugu bir toplu
tasima tercih edilecektir. Oncelikli olarak toplu tasima alt yapismin saglanmis olmasi
gerekmektedir. Bundan sonrasi i¢in toplu tagimanin tercih edilmesi biling diizeyinin
artmastyla saglanmalidir. Biling diizeyinin ylikselmesi ve bilgilendirmenin yapilmasi
onemlidir. Toplu tasimanin neden tercih edilmesi gerekliligi somut olarak insanlara
aktarilabilmelidir. Bunun basarilmasinda reklam ile egitim etkin bir bigimde

kullanilmalidir.

Tez igerisinde 2. boliimde ulastirmanin genel bir incelenmesi yapilarak ulasim ve toplu
tasimanin tanimlari, ulastrma tiirleri, toplu tasima tiirler, toplu tasima tiirlerinin
karsilastirilmas1 ve ulastrmanimn tarihgesinden sdz edilmistir. 3. bdliimde Istanbul’un
konumu, tarihi siireci ve kent yapisi, Istanbul’un demografik yapisi, dogal ve cografi
yapist ve tarihsel siireci hakkinda bilgi verilerek Istanbul’un tanitilmasi amaglanmistir.
4. boliimde Istanbul’un ulagim sisteminin mevcut durumuna ve Istanbul kent i¢i ulasim
sistemine yer verilmistir. 5. boliimde Istanbul’da toplu tasimanm tiim tiirleri
incelenmistir. 6. bdliimde Istanbul’un diinya kentleri ile karsilastirilmas1 yapilmustir. 7.
boliimde Istanbul icin yaygmlastirilmis ve tercih edilebilir bir toplu tasima bilincinin
artmas1 i¢in nelerin yapilabileceginden s6z edilmistir. Son olarak 8. bdliimde ise sonug

ve Onerilerden s6z edilmistir.



2. ULASTIRMANIN GENEL BiR iINCELENMESI

2.1 TANIMLAR

2.1.1 Ulastirma

Ulastirmay1, insanin ve trilinlerin (esya, yiik gibi) belli bir gaye ile yer degistirmesi
seklinde kisaca tanimlayabiliriz. Ulastirmayi, ama¢ ve fayda gozeterek insanlarin ve
araglarm belirli bir amaca yonelik olarak yer ve zaman faydasi saglayacak sekilde yer

degistirme eylemidir, seklinde tanimlamak da miimkiindjir.

Ulastirma ara bir hizmettir, amag degildir. Is olsun diye ulasim kullanilmaz. Uretmek,
gezmek, aligveris yapmak, evinden igyerine gitmek, Uriinleri pazara ulastirmak amaciyla

yer degistirme eyleminde kullanilan ara bir hizmettir (Evren 2011).

Ulastrmada amag¢ faydadir. Ulastirmayla, insanlarin ve {irtinlerin (esya, yiik gibi) yer
degistirme eylemiyle beraber, saglanan fayda neticesinde de§er kavrami ortaya
cikmaktadir. Zamaninda yerinde olamama durumu ulastirma eylemini yapan insan veya
irlinde deger kaybmna neden olmaktadir. Zamaninda yerinde olma ise ulastirma
eylemini yapan kisi veya iiriine deger kazandirmaktadir. Ulagtirmada zaman kavrami

Onemlidir.

Ulastirma bireysel imkanlarla (bisiklet, 6zel arag) saglanilabildigi gibi, 6zel ya da
merkezi ya da yerel yonetimlerin sagladigi olanaklarla yani toplu tagima vasitalariyla da
saglanabilmektedir. Kent icindeki ulastirma da géz Oniine alimmasi gereken ilk hedef

“Tasitlarin degil insanlarin hareketliligini saglamak”™ * olmalidir.

Ulastirmanin talebi tiirev taleptir. Ulastirma, diger taleplerin tiirev talebi olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Ulastirma talebini tahmin edebilmek icin hizmet edecegi
etkinliklerin talebini bilmek gerekir. Genel olarak caligma saatleri giin 1s1gindan
faydalanacak sekilde olustugundan, giin icerisinde ise gidis ve isten ¢ikis saatlerinde

yogunluk sorunu yaganmaktadir.

* Ilicali, Camkesen ve Kiziltas,
http://www.topluulasimhaftasi.com/dosyalar/nilg%c3%bcn%20camkesen.pdf.




Pik saat denilen bu saatlerde ulastrmaya ait en 6nemli sorun ortaya g¢ikmaktadir.
Ulastirmanin talebi tiirev taleptir. Ulastirma, diger taleplerin tiirev talebi olarak
karsimiza c¢ikmaktadir. Ulastirma talebini tahmin edebilmek i¢in hizmet edecegi
etkinliklerin talebini bilmek gerekir. Genel olarak c¢aligma saatleri giin 1s1gndan
faydalanacak sekilde olustugundan, giin icerisinde ise gidis ve isten ¢ikis saatlerinde
yogunluk sorunu yasanmaktadir. Pik saat denilen bu saatlerde ulastirmaya ait en 6nemli
sorun ortaya ¢ikmaktadir. Pik saatlerde insanlarin tercihlerine baski koymadan ¢6ziim

iiretilmesi amaglanmalidir.

Coziim olarak altyapmi alt yapmin yeterli olmas1 gerekmektedir. Bu sorun altyap1
olanaklar1 dahilinde kisa siireli ya da uzun siireli olabilmektedir. Ulastrmaya ait
yatrimlarm maliyeti yliksek yatirimlar olmasi nedeniyle her durumda yogunlugun
yasanmas1 kaginilmaz olmaktadir. Bu noktada ulastirmadan fayda saglayan insanlarin

tercihlerine smirlama getirilmeden ulastirmay1 saglamak amag¢ olmalidir (Evren 2011).
2.1.2 Toplu Tasima

Toplu tasmmacilik, kisisel ara¢ kullanilmadan yapilan yolculuklar i¢cin kullanilan tiim
ulagim sistemlerine verilen genel addir. Bu tasima sisteminde birden fazla yolcu
tasinmakla, en basta enerji tasarrufu saglanir. Toplu tasima sehir i¢i ve sehirlerarasi
olabilir. Toplu tagimacilik, genel olarak tren ve otobiis i¢cin kullanilsa da, havayollari,
feribotlar ve dolmuslar1 da kapsamaktadir. Halkin bir yerden baska bir yere ulagimini

saglamay1 amaglamaktadir.

Bilimsel olarak Toplu Tasima,** belirli ve sabit bir giizergah1 olan, fiyat1 bilinen,
zaman tarifesi olan, kullanmak isteyen herkesin yararlanabilecegi, kent ici yolcu

tasimaciliginda kullanilan sistemlerin genel adidir.

Toplu tasima, insanlarin ulasim ihtiyacin1 karsilamak tiizere bireysel olmayip toplu
olarak, yer degistirmelerine olanak saglayan ve aralarindaki iliskileri bir biitlin olarak

iceren sistem seklinde de tanimlanabilir (Yardim 2002).

** Ihcali, Camkesen ve Kiziltas,
http://www.topluulasimhaftasi.com/dosyalar/nilg%c3%bcn%20camkesen.pdf




Genel anlamda toplu tagima, yetkili kurumca; belirli yiik kapasite ve tiirii sinirlamalari
getirilerek bir bireyin daha 6nceden belirlenen iicret karsiliginda bilinen bir glizergahta,
hareket saatleri tanimli olarak seyahat edebilecegi, duracagi duraklarin tanimli oldugu
diger araclardan bagimsiz veya beraber hareket edebilen ve kamu yarar1 gozeten

sistemler seklinde tanimlanir.

Toplu tagima sistemlerinin temel amaci, kamu hizmeti olarak, kent i¢cinde insanlarin bir
noktadan diger noktaya en ekonomik sekilde tasinmasmi saglamaktir. Ekonomik
olmanin yaninda c¢evreye olumsuz etkisi daha azdwr. Giiniimiizde dogal enerji
kaynaklarmnin sinirli olmasi, 6zel araglarin enerji tiikketiminin fazla ve ¢evreye zararh
olmas1 toplu tasimay1 zorunlu hale getirmistir (Ogiit 1995, s.2). Giiniimiizde gelinen
noktada toplu tagimanin diger 6zel kullanicilarin tercihi olabilmesi i¢in konfor diizeyi ve

sistemler aras1 uyum biitlinliigiiniin 1y1 olmas1 gerekmektedir.
2.1.3 Ara Toplu Tasima

Otobiisle taksi arasinda kalan toplu tasima tiiriidiir. ilk olarak ABD’de ortaya ¢ikmustir.
Ozel otomotiv iireticilerinin baskis1 sonucu bu iilkede varligmi devam ettirememistir.
Birgok iilke gibi Tiirkiye’de ise kdylerden kente gocle birlikte, plansiz yapilasmanin
yani sira, Belediye otobiislerinin yolcu tagimada, talepleri karsilamada yetersiz kalmasi1
sonucu ortaya ¢ikan 6zel kesimin islettigi bir tasimacilik tiiriidiir. Cogunlukla minibiis
ve dolmuslarmm gerceklestirdigi ara bir tasima tiridir. Biiylk kentlerde giderek

yaygimnlagmistir.

Kar amacma dayali hizmet sekli benimsendiginden siire¢ igerisinde sehir i¢i ulasimda

sorunlara neden olmaktadir (Ogiit 1995). Giizergahi belli ama duraklar belirsizdir.
2.2 ULASTIRMA SISTEMLERININ TURLERI VE BILESENLERI
2.2.1 Ulastirma Sistemlerinin Tiirleri

Ulastirmada giliniimiizde gelinen noktada erisim tasitlarla saglanmaktadir. Ulastirma
sistemleri adlandirilirken kara pargalarinda yasayan insanlarin birbirleriyle erisiminde
vasitalarin kullandig1 altyapiya gore adlandirilmaktadir. Ulastirma tiirlerini su sekilde

siniflandirabiliriz (Caligkan 2011).



a) Kara Ulagimt:
1) Karayolu
i1) Demiryolu

b) Deniz Ulagimt:
1) Deniz yolu
i1) Suyolu

c¢) Hava Ulagimi
1) Hava yolu

d) Boru Ulasimi1 (Boru hatt1)
2.2.2 Ulastirma Sisteminde Aranan Nitelikler

Ulastrma da tasman gerek insan olsun gerekse de iirlin olsun, yer ve zaman faydasi
saglamak amactir. Bu amaci saglarken ulastirmanin bir takim nitelikleri barindirmasi
tercih edilmesinde etkili olacaktir. Niteliksiz tasima alternatifi oldugu siirece tercih

edilmeyecektir. Tercih edilir olmak ihtiya¢ ve beklentileri karsilamaya baghdir.

Ulastrma sisteminde aranan ve tercih edilmesinde etken olan nitelikler soyle

siralanabilir (Evren 2011).

a) Giivenlik: Ulastrmayla tasmnan insan veya yiik olsun, tasima sirasinda zarar

gormemelidir. Emniyetli olmalidir. Gidecege yere giivenli bir sekilde varabilmelidir.

b) Hiz: Ulasim Sistemi taginan insani veya esyayl en kisa siirede istenilen yere
gotiirebilmelidir. Tasmman esya ise zarar gormemesi Uriin ise tazeligini korumasi

onemlidir. Insanlarin islerine zamanimnda yetismeleri dnemlidir.

¢) Giivenirlilik ve Dakiklik: Ulastirma programlanan zamanda erisilebilir ve ulasilabilir
olmalidir. Insan1 veya iiriinii zarara ugratmadan, mal-can kaybma ugramadan istenilen

yere gotiirebilmelidir.

d) Konfor: Rahat bir sekilde seyahat edilebilir olmalidir. Ulastirmadan beklenen énemli

bir unsurdur.



e) Ekonomiklik: Tasima islevi yerine getirilirken, olabildigince ucuz olmalidir. Tercihte

Onemli bir etkendir.

f) Cevreye Uyum: Cevreye zarar vermeyecek sekilde cevre dostu olmalidir. Duyarlilik

isteyen ve bilingli kullanicilarin 6nemsedigi bir etkendir.

Ulastirma islevi yerine getirilirken bu nitelikleri miimkiin oldugunca barindiran sistem
deger kazanacaktir. Arz-talep dengesini bu nitelikler belirleyecektir. Bunun sonucu
olarak da ulastirmada kullanilacak sisteme ait tasit tiirti kullanicilar tarafindan tercih

edilecektir.
2.2.3 Ulastirma Sisteminin Bilesenleri

Ulastirmay1 gerceklestirebilmek icin bir takim bilesenlere ihtiya¢ vardir. Sistemin
bilesenleri sabit ve hareketli bilesenler olarak iki gruba ayrilmaktadir. Sisteminin
bilesenlerinden biri; yol, terminal, enerji kaynagi ve tesisleri, isletmeye destek

donanimlar, trafik yonetim kurallar1 ve tesislerinden olusan sabit bilesendir.
Diger bir bilesen, hareketli bilesendir. Unsuru tasittir.

Kimi zaman tasit karada havada ve denizde giden bir tasit olurken, kullanilacak altyapi;
karayolu deniz ya da hava yolu olmaktadir. Yol ve tasit ulastrmada birbirinin
sekillenmesinde dogrudan etkilidir. Ulastirma sisteminin belirleyici niteliklerini ortaya
koyarlar. Ancak yol ve tasit ulastrmanin gerceklesmesine yetmeyip, hareket icin
enerjiye ihtiya¢ vardir. Enerji sistemin sekillenmesinde ¢ok Onemlidir. Enerjinin
yaninda sistemin saglikli isleyebilmesi siirdiiriilebilir olmasi i¢in isletmeye, yonetim

tesislerine ve kurallara ihtiya¢ vardir.
2.3 TOPLU TASIMA TURLERI

Sehir i¢inde toplu tasima ¢ogunlukla karayolu ya da rayli sistemlerle ger¢eklesmektedir.

Varsa denizyolu da kullanilan toplu tasima sistemlerindendir.

Toplu tasima tiirleri ii¢ baslik altinda toparlanmistir. Lastik tekerlekli tasima araglari,
rayli tasimada kullanilan araglar ve denizyolu tasimaciliginda kullanilan araglar su

sekildedir.



2.3.1 Lastik Tekerlekli Tasima Sisteminde Kullanilan Araclar
2.3.1.1 Ara toplu tasima olarak dolmus ve minibiis

Karayolu ulagim tiirii igerisinde, lastik tekerlekli sistemin i¢inde yer alan, otobiis ile
taksi arasinda kalan toplu tasima tiriidir. Dolmus ve minibiis bu kategoriye
girmektedir. Ilk olarak ABD’de ortaya ¢ikmis ancak &zel otomobil iireticilerinin baskisi
sonucu bu tilkede ortadan kalkmustir. Tiirkiye’de ise varligi devam etmekle olup, gelisen
toplu tasit vasitalar1 karsisinda varlig tartisitimaktadir (Ogiit 1995, ss.18-19). Ara toplu

tasima ¢ogunlukla minibiisle saglanmaktadir.

Minibiis yolcu tagimaciliginda kullanilan hafif ticari aragtir. Minibiis, yaklagik 14-20
kisi kapasiteli ve kisa mesafeli bir toplu tasima tiiriidiir. Ozel bir duragi yoktur

giizergahi belli ve yolcu istegi iizerine dur-kalk yapabilmektedir.

Dolmus, kisisel tagimacilik ile geleneksel otobiis tasimaciligi arasinda bir noktaya
diisen, genellikle otobiislerdeki gibi belli bir giizergahi olan, fakat otobiislere ek olarak
yolcu indirip bindirmek i¢in herhangi bir yerde durabilme 6zelligi olan ve kalkis-varis
vakitleri belirli olmayan bir ulasim aracidir. Dolmuslar, standart 4 genelde 5-9 koltuklu

arabalardan minibiislere kadar cesitli boylarda olabilmektedir.
2.3.1.2 Otobiis tasimacihigi

Genel yolcu tasitlar1 icerisinde en ¢ok trafik elastikiyetine sahip olan araglardir. Raylara
ve hava hatlarma bagli olmadigindan belirli bir giizergahi takip etmeye mecbur
olmadig1 gibi 6zel ariza hallerinde kenara almabilirler. Yiiz kisi yaklasik olarak tek
seferde tasinabilmektedir. Otobiislerin tagima giiciiniin arttirilmasi i¢in iki kath olarak

kullanilanlar1 da vardir. Ayrica otobiisler sabit isletme giderleri bakimindan da ucuzdur.

Otobiis bu avantajli yonleri itibariyle, en yaygin olarak kullanilan toplu tasima tiirtidiir.
Otobiis tasimaciligi dolmus ve minibiise gore kapasitesi ve {iretimi daha gelismis olan
sistemdir. Glizergah ve duraklar1 belirgin, ticreti dnceden kamu ydnetimince belirlenen

yerel veya 0zel olarak isletilebilen sistemdir (Yazic1 2010, s.61).



2.3.1.3 Metrobiis

Kara ulagiminin, lastik tekerlekli olmasina ragmen rayl sistem ayricaligl yasayan
kendine ait boliinmiis yolu olan, giivenilirlik ve kapasitesi yiiksek toplu tagima tiirtidiir.
Yatirim ve isletme maliyeti diger rayli sistemlere oranla daha diisiik olup kurulumu
daha kisa siire almaktadir. Kendine ayrilan yolda ilerlediginden zamandan tasarruf

saglayan bir toplu ulagim sistemidir (Cakir ve Diktas 2011a, s.110).

Metrobiis, rayl sistem konforu ve diizenliligi ile otobiislerin esnekliligini birlestirip
yiiksek sayida yolcuya hitap edebilen lastik tekerlekli ylizeysel metrodur. Getirdigi
konfor ve hizmet diizeyi ile kullanicilar iizerinde olumlu etki biraktig1 gibi kaynak
sikintis1 ¢eken gelismekte olan lilke kentleri i¢in kitlesel yolcu ulagimina cevap

verebilen pratik bir ¢6zliimdiir (Yazic1 2010, s.61).

2.3.1.4 Servis araclan

Kent i¢i ulasimda kamu ve 6zel sektor tarafindan isletilen kent i¢i ulagim aracglaridir.
Biiyiik yerlesim birimlerinde; kamu kurum ve kuruluglari, 6zel ve tiizel kisiler, egitim
ve Ogretim kurumlari, kendi personelini ve dgrencilerini tiizel kisiligi haiz kurum ve
kuruluslarla yaptiklar1 sézlesmelerle temin ettikleri araglarla tasitmaktadirlar (Yazici

2010, 5.62).

2.3.1.5 Taksi

Bireysel olarak kullanilabilen ara bir tagima tiiriidiir. Daha ¢ok kent i¢inde bir yerden bir
yere gitmek i¢in tutulan 6zel ulasim aracidir. Genellikle sar1 renkli ticari aractir. Taksiye

binmenin belirli bir {icreti vardir. Bu ticret de taksimetre yardimiyla belirlenmektedir.
2.3.2 Kara Ulasimi Rayh Toplu Tasima Sisteminde Kullanilan Araglar
2.3.2.1 Tramvay tasimacihgi

Kara ulastirma sistemi igerisinde demiryolu sistemlerinden biri olan tramvay
tasimaciligi, kent icinde raylar iizerinde vagonlarla yapilan tasima tiriidiir. Kent
trafiginden etkilendiginden hizi diisilk zamaninda erisiminde aksamalarin oldugu bir

sistemdir.
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2.3.2.2 Hafif rayh sistem (LRT)

Tramvay tagimacilig1 ile metro ya da banliyd trenin hizmet servisi arasinda hizmet
veren bir toplu ulasim tiriidiir. Kent yollarinin genel trafiginden tamamen
ayrilamamaktadir. Bu yoni ile Light Rail Transit (LRT) hafif metroya gore farklilik
gosterir. Kent trafiginden etkilenmeyecek sekilde 6zel yola sahip olup olmamasina gére
yapim maliyetleri degisim gostermektedir. Hafif rayli tasit sistemi, tramvay ile metro
yada trenin sagladigi hizmet standartlar1 arasinda bir toplu tasima hizmeti
saglamaktadir. Bu sistemin en Onemli 6zelligi cok genis alana yayilan seyahat

taleplerine arzu edilen diizeyde cevap verebilmesidir (Yazic1 2010, s.64).

2.3.2.3 Banliyo tren tasimacihgi

Demiryolu ulagtrma sistemi icerisinde kapasitesi ve hizi yliksek bir rayli sistem
tirtidiir. Kentten merkezinden uzak yerlesmeler i¢in kullanilan trenlerdir. Kapasiteleri
tyidir. Banliyo hatlarinin hiz, diizen, konfor, yiiksek kapasite gibi olumlu nitelikleri

vardir. Bu niteliklerin anlam kazanabilmesi kalkis sikligima baglhdir.

2.3.2.4 Metro

Cogunlukta yer altinda giden, kendine ait koridoru olan karayolu ile ayni diizeyde
kesismesi olmayan kapasitesi yiiksek tamamen bagimsiz bir kentsel demiryolu agidir.
Yiiksek yolcu kapasitesi olan, giivenilirligi yiiksek, ilk yatirim maliyeti oldukca ytliksek

bir rayh sistem tiirtidiir.

2.3.2.5 Fiinikiiler sistem

Rayl1 sistem tiirli olup egimli arazilerde, karsilikli iki yonde tek vagonla hizmet veren

toplu ulagim tiirtidiir.

2.3.2.6 Teleferik

Arazinin elvermedigi yerlerde halat iizerinde iki yonde, kabinle tasman kabinli toplu

ulasim tiirtidiir.
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2.3.3 Denizyolu Toplu Tasima Sistemi

Su iizerinde konforu yiiksek, esnekligi, limani1 ve iskelelerle sinir olan, kapasitesi
yiiksek, yapim maliyeti diger sistemlere goOre alt yapi1 olarak su veya denizin

kullanilmas1 nedeniyle diisiik olan toplu tasima tiirtidiir.
2.4 TOPLU ULASIM TURLERININ KARSILASTIRILMASI

Yatirimin hangi ulasim sistemine yapilacag ile ilgili olarak sistemlerin karsilastirilmasi
onemlidir. Ulastirma tiirleri ve sistemleri incelendiginde faydayi en fazla saglayan
sistemin tiirii noktasinda 6nemli ipuclar1 elde edilebilmektedir. Toplu tasimay1 isletenler
ozellikle de kamunun yaninda 6zel kurumlarsa karlarmi artiran sistemleri tercih
edeceklerdir. Bunun yaninda toplu tasit1 kullanan yolcular daha i1yi hizmeti daha ucuza
almak isterler. Ulastirmay1 kullanmadig: halde dissal etkiye maruz olan iigiincii sahislar
ulastirma sisteminden arazi degerlerinin artmasi gibi bir takim nedenlerle fayda
gorebilecegi gibi hava kirliligi gibi bir takim nedenlerden dolay1 zarar da gorebilirler.
Her toplu tasima sisteminin kendine ait Ozellikleri vardir. Bir biitiin igerisinde

degerlendirilmesi gereken 6zellikleri sunlardir (Evren 2011);
2.4.1 Esneklik

Bir ulastirma sisteminin diger sistemlerden bagimsiz olarak gilizergdh seceneklerinin
bulunmasi (alt yap1), kapasite kullaniminda yolcuya gore arag tiirleri belirleyebilmesi ve
aktarma gibi Ozellikler sistemin degerini, giivenilirligini arttiran etkenlerdendir.
Ulastirma tiirleri icerisinde en esnek sistem karayoludur. Bir baska deyisle lastik
tekerlekli ulasim tiirtidiir. Karayollari; yolcu sayisma gore esnek olup, yolcu sayisi
arttiginda tasit sayisinin da arttirilabilmesi daha kolaydir. Aktarma konusunda diger
tiirlere gore daha esnektir, ayrica karayollar1 araclar1 glizergah degistirmek gerektiginde

farkl alternatif glizergahlar1 kullanabilmektedir.

Demiryolu esnek bir sistem olmayip, glizergah degistirebilme 6zelligine sahip degildir.
Artan talebe gore ilave vagon eklenebilir. Aktarma konusunda esneklik kisithdir. Yolcu,

yiik tiirtine gore degisik vagon tiirleri kullanabilmektedir.
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Denizyolu Ulagiminin, giizergah degistirmede esnekligi vardir. Aktarma 6zelligi liman
ihtiyact nedeniyle kisithdir. Yolcu talebine gore ilave seferler diizenlenebilir. Yolcu ve

yiik tiirtine gore esneklik degisebilmektedir.
2.4.2 Hiz

Ulasim sisteminin giivenli olmasi sartiyla hiz 6zelligi son derece dnemli bir 6zelliktir.
Hizi, yolculuk siiresinin kisaltilmasi seklinde algilamak daha dogru olacaktir. Hiz
beraberinde riski de getirmektedir. Ulastirma sistemlerini hiza goére azdan ¢coga dogru

siraladigimiz da denizyolu, karayolu, tren, havayolu tasimacilig1 seklinde siralayabiliriz.
2.4.3 Giivenlik

Yolculugun kazasiz, can ve mal kaybmna ugramadan, zamaninda istenilen yere
eristirilmesidir. Karayolu, giivenlik a¢isindan en kotlii durumda olan ulasim tiirtidiir.
Bunda c¢ok¢a kullanilmasinin ve disiplin bakimindan bireysel hatalarin demiryolu ve
denizyoluna gore daha fazla olmasimin etkisi vardir. En giivenli sistemin havayolu, daha
sonra deniz yolu oldugunu séylemek miimkiindiir. Giivenilirlik (dakiklik) bakimindan
en 1yl sistem Rayli sistemdir. Rayli sistemde araclarin kalkis ve istasyonlara gelis

zamanlar1 dakiktir, karayollarinda bunu sdylemek neredeyse imkansizdir.
2.4.4 Tasima kapasitesi

Belirli bir zaman diliminde (saat, giin) hizmet kalitesi en 1y1 diizeyde, gecikme olmadan
yada asgari gecikmeyle ile taginabilen yolcu veya ylik miktaridir ki, bu karayollarinda
bir yonde, serit bagina bir saatte gecen tasit sayisidir. Tagsit/saat olarak ortalama 2000

tasit/saat’tir. Demiryollarinda tek hatta ortalama 30-65 tren/glindiir.
2.4.5 Yakat Tiiketimi

Onemli bir 6zellik olup son donemlerde ortak otomobil sayisma bagl olarak gevreye
verilen zarar nedeniyle, miktar: tiirii 5nem arz etmektedir. Ulkemizin petrolde disariya
bagimli olmasi, petroliimiiziin yetersiz olmasi, dévizle temin edilmesi, gelecekte 6zel
otomobil sayisinin artarak devam ediyor olmasi, 6nem tasimaktadir. Karayolu enerji

verimliligi agisindan uygun olmayip ¢evreyi en olumsuz etkileyen sistemdir. Demiryolu
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ve denizyolu verimliligi yiiksek olan tiirlerdir. Ortalama olarak demiryoluna goére

karayolu 4 kat, havayolu da 25 kat daha fazla yakit tiikketmektedir.
2.4.6 Faydah Yiik

Faydal1 yiikiin zat1 ylike (daraya) oraniyla hesaplanir. Tasimanin verimliligi agisindan
son derece 6nemlidir. Otomobil ve havayolu bu a¢idan uygun olmayip, en uygun sistem
demiryoludur. Trenlerde bu oran, 1 den biiyiikken yaklasik olarak otomobilde 0,2-0,4

denizyolunda 1,5 havayolunda 0,3-0,5 arasindadir.
2.4.7 Arazi Kullanimm

Ulastirma sistemi i¢in gerekli olan ve kullanilan arazi alanidir. Ulasim sistemi igin
gerekli olan bu alan, kent i¢inde, degerli tarim alanlarinda, dogal varliklarin oldugu
bolgelerde olabilecedi gibi orman alanlarinda da olabilir. Kullanilacak yolun gececegi
glizergah ve ihtiya¢ duyulacak alan 6nemlidir. Arazi kullanim miktarinin ve maliyetinin
az olmasi ulasim sistemine deger katacaktir. Bu konuda ihtiyag duyulan alan
gereksinimi en fazla olan karayoludur. Otoyollarda en az kamulastrma genisligi 100
metre olup demiryollar1 karayoluna gore 1/3 ilinden daha az bir genislige ihtiyag
duymaktadir. Denizyolu liman i¢in ve hava yolu havaalanlari1 i¢cin alan gereksinimi
duymaktadir. Bunun disinda mevcut suyolu ve havayolu i¢in alan gereksinimine ihtiyag

yoktur.

Toplu tasimada c¢ogunlukla sehir icinde kullanilan ulasim  sistemlerinin
karsilagtirilmasinin degerlendirmesi Tablo 2.1°de gosterilmistir. Bu sunuca gore
demiryolu ve denizyolunun karayoluna gore daha fazla artilarinin oldugu sdylenebilir.
Ulastrma yatirimlarinin  degerlendirilmesinde 6zellikle tiim niteliklerin  maliyet
hesaplarmin degerlendirmeye alinmasi onemlidir. Kisa vadede karayolu yatirimlari
avantajli géziikse de uzun vadede ve finansal degerlendirmede demiryolu yatirimlarinin
tercih edilmesi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Tezin ilerleyen boliimlerinde (6. bolim)

digsal etkilerin maliyet hesaplarinda, hesaba katilmasinin 6neminden bahsedilecektir.
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Tablo 2.1: Toplu Ulasim Tiirlerinin Aranan Niteliklere Gore Karsilastirilmasi

Ulastirma Sistemleri ve Aranan Nitelikler Kara Ulagimt - Denizyolu
Karayolu Demiryolu
lizergah Esnek

]C)helgies‘?lraebilme Esnek Dségeﬂ Esnek
Esncklik égizu Arlzzp]?:ﬁ:eiiline Esnek Esnek Esnek

Yolcu Aktarabilme |Esnek Kisith Kisith
Hiz Orta Yiiksek Orta
Giivenlik Diisiik Yiiksek Orta
Tasima Kapasitesi Diisiik Yiiksek Yiiksek
Yakit Tiiketimi Fazla Diisiik Diisiik
Faydal1 Ytk (yiik/dara) Uygun Degil | Uygun Uygun
Arazi Kullanimi Fazla Az Az
Cevreye Olan Olumsuz Etki Fazla Az Kismen Az

Kaynak: Evren 2011

2.5 ULASTIRMANIN TARIHCESI

2.5.1 Diinyada Ulastirmanin Tarihgesi

Tekerlegin  bulunmasi1 ve yaygmlasmasiyla karada ¢ekmeye dayali tasitlar
yayginlagsmustir. Denizde yiizdiiriilen ilk aracn M.O. 3000°’li yillarda Misirlilar
tarafindan kullanildig1 sanilmaktadir. Ulastirmanin tarih siirecine katki saglayan en
onemli adimlardan biri de M.O. 2000’li yillarmnda atin evcillestirilmesi olmustur.
Bireysel olarak yer degistiren insanoglu, hayvan giciiyle ¢ekilen araglarla yer
degistirme eylemini daha hizli ve kolay yapmakla beraber giiniimiiz vasitalarin ilk

temeli de atilmis oluyordu (Kayserilioglu 2011, ss.14-17).

Ulastirma, tarihi gelisim sirasina gore, tekerlegin icadindan sonra baglayan karayolu
ulagimi suyolu ve deniz yolu ile devam etmistir. Siire¢ icerisinde gelisim gosteren
vasitalar 18.yy buharin giiciinden faydalanilmasiyla, denizyolu ve karayoluna paralel
olarak demiryolu da kullanilmaya baslanarak yeni bir ulasim tiiriiniin de ortaya ¢ikmas1
saglanmistir. Ilerleyen zamanlarda icten yanmali (benzinli) motorlarm bulunmasi

otomobilin ve diger tasitlarin yayginlasmasini saglamistir. Nihayet havayolu tasitlarinin

15



20. ylzyilin basinda kullanilmaya baslamasiyla, giinlimiiz tasitlarinin temelleri

atilmstir.

Insan veya hayvan giicii ile saglanan ulastirmanin yerini, Ingiltere de 1804 yilinda
kesfedilen ilk buharli lokomotif sayesinde mekanik c¢ekmeli ulastirma sistemleri
almistir. 1812°de Ingiltere’de hiz1 saatte 13 kilometreye varan bir lokomotif {iretilmistir.
1813’te bacadan su buharmin saliverilmesiyle yaklasik hizin 40 kilometreye ¢iktigi

lokomotifler iiretilmistir.

Karayolu ulastirma sektoriinde en 6nemli adim 18. ylizyilin sonlarma dogru buharla
calisan ilk motorlu araci icat edilmesidir. 1787 yilinda Ingiltere de ilk buharla isleyen
otomobil yapilmistir. Araclarda bu gelisme yollarinin iyilesmesini dogurmus siire¢
icinde toprak yollarmin asfalt yollarin meydana gelmesine neden olmustur (Murat ve

Sahin 2010, 5.47).

1825 yilinda Ingiltere de Stockton ve Darlington arasinda ilk demiryolu deneme seferi,
600 yolcusuyla, 17 kilometre hizla, 57 kilometre mesafeyi kat ederek basariyla
sonuclanmistir (Kayseriloglu 2011).

Rayl sistemde ve lokomotifteki bu gelismeler insan 6l¢eginde kurulmus sehirlerde
kendisine yer bulmakta zorluk ¢ekecektir. Kent dokusunun sekillenmis olmas1 ve zarar
gormemesinin sonucu olarak arazi olanaklarinin imkansizliginin etkisiyle metro sistemi

ortaya ¢ikmustir.

1843 yil1 Londra’da Thames Nehrinin altinda insanlarin yaya olarak ge¢gmelerine olanak
saglayacak bir tiinel acilmis ayni yillarda tiinele raylarin dosenmesiyle metro ile
tasimaciligin ilk adimlar1 atilmis oluyordu. 1853 yilinda bu amaci gerceklestirmek igin
6 kilometrelik boliimde metro yapilmasina karar verildi. Sehir i¢i yer alti demiryolu
yapimi i¢in bu ilk 1860 yilinda baslamis oluyordu. Kaz ve ort adi verilen yontemli,
vagonlarin gececegi genislikte hendek agiliyordu, duvar ve kapatma yapildiktan sonra
iistii kapatiliyordu. 10 Ocak 1863 tarihinde isletmeye agilan bu sistem diinyada sehir ici
yer alt1 demiryolu (metro) sisteminde ilk olma 6zelligin sahiptir. 1863 yilinda isletmeye
acilan bu sistem buharla ¢alisirken bu durum elektrigin devreye girecegi 1890 yilina

kadar devam etmistir. Londra, metronun ilk temel tas1 olan bu adimla beraber
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glinlimiizde metro tagimaciliginda yaygin bir aga sahip kent olma 6zelligine sahiptir

(AnaBiritannica 1989; i¢inde Kayserilioglu 2011).

Ulastirma sistemleri igerisinde en yeni olan1 olan havayolu ulagtrmasidir. 20. yiizyilin
basinda gelisim gostermis, 1903 yilinda motorlu ugakla ucus denemeleri baslamistir.
Nihayet 1910’lu yillarda sehirlerarast uguslar gerceklestirilmistir. Birinci Diinya
Savasiyla beraber son derece Onem kazanan havayolu sektorii hizla gelismis ve

giliniimiize gelmistir.
2.5.2 istanbul’da Ulastirmanin Tarihcesi
2.5.2.1 Osmanlr’da denizyolu tasimacihgi

1800°li yillar istanbul’da kayiklarla, yelkenlilerle kars: kiyilara gelip gidilen yillardir.
Diinyadaki gelismelerin yansimalar1 ilk buharli geminin isletilmeye baslamasindan
yaklasik 20 yil sonra 1826 yilinda II. Mahmut Han tarafindan ingiltere’den satmn alinan

“Siirat” isimli gemi Istanbul’un ilk buharli gemisi olmustur (Kayserilioglu 2011, s.63).

Sehir icinde toplu tasimada kullanilmak iizere 1829 yilinda iki gemi daha halkin
hizmetine sunulmustur. Ilerleyen yillarda yapilacak tersaneyle tekneler kendi
tersanemizde iiretilirken makine ve kazanlar Ingiltere’den  getirilmekteydi.
Kapitiilasyonlarla birlikte bogazda deniz tagimaciliginda yurt disindan gelen girisimlere
karst ilk olarak 1851 yilinda kurulan Sirket-1 Hayriye’nin getirdigi vapurlar sayesinde
Bogazda diizenli olarak vapur calismaya baslamistir. Sirketi Hayriye Tiirkiye’de
kurulan ilk anonim ortakhiktir. Sirkeci-Kabatas ve Uskiidar iskeleleri hizmete girer.
1858 yilinda Kabatas-Uskiidar arasinda arabali vapur seferleri baslar. Ayn1 zamanda
Osmanli devletin de faaliyete gecen ilk kent i¢i toplu tasima isletmesidir. Bu seferlerin
yerlesim yerlerinin merkezden uzaga dogru yayilmasi gibi etkileri olmustur. Bir

anlamda ulasim sistemlerindeki gelismeler yaya erisim mesafesinin c¢ok &tesinde

mesafelere sehrin biiylimesine neden olmustur (Kayserilioglu 2011).
2.5.2.2 Osmanhda demiryolu tasimacihg

Osmanli topraklarinda 1856’da isletmeye acilan ilk demiryolu Iskenderiye-Kahire
demiryolu olmustur. Anadolu topraklarinda ise ilk ac¢ilan demiryolu hatti da 1856

17



Eyliil’iinde calismalarma baslanan Izmir-Aydm arast 130 kilometrelik demiryolu
hattidir. 10 yi1l sliren c¢alisma sonucu 1866 yilinda hizmete girmistir

(http://tr.wikipedia.org 2012).

Istanbul’daki ilk banliyd hatt1 ise 1872 yilinda baslamis, 1873 yilinda Sirkeci-Edirne
demiryolu isletmeye girmistir. Istanbul’'un Anadolu yakasinda 1871-1873 yillar1
arasinda Haydarpasa — Izmit hatt1 yapilmistir. 1873 yili itibari ile de Haydarpasa —
Gebze arasinda hizmet verilmeye baslanmistir. Tek hat olarak baslayan giizergah 1905

yilinda ¢ift hat olmustur.

Osmanl sultanlarindan 2. Abdiilhamit Han’m (1876-1909) demiryollarmin ekonomik
ve siyast Onemini ¢ok 1yi kavramasi Osmanli topraklarinda demiryollarmin
yayginlagmasi i¢in yabanci devletlere ¢esitli imtiyazlar vererek, demiryolu yapimi i¢in
tesvikler vermistir. Daha 6nce de bahsedildigi gibi diinyada ilk demiryolu 1825 yilinda
Ingiltere’de yapilmaya baslanmisken, 30 yil gibi bir zaman sonra (1856) Osmanli
topaklarinda Demiryolu ¢alismalar1 baslamis oluyordu. Giinlimiiz demiryolu
uzunlugunun yaklasik yaris1 kadar kisminin 1889-1898 doneminde yapilmis oldugu
diistiniiliirse, demiryoluna verilen 6nem ve ehemmiyet anlasilmaktadir (Kayserilioglu

2011, 5.208).

Demiryolu yapimi Osmanli topraklarinda hizli devam ederken Istanbul’da bir ilk olarak
Ingiltere’de 1863 yilinda hizmete giren diinyann ilk sehir igi yer alt1 metrosundan sonra
2. sehir i¢i yer alt1 metrosu Istanbul’da gergeklesmistir. 30 Haziran 1871 yilinda
yapimina baglanilan ilk metro ile Galata ile Beyoglu arasinda yer altindan erisim
saglanilmas1 amaclanmistir. Tiinel 17 Ocak 1875 yilinda isletmeye agilmistir

(Kayserilioglu 2011, ss.216-238).

Tiinelin hizmete girmesindeki basaridan sonra Istanbul i¢in diger metro teklifleri de
gelmeye bagladi. Batili yatirimcilar tarafindan 1873-1912 yillar1 arasinda sunulan
tekliflerden bazilar1 sunlardir. 1876 Kumkapi- Ortakdy Metrosu, Sarayburnu-Uskiidar
Metro Teklifi, 1887 Bahgekapi- Beyazit Metro Teklifi, 1890 Emindnii-Kapalicarsi
Metro Teklifi, 1895 Uskiidar-Baglarbas1 Metro Teklifi, 1898 Bahcekapi- Beyazit Metro
Teklifi, 1900 Taksim-Kabatas Teklifi gibi onlarca teklif yapilmis ancak parasizl,

gilivensizlik gibi ¢esitli nedenlerle projeler gergceklesememistir. Gergeklesmeme
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nedenlerinden en ilging olanm1 1912 Yilinda Beyazit-Taksim arasindaki metro teklifine
iliskin bir yetkili tarafindan proje sahibi sirketten riisvet istenmesine baglaniyordu

(Kayserilioglu 2007, ss.38-60).

1876'dan 1909'a kadar tam 33 yi1l Osmanli Padisahi olan Sultan II. Abdiilhdmid Han
ulagimla 1ilgili olarak; TCDD internet adresinde*** yer alan bilgiye gore soyle

demektedir

Biitiin  kuvvetimle Anadolu Demiryollarimin insasina hiz verdim. Bu yolun gayesi
Mezopotamya ve Bagdat', Anadolu'va baglamak, Iran Korfezine kadar ulasmaktir. Alman
yardimi sayesinde bu basarumistir. Eskiden tarlalarda ciiriiyven hububat simdi iyi siirtim
bulmaktadir, madenlerimiz diinya piyasasina arz edilmektedir. Anadolu icin iyi bir istikbal
hazirlanmistir. Imparatorlugumuz déhilinde ki demiryollarimn insaati mevzuunda biiyiik
Devletlerarasinda ki rekabet ¢ok garip ve siiphe davet edicidir. Her ne kadar biiyiik devletler
itiraf etmek istemiyorlarsa da bu demiryollarimn ehemmiyeti yalnizca iktisadi degil, ayni
zamanda siyasidir.

2.5.2.3 Cumhuriyet Donemi imar calismalari

Istanbul i¢in Cumhuriyet déneminin ilk plan ¢aligmalar1 1933 yilinda Elgétz Plani ile
baslamigtir. Yapilan plan calismasinda eski yollarin genisletilmesinin yani1 sira,
Marmara kiy1 yolu, Hali¢ Kiyilarinda birer yol ile Karakdy-Emindnii, Unkapani-
Azapkap1, Eyiip-Siitliice arasinda birer koprii yapilmasi yer almaktadir. Istanbul i¢in
yapilan bu plandaki dnerilerden bazilar1 gerceklesmistir. 1936 yilinda Prost; Istanbul’un
yapilagsmasinda Onemli izler birakan ve gilinlimiizde hala gecerli bazi ilke ve
uygulamalar1 gerceklestiren nazim plan ve uygulama planlarmi yapmistir (Tarihi

Yarimada Plan1 Raporu 2011).

Istanbul icindeki araglarin sayica cogalmasi sonucu Istanbul’un daracik sokaklarini
genisletme ihtiyact dogmustur. Coziim olarak getirilen plan Onerileriyle daracik
sokaklar genisletilmeye baslanmistir. Sehir dokusu degismeye baslamis ve bunu neticesi
bircok tarihi eser yikilmistir. Genisletilen yollara siire¢ igerisinde raylar dosenmesine
ragmen ilerleyen donemlerde 6zel otomobil iireticilerinin baskist sonucu désenen raylar

sOkiilmiistiir.

**% TCDD 2012. Abdiilhdmid Han. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?1d=267
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Glinlimiizde gelinen noktada sokiilen raylarn bazilar1 yeniden dosenerek toplu
tasimacilikta kullanilmaktadir. Geg¢misten ¢ikartilacak en 6nemli derslerin basinda
yatrim kararlarinin planli yapilmas: ve yapilan yatirimlarin dig etkenlere yenik

diismemesi gelmektedir.

Diinyaca iinlii mimar Le Corbusier 1911 yilinda gérdiigii Istanbul i¢in hayranligini
gizleyememis ve tarihi yarmmadanin oldugu gibi korunmasmni savunmustur. Yeni
yapilacak boélgeleri cagdas sehircilik ilkelerine gore tasarlamayr amaglamistir. Bu
anlamda 1933 yilinda Atatiirk’e bir mektup yazar. Mektubun Atatiirk’e ulasmadigi
rivayet edilmektedir. Cevap alamayan mimar Onerilerinin begenilmedigini diisiiniir.

1948 yilinda hayatinin en biiyiik gafin1 bir roportajda soyle anlatir (Karahan 2011).

Eger hayatimin en biiyiik gafimi ve en biiyiik taktik hatasi Atatiirk’e yazdigim mektup
olmasa idi, bugiin biiyiik rakibim Prost yerine giizel Istanbul sehrinin imariyla ben
ugrasacaktim. Bu mektupta inkilap yapmus bir milletin en biiyiik inkilapgisina Istanbul 'u

eski hali ile birakmasini tavsiye ediyordum. Ne biiyiik hata yaptigimi sonradan anladim.

2.5.2.4 Cumhuriyet Doneminde ulastirmanin tarihgesi

Cumhuriyet 6ncesi donemde, yabanci sirketlere imtiyazlar verilmistir. Yabancilarin
denetiminde ve iilke dis1 ekonomilere, siyasi ¢ikarlara hizmet eder tiirde gerceklestirilen
demiryollari, Cumhuriyet sonras1 ddonemde milli ¢ikarlar dogrultusunda yapilandirilmas,
kendine yeterli milli ekonominin yaratilmasi amaclanarak, demiryollariin **** iilke

kaynaklarini harekete gecirmesi hedeflenmistir.

1926 — 1927 yillarinda Kadikéy — Moda arasinda 6zel otobiis tasimacilig1 baslamis ve
yayginlagsmistir. 1928 yilinda Tophane’de Ford sirketine ait otomobil montaj fabrikasi
kurulmustur. Bu gelisme kent i¢inde otomobil sayisin1 arttirdigi gibi kent ici ve kent dis1
yollarin gelismesinin beraberinde de sehrin biliyiimesini saglamistir (Murat ve Sahin

2010, 5.214).

Dolmuslarin piyasaya ¢ikmasi 1930 yilinda olmustur. Cogu yabancilarin elinde olan
toplu tasimanin ekonomik sikintilar nedeniyle kamu ya da yerel yonetimin eline gegme

stireci hizlanmastir.

*¥%*% TCDD 2012. Milli Ekonomi, http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?1d=267
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Ulkenin ekonomik kalkmmasinda etkin rolii olan ulastirmanin gelisme gostermesi ya da
duraksama bir anlamda ulastirmaya iliskin politikay1 gdstermektedir. Ulkemiz ulastirma
politikasina bakildiginda Cumhuriyet doneminde 1950°li yillara kadar demiryolu,
1950’11 yillardan giiniimiiz son donemlere kadar karayolu agirlikli ulasim politikalar1

uygulanmistir (Murat ve Sahin 2010, s.75)

Osmanli doneminde yapilan demiryolu uzunlugu yaklasik 4.559 kilometre iken 1950
yilinda toplam uzunluk 9.204 kilometre olmustur. 1950’11 yillarda sonda yavaslama
gosteren demiryolu yapimi yerini karayolu agirlikli ulagima birakmistir. Bunun nedeni
olarak, 2. Diinya savasi ve diinya otomotiv sanayinin yaklasik yiizde 80’inin elinde
bulunduran ABD’nin etkisi biiyiiktiir. 1950’11 yillarm basinda, Marshall Plan1 ve
ABD’nin biiyiik destegiyle zihniyet degisimi yasanmaya baslanmistir. ABD’nin baskis1
ve etkisiyle ulasim politikalarinin belirlenmesinde, Tiirkiye artik yalniz degildir. Bunu
en 1yi anlamanm yolu 1950 sonrasina bakmaktan gecer. Ulastirmada karayolu ve

demiryolunun agirligindaki degisim durumu ortaya koymaktadir.

Cumhuriyet donemiyle beraber yenilik hareketleri sehir dokusunda da etkisini

gostermistir (Sekil 2.1).

Sekil 2.1: Karayolu agirhikh politikalar sonucu acilan Barbaros Bulvar

Beifktag-sarbaros BulvaryKultir A.S. Arsivi

Kaynak: Kiiltiir A.S. Arsivi
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1957-1965 yillar1 aras1 Istanbul i¢in ulasimda degisim yillaridir. 1957 yilinda dénceden

dosenen raylar sokiilmeye baslanmig, raylarla yapilan tagimacilik yerini Avrupa
yakasinda troleybiise, Anadolu yakasinda otobiise birakmistir (Murat ve Sahin 2010,
s.216), (Sekil 2.2).

Sekil 2.2: Besiktas’ta bir donem kullanilip sonradan sokiilen raylar

Kaynak: Biilent Donmez

Ulastirma politikasiyla 1940 yilina kadar yaklasik ortalama yilda 200 kilometre
demiryolu yapilirken, 1940-1950 arasinda 10 yilda yapilan demiryolu uzunlugu 300
kilometre olmustur. Osmanli Devletinden devralinan demiryolu uzunlugu 4,559
kilometre iken, 1931 yili sonunda 6,011 kilometre, 1950 yilinda bu deger 8,637
kilometre olmustur. Daha sonda yavaglama gosteren demiryolu yapimi 2009’a kadar
11.005 kilometreye kadar yavas bir ilerleme gostermistir. 1965°li yillarda yiik
tagimacilig1 demiryolunun agirlhigi yiizde 78, karayolunun ylizde 19 iken 1960’11 yillarda
demiryolu yiizde 24’¢ gerilerken karayolu yilizde 73 olmustur. 2008 yilina gelindiginde
karayolu ylizde 91,7 demiryolunun agirhig: yiizde 5,3’e inmistir. Yik tagimaciliginin
yani sira yolcu tasimaciginda da durum farksizdir. 1950°1i yillarda demiryolunda yolcu
tagimaciligl ylizde 42, karayolu yiizde 49’dur. 1960’lh yillarda demiryolu yolcu
tagimacilig1 yiizde 48, karayolu yolcu tagmaciligr yiizde 38’dir. 2008 yilinda
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demiryolunda yolcu tasimacilig1 yiizde 1,7 iken karayolunda yiizde 98,3 seklinde bir
degere ulasmistir (TMMOB i¢inde Murat ve Sahin 2011, s.88 ).

2.5.3 Kalkinma Planlarinda Toplu Tasima

Tirkiye Cumhuriyeti 1963 yilindan sonra Devlet Planlama Tegkilat1 tarafindan
hazirlanan Bes Yillik Kalkinma Planlar1 donem stirecine girmistir. 1995 ve 2006 yillar
hari¢ her 6. yilda olmak tizere 5 yillik kalkinma planlariyla ama¢ ve hedef politikalar
getirilmistir. Genel olarak hedef politika ve ilkelere ait kararlardan teze konu olan toplu
tasimanin hedef gosterilmesi baz1 Bes Yillik Kalkinma Planlarina girmistir. Kalkinma

Planlar1 incelendiginde;
a) Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1963-1967):

Ik kalkinma plan1 olarak ulastrma sektoriiyle ilgili alinan hedeflere bakildiginda,
tasima politikasinin tek elden idaresi, daha gilivenli, rahat, ekonomik bir yolculuk
sistemi, sistemler akari yakici rekabetin yerine sistemin kamu yararina kullanilmasi,

gibi hedef politikalar benimsenmistir (DPT 1963, ss.386-387).
b) Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 (1968-1972):

Yolcu, yiik, tasita iligkin sigorta sisteminin olusturulmasi, hava alani hizmetlerinin tek
elden yiiriitiilmesi, karayollar1 ulastirma ve Trafik Genel Miidiirliigiiniin kurulmasinin

gerekliligi, gibi hedef politikalar benimsenmistir (DPT 1967).
d) Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Plan1 (1973-1977) :

Demiryolunun, sanayinin ihtiyaglarma cevap verecek sekilde gelistirilmesi, kara, deniz,
hava ve demiryoluna iliskin hedefler gosterilmis, ancak ilk ii¢, bes yillik kalkinma

planinda toplu tasimaya 6zel vurgu yapilmamistir (DPT 1973).
e) Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani (1979-1983):

Ik ii¢ plandaki hedeflerin yani sira, yiiksek kapasiteli yolcu tasima sistemlerine dnem
verilmesi, ayrica kent i¢i ulasim sorununun kitlesel tasimayla ¢éziimlenmesi geregi gibi

hedef politikalar benimsenmistir (DPT 1979).
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f) Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1984-1989):

Amag can ve mal giivenligi, ulastmm imar planinda ilgili yetkili kurullarca koordineli
olarak planlanmasidir. Transit tagimaciligin karayolundan denizyolu ve demiryoluna
kaydirilmasidir. Mevcut altyapr ve tasitlarin daha verimli kullanilmast i¢in sehir ici
yolcu tasimalarinda daha az maliyetli tedbirlere Oncelik verilmesi, banliyd hatlarmnin
gelistirilmesi, kapasite artirimi ve toplu tasimaciliga yonelik olarak rayli sistemlere

oncelik verilecektir, gibi hedef politikalar benimsenmistir (DPT 1985).
g) Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plani (1990-1994):

AB uyum siirecinde ulastirmaya iliskin koordinasyonunun saglanmasi gibi kara, deniz,
hava ve demiryolunun 1iyilestirilmesi gibi hedeflerin yaninda, kent i¢i ulasim
yatirimlarmin toplu tasima esas almarak yapilacagi, seklindeki hedefler toplu tasimanin
ulasimda ¢oziim olarak goriilmesi ve zaruretinin anlasilmaya basladiginin gostergesidir

(DPT 1989).
h) Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 (1996-2000):

AB’ye uyumun saglanmasi, gibi ulagim sistemlerine iliskin hedef politikalarin yani sira
ulagim yatirimlarmin kent i¢i Olgekte, toplu tagimaciligi esas alarak arazi kullanimi

planlarmin yapilmasi gibi hedef politikalar benimsenmistir (DPT 1995).
1) Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani (2001-2005):

“Toplu tasima hizmetlerinin erisilebilirligi ve kalitesi yiikseltilecektir”. Ulastirma
sistemlerine ve iilkeler aras1 ve bolgeler arasi yatirimlara iligkin ilgili hedef politikalar

benimsenmistir (DPT 2000).
7) Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plan1 (2007-2013):

“Toplu tasima ile bireysel ulasim tiirlerinin birbirleriyle ve kendi iglerinde Rekabet
etmeyen bir sistem olarak ¢alismas1 saglanacaktir”. 1k kez bes yili degil de, yedi yillik
hedeflenen plan olan Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Planda yol bakimindan, bolgesel
hava tagimacilifa varmcaya dek genis bir sekilde ulastirma sistemlerine ilisin hedef

politikalar belirtilmistir (DPT 2006).
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Dokuz adet bes yillik kalkinma planlarinda 6zellikle 4, 6 ve 7. Bes Yillik Kalkinma
Planlarinda toplu tasimaya vurgu yapilmasi, kent i¢i ulasiminda trafik sorunu
¢oziimiinde toplu tasima ¢Oziim olarak ortaya konmustur. Istanbul’daki metro

yatirimlarmin da bu dogrultuda basladig: diisiiniilebilinir.

Karayolu, son elli yildir Tiirkiye’nin 6nde gelen ulastirma tiirii olmustur. Her ne kadar
Kalkinma Planlar1 demiryolu tasimaciliginin agirligimin artirilmasini hedeflemisseler de,
1950’lerden beri karayolu tagimaciligi ulastirma alanindaki temel yatirimlarin hedefi
olmustur. 1990’1 yillardan giiniimiize kadar olan siire¢ igerinde rayli sistem ve metro

yatirimlarma agirlik verilmektedir.

2.6 ULASTIRMANIN CEVRESEL ETKILERI

Hava kirliligi; canlilarin sagligii olumsuz yonde etkileyen ve maddi zararlar meydana
getiren havadaki yabanci madde miktarinin, normalin iizerine ¢ikmasi durumudur. Hava

kirliligini kaynaklarma gore 3'e ayirabiliriz. **#**
a ) [Isimmadan Kaynaklanan Hava Kirliligi
b) Motorlu Tasitlardan Kaynaklanan Hava Kirliligi

c¢) Sanayiden Kaynaklanan Hava Kirliligi

Hava kirliligine neden olan baslica kaynaklardan biri de motorlu tasitlardir. Her gegen
giin gelir diizeyinin yiikselmesi ve niifus artigina paralel olarak, motorlu tasitlarin sayis1
hizla artmaktadir. Sayisi hizla artan motorlu tasitlardan ¢ikan egzoz gazlar1 hava
kirliligine neden olmaktadir. Hidrokarbonlar (HC) ve Azot Oksit (NOx) gibi kirleticiler
daha ¢ok ulasim kaynakli olup, arag¢ sayisina paralel artis gostermektedir. Bu kirleticiler

insan sagligi icin tehlike olusturmaktadir (Sandal 2007, s.145).
2.6.1 Ulastirma Kaynakh Hava Kirliligi

Motorlu tasitlarda egzoz emisyonlar1 icerisinde bulunan kirleticiler, motorlu tasit

kullanimin artmasi ile her gegen giin ¢cevreye ve insan sagligina zarar vermektedir.

*E*%%* Kiiresel Isinma 2012, Hava Kirliligi, http://www.kuresel-isinma.org/kuresel-isinma/hava-kirliligi-

etkileri-ve-alinacak-tedbirler.html
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Benzin ve dizel tasitlarin ¢ikardigi egzoz gazlarinda bulunan zararlh maddelerin
ozellikle trafigin yogun olarak yasandigi kent merkezlerinde ¢evreye ve insan sagligina
verdigi zararlar oldukca fazladir. Genellikle kent merkezlerindeki karbon monoksit
(CO) emisyonlarinin yiizde 70-90’1ma, azot oksit (NO) emisyonlarinin yiizde 40-70’ine,
hidrokarbon (HC) emisyonlarinin yaklasik yiizde 50’sine ve sehir bazinda kursun
emisyonlarmin yiizde 100’iine ¢ogunlukla motorlu tasitlar neden olmaktadir (IUAP

2011).

Karayolu ulastirmasinda emisyonlar yakit tiirline gore degismektedir. Araglarda
benzinin kullanilmasi karbondioksitin ana kaynagmi olusturmaktadir. Dizel yakitlar
partikiillere neden olurlar fakat kursun icermezler. Dizel yakitlari, benzin yakitlarina

gore daha az CO ve HC emisyonuna neden olmaktadirlar (Yaliniz 2006).
2.6.1.1 Karayolu ulasimindan kaynaklanan emisyonlarin etkileri

Motorlu tasitlardan kaynaklanan emisyonlar, atmosferde gaz, aerosol ve partikiil madde
seklinde bulunurlar. Motorlu tasitlar ile iliskili baslica hava kirleticileri, karbon
monoksit, karbondioksit, partikiil madde, azot oksitler ve ucucu organik bilesiklerdir.
Ozellikle, insanlarm solunum yollarma zarar verdigi bilinmektedir. Bulunduklari
noktadan riizgar yolu ile tasiarak baska yerlerde asit yagmurlar1 halinde yagarak bitki
Ortlistinlin ve ormanlarin tahribine neden olurlar. Cevre saghigi acisindan ¢ok

zararhdirlar (Munzuroglu 2010).
2.6.2 Ulastirma Kaynakh Giiriiltii Kirliligi

Motorlu tasitlardan kaynaklanan bir kirlilik tiirii de giirtiltii kirliligidir. Giiriilti diizeyi
85 desibeli gegince psikolojik ve sinirsel, 140 desibeli gecince de fiziksel ve fizyolojik
olarak insanlar1 olumsuz etkilemektedir. Cevre giiriiltiisiiniin kaynaklari, genellikle,
kara, hava, deniz ve rayli ulastirma sistemleri, endiistriyel kuruluslar, acik hava

pazarlari, agik hava eglence yerleridir.

Sekil 2. 3’te ulasim kaynakli giiriiltiiniin degerlendirilmesi yapilmis ve D100 ve TEM
karayollarindan, banliyo trenlerinden ve Atatiirk ve Sabiha Gokc¢en havaalanlarindan
kaynaklanan tahmini giiriiltii seviyeleri belirlenmistir. Degerlendirmelerde D100 ve

TEM yollar1 yakinindaki bir¢ok noktada giiriiltii smir degerlerini agmaktadir. Atatiirk
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Havaalani ¢evresi i¢cin ¢ok Onemli bir giiriiltii kaynag1 olmasma ragmen yakminda
bir¢ok yerlesim alan1 mevcuttur. Benzer olarak artan hava trafigi goz oniine alindiginda
Sabiha Gokcen Havaalani yakinindaki Pendik ilgesine bagh Kurtkdy, gibi yerlesim
yerleri giiriiltiiden etkilenmektedir ((Istanbul I1 Cevre Diizeni Plan1 2009, s.178).

Sekil 2.3: Ulasim kaynakh tahmini giiriiltii seviyeleri

istanbul'da TEM ve E-5 Karayollari, Banliyé Hatti,

L Atatiirk ve Sabiha Gokgen Havalimani Giiriiltii Tahminleri
}
b LEJAND
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k. {7777} ORMAN KADASTRAL SINIRI © 70000001 - 74,000000 7075
’ m— ANAYOLLAR (© 74000001-79,000000 [ 75-80
ANAARTERLER BANLIYO HATTI I eces
ffff A HAVALIMANI PISTSINIRI Giriiltli (dB) I 50

A HAVALIMANI NEFAO SINIRI  —— 5565 | EEH
I TREN ISTASYON NOKTALARI === 65-70 I 5500
— 270 I co-105

ATATURK HAVALIMANI
Giiriiltii (dB)

Kaynak: 1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009

2.7 MEVZUATLARDA ULASIM VE TOPLU TASIMA

Toplu tasimanin yaygmlasmasinda mevzuatm yeri Onemlidir. Tez konusu toplu
tasimanin mevcut mevzuatlar icerisinde yer alip almadigi inceleme konusu olmustur.
Anayasa, kanunlar ve yonetmeliklerin incelenmesinde 6lcii, ulasimda toplu tasimanin
¢coziim olarak Onerilip Onerilmedigi olmustur. Toplu tagimay:1 destekleyecek unsurlar

bakimindan genel olarak incelenmesi sonucunda su neticelere varilmistir.

Anayasa incelendiginde ulastirma ve toplu tasima hakkinda herhangi bir madde ya da

kelimeye rastlanmamaktadir.
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2.7.1 Kanunlar

5393 sayili Belediye Kanununda Toplu ulasim ve tagima hizmetleri ile ilgili islerin,
stiresi ilk mahalli idareler genel se¢imlerini izleyen altinci aym sonunu gegmemek iizere

thale yoluyla ii¢lincii sahislara gordiiriilebilecegi ile ilgili madde mevcuttur.

5216 sayili Biiyliksehir Belediye Kanununda Biiyliksehir Belediyesi gorev ve yetkileri

ile ilgili olarak ilgi maddesinde ulasim ve toplu tagima yonetiminden s6z edilmektedir.

Biiyiiksehir ulagim ana planint yapmak veya yaptirmak ve uygulamak; ulasim ve toplu tasima hizmetlerini
planlamak ve koordinasyonu saglamak. Biiyiiksehir icindeki toplu tasima hizmetlerini yiiriitmek ve bu
amagla gerekli tesisleri kurmak, kurdurmak, igletmek veya islettirmek, biiyiiksehir simrlart i¢indeki kara

ve denizde taksi ve servis araglart dahil toplu tasima araglarina ruhsat vermek.

Seklindeki maddeleriyle gorev ve sorumluluklar belirtilmistir.

5627 Kanun Numarali Enerji Verimliligi Kanununda 1. bolim Amag, Kapsam ve
Tanimlar Uygulamalar boliimii 7. madde de Enerji verimliliginin artirilmasi amaciyla
“Ulasimda enerji verimliliginin artirilmasi ile ilgili olarak; yurt i¢inde iiretilen araglarin
birim yakit tlketimlerinin distiriilmesine, araclarda verimlilik standartlarinin
yiikseltilmesine, toplu tasimaciligin yaygmlastirilmasina,” denilerek toplu tasimaciligin

yayginlastirilmasi tavsiye edilmektedir.

3194 Sayili Imar Kanununda toplu tasima hakkinda herhangi bir ifade yer

almamaktadir.

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanununda sonradan ilave edilen “Toplu tasim
araclarinda sigara igilemez. Sigara igenler hakkinda 4207 sayili Tiitlin mamullerinin
Zararlarmin Onlenmesine Dair Kanun hiikiimleri uygulanir” maddesi yer almaktadir. Bu

maddede esasinda toplu tasitlari kullanimi ve tercihin de 6nemli bir kanundur.
2.7.2 Yonetmelikler

26901 sayili Ulasimda Enerji Verimliliginin Artirilmasma Iliskin Usul Ve Esaslar
Hakkinda Yonetmelikte amag¢ ve kapsam boliimii 1. maddesinde ve Otoparklarla ilgili

olarak da 8. madde de toplu tasitlara yonlendirme ve tesvik vardir.
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Bu Yénetmelik ulasimda enerji verimliliginin artirldmasi amacwyla; motorlu araglarin birim
yakit tiiketimlerinin diisiiriilmesine, ara¢larda verimlilik standartlarimin yiikseltilmesine, toplu
tasimacthigin - yayginlastirilmasina,  trafik  akvmuwun  arttirdmasina  yonelik — sistemlerin
kurulmasina iliskin usul ve esaslart kapsar.

Yerlesim planlamasinda ve kentsel doniisiim projelerinde motorlu tasitlarin sehir giriginde
park edilebilmesi icin otopark kurulmasint saglar denilmektedir. Bu otoparklara park eden
stirticiilerin otoparktan gehir merkezine gidis ve doniis giizergahlarinda hizmet veren toplu
tasim ara¢larindan yararlanmast i¢in yontem geligtiriy ******

Ayni yonetmelikte “toplu tasim ara¢ duraklarinda modlar arasi tasimacilik sisteminin
olusturulmasina oncelik verilir. Dogalgaz dagitim sebekesi bulunan sehirlerde toplu

tasima araci olarak dogalgazli araglara 6ncelik verilir ” denilmektedir.

Ayni1 yonetmeligin kentsel ulasim planlar1 ile ilgili 10. maddesinde “Kentsel ulagim
planlar1 yapilirken toplu tasimay1 tesvik etmek amaciyla rayl sistem yatwrimi artirilir,”

denilmektedir.
Ayn1 yonetmeligin toplu tagima ile ilgili 16. maddesi soyledir;

Belediyelerce toplu tasima arag¢larimin talep edilebilirligi ve yolcu kapasitesini artirict
gerekli tedbirler alimir. Niifusu iki yiiz elli bin’in iizerindeki belediyelerce kent i¢gi toplu
tasimaya yénelik olarak Rayl sistemler azami dolulugu saglanacak sekilde isletilir. Bu
kapsamda; sefer sikligi yolcu talebi dikkate alinarak yapilir, tek bilet sistemi
yvayginlastirdir.  Toplu tasima araglart i¢in  ayrilmis  serit ve yol uygulamalar
yvayginlastirlir. Hizmet kalitesi yiiksek ve ¢evre dostu toplu tasima ara¢larinin kullanumna
oncelik verilir. Toplu tasima araglarinda ve duraklarda; hareket saatleri, giizergahlar ve

benzeri bilgilendirme panolart bulundurulur.

*Fk*** Mevzuar 2012. http://www.mevzuat.adalet.gov.tr/html/27876.html).
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3. ISTANBUL’UN KONUMU, TARIHSEL SURECI VE KENTSEL YAPISI
3.1 iSTANBUL’UN KONUMU

Istanbul Cografi konum olarak, 28° 01' ve 29° 55' dogu boylamlari ile 41° 33' ve 40° 28"
kuzey enlemleri arasindadir. Istanbul’un cevresi incelendiginde, kuzeyde Karadeniz,

glineyde Marmara Denizi, doguda Kocaeli ve batida Tekirdag illeri ile ¢evrilidir.

Istanbul Bogazi, Karadeniz’i Marmara Denizi ile birlestirirken; Asya Kitasi ile Avrupa
Kitasi’n1 da birbirinden aymrmakta ve ayn1 zamanda Istanbul kentini de ikiye
bolmektedir. Bir anlamda ortadan gegen bogaz nedeniyle iki yarim adadan

olusmaktadir.

Istanbul sahip oldugu iki adet (2012y1l1) kopriisiiyle sehrin her iki yakasini birbirine
baglamakla kalmayip ayrica kitalar1 da birbirine baglamaktadir (Sekil 3.1), (Istanbul il
Cevre Diizeni Plan1 2009).

Sekil 3.1: istanbul ili’nin iilke icindeki cografi konumu

Gaycuma
JHendek, _ _ - -.‘_19"“8'
"Toy € s Cankur' *_Turhal
_Ankara . -
e

Kaynak: http://harita.yandex.com.tr/

Istanbul i1 topraklar1 toplam 5.400 km? bir alan1 kaplamaktadir. Yiizol¢iimii ile 72.114
km? alanla Marmara Bolgesi i¢inde ylizde 7,6’lik paya sahipken, 769.604 km? alana
sahip Tirkiye yiizol¢iimil igerisinde yiizde 0,7’lik bir pay almaktadir (Tablo 3.1).
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Niifus bakimindan 2011 yili verilerine gore* 13.624.240kisilik niifusuyla neredeyse

Tirkiye’nin yilizde yirmisine yaklasmisken alan olarak yiizde 1 bile degildir. Bu da

Istanbul i¢in iilke ortalamasinin ¢ok iistiinde bir yogunluk tablosu ortaya ¢ikarmaktadir.

Tablo 3.1: Istanbul ili’nin iilke i¢indeki yiizol¢iimii pay:

; Marmara . Marmara Bélgesi | Tiirkiye Icindeki
Istanbul Bolgesi Tiirkiye Icindeki Oran Oran
Alan 5400 Km? 72114 Km? | 769604 Km? | Yiizde 7,6 Yiizde 0,7

Kaynak: Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009

3.1.1 Kiiresel Konumu

Istanbul Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar, Orta Dogu ve Dogu Akdeniz gegislerine sahip

onemli bir konumundadir. Avrupa, Asya ve Afrika kitalarinin kavsagi konumundadir
(Sekil 3.2).

Sekil 3.2: istanbul’un etkilesim alam

Avrupa

Balkanlar

Dogu
Akdeniz

/

Afrika

Orta
Dogu

ISTANBUL

Karadeniz /

Kafkaslar

Basra

Korfezi

Kaynak: 1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu, 2009.

* TUIK 2012 http://www.tuik.gov.tr/AltKategori.do?ust_id=11
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Istanbul Ili, Tiirkiye’nin cografi bdlgelerinden biri olan Marmara Bolgesi'nde yer
almaktadir. Marmara Boélgesi icinde Edirne, Tekirdag, Kirklareli, Canakkale, Balikesir,
Bursa, Bilecik, Yalova, Sakarya ve Kocaeli illeri bulunmaktadir.

DPT tarafindan Tiirkiye’deki yerlesme merkezleri kademeli olarak 7 gruba ayrilmistir.
Kademelenmenin en altinda 35.117 adet kdyiin bulundugu 1. kademe merkezler yer
almaktadir. En {istte ise 7. kademe merkez olarak Istanbul yer almaktadir. Ulke
diizeyinde hizmet veren donati alanlari, ulusal ve uluslar arasi1 kuruluglarin genel

merkezleri ile Tiirkiye’ deki diger 81 ile de hizmet vermektedir (Sekil 3.3).

Sekil 3.3: Tiirkiye yerlesim merkezleri kademelenmesi

TURKIYE’DE MERKEZ KADEMELENMESI 0 @ o

7. KADEME 6. KADEME 3 KADEME
MERKEZ MERKEZ
TIRTTEE

BlackSea
; nﬁg,p_L i

Kaynak: Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu, 2009

Bugiin 37 ilin toplamu biiyiikliigiinde bir niifusa sahip olan Istanbul, iilkenin sosyo-

ekonomik anlamdaki merkezi ve Diinya’ya agilan kapisi konumundadir.
3.1.2 istanbul’un Sektorel Dagihm

Istanbul’da istihdam edilenlerin sektdrel dagilimma bakildiginda tarimin hizla azaldig:
sanayinin agirligi olmakla beraber azalma egiliminde oldugu hizmet sektoriiniinse

yiizde 62 oraniyla istihdam igerisinde agirlig1 goriilmektedir (Tablo 3.2).
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Tablo 3.2: istanbul’da istihdam edilenlerin sektérel dagihm

Sektorler 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Tarim 0,8 0,6 0,5 0,3 0,4 0,3

Sanayi 42,6 43 41,9 40,3 40,1 37,9

Hizmetler 56,7 56,4 57,6 59,4 59,5 61,8

Kaynak: TUIK iginde iBB Ulagim Planlama Miidiirliigii IUAP 2011

3.1.3 istanbul’da idari Yap1

Segimlerle 5 yilda bir halk tarafindan secilen Istanbul biiyiiksehir belediyesi baskani
sekil 3.4’de goriildiigii gibi Istanbul ydnetiminde belediye meclisi ve enciimeniyle
Istanbul’a ait kararlar1 almaktadir. IBB baskanina bagl genel sekretere bagli 5 adet

genel sekreter yardimeist bulunmaktadir.

Sekil 3.4: iBB organizasyon semasi

:& ISTANBUL BOYUKSEHIR BELEDIYESI ORGANIZASYON SEMASI
A Il

Kaynak: 1BB, Yo6netim, http://www.ibb.gov.tr/tr-TR/kurumsal/Documents/Y onetimSemasi.htm
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10.07.2004 Tarih ve 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyeleri Kanunu geregince Belediye
sinir1, 11 smir1 olmus ve bdylece Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin yetki ve sorumluluk
sahas1 ii¢ kat artmustir. 32 olan ilge sayist Eminonii ve Fatih ilgelerinin birlesmesi
sonucu Emindnii ilgesinin kaldirilmasi ve 8 yeni ilge ile birlikte ilge sayist 39 olmustur

(istanbul i1 Cevre Diizeni Plan1 2009).

Avrupa Yakasi’ndaki ilgeler; Arnavutkdy, Avcilar, Bagcilar, Bahgelievler, Bakirkoy,
Basaksehir, Bayrampasa, Beylikdiizii, Beyoglu, Besiktas, Biiyiikcekmece, Catalca,
Esenler, Esenyurt, Eyiip, Fatih, Gaziosmanpasa, Giingéren, Kagithane, Kiigiikgekmece,

Sariyer, Silivri, Sultangazi, Sisli ve Zeytinburnu’dur. 25 adet ilge bulunmaktadir.

Anadolu Yakasi’ndaki ilge sayist 14 adettir. Anadolu yakasinda; Adalar, Atasehir,
Beykoz, Cekmekoy, Kadikdy, Kartal, Maltepe, Pendik, Sancaktepe, Sultanbeyli, Sile,
Tuzla, Umraniye ve Uskiidar ilgeleri yer almaktadir (Sekil 3.5).

Sekil 3.5: istanbul ili idari sinir haritas

_ ai“'gé”e?é@
S

Kaynak: 1BB Idari http://www.ibb.gov.tr/tr-TR/SiteImages/Haber/nisan2009/04052009idarisinirharitasi.
Jpg
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3.2 TARIHI SUREC

Istanbul’un tarihi 300 bin yil dncesine kadar uzanmaktadir. M.O. 5000 yillarindan
itibaren basta Kadikdy Fikirtepe olmak iizere Catalca, Dudullu, Umraniye, Pendik,
Davutpasa, Kilyos ve Ambarli’da yogun bir yerlesimin oldugu sanilmaktadir. Ama
bugiinkii Istanbul’un temelleri M.O. 7. yiizyilda atilmustir. 16 asir boyunca Roma,
Bizans ve Osmanli donemlerinde baskentlik yapmustir (Sekil 3.6).

Sekil 3.6: Istanbul’un tarihi gelisim siireci

:
h
J ¢ N T
\—ﬂ 2 ‘ gm{/’/ﬁ
{ 2 75
LEJAND 9
B Gizens SEPTINLS, SEVERLIS-TEODDSILS DEVRI
_ ) s
[ 0SMANLI DEVR (15-18. YOZYIL) 6) s
[ osmanL DEVAI (19, YOZYIL) b k

. 0 . s
[ cumHURIVET DEVRI(1920-1350) M A A M AR A D ENTZ é"a{

i
[ cumuiver pevni (1950-1570] ™

[ ] cumsuniver peval (1870-194) 3’__/,7\

Kaynak: Istanbul il Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009.

Kent, 1391 yilindan baslayarak Osmanlilar tarafindan kusatilmaya baslanmstir.
1396°’da 1. Bayezid (1389-1403), Karadeniz’den gelecek yardimlar1 6nlemek i¢in kentin
Anadolu Yakasi’na bir hisar yaptirmis, kenti almaya kararli olan II. Mehmet de (1451-
1481), Avrupa Yakasi’na Rumeli Hisari’n1 insa ettirmistir. 29 Mayis 1453 giinii kentin
ele gecirilmesiyle Istanbul bir Osmanli kenti olmustur (Istanbul Il Cevre Diizeni Plani
2009).

Istanbul, &zellikle Cumhuriyet Dénemi ve sonrasinda hizli bir mekansal gelisim
kaydetmistir. Kentin Cumhuriyet sonrasi donemlerde sanayi agirlikli gelisiminin
hizlanmas, iilkedeki az gelismis bdlge ve kentlerden Istanbul’a ydnelik yogun bir goc

hareketini baslatmstir (IUAP 2011).
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3.3 ISTANBUL’DA DEMOGRAFIK YAPI
3.3.1 Niifus Degisimi

2011 Yili Genel Niifus Saymmi verilerine gore Istanbul, Tiirkiye niifusunun yiizde
18.23’iinii barmdirmaktadir. 1970 yilina kiyasla Istanbul niifusunun, Tiirkiye niifusu
icindeki paymin iki katindan fazla ¢iktig1 goriilmektedir. Tiirkiye niifusu 1970 ile 2011
yillar1 karsilastirildiginda Bu artis siirekli olmakla beraber 1985 yilindan sonra, dnceki

yillara oranla daha hizli ger¢eklesmistir (Tablo 3.3).

Tablo 3.3: istanbul-Tiirkiye niifus ve oram (1970-2011)

Yillar Tiirkiye Istanbul Istanbul/Tiirkiye Orani
1970 35.605.176 | 3.019.032 8,48
1975 40.347.719 | 3.904.588 9,68
1980 44.736.957 | 4.741.890 10,6
1985 50.664.458 | 5.842.985 11,53
1990 56.473.035| 7.309.190 12,94
2000 67.803.927 | 10.018.735 14,78
2007 70.586.256 | 12.573.836 17,81
2011 74 724 269 | 13.624.240 18,23

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr/AltKategori.do?ust_id=11

3.3.2 Niifus Dagilim

Istanbul niifusunun Marmara Bolgesi i¢indeki payr 1970-2000 yillar1 arasindaki otuz
yilda siirekli artis gostermistir. Otuz yil 6nce Marmara Bolgesi’nde yiizde 40 civarinda
olan Istanbul Ili niifus pay1 1980-1985 arasinda yiizde 50'ye ve giiniimiizde ise yiizde
75'lere ulagmustir. Istanbul'un Marmara Bolgesi icinde niifus paylarina bakildiginda,
1975 sonrasy, artis dikkat ¢ekicidir. Bu durum, niifusu etkileyen faktérlerin Istanbul ili
ve Marmara Bdlgesi icin, goreceli olarak degismedigini ve istikrarli bir sekilde devam

ettigini gdstermektedir (Tablo 3.4), ( Istanbul il Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009).
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Tablo 3.4: istanbul niifusu ve Tiirkiye oram (1970-2011)

1970 1980 1990 2000 2005 2009 2011
Niifus 3.019.032 4.741.890 7.309.190 10.018.735 11.608.349 12.915.158 13.624.240
Tiirkiye
Icindeki 8,5 10,6 13 14,8 15,9 17,7 18,2
Orani

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr/AltKategori.do?ust_id=11

Istanbul’da niifusun dagilim yiizdesi Anadolu ve Avrupa Yakalarma goére biiyiik
farklilik gostermektedir. Niifusun tigte ikilik bolimii Avrupa Yakasi’nda, geri kalan
iicte birlik béliim Anadolu Yakasi’nda ikamet etmektedir. Istihdamin yiizde 73’ii Avrupa
Yakasindadir. Bu durum insanlarin ise gitmek i¢in, i merkezlerinin Avrupa yakasinda
olmas1 nedeniyle giinliik ulastirmada yakalar arasinda trafige neden olmaktadir. Sabah
saatlerinde Anadolu’dan Avrupa’ya, aksam saatlerinde Avrupa’dan Anadolu’ya dogru
trafik akis1 olmaktadir. Istanbul Bogazigi ile ortadan boliinmiis olmasi gegisleri

sinirlandirmastir.

Mevcutta iki adet koprii ve denizyolu tasimaciligi ile bu gecisler saglanmaktadir. Bunun
disinda yapimi devam eden ve 2013 yilinda hizmete girmesi beklenen Marmaray ve
yapimi diisiiniilen bir adet daha koprii ile karayolu tiineliyle baglant1 saglanacaktir.
Artan niifus ve smirh gegisler karsisinda ulastirma sisteminin toplu tasima sistemleri

iizerine kurulmasi en saglikli ¢6ziim olacaktr.

3.4 DOGAL VE COGRAFI YAPI
3.4.1 Cografya

Istanbul’un bugiinkii sehirsel yapis1, hareketli bir topografya ile sekillenmistir. Istanbul
‘un bu cografik cehresi, onun essiz sehir manzarasini ortaya ¢ikarmistir. Bu ayni
zamanda mevcut sehirlesmeyi ve arazi kullanim yapisini, ulasim sistemlerini ve sehrin
genel yapisini etkilemis ve belirlemistir. 100 veya 150 metrenin lizerinde ylikseklige
sahip alanlar genellikle orman alanlaridir. Orman alanlar1 ve su havzalari, Istanbul ‘un

ekolojik cevresi i¢in hayati 6neme sahiptir. Sekil 3. 7°de gdsterilen egim haritasina gore
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dogu yakasi1 goreceli olarak bati yakasindan daha daglik ve Sekil 3. 8’e gore ise bat1
yakasi1 daha fazla tarim arazisine sahiptir (IUAP 2011).

Sekil 3.7: Es yiikselti haritasi

Lejand

B 150 m <
I 100 m- 150 m
50 m-100 m
125m-50m

Kaynak: IMP, 1/100.000 Dogal Yapi Grubu Calismalari iginde Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel
Ulasim Ana Plam1 {UAP, 2011

Sekil 3.8: Dogal arazi kullanim ve su kaynaklar: haritasi

Lejand

Tanm Alam
2 Il - Gel
, 4+ Golet/ Bent
—' Ormazn

~ Yerlegim Alanlan
— Su yataklar sinir

LA AN

Kaynak: IMP, 1/100.000 Dogal Yapi Grubu Calismalar1 iginde Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel
Ulasim Ana Plan1 {UAP 2011.

Istanbul i1 alanina ait egimlerin alansal dagilimi1 Tablo 3.5’te verilmektedir. Buna gore;
tim alanm yiizde 50’si yiizde 0-10 arasinda degisen egim araligina sahiptir. Toplam

alanin yilizde 32’si yiizde 11 ile yilizde 20 arasinda degismektedir. Tiim alanin yiizde
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11’lik kismi yiizde 21 ile yiizde 30 arasinda degisen bir egime sahiptir (Sekil 3. 9),
(Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011).

Sekil 3.9: Istanbul’da egim analizi

Kaynak: IMP, 1/100.000 Dogal Yap1 Grubu Calismalar1 icinde Istanbul Metropoliten Alam Kentsel
Ulagim Ana Plani1 TUAP 2011.

Ulastirmada konforlu bir seyahat i¢in arazi egimi son derece onemlidir. Karayolunda
yiizde 10 egimin tizerindeki yollar ulasimda sorunlu bir degerdir. Kara yoluna gore raylh
sistem tasimaciliginda egimin daha az olmasi gerekir. Istanbul bu bakimdan yiizde elli
oraninda yiizde 10 {izerinde bir egime sahiptir. Bu oran ulastirmada zorluklar

beraberinde getirmektedir.

Tablo 3.5: istanbul’un egim araliklar ve alansal dagilim

Egim Aralig (yiizde) Alan (km?) Alan ylizde
0-10 2.710 50,18
11--20 1.761 32,61
21-30 618 11,44
31-40 226 4,18
41-65 85 1,57
Toplam Alan 5.400 100

Kaynak: IMP, 1/1000.000 Analitik Raporu iginde Istanbul Metropoliten Alani Kentsel Ulasim Ana Plan
IUAP 2011.
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3.4.2 iklim

Istanbul ve yakin gevresi, Karadeniz kiyismnda olmasi nedeniyle Karadeniz ikliminin;
Akdeniz’in Ege ve Marmara Denizleri vasitasiyla kuzeye dogru uzanmasi nedeniyle,
Akdeniz ikliminin yasandig1 farkli bir konuma sahiptir. Yazlar1 Haziran‘dan Eyliil ‘e
kadar kuru ve sicak, kislar1 Kasim‘dan Mart‘a kadar yagmurlu ve soguktur. Istanbul’da
en fazla yagis bahar aylarinda, en az yagis ise mayis ile agustos aylar1 arasinda

gerceklesmektedir (IUAP 2011).
3.4.3 Su Havzalan

Istanbul il smirlar1 i¢inde bilyiik nehir ve irmaklar olmamasina karsilik, mevcut su
havzalarindan beslenen, ¢ok sayida akarsu ve dere bulunmaktadir. Bu dere ve akarsular,
icme suyu amagh olarak istifade edilen, belli bash 7 adet kente yakin su toplama
havzalar1 ile beslenmektedir (Sekil 3.10). Istanbul‘da Biiyiikkgekmece, Sazlhdere,
Terkos, Alibeykdy (Avrupa Yakasi), Omerli, Elmali, Darlik (Asya Yakas1) gibi 7

icmesuyu havzasi vardir ve toplam alan1 IBB’nin toplam alaninim yiizde 46°s1 kadardur.

Sekil 3.10: Su havzalar ve koruma alanlar:

Kaynak: IMP, 1/100.000 Dogal Yap1 Grubu Calismalar1 icinde Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel
Ulasim Ana Plan1 2011.
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3.4.4 Tarim ve Orman Alanlan

Istanbul’un yiizde 47,7’sini orman alanlar1 olusturmaktadir. Istanbul Ili orman
alanlarmin yiizde 58,4’ Avrupa Yakasi’nda, ylizde 41,6’s1 Anadolu Yakasi’nda

bulunmaktadir.

i1 genelinde 4.946,6 hektar sulu tarim ve yetersiz sulama alan1 bulunmaktadir. Sulu
tarim alanlarinin yaklasik yiizde 68’1 Avrupa Yakasi’nda olup, Catalca ve Silivri’dedir.
Anadolu Yakasi’nda en ¢ok sulu tarmm alani ise Sile ilgesinde yer almaktadir. Istanbul i1
biitiiniinde 123.624,4 hektar kuru tarim alan1 bulunmaktadir (Istanbul il Cevre Diizeni

Plan1 2009).

Sekil 3.11: istanbul ili tarim ve orman alanlar sentezi

§ 'LEJAND
\ | —— IL SINIRI

| e HAVZA SINIRI
| —— ILGE SINIRI
| GOL VE GOLETLER
[ ] MUTLAK KORUNMASI GEREKLI TARIM ALANI
[ ] ONCELIKLI KORUNMASI GEREKLI TARIM ALANI
] TARMSAL NITELI&I SINIRLIALAN
/I TARIM DISI ALAN
B ORMAN ALANI
| B
(N1 Askeri ALan

W77 veRLESVE

Kaynak:1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009

Ulagtirma ile arazi kullanimin saglikli iliskilendirilmesi planli bliylimeyi getirecektir.
Planli biiylime, ulasimla ilgili sorunlarin ¢éziimiinde ilk atilmasi gereken adim olarak
karsimiza c¢ikmaktadir. Yerlesimler arasinda planlanmis ulasim baglantisinin toplu
tasima odakli planlanmasinin ulagim kaynakli sorunlarin ¢dziimiinde Onemli rolii

olacaktir.
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4. ISTANBUL’UN ULASIM SiSTEMININ MEVCUT DURUMU
4.1 SEHIRLERARASI, BOLGESEL VE ULUSLARARASI ULASIM AGI

Istanbul konumu nedeniyle Dogu Avrupa, Bat1 Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika
arasinda bir gecis bolgesi konumundadir. Istanbul’'un durumu anlamak i¢in uluslararasi
transit trafigi goz Oniline almak gerekir. Uluslararasi transit trafigin neden oldugu
yogunluk, kent ici trafik ilizerinde de olumsuz etkilemektedir. Sekil 4.1 ve 4.2°de
Tiirkiye’nin i¢inde bulundugu uluslar arasi karayolu aglarindan bazilar1 goriilmektedir.
Asya ve Avrupa kitalarmi birbirine baglayan 6nemli koridorlarin bircogu Istanbul’dan
geemektedir (Istanbul i1 Cevre Diizeni Plan1 2009, s.269 ve Istanbul Metropoliten Alani
Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011, s.39).

Sekil 4.1: Tiirkiye’nin icinde bulundugu uluslararasi karayolu baglantilar
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Kaynak: http://www.kgm.gov.tr/ iginde Istanbul i1 Cevre Diizeni Plam 2011, 5.39.

Gilineydogu Avrupa Uluslararast Yol Agmin (AGR’nin) Tiirkiye’ye E-Yol olarak iki
arteri ulagmaktadir. Bunlar Bulgaristan (Kapikule) sinirindan giren E-80 ve Yunanistan
(Ipsala) smirindan giren E-90°dir. Bu iki ana giizergah, Avrupa Uluslararas: Yol Agi ile
Anadolu’dan gegerek Tiirkiye’nin giiney ve dogu smirlarindaki Ortadogu ve Asya’yi
birbirine baglamaktadir. E- yollara ilaveten Avrupa Transit Otoyol (TEM) tiim iilkeyi
ekspres yol ag1 olarak kaplamaktadir. TEM otoyolu Tiirkiye’de Bulgaristan sinirinda
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Edirne’den baslamakta, Fatih Sultan Mehmet kopriisiiyle Istanbul’'u gegmekte
Ankara’da doguya ve giineye giden iki kola ayrilmaktadir. Dogu kolu Askale’de yine
ikiye ayrilmaktadir. Bu kollardan biri Karadeniz Bolgesi’nde Trabzon’a gitmekte, digeri
ise Iran sinmrmdaki Giirbulak’ta son bulmaktadir. Giiney kolu ise Suriye ve Irak
sinirlarmnda son bulmaktadir. Ayrica TEM Giiney Otoyolu Istanbul’u Izmir’e ve
Antalya’ya baglamaktadir (Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011,
$.39).

Ulke ve bdlge icinde dnemli bir konumda olan Istanbul’da var olan niifus nedeniyle
ulagimda sikintilar yasanmaktadir. Bdlgesel yiik bu sikintiyr daha artirmaktadir.
Bogazin varlig1 ve gecislerinin smirli olmasi ayrica sikinti olusturmaktadir. Marmara
Bolgesi’ni diger bolgelerden ayiran en 6nemli 6zelliklerden bir tanesi Ulasim yollar
bakimimdan elverisli konuma sahip olmasidir (Sekil 4.2). Ulkenin ¢esitli kesimleri ile
Tirkiye’yi diger lilkelere baglayan baslica kara, deniz ve hava yollar1 bu bolgede
birlesmektedir. Avrupa ve Asya kitalarmi birbirine baglayan en kisa kara ve deniz
yollar1 Marmara Bolgesi iizerinden gegmektedir (1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre
Diizeni Plan1 Raporu 2009, s.270).

Sekil 4.2: Marmara Bolgesi ulasim iliskileri
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Kaynak: Istanbul 11 Cevre Diizeni Plan1 2009

43



4.1.1 Havalimanlanr

Uluslararasi ve sehirlerarasi ulagim sisteminin en dnemli tiirii olan havayolu ulasiminda
yalnizca bolge 6lgeginde degil, iilke 6lgeginde stratejik bir konumda bulunan ve 6nemli
bir yiik iistlenen Istanbul’da kullanimda olan iki adet havaalan1 bulunmaktadir. Bunlar;
Yesilkoy’deki Atatiirk Havaliman1 ve Kurtkdy’deki Sabiha Gokgen Havalimani’dir
(Sekil 4.3), (1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009, 5.302).

Sekil 4.3: Atatiirk ve Sabiha Gokcen Havalimanlan
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Kaynak: http://harita.yandex.com.tr/

4.1.2 Limanlar

Trakya Bolgesi’nin kargo gereksiniminin biiyiikk bolimii Ambarli ve Haydarpasa
Limanlari’ndan karsilanmaktadir. Ancak Haydarpasa Limani normal kapasitesinin
iistiinde ¢alismakta olup limanda sikisikliklar yasanmaktadir. Istanbul limanlar1 ve
sorumlu oldugu kurumlar Salipazari, Karakdy, Sarayburnu, Sirkeci Limanlar1 (T.D.1.)

Haydarpasa Limani, Ambarli Liman1 (T.C.D.D.) ve Pendik limandir.

Stire¢ icerisinde Ambarli ve Pendik Limanlart mevcut haliyle korunurken, Haydarpasa
Limani’nin doniisiimii 6ngorilmiistiir. Sehrin gelecekteki liman ihtiyaci da géz oniinde
bulundurularak Giimiigyaka-Canta smirinda Tekirdag- Marmara Ereglisi smirindaki

limanlara uyumlu olacak ilave bir liman diistiniilmektedir.
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4.1.3 Garlar
a) Haydarpasa Gar1

Haydarpasa Gar1 hem Istanbul Metropoliten Alaninda hem de iilke dl¢eginde hizmet
vermektedir. Haydarpasa Garr’ndan Izmit, Adapazari, Bilecik, Eskisehir, Ankara,
Kiitahya, Balikesir, Manisa, izmir, Afyon, Konya, Adana, Gaziantep, Denizli, Kayseri,
Sivas, Malatya, Tatvan, Diyarbakir, Batman, Siirt, Erzurum, Kars gibi il merkezlerine

diizenli seferler yapilmaktadir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediye Meclisi tarafindan onaylanan 2010-2014 Stratejik

Plant’na gdre Haydarpasa Limani’nin doniistimii 6ngoriilmiistiir.
b) Sirkeci Gar1

Sirkeci-Halkali Banliyd Hattinin uzunlugu 27 km.dir. Sirkeci garmndan Avrupa ile
baglantili olarak; Balkan Ekspresi (Istanbul-Budapeste-Istanbul), Biikres-istanbul
Ekspresi ve “Optima Tours” olarak adlandirilan Avusturya Parndorf-Istanbul-Parndorf
tarifeli seferleri mevcuttur. Ayrica Trakya kesiminde Istanbul ile Edirne (Uzunkoprii)
arasinda (giinde yaklasik 8-10 civarinda) karsilikli diizenli seferler yapilmaktadir

(Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009).

Marmaray projesi kapsaminda Anadolu ve Avrupa yakasindaki tren yollar1 birbirine
baglanacak olup 6zellikle Haydarpasa garmin turizm ve ticaret amagli kullanilmasi

diistiniilmektedir.
4.1.4 Otogarlar

Istanbul Avrupa Yakasi’nda Bayrampasa-Esenler, Anadolu Yakasi’'nda Uskiidar-Harem

Otogarlar1 yurti¢i ve yurtdist ulasim baglantilarinin saglandigi otogarlardir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediye Meclisi tarafindan onaylanan 2010-2014 Stratejik Planma
gore Atil duruma gelen Harem Otogar1 kaldirilarak, sehrin otogar ihtiyaci Silivri,
Selimpasa, Bahcgesehir, Aricilar, Kavacik, Atasehir ve Kurtkdy’de yapilacak cep

otogarlari ile karsilanacaktir.
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4.2 ISTANBUL KENT iCi ULASIM SISTEMi

Istanbul, degisken niifus ve istihdam degerlerinin olusturdugu, arazi kullanim yapis: ve
sehirsel fonksiyonlarmin degisimi ile her ge¢en giin ulasim ihtiyag¢larinin cesitlenerek
arttig1 bir sehirdir. Istanbul kentinde, Giinliik yolculuklarin ¢ok yiiksek olup bu
yolculuklarin biiyiik bir kismi toplu tasimayla yapilmakta; bununla birlikte trafigi
olusturan araglarin ¢ok biiylik bir boliimiinii 6zel araglar olusturmaktadir. Karayoluna
dayali bu sistem, her gegen giin artan biiyiime egilimiyle, gelecekte sorunlarin daha da
kalic1 ve ¢oziilemez hale gelecegini gostermektedir. 2011 yili itibariyla trafige kayith

arag sayis1 2.882.393 adettir. 2004 yilia gore artis oran1 ylizde 41°dir (Tablo 4.1).

Tablo 4.1: Trafige kayith arac sayisi

Artis
2004 2010 2011 Miktari Oram
(Adet) (Yiizde)
2.050.859 2.828.359 2.882.393 831.534 41

Kaynak: 1BB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii -2012

Her giin trafige yeni c¢ikan araglar, hizli kentlesmenin getirdigi gilinlilk yolculuk
taleplerinin daha da artmasi, karayolunun cevre ve insan sagligina vermis oldugu
olumsuzluklar, trafik giivenligi konusundaki eksiklikler Istanbul ulasimmdaki &nemli

sorunlarin basinda gelmektedir. (Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009, 5.276)
4.2.1 Karayolu Ulasim Sistemi

Istanbul ili’nde KCK sorumlulugundaki karayollar1 toplam aginmn uzunlugu ise 754 km
civarindadir. Bu deger Marmara Bdlgesi illeri icinde yaklasik yiizde 12’lik bir paya
karsilik gelmektedir. istanbul Il sinirlar iginde toplam karayolu ag1 30.291 kilometredir.
IBB sorumlulugunda olan karayolu toplam aginin uzunlugu 3.420 kilometredir. Tiim
ilcelerdeki yol uzunlugu toplami 26.117 kilometredir. Karayollarinin sorumluluk
paylasiminda ilge belediyeler, Bliyiiksehir belediyesi ve Karayollar1 Genel Miidiirligi
sorumlulugundadir (Tablo 4.2). Toplam uzunlugu 30.291 kilometre olan karayolu ag1

dagilimi Sekil 4.4 i¢cerisinde gosterilmektedir.
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Tablo 4.2: istanbul yol ag1 dagihm

Uzunluk

IBB’nin Agiklama (Km)
Hizmet Ana Arter Toplam 3.420
Verdigi iBB TOPLAM 3.420
Yollar

o Tiim Iice Yol
Diger Yollar Uzunluklar: Toplami 26.117
KGM’ye Ait | Karayollar1 754
Yollar Sorumlulugundaki Yollar
GENEL TOPLAM 30.291

Kaynak: 1BB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii -2012

Sekil 4.4: Karayolu agimin durumu
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Kaynak: Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011

4.2.1.1 Bogaz gecisi

Istanbul fiziki olarak Istanbul Bogazi, Hali¢, K.Cekmece ve B.Cekmece golleri
tarafindan bolinmiistiir. Trafik sikisikligmin en c¢ok yasandigi noktalar iki Bogaz
kopriisii gegisinde ve baglant1 yollarindadir. Bogaz kopriilerinde her sabah ve aksam

zirve saatlerde yogun trafik sikisikligi gozlemlenmektedir.
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Bogaz gecisinde trafik hacmi incelendiginde Sekil 4.5’te 2006 yili itibari ile her iki
kopriiniin toplam trafik hacmini saatlik olarak, yonlere gore gostermektedir. Sabah zirve
saatlerinde Bat1’ya dogru trafik hacmi daha yogundur, aksamlar1 ise bunun tersi yonde
yogunluk gbzlenir. Bu durum Asya yakasinda oturanlarin is ve okul amagli olarak sabah
kopriiden karsiya gecmeleri ve aksam zirve saatlerinde eve donmelerinden

kaynaklanmaktadir (Istanbul Metropoliten Alani Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011).

Sekil 4.5: Bogaz gecisinde istikametine gore saatlik trafik hacmi
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Kaynak: TUAP Proje Ekibi, 2006 i¢inde Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011

Sekil 4.6’da Avrupa ve Asya yakalar1 arasi seyahatlerin amacina gore paylarini
gostermektedir. Yolculuklar Avrupa-Avrupa, Asya-Asya, Avrupa-Asya ve Asya-
Avrupa arasindaki yolculuklar olarak ayrilmistir. Ev-Is yolculuklarinin Avrupa ve Asya
ici orani swrasiyla yiizde 62 ve yiizde 28 dir. Yakalar aras1 yolculuklar ise Avrupa’dan

Asya’ya ylizde 8 ve Asya’dan Avrupa’ya yiizde 2 oranindadir.

Ozellikle, yakalar arasi ev-okul ve ev-diger yolculuk orani azdir ve iki yakanin
birbirinden bagimsiz oldugu goézlenmektedir. Dort amag arasinda; ev-is ve diger (ev

uclu olmayan) yolculuklarin birbirine benzerligi daha fazladir.
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Sekil 4.6: Avrupa ve Asya Yakalarn arasindaki yolculuklarin dagihim
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Kaynak: TUAP Proje Ekibi. 2006 icinde Istanbul Metropoliten Alani Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011.

Ev-is yolculuklarinda Asya’dan Avrupa’ya hareket daha yogunken, diger yolculuklarda
ise Avrupa’dan Asya’ya olanlar daha yogundur. Bunun sebebi is ve ticari alanlarin
cogunlukla Avrupa yakasinda, ikamet bdlgelerinin ise Asya yakasinda olmasidir

(Istanbul Metropoliten Alani Kentsel Ulasim Ana Plan12011).

2009 yilinda Bogazi¢ci ve FSM kopriilerinden giinliik ortalama gecen ara¢ sayilarina
gore FSM kopriisiinden giinliik gecen arag¢ sayis1 daha fazla iken, serit basina gecen arag
sayis1 Bogazici kopriisii daha fazladir. Toplamda iki kopriiden gilinlik 386 bin arag
gecmekte iken serit basma gecen arag sayis1 27 bin civarindadir (Istanbul Metropoliten

Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011, s.53).
4.2.2 Rayh Ulasim Sistemi

Istanbul’da Kentin toplu tasima ihtiyacini karsilayan 18,59 km metro, 19,3 km hafif
metro, 34,22 km tramvay, 1,24 km fiinikiiler, 4,2 km nostaljik tramvay, 72 km banliy6
hatt1 ve 0,72 km teleferik olmak tizere toplam 153 km. uzunlugunda rayli sistem hatti
mevcuttur. Metro, hafif metro ve tramvaylar i¢in ray ac¢ikligi genellikle 1435 mm’dir.

Istanbul’da kent i¢i rayl sistemler, IBB’ye bagh olan IETT ve Ulasim A.S tarafindan,
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banliyo hatlar1 ise TCDD tarafindan isletilmektedir. Tablo 4.3’de mevcut rayli sistem
hatlar1 gdsterilmistir (Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011).

Tablo 4.3: Mevcut rayh sistem hatlar

> . Uzunluk Istasyon
Hat Ad Isletme Tiir (km) adedi
Sishane-Taksim - 4.Levent -AOS - Ur?m Metro 18,59 11
Aksaray - Havaalan1 Hafif Metro | Ulasim Hafif Metro 19.3 13
Hatt1 A.S.
Kabatag- Zeytinburnu Tramvay | Ulasim
Hattr AS. Tramvay 14,1 24
Zeytinburnu - Bagcilar Tramvay | Ulasim LRT 512 9
Hatti A.S. (Tramvay) ’
Istiklal Caddesi Nostaljik Tramvay IETT Nostaljik 1.6 5
Hatt1 Tramvay
Tiinel IETT Fiinikiler 0,6 2
Taksim - Magka Teleferik Uj“asslm Teleferik 0,3 2
Kadikoéy - Moda Nostaljik Ulasim Nostaljik 26 10
Tramvay Hatti AS. Tramvay ’
. . Ulasim 1
Taksim - Kabatas Fiinikiiler Hatt1 AS Fiinikiiler 0,64 2
Eyiip - Piyer Loti Teleferik Uj“asslm Teleferik 0,42 2
Sirkeci - Halkali Banliyo Hatt1 | TCDD Banliyo 30 18
Haydarpasa - Gebze Banliyo Hatti| TCDD Banliyo 42 25
Topkapi- Edirnekapi - Habipler | Ulasim LRT 15 2
Tramvay Hatti A.S. (Tramvay)
Toplam 153

Kaynak: BB, TCDD, Ulasim A.S. i¢inde Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011.

S6z konusu hatlar ii¢ ayr1 kurulus tarafindan isletilmektedir. Bu kuruluslar; Istanbul
Elektrik, Tramvay ve Tiinel Isletmeleri (IETT), TCDD ve Ulasim AS’dir. Giinde
yaklagik 835.700 yolcu tasimakta olan bu hatlar bugilinkii haliyle 2 milyon yolcu
kapasitesine sahiptir. Istanbul’daki mevcut rayli sistem giizergahlar1 Sekil 4.7°de

gosterilmistir.

Istanbul’un her iki yakasinda Marmara kiyilarina paralel, sehirlerarasi ve uluslararasi
baglantilarin yapildig1 demiryolu sebekesi mevcuttur. Bu gilizergahta Halkali- Sirkeci

ve Haydarpasa- Gebze banliyd hatlar1 calismaktadir. Marmaray projesinin
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tamamlanmasiyla bogazda deniz altindan her iki banliyé hatt1 birbirine baglanacaktir.

2013 yilinda hizmete girmesi beklenmektedir.

Sekil 4.7: Istanbul mevcut rayh sistemleri
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Kaynak: www.istanbul-ulasim.com.tr

Kent i¢i toplu tasimaya hizmet eden rayli sistemlerin bugiinkii uzunlugu banliy6 hatlari
dahil olmak tiizere 153 km civarindadir. Halkali-Cerkezkdy arasindaki rayli sistem
hattmnin i1 smirlar igerisinde kalan 79 kilometrelik kism1 da dahil edildiginde bu deger

230 kilometre olmaktadir. ( Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009)
4.2.3 Denizyolu Ulasim Sistemi

Istanbul’da kent ici deniz ulasimi olmasi gereken diizeyde degildir. Ozellikle Karadeniz
ile Akdeniz iilkelerini birbirine baglayan tek deniz yolu gecisi olan Istanbul Bogazi
oldukca yogun trafige sahiptir. Istanbul’un, uluslararasi merkezlerle deniz yolu

baglantilar1 olmasina ragmen yeterli degildir.
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Sehirlerarasi iliskilerde oldugu gibi kent i¢i ulagiminin 6nemli bir pargasini olusturan
deniz ulagimi ¢ercevesinde alt ayrimlar mevcuttur. Bu sektorde, sehir hatlar1 vapurlari
,deniz otobiisleri (IDO) ve dolmus motorlar (Turyol ve Dentur) ¢alismaktadir. istanbul

denizyolu sistemindeki iskele ve terminaller Sekil 4.8’de gosterilmistir.

Sekil 4.8: Istanbul denizyolu sistemindeki iskele ve terminaller
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Kaynak:1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009
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5. ISTANBUL’DA TOPLU TASIMA

Gilinlimiiz diinyasinin en onemli sehirlerinde insan tasimaciligi bireysel kullanilan
tasitlardan c¢ok toplu tasitlarla saglanmaktadir. Bu dogrultuda bu sehirlerin toplu tasima
sistemleri yaygin ve tamamlanmis haldedir. Istanbul uzun yillarin ihmaliyle, gelismis
bircok diinya sehrine gore toplu tasimada Ozelliklede rayli sitem toplu tagimada ¢ok
geride kalmigtir. Osmanli doneminde rayli ulasimin 6nemi anlasilmis bunun sonucu
Diinyanin ikinci metrosu 1875yilinda Istanbul’da hizmete girmistir. Cumhuriyetin ilk
yillarinda yatirimlar devam etmis buna ragmen ilerleyen yillarda otomobilin hizla
yayilmastyla bu siire¢ duraksamistir. Otomobil nedeniyle diinyanin goz bebegi tarihi
yarimadanin dokusu degismis otomobiller i¢in genis yollar a¢ilmistir. Toplu tasima i¢in

dosenen raylar siirec icerisinde sokiilecek noktaya gelmistir.

Istanbul’da toplu tasima altyapisi yetersiz diizeydedir. Agirhikli rayli sistemlerle
cozlimlenmesi gereken toplu tasimacilik otobiisle ¢oziimlenmeye ¢aligilmistir. Otobiis
tasimaciligi ucuz ve pratik olmasi nedeniyle tercih edilmistir. 1990 yilindan sonra
ozellikle metro yatirimlar tekrar baglamis 2004 yili sonrasinda hiz kazanmistir. Gelinen
noktadan ileriye doniik olarak Istanbul Biiyiiksehir Belediye Meclisi tarafindan
onaylanan 2010-2014 Stratejik Planma gore toplu ulasimm yaygmlastirma
hedeflenmektedir. Ulasim sistemi gelistirilirken ekonomik sistemler gbz Oniinde
bulundurularak toplu tagimaya, bu kapsamda da rayl sisteme ve deniz ulasimina agirlik
verilecektir. Sehrin i¢inden gecen ulusal ve uluslararasi yiik tasimaciliginin denize
kaydirilmasi, karayolu-denizyolu-rayli sistem ve havayolunun entegre hale getirilmesi

amaclanmaktadir.

Bu amaglar dogrultusunda toplu tasimanin yayginlasmasiyla kullanicilarm toplu
tasimaya yonlendirilmesi ve bilingli kullanici olmalar1 zorunlulugu ortaya ¢ikmaktadir.

Bilin¢lendirmenin nasil yapilacagi konusuna katki saglamak tezin amaglarindandir.

Mevcutta Istanbul’da toplu tasima karayolu, denizyolu ve rayl sistemlerle
karsilanmaktadir. Rayl sistemler disindaki sistemler kamu- 6zel tarafindan isletilmesine

ragmen rayli sistemler kamu tarafindan isletilmektedir.

53



2011 yil1 itibariyla toplu ulasim yolculugunun yiizde 83,5 oramiyla karayoluyla, ylizde
13,2 oramiyla rayl sistemlerle, yiizde 3,3 oraniyla deniz yoluyla yapilmaktadir. 2004,
2010 ve 2011 yillar1 ulasim tiirine gore toplu ulasim yolculuklar1 incelendiginde yiizde
4,7 oraniyla rayl sistemlerin artis gosterdigi, karayolu oraninin — 4,3 oraninda azalig
gosterdigi  goriilmektedir. Denizyolu tasimaciligi yillar igerisinde yolcu sayisini

artirsada tiim sistemler icerisinde oran olarak azalis egiliminde olmustur (Tablo 5.1).

Tablo 5.1: Toplu ulasim yolculugu oransal dagilimi

Biitiin I¢indeki Oram (Yiizde)
s T 2004 | 2010 2011 De%’%?g; d(g)ram
Karayolu 87,7 85,6 83,5 -4.3
Rayli Sistemler 8,6 10,3 13,2 4,7
Deniz Yolu 3,7 4,1 33 -0.4
TOPLAM 100 100 100 -

Kaynak: 1BB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii -2012

Toplu tasima yolculuk sayilar1 6zel oto hari¢ incelendiginde, rayl sistemle 2004 yilinda
gilinliik tasman yolcu sayis1 532.000 iken bu rakam 2011 yilinda giinlik maksimum
1.367.408 rakamimna ulasmistir. Karayoluyla 2004 yilinda giinliik tasman yolcu sayis1
5.437.650 iken bu rakam 2011 yilinda gilinlik maksimum 8.631.908 rakamina
ulagmustir. Denizyoluyla 2004 yilinda giinliik tasman yolcu sayisi 230.350 iken bu
rakam 2011 yilinda gilinliik maksimum 341.854 rakamina ulagsmistir.Toplamda 2004
yilinda giinliik tagman yolcu sayist 6.200.000 iken bu rakam 2011 yilinda maksimum
10.341.170 rakamma ulagmistir (Tablo 5.2).

2011 yilinda glinlik maksimum tasman yolcu sayisiyla yilizde 13.2 oranina sahip olan
raylt sistemlerin kendi igerisindeki dagilimi incelendiginde yiizde 11,8 oraniyla

metro/Irt ile saglanirken , yiizde 1,4 oraniyla TCDD taraindan saglanmaktadir.

2011 yilinda gilinliik maksimum tasinan yolcu sayis1 yiizde 83,5 oraniyla karayoluna

aittir. Karayolunun kendi igerisindeki dagilimi incelendiginde yiizde 20,8 oraniyla IETT
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ile, yiizde 14,3 oraniyla halk otobiisii tarafindan, ylizde 17,9 oraniyla minibiis ile , yiizde

11,7 oranmiyla taksi ve taksi dolmus, ylizde 18,8 oraniyla servis ile saglanmaktadir

(Tablo 5.2).

2011 yilinda giinlik maksimum tagman yolcu sayis1 yilizde 3,3 oraniyla denizyoluna

aittir. Denizyolunun kendi igerisindeki dagilimi incelendiginde yiizde 0,9 oraniyla IDO

ile, ylizde 1 oramiyla 6zel tekne ile, yilizde 1,4 oraniyla sehir hatlar1 tarafindan

saglanmaktadir (Tablo 5.2).

Tablo 5.2: Kent ici toplu tasima yolculuk sayilar (6zel oto haric)

Toplu Tagima 200 4" ;ﬁa;ge 2011 Maksimum | Payi
(Kisi/Gtin) (Kisi/Giin) Yiizde
Rayli-Banliy6 532.000 8,6 1.367.408 13,2
Metro/Lrt 402.000 6,5 1.222.607 11,8
TCDD 130.000 2,1 144.801 1,4
Karayolu 5.437.650 87,7 8.631.908 83,5
IETT 1.250.000 20,2 2.146.634 20,8
Halk Otobiisii 800.000 12,9 1.475.274 14,3
Minibiis 1.537.650 24,8 1.850.000 17,9
Taksi ve Taksi Dolmus 400.000 6,5 1.210.000 11,7
Servis 1.450.000 23,3 1.950.000 18,8
Denizyolu 230.350 3,7 341.854 33
IDO 30.350 94.806 0,9
Sehir Hatlar1 145.000 29 146.798 1,4
Ozel Tekne / Motor 55.000 0.9 100.250 1
Toplam 6.200.000 100 10.341.170 100

Kaynak: 1BB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii -2012.
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5.1 KARAYOLU TOPLU TASIMACILIGI

Istanbul’da ulastirmada en ¢ok karayolu kullanilmaktadir. Karayolu yolcu tasimaciligi
otobiis, metrobiis, minibiis, dolmus ve servislerle saglanmaktadir. Belediye otobiisleri
ve metrobiis kamu tarafindan saglanan bir hizmet iken, metrobiis disinda diger ulagim

tiirleri 6zel sektor tarafindan karsilanmaktadir (Tablo 5.3).

Tablo 5.3: istanbul'da karayolu toplu tasima sistemlerin bagh oldugu sektéor

Kamu Ozel
Otobiis X X
Metrobiis X
Minibiis X
Dolmus X
Servis X

Kaynak: 1BB Ulagim Planlama Miidiirligii [UAP 2011, 5.84.

Istanbul karayolu toplu tasimaciliginda sorumluluk; Otobiis ve metrobiis ile ilgili
planlama, giinliik isletme ve kontrol IETT ’ye minibiis, servisler ve dolmuslarda ise;
sorumlu kurum Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nin Toplu Ulasim Hizmetleri
Miidiirliigii’ndedir. Ozel isletmelerin tercih ettigi bu ulasim tiirlerinin planlamasi yine
IBB tarafindan yapilmakta iken her tiirlii onay/izin UKOME tarafindan yapilmaktadir
(Tablo 5.4), (IUAP 2011, 5.90).

Tablo 5.4: Karayolu toplu tasimaciliginda sorumluluk dagilim

Ulagim Tiirii Sorumlu Kurum I?ﬁ.ﬁle Planlama | Onay/Izin
IETT Otobiisii IETT Kamu | IETT IETT
Istanbul Otobiis A.S. IETT Kamu | IETT I[ETT
Ozel Otobiis IETT Ozel IETT IETT
Metrobiis iETT Kamu | IETT IETT
o IBB (Toplu Ulagim " - :
Minibis Hizmetleri Midirligi) | 070 | BB IBB
IBB (Toplu Ulagim " - -
Dolmus Hizmetleri Miidirlagi) | 07 | BB IBB
. IBB (Toplu Ulagim " -
Servis Hizmetleri Miidirlogi) | 07 | BB | UKOME

Kaynak: IETT ve Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii, 2010 iginde IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii
IUAP 2011. Istanbul Otobiis A.S.
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Istanbul ilinde toplu tasimada agirlik karayolu toplu tasimaciliginda olup OHO ve IETT
otobiislerle, 6zel sektor tarafindan isletilen minibiis servis ve dolmuslar daha diistik
kapasiteli araglarla hizmet vermektedir. Servis araclarinin toplu tasima yapan tiim
araclar igerisindeki payi1 yiizde 26 olmasina ragmen arag¢ sayisi olarak ytizde 80 gibi bir
degere sahiptir. Servis tasimaciligi toplu tasima altyapisi oturmus 6zellikle de rayl
sistemle ¢oziilmiis sehirlerde bireysel tasit kullanimini azaltmak i¢in ¢dziim olarak
kullanilabilinir. istanbul’da toplu tasit tasimaciligmin rayl sistemle ¢6ziilememis olmas1
servis tasimaciligini tasit sayis1 bakimindan zirve noktaya cekmistir. Ilerleyen
donemlerde tlizerinde diisiiniilmesi gereken bir durum haline gelmistir. Tasman yolcu
sayis1 ve ara¢ sayist bakimmdan IETT ve OHO o6nemli bir islevi gdrmekteler.
Minibiisler Istanbul toplu tasimaciliginda énemli bir yere sahiptir. Gegmiste dnemli bir
sorumluluk yerine getiren minibiislerin giiniimiiz Istanbul’u i¢in toplu tasimada ki

etkinligi diizeltilmesi gereken durum olarak karsimizda durmaktadir (Tablo 5.5).

Tablo 5.5: Karayolu toplu tasimacihgi

Tiirt
Tasima | Ortalama | Hat Arag — Icerisindeki
Turi | Kapasite | Sayis1 | Sayisi Gnliik Yoleu Sayisi(1000) Pay1
(Yizde)
IETT 107 436 2.625 1.431 19
Istanbul
Otobiis 99 117 161 80 1
A.S.
OHO 99 274 2.107 1.475 20
Minibiis 20 121 6.360 1.850 23
Metrobiis 193 3 334 715 10
Dolmus 9 26 590 70 1
Servis
(Kayith) 14-20 43.000 1.950 26
Toplam 977 55.177 7.511 100

Kaynak: IETT ve Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii, 2010 iginde IBB Ulagim Planlama Miidiirliigii
IUAP 2011. Istanbul Otobiis A.S.

Karayolu Toplu Tasima tasitlar1 igerisinde yilizde elli oraninda otobiislerle taginan
yolcularin dagilimina bakildiginda 2011 yili itibariyla 2.146.634 yolcuyu giinliik
tasimaktadir. Diger bir 6nemli tasimacilik yapan OHO 1.475.274 yolcu tasimustir.
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Agirlik IETT de olmasma ragmen 2004 yila oranla tagman yolcu sayilarina gore ve

tasit sayisindaki artis bakimmdan OHO daha agir basmaktadir (Tablo 5.6).

Tablo 5.6: Karayolu toplu tasima calismalarn genel durum

2004 2011 Artig
Mevcut Mevcut
Miktar (Yizde)
Arag Sayisi 3.852 4.878 1.026 26,6
[ETT 2.480 2.625 130 525
OHO 1.372 2.107 735 53.6
OTOBUS AS 161 161 -
Yolcu Sayisi 2.050.000 3.701.908 1.651.908 80,58
(Kis1/giin)
[ETT 1.250.000 2.146.634 896.634 71,7
OHO 800.000 1.475.274 675.274 84,4
OTOBUS AS 80.000 80.000 -

Kaynak: 1BB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii -2012

5.1.1IETT

Istanbul kent ici ulasim 1869 yilinda Dersaadet Tramvay Sirketi'nin kurulmasi ve
Tiinel Tesisleri'nin insaasiyla baslar. 1871 yilinda ilk ath tramvay hizmete girer. 1913
yilinda Silahtaraga'da Tiirkiye'nin ilk elektrik faabrikasi kurulur. Ardidan Subat
1914°te elektrikli tramvay isletmeciligine gecilir. 1926 yilinda ilk otobiisler almir. Bir
siire muhtelif yabanci sirketler tarafindan isletilen elektrik, tramvay ve tiinel isletmeleri
1939 yilinda millilestirilerek 3645 sayili yasa ile Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel
(IETT) Isletmeleri Umum Miidiirliigii ad:1 altinda bugiinkii hiiviyetine kavusur. 1939
yilinda tramvay ve elektrik idareleri birlestirilerek Istanbul Elektrik Tiinel Tramvay
Idaresi (IETT) olarak Belediye’ye devredilmistir. Elektrikli tramvaylar 1961 yilinda
Avrupa, 1966 yilinda ise Anadolu Yakasinda seferden kaldirilir. 1961 yilinda troleybiis

isletmeye alman troleybiisler, 1984°e kadar Istanbullulara hizmet verir. Bugiin yalnizca
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kent ici toplu ulasim hizmeti veren IETT; otobiis, tramvay ve tiinel isletmeciliginin

yaninda Ozel Halk Otobiisleri’nin ydnetim, yiiriitiim ve denetiminden sorumludur.

IETT* ayrica Istanbul'daki rayli sistemlerin (Metro, Hafif Metro) bir bdliimiiniin
yapimini (Emindnii-Kabatas, Sultanciftligi-Edirnekap1, Edirnekapi-Topkapi, Otogar-
Basaksehir) iistlenmistir.

Sekil 5.1°de toplam 830 hatta hizmet verilen karayolu toplu tasima tiirii otobiis

tagimaciliginin hatlar1 gésterilmektedir.

Sekil 5.1: Otobiis hatlar

T.C
ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI "
b e & OTOBUS HATLARI
& ULASIM PLANLAMA MUDURLUGU >
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—— Otobis Hatlan

[ | Deniz, Gol ve Bargj

fica MARMARA DENiZi

Kaynak: 1BB Ulasim Planlama Miidiirliigii [lUAP 2011, s.86.

Kamu otobiis tagimaciligi, 3645 sayili kanun uyarinca Biiyiiksehir Belediyesi adina

IETT Genel Miidiirliigii’nce yiiriitiilmektedir.

* JETT 2012.Tarihge, http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=190
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Sekil 5.2: IETT toplu tasitlar
a) IETT Otobiisii

b) Metrobiis

Kaynak: TUAP 2011.

Metrobiis IETT biinyesinde isletilen bir kamu hizmetidir. IETT nin Istanbul’'un ana
arterlerindeki trafik yogunlugunu azaltmak, hizli ve konforlu ulagim saglamak amaciyla
isletmeye aldig1r metrobiis sisteminin ilk bolimii, D-100 karayolunun Topkapi-Avcilar

hattinin orta reflijiine yakin gidis ve gelis yonlerinde birer serit alinarak 17 Eyliil
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2007’de hizmete agilmistir. 18,3 km hat uzunluguna ve 14 duraga sahip metrobiis hatti,
daha once zirve saatlerde 67 dakikada alinan Topkapi-Avcilar arasmi 22 dakikaya
indirmigtir. 2008 yilinda Sogiitliicesme'ye uzatilarak sehrin iki yakasi en kisa yoldan
birbirine baglanmis oldu. 3 hatta hizmet vermektedir (Sekil 5.3).

Sekil 5.3: Avcilar-Sogiitliicesme metrobiis giizergahi

s METROBUS HATTI GUZERGAHI
ULASIM PLANLAMA MUDURLOGU
iUAP PROJE OFisi

Kaynak: 1BB Ulasim Planlama Miidiirliigii [TUAP 2011, 5.87.

Metrobiis hattinin ikinci boliimii (Topkapt — Zincirlikuyu: 9,5 km) 9 Eylil 2008°de
hizmete agilmistir. Bdylece metrobiis, Mecidiyekdy etrafindaki Merkezi Is Alanlarina
(MIiA) da ulasarak 29,6 km hat uzunluguna erismistir. Avcilardan MIA,,ya otomobil ile
90 dakika olan seyahat zamani -zirve saatlerde- metrobiis ile 45 dakikaya inmistir. IETT
tarafindan son olarak 2 Mart 2009 giinli Zincirlikuyu-So6giitligesme metrobiis hattinin
isletmeye agilmasiyla Avrupa yakasindan Anadolu yakasma gecis saglanmistir. Koprii
iizerinde normal trafige karisan ve yolun en sag seridini kullanan bu hat 11 km
uzunlukta ve 7 durakli olarak insa edilmistir. Zirve saatlerde en fazla 6 dakikada koprii

gecisi yapan metrobiis i¢gin ortalama yolculuk siiresi 25 dakikadir. Giinde ortalama 600

61



bin yolcu tasmmmaktadir. Karayolu toplu tasimaciliginda giinliik taginan yolcu sayisinin
ylizde 10’nu Metrobiis ile taginmaktadir. Metrobiisiin kisa bir zaman diliminde 6nemli
bir toplu tasima tiirii haline gelmesinde; yiiksek bir kapasiteye sahip olmasi, arzu hatlar1
iizerinde ¢aligmas1 ve sefer sikligmin yaklasik 2 dakikada bir olmasi etkili olmustur

(IUAP 2011).

Metrobiis Genel Gegis Raporlarinda 18.11.2011 Cuma giinii metrobiisii kullanan yolcu
sayilar1 incelendiginde toplam yolculuk sayis1 619.229 olarak tespit edilmistir.
Zincirlikuyu istasyonu 62.161 rakamiyla en g¢ok kullanilan istasyon olarak dikkat
cekmektedir. Bunda Bogaz Kopriisii oncesi (sonrasi) ilk durak olmasi, Anadolu
yakasindan gelen yolcularm is merkezine ve metroya erisimde ilk istasyon olmasinin
etkisi vardir. Sirasiyla avcilar ve Sogiitliicesme istasyonlarinin yogun olarak kullaniliyor
olmasi, kullanicilarin diger bir aktarmayla istasyonlara geldigini gostermektedir.
Ozellikle sogiitlii cesme tren istasyonuyla metrobusun entegrasyonun ¢ok ideal olmasi
kullanimi1 artiran bir etken olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Yogun kullanilan Uzuncayir

istasyonunun D-100 karayoluyla kesisim noktasinda olmasimin etkisi vardir (Sekil 5.4).

Sekil 5.4: Metrobiis genel gecis raporlar - hafta ici istasyon bazinda gecis analizi
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Kaynak: IETT Strateji Planlama Miidiirliigii 2011

Metrobiis Genel Gegis Raporlarinda 18.11.2011 Cuma giinii metrobiisii kullanan
yolculuklarin saatleri incelendiginde is gilinii olmasi nedeniyle sabah 07:00 - 08:00
saatlerinin en yogun oldugu saatler olarak dikkat cekmektedir. Aksam saat 18:00 doniis

icin diger zirve saat olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Sekil 5.5).
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Sekil 5.5: Metrobiis genel gecis raporlar - hafta ici pik saatler analizi
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Kaynak: IETT Strateji Planlama Miidiirliigii 2011.

Metrobiis Genel Gegis Raporlarinda 20.11.2011 pazar giinli metrobiisii kullanan yolcu
sayilar1 incelendiginde toplum yolculuk sayis1 362.410 olarak tespit edilmistir.

Avcilar istasyonunun 41387 kullaniciyla en ¢ok kullanilan istasyon olarak dikkat
cekmektedir. Mecidiyekdy istasyonu 30.812 rakamiyla ikinci olarak en ¢ok kullanilan
istasyon olarak dikkat ¢ekmektedir. Hafta i¢cine gore daha cok eglence ve aligveris
amacglt kullanicillarin  seyahat etmesinin etkisi vardwr. Sirasiyla zincirlikuyu ve
sogiitliicesme istasyonlarmin yogun olarak kullaniliyor olmasi, kullanicilarin diger bir
aktarmayla istasyonlara geldigini gostermektedir. Ozellikle sogiitli cesme tren
istasyonuyla metrobusun entegrasyonunun ¢ok ideal olmasi kullanimi artiran bir etken
olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Diger yogun kullanilan Uzuncayir ve Sirinevler
istasyonlarmin D100 anayolla kesisimde bulunan istasyonlar olmasinin etkisi

bulunmaktadir (Sekil 5.6).

Metrobiis Genel Gegis Raporlarinda 20.11.2011 pazar giinii metrobiisii kullanan
yolculuklarin saatleri incelendiginde tatil glinii olmas1 nedeniyle giiniin ilk zirve saati
olarak 6glen 13:00 saatlerinin en yogun oldugu saatler olarak dikkati ¢ekmektedir.

Aksam 17:00 saati doniis i¢in diger zirve saat olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Sekil 5.7).
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Sekil 5.6: Metrobiis genel gecis raporlari - hafta sonu istasyon bazinda gecis analizi

o Gegis .Sawlan |

40,000

30,000

260024

13451

20,000

10,000

i, S g

o 4 3 &
o P R
& 3 \(\ &8 é‘_ﬁgsibo{%b‘b\
L8 0 o T

e (\z’
Ao 28 \\%FJ o

Kaynak: IETT Strateji Planlama Miidiirliigii 2011

Sekil 5.7: Metrobiis genel gecis raporlari - hafta sonu pik saatler gecis analizi
@ Gegis Saynlanf

Kaynak: 1ETT strateji planlama miidiirliigii 2011

5.1.2 istanbul Otobiis A.S.

Istanbul'da siirekli artan yolculuk talebini karsilamak ve IETT'nin mevcut filosunu
desteklemek amaciyla Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi istirakiyle Otobiis A.S. firmasi
kurularak 2011 yilinin mayis ayinda hizmet vermeye baslayan sirketin ylizde 50’si
Kiptas diger yarisi ise IBB, ISTON, ULASIM A.S. ortakligindadir (Istanbul Otobiis
A.S 2012).

Sekil 5.8’de Istanbul Otobiis A.S. tarafindan kullamlan toplu tasit tiirii otobiis

goriilmektedir.
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Sekil 5.8: istanbul Otobiis A.S. toplu tasitlar
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Istanbul Otobiis A.S. toplu tasitlar icin kullanacagi renk igin internet {izerinden bir
kampanya c¢alismas1 yaparak otobiis rengini se¢mede halkin katilimini saglamayi
basarmustir. Kampanya boyunca Istanbul'daki otobiislerin rengi konusunda halkin
katilimi saglanmig 171.481 oy kullanilmistir. Bunlarin 59.229 oyu yaklasik ylizde 34.54

orani1 damali erguvan rengi i¢cin kullanilmistir (Sekil.5.9).

Sekil.5.9: Istanbul'daki otobiislerin rengini secme kampanyasi

istanbul otobiisiiniin rengini secti: "Damali Erguvan”

Kaynak: Istanbul Otobiis A.S 2012 http://www.istanbulotobus.com.tr/

2011 yilmin mayis aymda hizmet vermeye baslayan sirketin toplu tagimada 2011 yili

icerisindeki yedi aylik gelismesinden ilerleyen donem de daha fazla agirligi olacagi
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anlasilmaktadir. Istanbul’da deniz ulasiminda IDO markasini iiretip 6zel sektdrde
hizmet verilme siirecinden otobiis sektoriinde de benzer gelismelerin olabilecegi

ongorilebilinir.

5.1.3 Ozel Halk Otobiisleri (OHO)

Ozel Halk otobiisleri ise; 1927 yilinda hizmet vermeye baslamis ve ilk kez 1960 yilinda
ruhsatlandirilmistir. Biiyiiksehir Belediyesince 1982 yilinda yapilan diizenleme ile
sayilar1 giderek artmustir (Istanbul 1. Kenti¢i Ulasim Surasi, 2002 icinde IBB Ulasim
Planlama Miidiirliigii [UAP 2011, s.86).

Ozel halk otobiisleri UKOME Kkarar1 ile IETT nin ydnetim ve denetimine birakilmistir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanlhigi'na bagh Trafik Miidiirliigii denetiminde
calisan Ozel Halk Otobiisleri, 1985 yilinda Belediye Baskanligi'nin teklifine binaen
alinan UKOME karartyla IETT** Igletmeleri Genel Miidiirliigii niin yonetim, yiiriitiim
ve denetimine verilmistir. Bu baglamda Otobiis Isletme Daire Baskanligi'na bagl Ozel
Halk Otobiisleri Sube Miidiirliigi kurularak ¢aligmalar bu birim c¢atis1 altinda

surdirilmektedir.

Sekil 5.10: Ozel Halk Otobiisii

** [ETT 2012.0HO, http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=49
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5.1.4 Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii ***

Toplu Ulasim Hizmetler1 Miudirligi, 5216 Sayili Biyiiksehir Belediyesi
Kanununun vermis oldugu gorevleri yapmak {izere Belediye Meclisinin

18.11.2004 tarih ve 911 sayili karar1 ile kurulmustur.

Kara, deniz ve rayl toplu ulasim araglarindan; minibiis, taksi, taksi dolmuslara,
deniz araglarina, servis araglarina, agir tonajli araglara ruhsat ve giizergah izin
belgesi vermek, zaman ve iicret tarifelerinin belirleyerek UKOME'ye rapor
halinde sunmak, minibiis, taksi dolmuslar i¢in indirme ve bekleme cepleri
yapilacak yerleri belirlemek, kentte toplu ulasim sorunlari ile ilgili kurum
kurulus ve kisilerden gelen Oneri ve sikayetleri inceleyerek gerekli islemleri ve
diizenlemeleri yapmak ve yaptirmak, toplu ulasim sistemleri arasinda hat
planlamasi optimizasyon ve entegrasyonunu saglamak, her tirlii deniz, toplu
tagima araclarina ait hatlarin iskele yerlerini belirlemek, gerekli koordinasyonu
saglamak isletim sistemlerini olusturmak ve denetlemek, IETT ile entegrasyonun
saglanmas1 noktasinda ¢alismalar yapmaktadir. Okul servis araci, personel servis

araci, iicretsiz tasimacilik yapan servis araglarina izin belgesi vermektedir.

Toplu Ulagim Hizmetleri Miidiirliigii sorumlulugunda olup Istanbul’da ara toplu tasima

hizmetinde bulunan araglar minibiis, taksi dolmuslar ve servis araglaridir.
5.1.4.1 Minibiis

Istanbul icin bir diger dnemli ara toplu tasima tiirii de minibiislerdir. Minibiis, yaklasik
14-20 kisi kapasiteli ve kisa mesafeli bir toplu tasima tiiriidiir. Ozel bir durag: yoktur ve
yolcu istegi iizerine dur-kalk yapabilmektedir. Bunun sonucunda da hem siiriiciiler
acisindan tehlikeli durumlar olugsmasinda hem de trafik sikigikliginin artmasinda etken
rol oynamaktadir. Mevcutta yaklasik 6.360 tane minibiis bulunmakta ve karayolu yolcu

tagimaciligmnin yiizde 23’li minibiislerle yapilmaktadir (Sekil 5.11).

**%* Toplu Ulasim Hizmetleri
http://www.ibb.gov.tr/tr-TR/Kurumsal/Birimler/ TopluUlasimHizmetleri/Pages/AnaSayfa.aspx)
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Minibiislerle yapilan yolculuklarda yolcular i¢in bilet bazinda ya da elektronik olarak
herhangi bir kayit tutulmadigi i¢in ilgili kuruluglarin tahmini degerleri kullanilmaktadir

(IUAP 2011).

Sekil 5.11: Minibiis

Kaynak: TUAP 2011.
Istanbul’da 121 adet minibiis hatt1 bulunmaktadir (Sekil 5.12).
Sekil 5.12: Minibiis hatlar
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Kaynak: 1BB Ulagim Planlama Miidiirliigii TUAP 2011.
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5.1.4.2 Dolmus

Yollarda dolasarak yolcu aldiklar1 i¢in uzun yillar Istanbul’daki trafik sikisikliginin en
onemli nedenlerinden biri olarak gdsterilen dolmuslarin, sayilar1 azalmis ve buna paralel
olarak tagimadaki paylar1 da kiiclilmiistiir. Giiniimiizde dolmuslar belirlenen
glizergahlara gore ¢aligmaktadirlar. Mevcutta dolmuslar daha ¢ok merkezi is alanlari
etrafinda belirli giizergahlarda ¢alismalarmma ragmen durak esash calismadiklar1 i¢in
hala trafigi olumsuz etkilemektedirler. Istanbul’daki dolmus sayis1 590 adet olup 26
hatta hizmet vermektedir. Yolcu kapasitesi 5-9 kisi arasinda degismektedir (Sekil 5.13).
Giinde 70 000 kisiyle en az yolcu tastyan karayolu toplu tasima tiiriidiir IUAP 2011).

Sekil 5.13: Dolmus

Kaynak: TUAP 2011.

Istanbul’da hizmet veren ara toplu tagima tiirii olan dolmuslarmn giizergah sayis1 smirh

olup yeni giizergah hatt1 son donemlerde verilmemektedir (Sekil 5.14).
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Sekil 5.14: Dolmus hatlan
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Kaynak: IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii TUAP 2011, 5.89

5.1.4.3 Servis araclan

Istanbul’da 43.000 adet servis arac1 hizmet vermektedir. Karayolu toplu tagimaciligmin
ylizde 26’1 servis araglariyla saglanmaktadir. Servis araclarinin bir kismi okul araglari
bir kismi1 da personel servisi olarak ¢alismaktadir (Sekil 5.15). Saglikl bir kayit diizeni
ve calisma sistemi olusturulamayan servis araglari, diger toplu tasima tiirleri ile
kiyaslandiginda cogunun kapidan kapiya hizmet sunmasi, zaman tarifelerine uymasi ve
arac i¢i oturma sansi olmasi bakimindan diger tiirlere gére daha konforludur. Servis
araclarinin gliniin belli saatlerinde ¢aligmalar1 ve kalan saatlerde de yol kenarma park
yapmalar1 trafigi olumsuz olarak etkilemektedir. Bazi servis araglarin bir kismimin yasl

ve standart dis1 olmas1 6nemli bir sorun olarak goriilmektedir (IUAP 2011).
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Sekil 5.15: Servis araclan

Kaynak: 1BB Ulagim Planlama Miidiirliigii TUAP 2011.

Servis araclari, kent i¢i ulasimda kamu ve Ozel sektor tarafindan kullanilan kent igi
ulagim araglaridir. Son yillara kadar ulagim sorununu ¢oziimiine yonelik olarak servis
araglar1 gibi ara ulasim araglarinin sayist smirli tutulmakta, yolcular toplu ulasima
yonlendirilmekteydi. Ancak son yillarda basta Ingiltere olmak iizere bircok Avrupa
iilkesi servis uygulamasi baglatmak i¢in ¢aligmalara baglamistir. Tiirkiye model olarak

alimmaktadir (Yazic1 2010, s.62).

5.2 RAYLI SISTEMLER TOPLU TASIMACILIGI

Istanbul’da kent i¢i rayl sistemler, IBB’ye bagl olan Ulasim A.S ve IETT tarafindan
yonetilmektedir. Sehir dis1 baglantisi olup sehir i¢inde de hizmet veren banliyo hatlar
ise TCDD tarafindan isletilmektedir. Diger kara ve denizyolu toplu tagima sistemlerin

aksine rayli sistem toplu tagima tiirlerinin hepsi kamu sektorii tarafindan isletilmektedir.

Istanbul’da 18,59 km metro, 19,3 km hafif metro, 34,22 km tramvay, 1,24 km fiinikiiler,
4,2 km nostaljik tramvay, 72 km banliyd hatt1 ve 0,72 km teleferik olmak iizere toplam
150,27 km. uzunlugunda rayli sistem hatti mevcuttur. Metro, hafif metro ve tramvaylar

icin ray a¢iklig1 genellikle 1435 mm’dir. istanbul’da agirhkli rayh sistem tiirii 72 km ile
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banliy6é hattinda olup yaklasik 40 km metro ve hafif metro hatti mevcuttur. Daha sonra

gelen sistem tiirii tramvaydir.

Istanbul’da rayli sisteme son 20 yilda 6nem verilmeye baslanmis, son 8 yilda hiz
kazanmis durumdadir. Ulagimda ¢6ziim olarak goriilen toplu tasimanin 6zellikle rayli
sistemle ¢oziilmesi gerekliliginin 6nemi anlasilmis goriilmektedir. Mevcut rayli sistem
hatlar1 Ulasim A.S., TCDD ve IETT tarafindan isletilip toplam uzunluk 153 km kadar

olup uzunluk miktar1 ve istasyon adetleri Tablo 5.7°de gosterilmistir.

Tablo 5.7: Mevcut rayh sistem hatlar

Hat Adi1 Isletme Tiir Uzunluk Istasyon
(km) adedi

Sishane-Taksim - 4.Levent -AOS -{Ulasim Metro 18,59 11

Darriissafaka A.S.

Aksaray - Havaalan1 Hafif MetroUlasim Hafif Metro 19,3 18

Hatt1 A.S.

Kabatag- Zeytinburnu TramvayUlasim Tramvay 14,1 24

Hatt1 A.S.

Zeytinburnu - Bagcilar TramvayUlasim LRT 5,12 9

Hatt1 A.S. (Tramvay)

Istiklal Caddesi Nostaljik Tramvay[ETT INostaljik 1,6 5

Hatt1 Tramvay

Tiinel IETT Fiinikiiler 0,6 2

Taksim - Magka Teleferik Ulasim Teleferik 0,3 2
ALS.

Kadikéy - Moda  NostaljiklUlasim INostaljik 2,6 10

Tramvay Hatti ALS. Tramvay

Taksim - Kabatas Fiinikiiler Hatt1 |{Ulagim Fiinikiiler 0,64 2
ALS.

Eyiip - Piyer Loti Teleferik Ulasim Teleferik 0,42 2
ALS.

Sirkeci - Halkali Banliyd Hatti TCDD Banliyo 30 18

Haydarpasa - Gebze Banliyo Hatt1 [TCDD Banliyo 42 25

Topkapi- Edirnekapi - HabiplefflUlasim LRT 15 22

Tramvay Hatti A.S. (Tramvay)

Toplam 153

Kaynak: IBB, TCDD, Ulasim A.S. (iBB Ulasim Planlama Miidiirliigii [UAP 2011, 5.73).

Istanbul geneli yiizde 10 paya sahip olan rayli sistemlerin kendi i¢indeki agirlikli olan1
yiizde 35 ile hafif metrodur. Daha sonra gelen sistem ylizde 34 ile tramvay, yiizde 15 ile
banliyo treni, ylizde 14 ile metro ve yilizde 2 ile tiinel-nostaljik tramvaydir (Tablo 5.8).
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Tablo 5.8: Tiirlerine gore rayh sistemlerin dagilhimm

GUNLUK | ORAN (Yiizde)
_ ARAC |YOLCU [RAYLI |TOPLU
ULASIM RAYLI SISTEM | SAYISI SAY_ISI SISTEM | T ASIMA
TURU TURU (ADET) | (KiSi) [CINDE | iCINDE
TCDD (Banliyo) 62 145.000 | 15 1,5
RAYLI LRT (Hafif Metro) 60 290.000 35 3,5
SISTEMLER Tramvay 45 280.000 34 3.4
) Metro 32 120.000 14 1.4
Yiizde 10 Tiinol Nostalik
unek Ostali | s 19.700 2 0,2
Tramvay
TOPLAM 204 854.700 100 10

Kaynak:1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009, TCDD 2012

5.2.1 TCDD

1945 yilinda demiryollarindaki sirketler Tiirkiye Devlet Demiryollar1 (TCDD) olarak
devletlestirilmistir. TCDD demiryolu hattinda uluslararast ve uzun mesafeli trenler
calismaktadir. TCDD banliy6é hatlarinda Anadolu ve Avrupa yakalarinda 2009 ve 2011
yillarina ait tagman yolculara ait aylik ve giinliikk yolcu sayilar1 ve ortalamalar1 Tablo

5.10 ve tablo 5. 11. da gosterilmektedir.

TCDD olarak 2009 ve 2011 yillarmna ait yolcu tasima bilgilerine bakildiginda 2009
yilinda Anadolu yakasinda toplam taginan yolcu sayis1 25,3 milyon iken 2011 yilinda bu
rakam 32,1 milyona ¢ikmistir. Tabloda Anadolu yakasinda Ocak 2009 ayinda ortalama
giinliik olarak 62 bin kisi yolculuk yaparken aralik 2011 aymda ortalama giinliik olarak
85 bin kisi yolculuk etmistir. 2008 yilinda Sogiitliigesme'ye uzatilarak sehrin iki yakasi
en kisa yoldan birbirine baglanmis oldu. Bu baglanma o6zellikle Sogiitliigesme tren
istasyonunda entegrasyonun ve aktarmanin iyi kosullarda olmasi nedeniyle banliyo ve
metrobiisiin kullanimma olumlu yansimistir. Anadolu yakasindaki artis orani 2009
yilindan 2011 yilina kadar Avrupa yakasindaki artis oranina gore iki kat daha fazladir.
2009 yilinda Avrupa yakasinda taginan yolcu sayisi toplam 21,6 milyon iken 2011
yilinda bu rakam 24,2 milyona ¢ikmistir. Giinliik yolcu ortalamasi 2009 yilinda 57 bin
iken 2011 yilinda 65 bine ¢ikmustir (TCDD 2012).
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Tez yazarmin gozlemlerinde Anadolu yakasinda Kadikdy ilce sinirlarindaki Haydarpasa
istasyonundan onceki Sogiitliicesme istasyonunda metrobiisiin isletmeye ac¢ildigr 2008
yilt oncesi yolcu kullanim orani son derece diisiikken 2008 yil1 sonrasinda hem gozle
goriilen hem de kullanici sayilarindaki artiglardan metrobiisiin banliy6 tren kullaniminda

olumlu etkisi goriilmektedir.
5.2.2 istanbul Ulasim A.S.

Istanbul'daki mevcut Tramvay, Metro, Hafif Metro, Fiinikiiler ve Teleferik hatlarinin

isletmeciligini yapan, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'ne ait bir sirkettir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Istanbul'da kent i¢i rayli sistemlerin
isletmeciligini yapmak {izere kurulan Istanbul Ulasim A.S. toplam75 km
uzunlugundaki 7 kent i¢i rayli sistem hattinmisletmeciliini yapmaktadir.**** Istanbul
Ulasim her giin 9 hat, 75 kilometre’de yolcu tastyarak Istanbul trafiginden giinde 105
bin arag eksiltmektedir (Sekil 5.16).

Sekil 5.16: Mevcut rayh sistem altyapisi
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Kaynak: http://www.istanbululasim.com/default.asp

**%% [oranbul-Ulasim 2012. Rayl Sistem, www.istanbul-ulasim.com.tr
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523 IETT

Istanbul igin toplu tasima denince ilk akla gelen IETT karayolu tasimaciligi yaninda
rayll sistemlerde uzun yillara hizmet verdigi sistemde halihazirda Istiklal Caddesi
Nostaljik Tramvay Hatt1 ve Tiinel Hattindan sorumlu olarak hizmet vermektedir. Istiklal
Caddesi Nostaljik Tramvay Hatt1 1961°de kapatilmig, 1990’da tekrar hizmete agilmistir.
Istiklal Caddesi boyunca uzanan hattin uzunlugu 1,6 kilometredir. Bu hat turistik amacl
olup, Taksim meydanm ile Tiinel arasindaki baglantiyr saglamaktadir. Tiinel Hatti:
Istiklal Caddesi sonu ile Karakoy’ii birbirine baglayan ve 60 m kot farkiyla bir yeralt1
fiinikiileri olan Tiinel ile giinliik 10.000 yolcu tasinmaktadir.

5.2.4 Rayh Sistemde Genel Durum

Mevcut rayli sistem uzunlugu 153 kilometre iken uygulamasi devam eden insaati siiren
basta Marmaray olma iizere rayl sistemlerde yogun bir calisma devam etmektedir.
Sonug itibariyla 153 kilometrelik uzunlugun 640 kilometrelik bir uzunluga ¢ikarilmasi

hedeflenmektedir (Tablo 5.9).

Tablo 5.9: Rayh sistemde genel durum

Genel Durum Uzunluk (Km)
Mevcut Rayl1 Sistem 153
IBB Rayli 81
TCDD Banliyo 72
Insaat1 Siirenler 129,45
IBB Rayli 52,45
Marmaray 77
Yapim lhale Asamasi 85,5
Uygulama Projesi Devam Edenler 23,90
Etiit Asamasinda 321,1
(Banliyo Hari¢) TOPLAM 640,95

Kaynak: 1BB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii -2012

Mevcut, yapimi devam eden ve proje asamasindaki rayli sistemlerle beraber, Marmaray

ve metrobiis giizergahi Sekil 5.17°de gosterilmektedir.
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Sekil 5.17: Mevcut, yapim devam eden ve proje asamasindaki rayh sistem,

marmaray ve metrobiis giizergahi

istanbul Rayli Sistemler Ag Haritas
Istanbul sit Network Map
— TCOD i B11/E2

(o Raiays

Kaynak: wikipedia 2011,
http://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Dosya:Istanbul Rapid Transit Map.png&filetimestamp=20111
019183509

5.2.4.1 Marmaray projesi *****

Yiizyilin projesi olarak da adlandirilan diinyanin en 6nemli projelerinden biri olan
Marmaray Projesidir. Istanbul’'un kentsel yasantismi saglikli olarak siirdiirebilmesi,
kentlilere ¢agdas bir yasam ve sehir i¢i ulagim imkani sunabilmesi, i¢in yiiksek
kapasiteli, elektrik enerjisi kullanarak c¢evreyi kirletmeyen, hava ve giiriilti kirliligini
azaltan, bireysel ulagima ve karayoluna bagimliligini asgari diizeye indiren bir projedir.
Istanbul Bogazmin her iki yakasmdaki demiryolu hatlari, istanbul Bogazi’nin altindan
gececek olan bir demiryolu tiinel baglantis1 ile birbirine baglanacaktir. Hat,
Kazligesme’de yeraltma girecek; yeni yeralt1 istasyonlar1 olan Yenikap1 ve Sirkeci
boyunca ilerleyerek, Istanbul Bogazinin altindan gegerek ve diger bir yeni yer alt1
istasyonu olan Uskiidar’a baglanarak ve Sogiitligesme’de tekrar yiizeye ¢ikacaktir. S6z
konusu proje; miisavirlik hizmetleri, 13,6 km. uzunlugundaki demiryolu bogaz tiip

gecisi insaati, 62,7 km. olarak planlanmistir.

kEAxE TCDD 2009. Ulastirma Bakanhg: Stratejik Plan,
http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/faaliyet-raporu/stratejik. pdf
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5.3 DENIZYOLU TOPLU TASIMACILIGI TURLERI

Istanbul cografi konumu itibariyle deniz yolu tasimacilig1 potansiyeline sahip olmasmna
ragmen, kent i¢i ve uluslararasi tagimacilikta denizyolu ulasimmin payir oldukg¢a
diisiiktiir. Denizyolu Toplu Tagima Sistemlerinin bagli oldugu sektér durumu
incelendiginde sehir hatlar1 vapurlar1 kamu eliyle isletilirken deniz motor ve otobiisleri

Ozel tarafindan isletilmektedir (Tablo 5.10).

Tablo 5.10: istanbul'da denizyolu toplu tasima sistemlerinin bagh oldugu sektor
durumu

Kamu Ozel
Sehir Hatlar1 X
Deniz Otobiisleri (IDO) X
Deniz Motorlar1 X

Istanbul'un deniz ulasimi, 1987 yilina kadar biiyiik dl¢iide Tiirkiye Deniz isletmeleri
Sehir Hatlar1 Isletmesi tarafindan saglanmaktaydi. Bu tarihte Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan deniz ulasimini saglayacak ikinci bir kurulus olarak Istanbul Ulasim ve
Ticaret A.S. kurulmustur. 1988 yilinda sirkette tinvan degisikligi yapilmis ve isletme
Istanbul Deniz Otobiisleri Sanayi ve Ticaret A.S. (IDO) admi almustir.

2005 Subat ayinda ise; IDO, Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanhigi Ozellestirme
Yiiksek Kurulu (OYK) ile bir protokol yaparak Tiirkiye Sehir Hatlar1 Isletmesini
devralmis Eyliil 2010 yilinda ise Sehirler Hatlar1 IDO’dan ayrilarak “Istanbul Sehir
Hatlar1 Tur. San. ve Tic. A.S.” adiyla kurulan yeni sirket altinda hizmetlerini
yiiriitmektedir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin biinyesinde olan bu yeni sirket
Bogazici, Hali¢ ve Adalar’a hizmet vermektedir. IDO ilerleyen siirecte dzellestirilerek
hizmetlerine devam etmektedir. IDO 6zellestirilmesinden &nce de Denizyolu
tasimaciliginda, sehir ici hatlarda Turyol ve Dentur gibi 6zel isletmelerde kiigiik ve orta
boy motorlu yolcu tasimacili§i yapmaktadir. Giinde yaklasik 375 bin yolcu
taginmaktadir (Tablo 5.11).
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Tablo 5.11: Denizyolu tasimacihigi

2011 (Ekim) .
Veri Ad1 Giinliik Yolcu Gemi/Motor Hat Sayis1 | Iskele Sayisi
Sayisi
Sayisi
IDO + TDI 151.576 54 18 35
Sehir Hatlar1 125.000 34 15 49
Deniz Motoru 100.250 393 14 28

Kaynak: IBB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii -2012

Tablo Denizyolu hatlar1 incelendiginde yolculuklar agirlikli olarak bogaz gecisinde ve
Uskiidar Besiktas ile Kadikdy Fatih arasinda yapilmaktadir. Iskeleler agirlikli olarak
bogaza kiyisi olan ilgelerde yer almaktadir (Sekil 5.18).

Sekil 5.18: Denizyolu hatlan

T.C.
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n 7 BAMCELIEVLER 5 on o e

LEJAND
—— Deniz Hatian

[ ] Deniz, Gai ve Baraj
lice

Kaynak: TUAP Proje Ekibi, TUAP 2011
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Denizyolu tasimaciliginda sorumluluk sahibi olan kurumlarin farkli ve ortak

sorumluluklar1 vardir.
5.3.1 Sehir Hatlary ******

Sehir Hatlar1 Idaresi 19. Yiizyilin ortalarindan bugiine yaklasik 160 yillik bir deneyimi
temsil etmektedir. 1858’den beri vapurlarin isledigi Hali¢ hattinda kurulu bulunan Hali¢
Vapurlar1 Sirketi’nin 1841°de ve Bogaz hattinda vapur isletmek tizere 1851°de
kurulmus olana Sirket-i Hayriye’nin 1945°te kamulastirilarak biitiin haklarinin Sehir
Hatlar1’na devri ile Istanbul sularinda vapur tasimaciligi tek cati altma toplanmis oldu.
1945°ten itibaren Bogaz, Marmara ve Hali¢ hatlarinda vapur tasima isini tek basina
{istlenmis bir hale gelen Sehir Hatlar1 isletmesi 1952°de kurulan Denizcilik Bankas1
yerine 1983°te kurulan Tiirkiye Denizcilik Kurumu ve 1948’te kurulan Tirkiye

Denizcilik Isletmeleri Genel Miidiirliigii’ne bagli olarak faaliyetlerini siirdiirmiistiir.

Bogazla 0zdeslesen sehir hatlar1 vapurlarinin sehir i¢i tasimada diger sistemlerle

uyumun saglanamamasindan dolay1 genel tagima i¢indeki oran1 diisiiktiir (Sekil 5.19).

Sekil 5.19: Sehir Hatlar1 vapuru

—

-

Kaynak: TUAP 2011.

w*kx¥%E% Sehirhatlar: 2012. http://www.sehirhatlari.com.tr/tr/kurumsal.html
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2005 yili Mart ayinda Sehir Hatlari'nin IDO’ya devri, Sehir Hatlari'nda yeni bir
donemin baslangict oldu. 2010 yili Eyliil ayinda da Istanbul Sehir Hatlar1 Turizm ve
Tic. San. AS. kurularak, Sehir Hatlar1 vapurlar1 ve Iskeleleri yeni sirkete devredilmistir
(IUAP 2011). Sehir hatlar1i IDO yonetimine devredilip tekrardan ayrilmasinda
ozellestirilme siirecinin etkisi olmustur. Sehir hatlariyla IDO ayrilarak IDO IBB sirketi
iken 6zellestirilerek 16 Haziran 2011 tarihinde, IDO Sanayi ve Ticaret A.S. &zel bir

sirkete devredilmistir.

Sekil 5.20: Yeni Sehir Hatlar1 vapuru

Kaynak: www.sehirhatlari.com.tr

Yeni nesil Hali¢ vapurlarinda da ( iiretim yili 2009) engelli yolcular i¢in, refakatgi
gereksinmesi olmadan, bu vapurlar1 kullanabilirler. Ozel binis/inis rampas1 ve WC

donanimi1 bu vapurlarda da mevcuttur (Sekil 5.20), (Sekil 5.21).

Sekil 5.21: Yeni Hali¢ Vapurlan
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Kaynak: www.sehirhatlari.com.tr
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Bogaz gecisleri i¢in koprii trafigine girmeden vapurlarla karsi yakaya ge¢cmek son
derece konforludur. Cay, salep gibi tiim ihtiyaglarinizi gidererek yolculuk etmek
miimkiindiir. Bogazin her iki yakasinda merkezde, halicte, Bogazda ve Adalar ilgesinde

mevcut iskelelerle sehir hatlar1 vapurlar1 hizmet vermektedir (Sekil 5.22).

Sekil 5.22: Sehir Hatlarnn Vapur Iskeleleri
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Bliytik

Kaynak: www.sehirhatlari.com.tr

Son yillarda vapur iskelelerinin hepsi yenilenerek hizmet kalitesi yiikseltilmistir (Sekil

5.23).
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Sekil 5.23: Sehir Hatlan vapur iskelesinden bir 6rnek

Kaynak: www.sehirhatlari.com.tr

5.3.2 Deniz Motorlan
Denizyolu tasimaciliginda, sehir i¢i hatlarda Turyol ve Dentur gibi 6zel isletmelerde

kiigiik ve orta boy motorlu yolcu tasimaciligi yapmaktadir (Sekil 5. 24).

Sekil 5. 24: Deniz motorlar (Turyol-Dentur)

Kaynak: TUAP 2011.
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5.3.3 Istanbul Deniz Otobiisleri ¥ %%

IDO istanbul Deniz Otobiisleri Sanayi ve Ticaret A.S., Istanbul'un deniz ulasimina ve
trafik sorununun ¢oziimiine katkida bulunmak amaciyla Istanbul Biiyiiksehir Belediye
Baskanlig1 tarafindan 1987 yilinda kurulmustur. Istanbul'un deniz ulasimi, 1987 yilina
kadar biiyiik 6lgiide Tiirkiye Deniz Isletmeleri Sehir Hatlar1 Isletmesi tarafindan
saglanmaktayd1. Bu tarihte Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Istanbul Ulasim ve Ticaret
A.S. kurularak deniz ulasimini saglayan ikinci bir kurulus ortaya ¢ikmistir. Daha sonra
1988 yilinda sirkette {invan degisikligi yapilmis isletme, IDO - Istanbul Deniz

Otobiisleri Sanayi ve Ticaret A.S. adini almistir.

2005 yili Mart aymda Sehir Hatlari'nmin IDO’ya devri, Sehir Hatlari'nda yeni bir
dénemin baslangict oldu. 2010 yili Eyliil ayinda da Istanbul Sehir Hatlar1 Turizm ve
Tic. San. AS. kurularak, Sehir Hatlar1 vapurlar1 ve Iskeleleri yeni sirkete devredilmistir

(IUAP 2011).

Sehir hatlar1 IDO yonetimine devredilip tekrardan ayrilmasinda dzellestirilme siirecinin
etkisi olmustur. IDO IBB sirketi iken Sehir hatlartyla IDO 6zellestirilerek ayrilarak 16
Haziran 2011 tarihind, IDO Sanayi ve Ticaret A.S. TASS (Tepe-Akfen-Souter-Sera)
Ortak Girisim Grubuna devredilmistir. Deniz otobiisii; sehir i¢i ve sehirlerarasi sadece
yolcu tasimacilig1 yapmaktadir. Araba vapuru; sehir i¢i ve sehirlerarast hem yolcu hem

de araba tagimaktadir.

Sekil 5.25 ve Sekil 5. 26°da gosterilen Deniz otobiisii sehir i¢i ve sehirlerarasi hem

yolcu, Araba vapuru; sehir i¢i ve sehirlerarasi hem yolcu hem de araba tagimaktadir.

*RExxEE [DO 2012, www.ido.com.tr
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Sekil 5. 25: Deniz otobiisii

Kaynak: http://www.ido.com.tr/tr/kurumsal/filo-ve-iskeleler

Sekil 5. 26: Araba vapuru

Kaynak: http://www.ido.com.tr/tr/kurumsal/filo-ve-iskeleler
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6. ISTANBUL’UN DUNYA KENTLERI iLE KARSILASTIRILMASI

Istanbul’'un New York, Londra, Tokyo, Miinih ve Paris gibi Diinya Kentleri ile

karsilagtirilmasi, onun nasil bir konumda oldugunu anlamak bakimimdan 6nemlidir.

Istanbul’da 2011 yili itibariyla faaliyette olan rayli sistem uzunlugu 153 km iken
diinyanin 6nemli sehirlerine gore incelendiginde Londra ve Paris sehirlerine gore ¢ok
geride bir rayl sisteme sahip oldugu goriilmektedir. Niifusu {i¢ milyonu bile bulmayan

Miinih sehrinde bile metro uzunlugu Istanbul’dakinin iki katindan fazladir (Tablo 6.1).

Tablo 6.1: Bazi1 metropollerde rayh sistemler uzunlugu ve tasinan yolcu sayilari

Metropol Ad1 U(lezllll‘;k fgé?fguzﬁg Metro Niifus kisi
istanbul 153 1.367.408 38 13(-33;‘-12)40
Londra 1633 | 3.500.000 408 7-(521020-‘6);)0
Tokyo 880 8.700.000 219 13(-;8‘1)60)00
Paris 1705 | 4.500.000 200 I 1(-‘2‘3(1)-60)00

New York | 971 1.700.000 392 18(-3(1)8-79)88
Miinih 612 ] 95 2.(627050.(9);)0

Kaynak: 1BB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirligii -2012, 1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plani
Raporu 2009, Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulagim Ana Plani 2011

Tablo 6.2°de New York, Londra, Tokyo, Miinih ve Paris gibi Diinya sehirlerinin yiiz
Olciim bilgileri niifus ve yogunluk bilgileriyle beraber sahip olunana rayli sistemin
detaylar1 gosterilmektedir. Londra ve Paris sehirleri Istanbul ile alan ve niifus olarak
kiyaslanacak olursa daha az olmas1 gereken rayli sistemin kisi basma diisen milli gelirin

etkisiyle zamaninda tamamlanmis olmasinin etkisiyle ¢cok gelismis durumdadir.
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Tablo 6.2: Istanbul’un Diinya kentleri ile yapisal karsilastirmasi

New York Londra Tokyo Paris Miinih Istanbul
Yiiz Olgiimii km? 8.684 4.144 5.258 2.722 5.470 5.400
Niifus 18.815.988 | 7.512.000 | 13.130.000 | 11.491.000 | 2.675.000 | 13.624.240
Yogunluk kisi/ km? 2166 1812 2497 4221 490 2518
Kisi Bagma Milli | 55 o5 59.941 35.873 58.550 ; 10.000
Gelir ($)
Banliyo km 579 788 386 1.466 442 7
Metro km 392 408 219 200 95 38
Tramvay -Hafif
Rayli Sistem km ) 37 273 39 75 43
Rayl: Sistem 971 1633 880 1.705 612 153
Toplami km

Kaynak: 1BB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirligii -2012, 1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plani
Raporu 2009, Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plani 2011

6.1 LONDRA KENT iCi ULASIMI

Londra’nin niifusu 7.512.000 kisidir. Kent genelindeki toplam rayli sistem uzunlugu
1.633 km olup bunun 408 kilometresi metrodur. Metro ile gergeklestirilen yolculuklarda

bir biletli i¢in 2,9 $ iicret almmaktadir (Tablo 6.3), (istanbul Metropoliten Alani

Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011).

Tablo 6.3: Londra kentine ait genel bilgiler

N Rayl1 Sistem Uzunlugu (Kilometre) Bir Biletli

Londra Kisi Tramvay-
, Yolculuk
Niifus Bagma Banliy Met Hafif | ) Ucreti($)

2006 Gelir ($) anityo ctro Rayli | °P@m
) 2010
Sistem
7.512.000 | 59.941 788 408 57 1.633 2,9

Kaynak: www.emta.com iginde Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011, s.419
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Londra da tren isletmeciligi hari¢ biitiin sistemler sehir ulasimmin biliyik bir
boliimiinden sorumlu London Transport adi ile anilan Belediye’ye bagli ulasim
kurulusu tarafindan yonetilmektedir. Toplu tasimada ana eksen metro sistemidir.
Otobiislerde tek fiyat uygulamasi gegerlidir. Kart dolum noktalarinda alinan kart ya da
Otobiis i¢ginde pesin 6deme ile seyahat edilebilmektedir. Ama kart1 tegvik amaciyla kart
tarifesi pesin tarifeye gore daha ucuzdur. Metro yatirimlar: gegmiste devlet eliyle
yapilmakla birlikte bakim, onarim ve yenilenmesi London Transport tarafindan
gergeklestirilmektedir. Toplu tasima araclarinin her hal ve sartta gecis stliinligi
bulunmaktadir (Yazict 2010). Sekil 6.1°de Diinyanin en iyi metro aglarindan birine

sahip Londra Rayli Sistem Ag1 gosterilmektedir.

Sekil 6.1: Londra rayh sistem ag1
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Kaynak: Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011, 5.420
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Londra’da dokuz adet bolge bulunmaktadir; Bolgelemeye gére metro bilet fiyatlarinda
degisiklilikler goriilmektedir .En pahali bilet uygulamasinin yapildig1 1.Bolgede metro
bilet fiyatt 2,9 $’dwr. Bolge gegislerinde ise giderek artan fiyatlandirma
uygulanmaktadir. Bolge gegislerinde aliman en yiiksek iicret 1. Bolge ile 6.Bolge
arasinda olup yolculuklar i¢in 6,7$ alinmaktadir. 1.Bolge disindaki diger bolgelerde ise
bolge iginde ve gecislerde 2,1$ alinmaktadir (Istanbul Metropoliten Alam Kentsel
Ulasim Ana Plan1 2011).

Otobiis tasmmaciligr kismen 0Ozel firmalara verilmistir. Londra da Arrivia, First,
Transdev, East London, London General, Motor line isimleri ile tagimacilik yapan 6zel
sirketler mevcuttur. Ucretli 6deme giris sistemi ile Londra merkezine toplu tasima
araglar1 disinda arag girisi engellenmeye ¢alisilmistir. Londra merkezine girmek isteyen
arac sahipleri 8 pound 6deyerek merkeze girebilmektedir. Sehrin icine girmek isteyen
araglara cevreye salgiladiklar1 emisyona gore farkli bir vergilendirme sistemi
uygulanmaktadir. Boylece sehirdeki ¢evre kirliligi dnlenmeye calisilmistir. Londra bu
ve benzeri yontemler gelistirerek ara¢ trafigini sehrin disina dogru ydnlendirmeye

calismistir (Yazic12010).
6.2 PARIS KENT iCi ULASIMI

Paris kent niifusu 11.491.000 kisi olup kisi basina gelir 58.550 $’dir. Toplam rayli
sistem uzunlugu 1.705 kilometre olup bdlge iginde rayli sistemlerle yapilan
yolculuklarda bir bilet fiyat1 2,3 $’dir. Paris kentinde alt1 adet bdlge bulunmaktadir.
Uygulanan iicret politikalar1 kullanilan rayli sistem tiiriine gére degismektedir. Ornegin
metro hatt1 kentin 3.bolgesine kadar ulasmaktadwr. Metro hatlar1 mesafe ve
bolgelemeden bagimsiz olarak isletilmekte ve bir biletli yolculuk ticreti ise 2,3 $’dir

(Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan12011), (Tablo 6.4).

Fransa’nin baskenti Paris de Ozel Otobiis Isletmeleri olmak iizere ii¢ tiir ulasim sistemi
mevcuttur. RATP hiikiimet kaynakli bir kamusal sirkettir. Sehrin tiim kamusal ulagim
sistemini tekelden yonetmektedir. Kamu ulastirma sistemi 4000 otobiis, 200 kilometre
kent metrosu, 115 kilometre’lik bolgesel ekspres metro, yeni tramvay, otomatiklestirilen
metro ag1 ile hizmet vermektedir. SNCF de RATP ile benzer kurallarla hizmet veren bir
devlet sirketidir. Rayli sistemlerle, Paris’te ki yerlesim birimlerini birbirine baglama

calismalar1 yapmaktadir. Rayli sistem isletmecisi olarak gérev yapmaktadir. Bunlarin
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disinda sehirde 3100 otobiis filosuna sahip 80 civarinda 6zel otobiis isletmesi gorev
yapmaktadir. Paris diinyadaki en 1yi toplu tagsma sistemine sahip sehirlerden biridir

(Yazic1 2010).

Tablo 6.4: Paris kentine ait genel bilgiler

' Kisi Rayl1 Sistem Uzunlugu (Kilometre ) Bir Biletli

Paris Tramvay-
Niifus Basma Hafif Yolculuk
Milli Gelir | Banliyp | Metro a Toplam | Ucreti($)

2006 Rayl
%) Si 2010
istem
11.491.000 | 58.550 1.466 200 39 1.705 2,3

Kaynak: www.emta.com iginde Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011

Sekil 6. 2°de Diinyanin en iyi metro aglarindan birine sahip Paris Metro Ag1

gosterilmektedir.

Sekil 6.2: Paris Metro Ag:

Kaynak: 1stanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011, 5.422
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6.3 TOKYO KENT iCi ULASIMI

Toplu tasmmaciliga bakildiginda Tokyo’da 219 kilometre kent i¢i rayli hat uzunlugu
bulunmaktadir. Banliyd hatlarinin uzunlugu ise Tokyo’da 386 kilometre kadardir.
Yiizdlgiimii ve niifus iliskilendirmesinde Tokyo (1.546 kisi/km2) degeriyle Istanbul’a
gore daha az yogundur (Tablo 6.5).

Tablo 6.5: Tokyo kentine ait genel bilgiler

Rayl Sistem Uzunlugu (Kilometre )
) Tramvay-
Tokyo Niifus Banliys Metro Hafif Rayh Toplam
Sistem
13.130.000 386 219 275 880

Kaynak: IBB Toplu Ulagim Hizmetleri Miidiirliigii -2012, 1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plani
Raporu 2009, Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulagim Ana Plan1 2011

Sekil 6.3’te diinyanmn en iyi rayli sistemlerinden birine sahip olan Tokyo Metro Agi

gosterilmektedir.

Sekil 6.3: Tokyo Metro Agi

zuiTa “ P
ey s saa s
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Kanyak: http://www.bento.com/pix/subway/subway5.gif
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Tokyo niifus yogunlugu bakimindan diinyanin en yogun niifusa sahip kentlerinden
birisidir. Kamu ulasimi, giiglii bir rayl sistem agi, metro ve yer iistii rayli sistem
entegrasyonu, gii¢lii 6zel sektor, hiikiimetin sistemleri ile yarisan gesitli 6zel sistemler,
tarihi demiryollar1 Tokyo’da ulasim sisteminin olusturan ana parcalardir “Sinkansen”
adi1 verilen Tokyo ile Osaka arasinda 1964 yilinda islemeye baslayan hizli trenler Tokyo
halki i¢in hizli, giivenli, konforlu bir ulagim imkan1 saglamaktadir. Bugiin Tokyo-Osaka
hizli tren hattin 270 Km/ saat hizla 120°den fazla trenle yilda 290 milyon yolcu
tasinmaktadir. Tokyo’da yaklasik bir diizine kadar farkl sirket tarafindan isletilen tren,
metro ve otobiis hatlari mevcuttur. Tokyo’da otobiisler tren ve metro hizmetlerini

tamamlayici bir ulasim hizmet araci olarak kullanilmaktadir (Yazic1 2010).
6.4 NEW YORK KENT iCi ULASIMI

New York sehrinin niifusu 18.815.988 kisi olup kisi basina gelir 55.693 $’dir. Toplam
raylt sistem uzunlugu 971 kilometre olup, kent merkezinde metroda gecgerli olan bir
biletli yolculuk {icreti 2,25 $’dir. (Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana
Plan12011), (Tablo 6.6).

Tablo 6.6: New York’a ait genel bilgiler

New York Kisi Rayli Sistem Uzunlugu (Kilometre ) Bir Biletli
Niifus Basina Yolculuk
2007 Milli Gelir | Banliyo Metro | Tramvay | Toplam | Ucreti($)
(%) 20110
18.815.988 | 55.693 579 392 - 971 2,25

Kaynak: Istanbul Kesisimler Sehri, Urban Age (2009) icinde Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim
Ana Plan1 2011, s.422

New York Amerika Birlesik Devletleri'nin niifus bakimindan en biiyiik kentidir. New
York City Transit Metropolitan Transportation Authority (MTA) bolgesel ulagim aginin
en biiyiik kurulusu olmakla birlikte sehirde otobiis ve metro hizmetleri verilmektedir.
Metro New York ‘un en ucuz ve en etkin ulasim aracidir. New York sehri sar1 taksileri

de sehirde ulasim anlaminda 6nemli bir ulasim aracidir (Sekil 6.4), (Yazic1 2010).
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Sekil 6.4: New York metro ag:
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Kaynak: Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011, s.424
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6.5 MUNIH SEHRINE AIT GENEL BILGILER

Almanya’nm giineydogusunda bulunmaktadir. Niifus olarak iilkenin en biiytik ii¢lincii
sehridir. BMW, Siemens, Allianz Sigorta, Avrupa Hava Savunma ve Uzaycilik A.S.
(EADS), MAN Otomotiv sehrin en 6nemli sirketlerini olusturmaktadir. Miinih kentinin
belediye sinirlar1 dahilinde alani 310,6 kmz, metropolitan bolgesinin alani ise 5.470
kmadir. Niifus olarak, 2009 verilerine gore belediye sinirlar1 igerisinde 1,32 milyon kisi
yasarken, bu say1 metropolitan bolgesi olarak diisiiniildiigiinde 2,68 milyona tekabiil
etmektedir. Sanayinin bu denli gelismis oldugu bir sehirde insanlarin ulagim taleplerinin
ortalamanin iistiinde seyretmesi ve bu yiizden toplu tasima konusunda sehirde yiiz
yildan uzun bir siiredir 6nemli ¢aligmalar yapilmakta, toplu tasima agi bu caligmalarla
cagin gereksinimlerine uygun olarak genisletilmektedir. Sehrin modern rayli sistemlerle
donatilmasi, 1972 yaz olimpiyatlar1 ile yakindan ilintilidir. Olimpiyatlar sayesinde,
sehrin toplu tasima sistemine hatir1 sayilir yatirim yapilmis ve o tarihten itibaren de var

olan ag siirekli genisletilmistir (Oytun 2011).

Tablo 6.7: Miinih sehrine ait genel bilgiler

Rayli Sistem Uzunlugu (Kilometre )
Niifus Tramvay-
2009 Banliyo Metro Hafif Rayh Toplam
Sistem
2.675.000 442 95 75 612

Kaynak: Oytun 2011

Miinih sehrinde toplu tagima ile ulagim, baslica olarak metro (U-Bahn), tramvay, otobiis,

banliyo treni (S-Bahn) ve bolgesel trenler araciligiyla saglanmaktadir (Sekil 6.5).
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Sekil 6.5: Miinih metro (u) ve banliyo (s) sistemi

Schnellbahnnetz . m

Kaynak:http://www.mvv-muenchen.de/web4archiv/objects/download/schnellbahn-netzplan2011.pdf
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6.6 ISTANBUL KENT iCi ULASIMI

Istanbul’da Kentin toplu tagima ihtiyacini karsilayan 19 kilometre metro, 19 kilometre
hafif metro, 35 kilometre tramvay, 2 km flinikiiler, 5 km nostaljik tramvay, 72 km
banliyo hatt1 ve 1 km teleferik olmak tizere toplam 153 km. uzunlugunda rayl sistem
hatt1 mevcuttur. Istanbul’da kent ici rayli sistemler, IBB’ye bagli olan IETT ve Ulagim
A.S tarafindan, banliyo hatlar1 ise TCDD tarafindan isletilmektedir (Tablo 6.8) ve (Sekil
6.6).

Tablo 6.8: istanbul sehrine ait genel bilgiler

Rayli Sistem Uzunlugu (Kilometre )
Niifus Kisi Tramvay- Bir Biletli
2011 Basmna Banliyo Metro Hafif Toplam Yolculuk
Gelir ($) y Rayl p Ucreti($)
Sistem
13.624.240| 10 000 72 38 43 153 1.1

Kaynak: 1BB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii -2012

Sekil 6.6: Istanbul mevcut rayh sistemleri

0 Lejand /Legend ! l 0 Ag Haritasi / Network Map
Isietmernizdeki Hatlar /Lines Operated O Hbiier
- Airport) Metwo/ e

Isaretler/Sig;

Kaynak: www.istanbul-ulasim.com.tr
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7. ISTANBUL iCIiN YAYGIN VE TERCIH EDILIR BiR TOPLU TASIMA

Toplu tasima Istanbul i¢in zaruret derecesinde bir ihtiyagtir. Tarihi kent dokusu, arazi
yapisi, havza, orman, tarim alanlari, Hali¢ ve Bogazi¢i sinirlayiciligr igerisinde ¢6ziim
toplu tasima olacaktir. Korunabildigi kadariyla var olan tarihi dokunun zarar gormemesi
icin, yerlesime agilacak alan smirli oldugundan smirli alanda kentsel fonksiyonlarin
karsilanmas1 i¢in ve sehrin ortasindan gegen Bogazici nedeniyle sehrin her iki yakasi

arasinda erigim i¢in toplu tasima 6ncelikli ¢6ziim olacaktir.

Istanbul toplu tasima sisteminde farkli sistemler arasindaki uyum ve gegisler maalesef
tam olarak saglanamamaistir. Bununla birlikte, mevcut toplu tagima sistemlerinin hizmet
kaliteleri ve kapasiteleri de Istanbul’daki yiikii tasiyabilecek yeterlilikte degildir. Bu
sorunlara paralel olarak isyeri-konut-aktarma noktas1 mesafeleri de Istanbul’da 6zel arag

kullanim oraninin artmasina neden olmaktadir.

Toplu tasimanin yayginlagsmasi ve tercihlerin toplu tasimadan yana olmasmda katki
saglayacak etkenler {lic baglik altinda toparlanmaya c¢alisildi. Karar asamasinda
yapilabilecekler oldugu gibi mevcut yatirimlarin tercih edilirligini artiracak etken
uygulamalar ve uygulama sonrasinda kullanicilarin tercihinde etkili olacak unsurlarin

siralanmasi su sekilde uygun goriilmiistiir.

7.1 ULASIMA ILISKIN KARAR ASAMASINDA ETKIiLIi OLACAK
UNSURLAR

7.1.1 Ulagtirma Yatinmlarinin Degerlendirilmesinde Cok Olciitlii Degerlendirme

Yonteminin Kullanilmasi

Ulastrma yatirimlar1 pahali yatirimlardir. Iyi bir sekilde etiit edilmeden yapilacak
yatirimlar ciddi zararlar dogurabilir. Biiyiik kaynaklar gerektiren ve sonuglar1 iilkenin
ekonomik ve sosyal yasamini koklii bicimde etkileyen ulastirma yatirimlarinin gereken
kapsam ve ayrmtida ve uygun ydntemlerle degerlendirilmesi gerekmektedir. Ozellikle
karayolu ya da demiryolu yatirimlarinda tek alternatif iizerinde durulmayip

karsilagtirma seceneginin olmasi dogru kararin verilmesinde son derece dnemlidir.
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Yatirimin tliriiniin belirlenmesinde dissal etkilerin maliyet hesabmna katilmasi dogru
kararda etkili olacaktir. Ulastrma projeleri gibi kamu yatwrim projelerinin
degerlendirilmesinde en ¢ok kullanilan yontem “Fayda - Maliyet Analizi (FMA)”
denilen yontemdir. FMA yOnteminin en bariz 6zelligi yatirimin ekonomik yoniinii yani
gelir gider yoniinli dikkate almasidir. Dissal etkileri dikkate almamasidir (Bilgi¢ ve

Evren 2002).

Bir diger yontem ise son donemlerde kullanimi giderek artan “Cok Olgiitlii
Degerlendirme” (COD) yontemidir. Cok Olgiitli Degerlendirme (COD) ydntemi
“Fayda - Maliyet Analizi (FMA)” yonteminden farkli olarak, yatwrimin ekonomik
yoniinii yani gelir gider yoniinii dikkate alirken ayn1 zamanda “Fayda Maliyet Analizi”
FMA yonteminin en biiylik sorunu olan digsal etkileri de daha gergekei olarak dikkate
alip degerlendirmektedir. Giivenlik, kirlilik ve yolculuk konforu gibi parametreler
degerlendirmeye katilir. Bu durum fayda-maliyet analizi ile ¢ok 6l¢titlii degerlendirme

arasindaki temel farki ortaya ¢ikarmaktadir (Bilgi¢c ve Evren 2002, s,88-98).

Basit bir ifadeyle, bir yatirimin hava kirliligi gibi ¢evreye verdigi zararlar, konfor ve hiz
anlaminda yetersizliginin hesaba katilmamasi1 yatirimin Fayda-Maliyet Analizi ile
degerlendirildigini gosterir. Kisa vadede maliyetin diisiik olmas1 dogru bir karar gibi
goziikse de zamanla gevre kirliligi neticesinde doganin ve insan saghigiin zarar gérmesi

neticesinde daha biiylik zararlar ortaya ¢ikmaktadir (Bilgi¢ ve Evren 2002).

Bilgic ve Evren’e (2002) gore her iki yontemde dikkate alman etkiler su sekilde

degerlendirilmistir.
7.1.1.1 FMA kapsaminda degerlendirilen etkiler (faydalar ve maliyetler)

Dogrudan para degeriyle ifade edilebilen parametrelerdir (Bilgi¢ ve Evren 2002, s,88-
98).

a) Yatirim, Isletme ve bakim maliyetlerinden olusan kisim.
b) Giivenlik (kaza) maliyetlerinin maddi kaybindan olusan kisim.
c) Girilti kirliligi icin alinabilecek tedbirler varsa bunlarin maliyetlerinden olusan

kisim.
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7.1.1.2 COD kapsaminda degerlendirilen etkiler

Dogrudan para degeriyle ifade edilemeyen parametreler, konunun uzmanlarinca

degerlendirilecektir (Bilgic ve Evren 2002, s,88-98).

a) Yolculuk siiresinde saglanan zaman tasarrufunun degerlendirilmeye katilmasi.

b) Giivenlik (kaza) maliyetlerinin maddi kaybindan olusan kismi disindaki kisma:
Sadece insanlarin 6lmesi veya yaralanmasi durumunda, bu kisilerin veya yakinlarinin
katlandig1 acilar1 icermektedir.

¢)Yatirimin hizmet edebilecegi insan veya arag¢ sayisiin yatirim maliyetine oranidir.

d) Girilti: Ulastrma  sisteminin  yarattigi  giiriiltiiden dogan  zararlarin
degerlendirilmesi.

e) Yerel hava kirliligi neticesinde dogacak zararlarin degerlendirmeye alinmasi.

f) Global hava kirliligi.

g) Toprak ve su kirliligi.

h)Ozellikle kirsal bolgede tarim arazilerinde olmak iizere yolun araziyi bdlmesi
nedeniyle olusan zararlar.

Ulastrma yatirmmlarmda degerlendirme ydntemi olarak Cok Olgiitlii Degerlendirme
yonteminin kullanilmasmnin sonucunda yatirimlarin rayli sistemlere yapilacagi sonucunu
cikarmak genellemelerle miimkiindiir. Pahali yatirimlar olan rayli sistemler son
donemlere kadar Istanbul’da geri planda birakilmistir. Degerlendirme yontemindeki
tercih hatalar1 kisa vadede avantajli gibi goziikse de uzun vadede soruna c¢oziim

olmamaktadir.

Tercihlerin rayli sitemden yana olmas1 konfor ve gilivenlik bakimindan toplu tasitlarin

tercih edilirligini olumlu etkileyecektir.
7.1.2 Uyumlu Ve Biitiinciil Planlanmis Bir Toplu Tasima (Entegrasyon)

Kent i¢i ulasimda, ulagimin kalitesini belirleyen 6nemli etkenlerden biri de ulagim
sistemlerinin birbirleriyle olan uyumudur. Ulasim entegrasyonu; (uyum) yaya, bisiklet,
0zel arag, otobiis, rayli sistem, deniz ulagimi, metrobiis gibi ulagim i¢in kullanilan biitiin

ulagim araglarinin birbiriyle uyumlu bir sekilde ¢alismasi anlamina gelmektedir.
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“Toplu ulagim araglar1 arasindaki entegrasyon ulasimin erisebilirligi ve siirekliligi
acisindan Onemlidir. Istanbul ‘da rayli sistem, kara ve deniz ulasimi ve bilet
entegrasyonu tam olarak istenilen seviyede degildir” (Yazic1 2010). Ulastirma sistemleri
kurulurken bir kademelenme icinde ve entegre sekilde yapilanmalidir. Farkli ulagim sistemi
ve her bir sistemin ¢ok sayida hattinin bulunmasi sebebiyle, toplu tasmmay: kullanan
yolcularin sistemden ¢ikmadan hedef noktaya ulasmasi, aktarma kolayligina baghdir. Iyi
planlanmamis aktarma noktalari; drnegin yilirlime mesafesinin uzun olmasi, yonlendirme
tabelalarinin yetersizligi sistemin ¢ekiciligini ortadan kaldirmaktadir. Bu ylizden, ulagimda
entegrasyon yaninda aktarma noktalarinin detayli planlanmasi da kaginilmazdir (Aktuglu

Aktan 2006).

Istanbul’da toplu ulasimm en 6nemli sorunlarindan biri, isletmeler arasindaki uyumun
saglanamamasidir. Isletmeler arasmdaki uyum sorunu tam olarak c¢oziilememistir.
Istanbul’da toplu tasima tiirleri incelendiginde ulasim sistemi ydnetiminde ¢ok sayida
birimin oldugu sdylenebilir. Projelerin biitiinciil diisiiniilmemis olmasi ve uzun yillara
yayllmis olmasi1 Ulastirmaya ait sistemler arasinda gecisler de ortaya sorunlar
cikarmaktadir. Bu bir anlamda planlama ve yatirim arasindaki kopukluklara,
entegrasyonun kurulamamis olmasina, tercihlerin her sistem tarafindan kendine gore
yorumlanmasina neden olmaktadir. Bunun yaninda yeterli sayida uzman personelin
bulunmamasi; ulasim planlarmin, kentin sorunlarmma cevap verecek diizeyde
gelistirilmesini  engellemektedir. Bu durum toplu tasimanin gelisimini ve tercih

edilirligini olumsuz etkilemektedir.

Istanbul’un en onemli 6zelligi Halic ve Bogazdir. Deniz, karayolu ve rayli sistem
tasimacihiginin birbiriyle uyumlu olmasi beklenir. Bu anlamda Istanbul’da banliyd
sisteminin deniz ulagimiyla uyumlulugu dikkat cekicidir. Haydarpasa ve Sirkeci tren
istasyonundan denizyoluyla karsiya gegmek bugiin bile kullanimi rahat olan giizel bir

Ornektir.

Genel olarak toplu tasimaya ait sistemlerin entegrasyonu incelendiginde metrobiis’iin
Anadolu yakasindaki baslangi¢ noktasinin banliyd treniyle, yapimi devam eden Kartal-
Kadikdy metro glizergahiyla gecisleri olumludur. Ancak Avrupa yakasinda ki Taksim-
Levent metro hattiyla gecisleri iyi planlanamamustir. Taksim-Levent metrosunun

disiiniildiigii  yillarda metrobiis heniiz diisliniilmemis olmasi1 bugiin metrobiis
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Zincirlikuyu ve Mecidiyekdy duraklarinda kullanicilarin metroya gecisleri sikinti
verecek diizeydedir. Sorunun ¢oziimii durak ve istasyonu yer altindan yiiriiyen
merdivenle birbirine baglamak olmustur. Aksaray, Zeytinburnu, Topkap1 birimlerinde
sistemler arasinda ki gegisler sorunludur. Bu sorunlar toplu tasitlarin kullanimini
olumsuz yonde etkilemektedir. Sekil 7.1°deki haritada farkli zamanlarda hizmete giren
sistemler arasinda kesisen noktalar gosterilmektedir. Bazi noktalarda sistemler arasi
gecisler sorunludur. Mecidiyekdy, Aksaray, Topkap1 ve Zeytinburnu buna 6rnek olarak
verilebilecek yerlerdir. Uyumlu ve biitiinciil planlanmig sistemler toplu tasitlarin tercih

edilirligini olumlu etkileyecektir.

Sekil 7.1: istanbul metrobiis ve rayh sistem toplu tasima sistemleri
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Kaynak: www.wikimedia.org

Suadive

7.1.3 Arazi Kullammm Kararinda Toplu Tasima Odakh Planlama Anlayisinin

Benimsenmesi

Ulastirma ve trafik probleminin ¢6zlimiiniin temelinde planli bir kentlesme ve arazi
kullanim kararlariyla uyumlu toplu ulasim sistemi ve bu dogrultudaki yatirimlari

gelmektedir (Topuz 2008).
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Ulasim sisteminin saglikli ¢alisamamasinin nedenlerinden biri arazi kullanim kararlar1
ile ulasim sistemine iliskin kararlarin entegre bir anlayis icerisinde verilmemesidir.
Arazi kullanim kararlarinda yapilacak diizenlemelerle ulasim sisteminde belirli bir
oranda gelisme saglanabilecektir. Ulastirma yatirimlarmin bir kisminin arazi kullanim
kararlariyla biitiinciil diisiinlilmemesi giiniimiiz sehir planlamasmin en O6nemli

sorunlarindan birisidir (Istanbul I1 Cevre Diizeni Plan1 2009).

Arazi kullanimin kararlarmin verildigi planlarda, mevcut toplu tasima sistemlerinin
daha verimli ve etkin kullanilmasini hedefleyen planlamacilik anlayisinin gerekliligi
ortaya ¢cikmaktadir. (Kesten 2008). Kentin saglikli bir sekilde gelisebilmesi i¢in ¢evre
ve arazi kullaniminin ulagim ile olan karsilikli etkilesiminin daha iyi planlanmasi

gerekmektedir (Aktuglu Aktan 2006).

Sekil 7.2: Arazi kullamim kararlari ile ulasim sisteminin iliskisi

Bir yonde 50.000 kiginin;

:i : ozel arag ile taginmasi icin 175 m genisliginde karayolu

otohiis ile tasinmasi icin 35 m genisliginde karayolu

&0

metro ile taginmasi igin 8 m genisliginde rayh sistem gerekmektedir

%\ ‘Lt jl ?. s

Kaynak:www.uitp.org (Uitp 2012)

Sekil 7.2 gdsteriminde, arazi kullanim kararlar1 ile ulasim sisteminin Iliskisini ortaya
koymak i¢in ulagim sitemlerinin 6zelliklerinin bilinmesi yarar saplayacaktir. Bir yonde
50 bin insanmn ortak zamanda Ozel araglarla taginmasi i¢in 175 metre genisliginde
karayoluna, otobiislerle tasinmasi i¢in 35 metre genisliginde karayoluna ve son olarak

metro ile tasinmasi icin 9 metre genisliginde rayli sisteme ihtitag vardir. Arazi
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degerlerinin son derece yiiksek oldugu Istanbul’da arazi kullanim kararlarinin ne kadar

onemli oldugu ortada bir durumdur.

7.1.3.1 Kentsel doniisiimle tercih edilir bir toplu tasima

26901 sayili Ulasimda Enerji Verimliliginin Artirilmasma Iliskin Usul Ve Esaslar
Hakkinda Yonetmelikte Amag ve kapsam boliimii, otoparklarla ilgili olarak da 8.
madde de vurgulandigi gibi kentsel doniisiim projelerinde motorlu tasitlarmn sehir
merkezine girigsinde araclarin park edilebilmesi i¢in otopark yerleri kurulmaldir. Bu
otoparklara park eden siiriiciiler sehir merkezine gidis ve doniis giizergahlarinda hizmet

veren toplu tasim araclarindan yararlanma olanagi saglanmalidir.

Planli biiyiiyememenin sonucu olarak Istanbul’da plansiz yerlesmelerin deprem odakli
olarak yikilip yeniden yapilmasi diisiiniilmektedir. Bu dogrultuda calismalar devam
etmektedir. Ama¢ depreme dayaniksiz, plansiz ve kent yasam ihtiyaglarina cevap
veremeyen yerlesmelerin doniistiiriilmesidir. Deprem gercegi ve plansiz yapilagsmanin
sonucu olarak Istanbul’da belli noktalarda yerlesim yerlerinin ddniisiimii ihtiyaci ortaya
cikmistir. Bu dogrultuda plan ¢alismalarina hiz verilmistir. Gegmiste yapilan hatalara
diismemek icin doniisiim bir firsattir. Bu firsatin degerlendirilmesi deprem odakli plan
calismalarinda sehircilik ilkelerine uyulmasmin yaninda toplu tasima odakli anlayisin

plan ¢aligmalarinda esas alinmasiyla saglanacaktir.

Gegmiste yapilamayan i¢in bu firsatin degerlendirilmesi gerekmektedir. Doniistimii
diistiniilen Kadikoy Fikirtepe’de firsattan yararlanarak yeni yerlesim alanlarmin toplu
tasitlarla uyumu saglanmalidir. Toplu tasit duraklarmin oldugu yerlere otopark
yerlerinin, bisiklet yollarmin planl sekilde ayrilmasi, yiiriiyiis yollarmin planlanmasi,
engelliler icin tedbirlerin alinmasi gibi unsurlar dikkate alinirsa toplu tasitlarin
kullanimin1 artiracaktir. Bunun gibi doniisimii diisliniilen tiim bdlgelerde toplu

tasimayla olan yakmhiga gore uygun modlar diisiiniilmelidir.

Fikirtepe doniisiim alaninda bdlge 6zelinde metro ve metrobiise olan yakimlik nedeniyle
otopark alanlari, yiiriiyiis yollari, bisiklet yollari, bisiklet otoparklar1 ve engellilere

doniik 6zellikli donanimlar plan alaninda hesaba katilmalidir (Sekil 7.3).
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Sekil 7.3: Kentsel doniisiim alanlarinda toplu tasimanin dikkate ahnmasina érnek

SOGUTLUCE$ME
JNGIREIKUYU?

Kaynak: 1BB Fikirtepe, http://sehirrehberi.ibb.gov.tr/map.aspx

Dontistim alanlarinin Cevre Ve Sehircilik Bakanlig1 yetkisinde olmasi ulagimla ilgili
diger birimlerle irtibat1 saglamada zorluklar ¢ikartacaktir. Karar vericilerdeki ¢okluk

stiireci olumsuz etkileyecektir. Bu konuda bir organizasyona ihtiya¢ duyulacaktir.
7.1.4 Yatirnmlarla Siirdiiriilebilir Bir Toplu Tasima

Ulagtirma yatirimlarinda degerlendirme yontemindeki olumlu gelismelerin neticesi
yatirimlarm kisa vadeli degil de uzun vadeli planlanmasi sonucunu dogurmustur. Toplu
tasimanin yaygmliginda belediye biitgesinden ayrilan yatirim pay1 son derece 6nemlidir.
Son donemlerde Istanbul’da yatirimlarda dnceligin ulasima verilmesi konuya gésterilen
onemi en iyi sekilde anlatmaktadir. IBB biit¢esinin neredeyse yiizde 40 oranindaki
boliimi ulagima ayrilmistir. 2.6 milyar TL sadece 2011 yilinda ulasima yatirilmistir.
2004 yilindan 2011 yilina kadar yatirimlarin biit¢e i¢indeki orani yiizde 62-64 bandinda
iken ulagim yatirimlar: yiizde 55 oranindan yiizde 64 oranina ¢ikmustir. Yatwrimlarin
devamlilig1 Istanbul’da yeterli altyapmin istenen diizey ve konforda olacagi ana kadar

devam etmelidir (Tablo 7.1).
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Tablo 7.1: Istanbul’da 2004-2011 yillar1 ulasimin biitcedeki pay:

YATIRIM | ULASIM BUTCE

BUTCE YATIRIM | ULASIM

OR. OR. OR
YILLAR |BUTCE | YATIRIM | ULASIM | Yiizde Yiizde Yiizde
2004 2.250.000 |1.440.518 |796.634 64 55 35
2005 2.713.000 |1.694.950 |965.095 |62 57 36
2006 4.000.000 |2.569.193 |1.413.300 |64 55 35
2007 4.850.000 |3.347.980 |1.694.670 |69 51 35
2008 5.450.000 |3.570.000 |1.974.072 |66 55 36
2009 6.200.000 |3.805.087 |2.066.071 |61 54 33
2010 6.300.000 [4.041.737 |2.472.900 |64 61 39
2011 6.700.000 [4.158.728 |2.663.963 |62 64 40

*YATIRIM VE ULASIM RAKAMLARI YAKLASIK MALIYETLERIDIR.(000.TL)

Kaynak: 1BB Biitge ve Denetim Miidiirliigii 2012

Ulagim harcamalarmm 2004 yilindan 2011 yilina kadar 21,7 milyar TL degerine
ulagsmast ulagim yatmrimlarimin 6nemini ortaya koymaktadir. Bu yatmrimlara karsilik
siire¢c icerisinde toplu tasitlarin kullaniminin kiiltiir haline gelmesi yatirimlarin

degerlendirilmesi adina da onemlidir. Istanbul’da yatirimlara bakarak toplu tasimaya

onem verildigi anlagilmaktadir.

Istanbul’da ulasim harcamalarinda agirlik yiizde 44 ile rayli sistemlere verilmistir.
Karayolu yatirimlarda yiizde 34, denizyolu yiizde 4, bakim onarim ve trafik hizmetleri
ylizde 18 agirliga sahiptir. Karayoluyla tasman yolcu sayisinda, rayli sisteme yapilan

yatirimlari neticesinde rayli sisteme olan tercihlerden dolayi siire¢ igerisinde azalma

olacaktir (Tablo 7.2).
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Tablo 7.2: istanbul’da 2004-2011 ulasim harcamalari

Toplam
Birim Tutar ..
Bin TL Yizde
Karayolu* 7.341.443 34
Rayli Sistemler 9.638.632 44
Denizyolu 786.425 4
Bakim Onarim,
Trafik Hizmetleri 3.986.094 18
TOPLAM Bin TL 21.752.594 100

* Karayqlu; Tiinel, Yol-Kavsak, Otopark, Ara¢ Dahil
Kaynak: 1BB Toplu Ulasim Hizmetleri Midirligi -2012

Yatirimlarin devamlilig1 sistemin siirdiiriilebilir olmasini saglayacaktir. Rayli sistem
yatirimlart hizla devam etmektedir. 2023 yilinda 615 km uzunlugunda rayl sistem ag1

ongoriilmektedir (Sekil 7.4).

Sekil 7.4: Rayh sistem ag1 gelisme plam

ULASIM DAIRE BASKANLIGI
ULASIM PLANLAMA MUDURLUGD

T.C.
! Mgy ing RAYLI SISTEM AGI GELISME PLANI
&

iuap PROJE OFisi

TRAFIK ANALIZ 2ONY

— 2010 RAYLI SISTEM AGH
— 2014 RAYLI SISTEM AGI
— 2018 RAYLI SISTEM AGI
— 2023 RAYLI SISTEM AGI

Kaynak: TUAP 2011, 5.449.
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Planda mevcut aga ilave olarak 140 km uzunlugunda 12 adet kisa vadeli (ingaat1 devam
edenlerle birlikte), 131 km uzunlugunda 10 adet orta vadeli ve 194 km uzunlugunda 9
adet uzun vadeli proje bulunmaktadir. Bu projelerin bir kismi IBB tarafindan yapilirken
bir kism1 da Ulastrma Bakanlig1 tarafindan yapilacaktir. Buna gore IBB biitcesinden
rayli sistem yatirimlarina kisa vadede 3,77 milyar $, orta vadede 7,09 milyar $, uzun
vadede 6,61 milyar $ toplamda da 17,47 milyar $ tahsis edilmesi gerekmektedir (IUAP
2011, s.449), (Tablo 7.3).

Tablo 7.3: 2009-2023 rayh sistem yatirim plani

Dénem IBB (km) | UBAK (km) | Toplam (km) RS '?ni‘?,?,taﬂ?"yeu
Mevcut 150,0 150,0

Kisa Dénem (2009-2014) 119.6 20,5 140,1 3,77
Orta Dénem (2014-2018) 95,1 35,7 130.8 7,09
Uzun Dénem (2018-2023) 146.7 46,8 193,5 6,61
Toplam 5114 103,0 614.4 17.47

*Kamulastirma dahil degildir.

Kaynak: TUAP 2011, 5.449.

7.1.5 Erisimi Kolay Bir Toplu Tasima

Duraklar aras1 mesafenin uygunlugu toplu tasimanin kullanilirligimn artiran bir etkendir.
Durak mesafelerinin kabul edilir makul mesafe {izerinde olmasi nedeniyle toplu tagima
kullanimi azalmaktadir. Erisimin tiim Istanbul’da yiiriime mesafeleri dikkate almarak
yapilacak olmasi, toplu tasmmanin tercih edilirligini artiracak, ara¢ kullanimini
azaltacaktir. Ornegin Taksim-4. Levent aras1 ¢alisan metronun durak aralar1 Londra
veya Paris metro durak araliklar1 ile kiyaslandiginda neredeyse iki katindan fazladir.

(Aktuglu Aktan 2006).

Ulastirma sistemlerinde durak mesafelerinin 6zellikle metro i¢in 1 km’nin altma inmesi
tercih edilirliginde etkili olacaktir. Istanbul gibi engebeli bir kentte metro zorunlu olarak

zeminin ¢ok altia inmekte, bu da yliriime mesafesini arttirmaktadir (Verbas 2008).
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7.1.6 Servislerin Sinirlandirilmasi

Istanbul i¢in yaz tatili siirecinde trafikte bir rahatlama olur. Bunun en &nemli nedeni
okullarm tatil olmas1 servislerin trafikten cekilmis olmasidir. Istanbul’da yaygm olan
servisler 43 bin aracla hizmet vermektedir. Karayolu toplu tagimaciliimin yiizde 26’s1
servis araglariyla saglanmaktadir. Servis araglarmin bir kism1 okul araglari, bir kismi da
personel servisi olarak caligmaktadir. Servisler ara toplu tagima tiiriinde karsimiza

cikmaktadir.

Istanbul’da yaygm olan servisler Ingiltere gibi Avrupa Ulkelerine de model olmustur.
Ancak saymin hizla artmasi ve pik saatlerde hizmet veriyor olmasi nedeniyle trafik
sikistkligmm dnemli sebeplerinden biri olmustur. Istanbul’da yetersiz olan toplu tasima
sistem ve alt yapismin yeterli ve konforlu diizeye gelmesi halinde servislere alternatif
olacaktir. Hizli ve konforlu bir Bogaz gecisi i¢cin bir¢ok insanin servislerle bogaz
trafigine girmektense metrobiis ya da Marmarayla Bogazi gegmeyi se¢cmesi

muhtemeldir.

Bunun i¢in son derece entegre konforlu, hizli ve yaygm erisilebilir bir toplu tasit alt
yapisinin olmasi gerekir. Yoksa uzun yillar daha servislerin cazibesi devam edecektir.
Bogaz Kopriisiindeki tikaniklik nedeniyle Marmarayin servislere ciddi bir alternatif

olacagi diisliniilmektedir.

Bunun yaninda servislerin egitim tasimaciliginda ve her iki yaka icerisinde kullanimi
saglanarak yaka gecislerinde Marmaray, metrobiis ve denizyolu kullanimma

yonlendirme amaciyla servislere sinirlama getirilmelidir.

7.2 TOPLU TASIMANIN TERCiH EDILIRLIGINE KATKI SAGLAYACAK
UNSURLAR

7.2.1 Otopark Destekli Bir Toplu Tasima

“Kentsel ulastirmanin baslica sorunlarindan trafik sikisikligi, park sorunu ve cevresel
etkilerin makul diizeylerde tutulabilmesinde, 6zel otomobil kullanicilarnin toplu
tasimaya yoOnlendirilmesi son derece Onemlidir” (Yalmiz 2006). “Park et ve bin”
uygulamasi, 6zel otomobil kullanicilarmin toplu tasitlar1 tercih etmesinde etkili

olabilecek ¢ozlimler arasinda yer almaktadir.
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Otomobiller bir yil esas almarak degerlendirildiginde zamaninin toplam yiizde 8’ini
hareketli, yiizde 92’sini ise hareketsiz ge¢irmektedir. Sonug¢ olarak zamaninin biiyiik bir
boliimiinii park ederek gegirmektedir (Ozdemir 2006). Istanbul’da yapilan hane halki
anketlerine gore Istanbul’da her yiiz kisiden 12°si arag sahibidir. Bu oran her gegen giin
artmaktadir. Araglar park etme durumu incelendiginde araglarin yiizde 62’s1 sokakta
aracini park ederken, yiizde 34’liikk kisim aracini garaja park etmektedir. Otoparkta park

etme orani yiizde 4’tiir (T.C. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi 2006).

“Park Et ve Devam Et” projesini Tiirkiye’de ilk kez uygulayan IBB istiraki olan ve
2005 yilinda kurulan ISPARK’tir*. Trafik yogunlugunun azaltilmasinda ve toplu

tasitlarin kullanilmasinda 6nemli derecede katki saglamaktadir (Sekil 7.5 ve Sekil 7.6).

Sekil 7.5: Park et devam et projesinde kullanilan otopark sembolleri

PARK ET DEVAM ET

OTOPARKLARI
MASLAK DARLSAFAKA METRO UMRANIYE HALDUN ALAGAS
MASLAK (ATATIIRK OTO SANAYI) ACIBADEM METROBUS

KADIKOY YEMI SALI PAZARI
KADIKOY ESKI SALI PAZARI

ZINCIRLIKUYU TATLICI TOWERS
BESIKTAS BALMUMCU

KABATAS iSKELESI KADIKOY EVLEMDIRME DAiRESI OND
YENiKAP| iDO KADIKOY isKi ACIK

ZEYTINBURNU CIRPICI BOSTANCI ACIK

MERTER METRO ISTASYONU MALTEPE IDO

FLORYA METROBUS PENDIK iDO

ANVCILAR iDO

Kaynak: http://www.ispark.com.tr/Sayfalar/112/Kurumsal/Hakkimizda.aspx

* [spark 2012. http://www.ispark.com.tr/ Sayfalar/112/Kurumsal/ Hakkimizda. aspx

108



Sekil 7.6: Metro giizergahi ve metro otoparki

402 Araghk

Haciosman Metro @

Otoparki Haciosman
o

Atatiirk Oto Sanayi

o AN
Seyrantepe Q iTO Ayazaga

Mecidiyekoy

Osmanbey(J

Taskisla
Macka

Kaynak: www.ispark.com.tr

Kentli olma ve park etme kiiltiiriinii yerlestirmek ve trafik yogunlugunun azaltilmasina
katki saglayan sistemde 0zel otomobil kullanicilarinin otoparklara otomobilleri ile
gelerek araglarmi bu otoparklara park edip, Ozellikle kent merkezine toplu tasima

sistemi ile gitmelerini saglamaktadir (Sekil 7.7).

Sekil 7.7: Kadikdy sehir hatlari ve IDO iskelesi yakinindaki agik otopark

Kaynak: www.ispark.com.tr

109



Anadolu yakasinda Ozellikle rayli sistem metroblis marmaray ve denizyolu toplu
tasimaciligiyla entegre olacak sekilde Park Et-Devam Et Alanlar1 planlanmaktadir.
(Sekil 7. 8 ve 7. 9).

Sekil 7.8: Anadolu Yakasi transfer merkezleri ve park et-devam et alanlan

;
v - LEJAND:
TRANSFER ALANLARI

[ QR ——

@  rriTAsAmAsIOAK | THARSPER MERKEILER i

PARK & RIDE ALANLARI
A RO ASAMASINDAXI PARK & RIDE ALANLARK ¥

A T AvRsioaxipanX & pive

| TRANSFER MERKEZI VE OTOGAR ALANLARI

S| W o asamasmonxi orocan samam

{ B FTOT AsAMANINDAKI OTOGAR ALAMLAI N

T

Kaynak: Ulasim Planlama Miidiirliigii, Transfer Merkezi Birimi, [UAP 2011.

Park Et Devam Et Projesi toplu tagimay1 tesvik etmeyi amaglamaktadir. park et devam
et otoparklarina aracmi ceken siiriiciiler metro, metrobiis IDO ve diger toplu tasima
araclar1 ile gidecegi yere en kisa slirede ulasmalar1 amaclanmaktadir. Saatlerce trafikte
bekleme yapmaktan ve dolagsmaktan kurtulmaktadir. Daha az yakit kullanarak ekonomik
kazanim saglamaktadir. Yilda yaklasik 700 ton karbondioksit salinim ¢evreye yayilmasi
engellenmektedir. Park Et Devam Et projesiyle ekonomiye yillik yaklasik 15 milyon TL
kazandirilmaktadir. ISPARK, Toplu tasima istasyonlarina yakm noktalarda diisiik
iicretli otopark uygulamasi olan “Park Et Devam Et” sisteminden yilda yaklasik 3

milyon 500 bin kisi yararlanmaktadir

Avrupa yakasinda da uygulamalar toplu tasitlarin kullanimini arttrmak amagh olarak

toplu tasitlarla entegre halindedir (Sekil 7.9).
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Sekil 7.9: Avrupa Yakasi transfer merkezleri ve park et-devam et alanlan

LEJAND:
TRANSFER ALANLARI

-
© rrOTasmasimax Lrnansren MenxezLen]

PARK & RIDE ALANLARI
A oS AsAMASINDAKE PARK & RIDE ALANLA
A ETOT AYAMASINDAK | PARK & BIDE
TRANSFER MERKEZI VE OTOGAR ALANLARI |

[l TROEASAMASINDAKI OTOGAR ALANLARE
N W TOTASAMASINDAKI OTOGAR ALANLARI

ST
S 1
g
AN E AR e,

Kaynak: Ulasim Planlama Miidiirliigii, Transfer Merkezi Birimi, [UAP 2011.

Ulastrmanin siirdiiriilebilir olmasinda katki saglayan “park et ve bin” uygulamasinin
saglikli islemesi i¢in 6zel otomobil kullanicilarinin tercihlerini toplu tasimadan yana
kullanmalarinim etkisi biiytiktiir. Bunun i¢in gerekli kosullarin saglanmis olmasi gerekir.
Bu kosullar1 s6z konusu park yerlerinin toplu tasima sistemi i¢indeki yerlerinin dogru
bir sekilde secilmesi, entegrasyonun saglanmis olmasi ve toplu tasima araglarindaki

konforun iyilestirilmesi seklinde 6zetlemek miimkiindiir (Yaliniz 2006).
7.2.2 Bisiklet Kullanimiyla Toplu Tasimanin Yayginlasmasi

Diinyada birgok iilke bisikleti bir ulasim araci olarak kullanmaktadir. Bizdeki gibi
cocuk oyuncagi olarak géormemektedir. Bisikleti kullanmanin ekonomiye faydasi yilda
24 milyar dolar olacaktir. Bisiklet kullanimiyla beraber bedava spor yapmak kalp,
diyabet, kolesterol ve hatta kanser hastaliklarina kars1 koruma saglayacaktir. Cevre
kirliliginin ve giiriiltiiniin azaltilmasinda katki saglayacaktir (Arat 2012). Bu denli
faydali olan bisikletin Istanbul ulasimmda kullanimi tesvik edilmelidir. Yaya olarak
duraklara erisim mesafesinin ideal olmadigi durumlarda bisiklet, duraklara erisimi

kolaylastiracaktir.
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Saglik icin spor dnemlidir. Ayn1 sekilde bisiklet kullaniominin saglik agisindan olumlu
etkileri vardir. Her giin, giinde yarim saat yapilan bisiklet siiriisii bir¢ok hastaligin
online gecilmesinde, hafife alinmayacak mertebede yararlar1 oldugu bilimsel olarak
ortaya konulmustur. Yogun kent yasami igerisinde insanlar sportif faaliyet ihtiyaclarini
karsilayamamaktadir. Yapilan bir arastirmaya gore, kisa siireli otomobil yolculuklarinin
1/3’1 bisikletler ile yapilirsa iilke genelinde kalp hastaliklarinin ylizde 5-10 oraninda
azalacag1 sonucu ortaya ¢ikmustir (Ciftgi 2006).

Hava kirliliginde kentlerdeki karbondioksit emisyonunun yaridan fazlasi ve karbon
monoksit emisyonunun yiizde 70-90’1 motorlu tasitlardan kaynaklanmaktadir. Giiriiltii
kirliligi olsun yada hava kirliligi olsun bisiklet kullanimmin ulasim sistemleri
icerisindeki paymim artmasi ile bu olumsuz etkilerin oniine gegmek ya da azaltmak

miimkiin olacaktir (Cift¢ci 2006).

Toplu Tasima Sistemine Entegrasyon saglanmasiyla saglik ve cevreye iliskin fayda
saglanmis olacaktir. Bisikletlerin toplu tasima aracglar1 ile birlikte kullanilmasina olanak
verici ¢aligmalar hem bisiklet kullanimini hem de toplu tasima araglarmin kullanimini
arttirmaktadir. Toplu tasima ve bisikletlerin kombine c¢alismalar1 durumunda
yolculuklar daha esnek, ucuz, ¢evreci ve genel olarak da otomobilden daha hizli
yapilabilecektir. New York’da metro, deniz araglar1 ve banliyo trenleri gibi toplu tagima
araclarinda belli kurallar ¢ercevesinde bisikletliler i¢in ¢esitli imkanlar sunulmaktadir.
Bisikletle gel ve bin alanlarinin tesvik edilmesi, transfer merkezlerinde bisikletler igin
park yerlerinin ayrilmasi, toplu tasima araglarina girebilme imkanlarinin iyilestirilmest,
otobiislerin dis kismina bisiklet yerleri yapmak, metro ve deniz araclarinda bisikletler
icin alanlar olusturmak bisiklet ve toplu tasitlarn kullaniminda etkili olacaktir (Ciftci

2006).

Istanbul’da durum nedir sorusunun cevabmi arayacak olursak bazi yollarda yaya
kaldirim1 hi¢ yapilmamis veya bazi yaya kaldirimi olan yerlerde yaya kaldirimi arag
gecisini kolaylastirmak icin daraltilmistir. Bazi kaldirimlar ise bazen park yapan
araclarla isgal edilmektedir. Istanbul genelinde ¢ok az sayida yayalastirilmis yol ve

bisiklet yolu bulunmaktadir 1IUAP 2011, s.411).
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Bisiklet kullaniminin arttirilmasma yonelik yol kenar1 veya yol disinda, otopark
alanlarinin bir kisminda, merkez fonksiyonlarin ¢evresinde ve toplu tagima noktalarinda
bisiklet otoparklar1 diizenlenmelidir. Bu ulasim tiirii toplu tagima ile entegre edilmelidir

(IUAP 2011).
7.2.3 Hizh, Giivenli, Konforlu Bir Toplu Tasima

Toplu ulasim araglarini cazip hale getirmek, 6zel otomobil ara¢ sayisini azaltmak i¢in
toplu ulagim kullanicilarina hiz, konfor ve zaman tasarrufu gibi hizmet kalitesini arttirict

faktorleri saglamak gerekmektedir (Yazici 2010).

IETT ** tarafindan 1121 kisi ile goriisiilerek yapilan calisma sonucuna gore; her 10
kisiden 8’inin metrobiis’i hizli, konforlu oldugu ve trafige takilma derdi olmadigi i¢gin
tercih ettigi goriilmiistiir. Bu oran konfora verilen 6nemin ¢ok agik ispatidir. Gortistilen
kisilerin yiizde 10’u tramvay/metro, TCDD banliy0 treni, servis araci ve deniz tasit1 gibi
“rahat” tabir edilen toplu tasima araclariin kullanicisiyken metrobiis kullanicis1 haline
gelmesi konfor bakimindan metrobiisiin servis araci deniz tasitlarina tercih edilebilecek
diizeyde oldugunu gostermektedir. Goriisiilen kisilerin yiizde 5’1 ise Metrobiis yokken
bu yolculugunu kendi 6zel araciyla veya taksiyle yaptigini sdylemistir. Buna gore
Metrobiis’iin; bireysel ulasim araci yolcularmi kendi miisterisi yapma potansiyeli

oldugu goriilmektedir.

Metrobiisler hakkinda sikinti1 duyulan konularda en fazla “araglarin c¢ok kalabalik
olmas1” dile getirilmistir. Metrobiisler hakkinda iletilmek istenen hususlarda da ayni
dogrultuda “kalabaliga care bulunmasi” istenilmistir. Bu sonucgta bir anlamda konfora
verilen Onemi gostermektedir. Metrobiis kullanicilarinin en basarili buldugu 5
memnuniyet konusu igerisinde 4 adet memnuniyetin hizli ve giivenli erisim, ara¢ ve
duraklardaki temizlik ve giivenlik seviyesinin 1yi olmasi gelmektedir. Metrobiis
kullanicilarinin en fazla 6nem verdigi 5 memnuniyet konusu ise yine kullanicilarin

beklentileri hakkinda 6nemli bir veridir.

** JETT 2010 www.iett.gov.tr
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Bu beklentiler yolculuk ticreti, araclarm i¢indeki havalandirma sistemi, arac i¢indeki
koltuk, tutacaklar ve diger donanimlarin kullanim olanaklari, duraklarda elverigsiz hava
kosullarindan korunmak icin saglanmis olanaklar, araglardaki giiriiltii ve sarsinti

seviyesi, seklinde siralanmaktadir.

Hizli, giivenli, konforlu bir toplu tasima tercih edilecektir. Bunun icin toplu tasima
beklentilere cevap verecek yeterlilikte olmast gerekmektedir. Bu beklentileri
giivenirlilik, giivenlilik, uyumluluk, iyi hizmet ve uygun fiyat seklinde Ozetlemek
miimkiindiir. Toplumumuzda olumsuz hava kosullarinda ekran ve gazetelerde
kullanilmas1 tesvik edilen toplu tasitlarin toplum nazarindaki algis1 maalesef 1yi
degildir. Hizmet diizeyinin yetersizligi de eklenince imaj1 hicte hos olmayan bir durum
ortaya ¢ikmaktadir. Toplu tasitlarda ki olumsuz algmnin de§ismesi icin diger alanlarda
oldugu gibi ulasim alaninda da kalite, hizmetin her boyutunun g6z Oniinde

bulundurmasi gerekmektedir. ***
7.2.4 Gegis Onceligi Olan Bir Toplu Tasima

Kamu yarar1 saglayan saglik araglara gegislerde 6ncelik verilecegi ehliyet alirken verilen
egitimlerden biridir. Toplu tasitlardan karayolu sisteminde kullanilan otobiislerin trafik akisi
icerisinde Oncelikli olmas1 tercihte etkili olacaktir. Hiz, toplu tasimaya tercihi etkileyen
onemli bir etkendir. Oncelikleri olan bir toplu tasimada hiz faktorii daha artacaktir. Bunun

icin yasal diizenlemelerin yapilmasi gereklidir.

5 Boliimde verilen diinya sehirlerinden Londra’da toplu tasitlarin gegis iistiinliigiinden s6z
edilmisti. Kurallarla yasal diizenleme yapilarak oOnceligin otobiislere verilmesi toplu

tagsimaya ayricalik katacaktir.
7.2.5 Engellileri Dikkate Alan Bir Toplu Tasima

Dogustan veya sonradan herhangi bir hastalik veya kaza sonucu bedensel, zihinsel,
ruhsal, duyusal ve sosyal yetilerini ¢esitli derecelerde kaybetmis, normal yasamin

gereklerini yerine getirmede giicliik ceken kisilere 6ziirlii veya engelli denilmektedir.

¥ uitp, www.uitp.org
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Tirkiye genelinde oziirlii sayisi: 8.431.937°dir. Tiirkiye Geneli gorme Oziirli sayisi:
420.000’dir. Istanbul’daki gérme &ziirliilerin sayis1 90.000 olup bedensel &ziirliilerin

sayis1 187.500°diir.

Engellilerin toplu tasima sistemlerini kullanmalar1 topluma kazandirilmalar1 adina son
derece onemlidir. Ozellikle fiziksel engellilerin (yiiriime zorlugu ¢ekenler, tekerlekli
sandalyeliler) toplu tasima vasitalarindan yararlanmalari, araclarin engelli dostu

olmasina ve iskele, durak veya istasyonlarin erisilebilir olmasimna baglhdir (Oytun 2011).

Istanbul da 6ziirlii kullanimma uygun arag sayisi istenilen seviyede degildir. 5378 sayil1
Oziirliiler Yasasi'nin gegici 2. ve 3'iincii maddeleri, 2012 yilma kadar yol, kaldirim, spor
alanlar1 gibi her tiirli umuma agik yap1 ve toplu tasima hizmetlerinin engellilerin
erisebilirligine imkan saglayacak sekle getirilmesini zorunlu hale getirmistir (Yazic1

2010).

Engellilerin metropoliten alanda 06zgiirce dolasacagi, istediklere yere kolayca
erisebilecegi yol, kaldirim, kavsak diizenlemeleri ile toplu tasima araglarina erigimin

rahat saglanacagi projeler yapilmalidir (IUAP 2011, s5.455).

Toplum ve iilkelerin gelismislik diizeyleri yash ve engellilere verilen 6nem yasamsal
cevresinin onlar i¢cin uygun olmasiyla Ol¢iiliir. Aile ve Sosyal Politikalar Bakanligi
verilerine gore iilke niifusunun yiizde 12.29’unu oziirliiler olusturmaktadir. Oziirlii
insanlarin haklar1 anayasa ve uluslararasi sézlesmelerle giivence altina alinmistir. Her
birey gibi Oziirlii bireylerin seyahat etme ve erisim hakki: bulunmaktadir. Yerel
yonetimlere bu anlamda biiyiik gorevler diismektedir. Toplumsal hayata katilmalar1 igin
yasam c¢evresinin engelliler i¢cin uyumlu olmasi gerekir (T.C. Aile ve Sosyal Politikalar

Bakanlig1 2011).

IBB Rayli Sistemler Miidiirliigii verilerine gore oziirliilerin en cok karsilastiklari
sorunlar tespit edilmis durumdadir. Otobiis duraklarinin algilanamamasi, hangi
otobiisiin duraga yanastigmin fark edilememesi, hangi duraga gelindiginin fark
edilememesi, duyumsanir ylizeylerin yani sar1 ¢izginin yaygm olmamasi, iskele ve
sahile cok yakin yerlerde diisme tehlikesinin bulunmasi, kent mobilyalar1 ve trafik

isaretleri i¢cin uygulama standartlarinin olmamasi en bilenen eksikliklerdir. Yaya
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kaldirimlarinin ¢ok dar olmas1 ve iggal edilmesi bedensel dziirliiler i¢in ¢ok gerekli olan
rampalarin uygun egimde olmamalar1 en sik karsilasilan eksikliklerin basinda

gelmektedir.

Rampalarin standartlara uygun yapilmis olmasi, duyumsanir ylizeylerin yayginlagsmasi,
ihtiya¢ duyulan yerlerde engelli asansdrlerinin yapilmasi gibi tamamlayict unsurlarla
istasyon veya duraga kadar gelebilen Oziirliilerin engelsiz bir sekilde toplu tasitlara

binebilmeleri saglanmalidir.

Engeli bulunan bir bireyin sehir yasamina adapte olmasinda toplu tasitlarin erisilebilir
olmasinin rolii biiyliktiir. Ara¢ kullanmadaki sinirlilik durumu ve olanaksizlik gibi
nedenlerle bir anlamda topluma kazanmada toplu tasitlara erisim biiyilk 6nem

kazanmaktadir.
7.2.6 Akilh Ulasim Sistemleri ve Bilet Entegrasyonu

Ulasim sistemlerinin isletilmesinde siire¢ igerisinde karsilagilan sorunlarmin ¢éziimiinde
teknolojik imkanlarin kullanimiyla fayda ve yarar saglanmistir. Otoyol denetiminden
kavsak yonetimine kadar farkli yerlerde kullanilan teknolojik olanaklar toplu tasitlarin

saglikli isletilmesinde ve kullanicilarin bilgilendirilmesinde de kullanilmaktadir.
7.2.6.1 Akill ulasim sistemleri ve bilet entegrasyonu

Akilli ulasim sistemi igerisinde bilet entegrasyonun saglanmasi toplu tasitlarin tercih
edilirligini artiracaktir. Ulastirmada farkli sistemlerin kullandigi Istanbul igin bilet
entegrasyonu zorunluluk derecesinde dnemlidir. Bir donem TCDD banliy6 trenleri igin
ayr1 bir bilet kullanilirken diger sistemlerde kullanilan bilet TCDD banliyo trenlerinde
kullanilamiyordu. Bilet entegrasyonunda ki amag, farkli ulastm modlar1 arasinda
aktarma yapan yolcularin her seferinde yeni bir bilet almalarmin 6niine gegmek, bu

sayede toplu tasima sistemini daha cazip kilacaktir (Oytun 2011).

Istanbul’da agirlikli olarak IETT tarafindan kontrol edilen bilet entegrasyonunda
gelinen nokta yeterli diizeydedir. Elektronik bilet ve akbil uygulamalar1 Istanbul’da
yaygin olarak kullanilmaktadir. Normal ve aylik elektronikkart (elektronik bilet),
Istanbul genelinde kent i¢i toplu tasima yapan otobiis hatlarinda, rayl sistemlerde ve

deniz tagimaciliginda gecerliligi olan bir bilet tiiriidiir. Elektronikkart (elektronik bilet),
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yolculara ilk okutmadan sonraki 120 dakika boyunca 5 aktarma olanagi vermektedir.
Mevcuttaki uygulamalar toplu tasimacilifi olumlu yonde etkilemektedir. Toplu
tasimacilikta hizmet verip iicret entegrasyonunda olmayan dolmus ve minibiisler genel

anlamda sistemle uyusmamaktadir.

Istanbul igin dolmus ve minibiisler toplu tasima sistemleri i¢inde sorumluluk aldiklar1
siirece lcret 0deme noktasinda bilet entegrasyonuna dahil edilmeleri, toplu tasit

kullanimini olumlu etkileyecektir.
7.2.6.2 Akilli ulasim sistemleri ve yolcu bilgilendirme

Akillt Ulagim Sistemlerinin toplu tasit hareketleri ve yol bilgileri hakkinda yolcularin
bilgilendirilmesinde kullanilmas1 toplu tasitlarin tercih edilirligini olumlu yiinde

etkileyecektir.

Engelli bireylerin en ¢ok sikayet ettigi konularin basinda gelen duraga gelen aracin
hangi ara¢ oldugu ve seyir halindeyken aracin hangi duraga geldigi durumlar gibi toplu
tasitin duraga ne zaman gelecegi, gidecegi yere ne zaman varabilecegi gibi durumlar her
toplu tasit kullanicisinin ihtiya¢ duydugu durumlardir. Bu ihtiyacin giderilmesinde akilli

ulasim sistemlerinden yararlanilmalidir.

Toplu tasima araclarini cazip kilan 6nemli etkenlerden birisi de, hiz faktoriidiir. Yolcu
bilgilendirme, hi¢ siiphesiz toplu tasimanin en Onemli ayaklarindan birisini
olusturmaktadir. Kullanicilarin hatlar, araclar ve sistemdeki sorunlar ile ilgili gerekli
sekilde bilgilendirilmeleri hem sisteme olan saygmhgi artirr, hem de kullanicilarin
zamanini daha tasarruflu kullanmalar1 adina fayda saglar. Bilgilendirmeyle, durak,
iskele veya istasyonda toplu tagima aracini bekleyen yolcularin bekledikleri tagitin ne
kadar siire icerisinde gelecegi hakkinda bilgi sahibi olmalarini saglar. Bu bilgilenme

zamandan fayda saglayacagi i¢in toplu tasit cazip hale gelecektir (Oytun 2011).

Gerek durakta gerekse toplu tasit icerisinde sesli ve goriintiili bilgilendirme toplu

tasitlar1 cazip hale getirecektir.
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7.3 TOPLU TASIMA BILINCININ YAYGINLASMASINA KATKI ICIN BiR
YONTEM ONERISi: KAMU SPOTU

Kamu spotu halki bilinglendirmek amaciyla medya yardimiyla yapilan reklam
calismalaridir. Bu reklamlar sayesinde toplumda giizel aligkanliklarin edinilmesi
amacglanmaktadir. Ornek olarak sigara igmeyi biraktirmayi, trafik kurallarma uymayi,
organ bagis1 yapmay1 vb. bir¢ok yararl eylemi reklamlar sayesinde isleyerek insanlarin

bilinglenmesi saglanmaktadir.

RTUK tarafindan kontrol edilen ve “Yaym Hizmeti Usul ve Esaslari Hakkinda
Yonetmelik” igerisinde yer alan diizenlemeye gore, kamu spotlar: iist kurulca reklam
siirelerinden sayilmayacak ve lcretsiz olarak yayinlanabilecek olan kamu spotlarinin

yayini sirasinda kamu spotu logosu siirekli olarak yaymlanmak zorundadir.

Saglik bakanliginin iilke genelinde baslattigi “dumansiz hava sahas1” kampanyasiyla
uygulanmaya baslanan sigara yasagi ile lokanta, kahvehane, kafeterya ve bar gibi
eglence mekanlarinda da tiitlin Uriinlerinin tiiketimi tamamen yasaklanmis yasak
siirecinin dncesinde sonrasinda kamu spotu ¢okca kullanilmustir. Diinya Saglik Orgiitii
(WHO) Tiirkiye'yi Macaristan, Ingiltere ve Isveg'le birlikte sigara ile miicadelede en iyi
uygulama yapan Ornek iilke olarak gostermektedir. Tiirkiye'nin 2008'de yiizde 31 olan
sigara kullanimini 2010'da ytlizde 27'ye gerilemistir.

Dumansiz hava sahas1 kampanyasi son derece basarili olmus ve bu dogrultuda tiim tilke
genelinde uygulanmistir. Gerekli kanun ve yonetmeliklerin ¢ikarilmasi tek basina
yeterli olmayacaktir. Ozellikle “kanunlar ¢ignenmek i¢indir” anlayismin var oldugu bir
toplumda kamu spotlariyla dumansiz hava sahast kampanyasinin iyi anlatilmis
olmasinin basarida etkisi yadsinamaz diizeydedir. Bugiin adeta sigara igme mekani olan
kahvehanelerde bile sigaranin agik alanlarda icilmesinde son derece etkisi olmustur.
Aligkanliklar1 birakmak zordur, hele sigara gibi tiryakilik 6zelligi olan bir aligkanligin
birakilmasi zordur. Bugiin azda olsa gelecek nesillerde olumlu etkisinin goriilecegi

beklenmektedir.

Ulastirma Bakanliginin baslatacagi kamu spotu tanitict haber ve reklamlariyla toplu

tasimanin onemi topluma anlatilmalidir. Ulagtirma Bakanliginin baglatacagi kamu spotu
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bilgilendirme caligmalariyla yatirim tercihlerinin toplu tagimadan yana olmasi halkin

beklentilerinin bu dogrultuda olmasinda etkili olacaktir.

7.3.1 Egitimle Bilin¢ Olusturarak Toplu Tasitmanin Oneminin Anlatilmasi

Toplu tasimanin 6neminin anlagilmasi ve anlatilmasi gerekmektedir. Bu konuda toplu
tasimanin Oneminin anlagilmasi i¢in bir taraftan karar vericilere konunun Onemi
anlatilmalidir. Bir anlamda bilenlerin bilmeyenlere isin Oneminin anlatmasi
gerekmektedir. Bu dogrultuda egitim faaliyetlerinin yapilmasi gerekir. Bunun i¢in
ilkdgretimden baslayarak ulasim-trafik derslerinde toplu tagimanin 6neminin toplum,
iilke ve cevre i¢in gelecek nesillere anlatilmasi gereklilik arz etmektedir. Gelecek
nesillerin toplu tasit kullanicis1 ve yatirimlarda toplu tagimayi tercih eder karar vericiler

olarak yetigsmelerinde, egitim son derece 6nemli ve sarttir.

Bu dogrultuda iilkemizde giizel drnekler goriilmeye baslanmustir. Ulkemizde bir ilk olan
TC Bahgesehir Universitesi Ulastrma Uygulama Arastirma Merkezi biinyesinde agilan
‘Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi’ yiiksek lisans programi bunun bir 6rnegidir.
Bu programlarla ulastirma alaninda uzman kisiler ve gerekli altyapiya sahip insan

kaynag1 yetismis olacaktir (Ilical1 2011).
Nihayetinde bu tez ¢alismas1 boyle gayretin liriinii olarak ortaya ¢ikmustir.
7.3.2 Cevre Bilinci ve Toplu Tasima

Niifus artis1 ve gelir diizeyinin ylikselmesi beraberinde motorlu tasitlarin sayisini
artirmaktadir. Sayis1 hizla artan motorlu tasitlardan ¢ikan egzoz gazlari, hava kirliligine
neden olmaktadir. Motorlu tasitlar tarafindan diinyadaki biitiin fosil yakitlarin yarisi
kullanilmaktadir. Kentlerdeki karbondioksit emisyonunun yaridan fazlasi ve karbon
monoksit emisyonunun yiizde 70-90’1 motorlu tasitlar tarafindan kaynaklanmaktadir

(Ciftei 2006).

Kirli hava, insanlarda solunum yolu hastaliklarinin artmasma sebep olmaktadir. Motorlu
tasitlardan kaynaklanan emisyonlar, insanlarin solunum yollarina zarar verdikleri gibi
yap1 ve bina malzemelerini de agindirirlar. Riizgar ile taginarak asit yagmurlar1 halinde

canlilarin zarar gérmesine, bitki ortiisiiniin ve ormanlarin tahribine neden olmaktadirlar
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(Munzuroglu, 2010). Ulastirmanin, ekonomik gelismede olduk¢a énemli bir yeri vardir.
Bunun yaninda ulastirmanin 6zellikle kent merkezlerindeki kirlilikte 6nemli yeri vardir.
Ulastirma ekonomik biiyiimeye katki saglarken cevreyi de olumsuz etkilemektedir

(Yaliniz 2006).

Ulastirmanin ¢evreye olan olumsuz etkilerinden korunmak i¢in araglarda yakit tiiriiniin
cevreye zarar vermeyen lrlinlerden secilmesi olumsuz etkiyi azaltacaktir. Diger bir
kirlilik tiirii olan giirtiltii kirliliginin Oniline gegmek i¢in teknolojinin iyilestirilmesi
ayrica giiriiltii perdeleri soruna ¢6ziim olabilir. Biitiin bunlar bir maliyet getirecektir.
Biitiinciil olarak diisiiniildiiglinde tedbir alarak belirli seviyede olumsuzluklara engel
olunabilse de asil ¢6ziim olarak toplu tasit araclar1 yaygmlastirilmali, insanlar toplu
tasimaciliga Ozendirilmeli, yakit olarak c¢evreye zararsiz yakitlarin toplu ulasim
araclarinda kullanilmast yaygmlastirilmalidir. Dogayr korumak i¢in toplu tasima

araclar1 tercih edilmelidir (Cakir ve Diktas 2011b, s.93).

Bunun i¢in ¢evre bilincinin yayginlagsmasi siirece katki saglayacaktir. Cevre i¢in toplu
tasitlarin kullanimmin ¢6ziim olarak vurgulanmasi toplu tasitlarin kullanimmi olumlu
yonde etkileyecektir. Cerce bilincinin olusumu i¢in kamu spotu ya da egitim siirecinde

gevre bilinci verilmelidir.
7.3.3 Saghkh Yasam I¢in Yiiriiyerek Toplu Tasitlara Erisim

Kent merkezinin dokusu ve yayilma bi¢imi ulagim sistemini, ara¢ kullanma veya
yiriime tercihlerini etkilemektedir. Kentin yayilma bi¢iminden dolayr Tokyo
merkezindeki yaya hareketliligi orani yiizde 88 iken bu oran Los Angeles’da sadece
yiizde 3 tiir. Kent i¢i ulasimda yiirlime oranmi kentten kente degismektedir (Aktuglu
Aktan 2006). Istanbul’da kent merkezi genel olarak dogu bat1 aksinda dogrusal olarak
genislemistir. Is merkezi alanin Avrupa yakasinda, Tarihi Yarimada ve Maslak Taksim
glizergahinda olmasi gibi nedenlerle giinliik hareketleri yiirimeden daha ¢ok ulasim

araclarina ihtiya¢ dogurmustur.

Bireysel veya toplu ulasim tercihinde g¢evresel etkiler yaninda saglik i¢in toplu tasima
tercih edilebilir. Saglk i¢in yiirimenin 6nemi yadsimamaz bir gergek olarak bilinir.

Giinliik spor, uzmanlarin 6zellikle masa basi ¢alisanlar1 i¢in tavsiyede bulundugu bir
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durumdur. Toplu tasimayla saglik arasindaki iligski ilk bakista anlamli gelmeyebilir.
Ancak, Istanbul’da toplu tasimanin tam olarak 6zellikle rayl sistemde yayginlasmamis
ve sistemler arasi irtibatin iyi olmamig olmasi insanlarin hatir1 sayilir bir sekilde

yiiriimelerini gerektirmektedir.

Toplu tasit duraklarina ortalama erisim mesafesi 10-12 dakikadir. Gilinliik birkag
aktarma yapacak bir kisi i¢in bu mesafe bir anlamda giinliik spor ihtiyacinin giderilmesi
anlamina gelmektedir. Her giin saglik icin 30 dakika-1 saatlik yiirlime islevi bu sayede

gerceklestirilmis olacaktir.

Stirekli 6zel araciyla seyahat eden bir insan ayni zamanda masa basinda g¢alisiyorsa
glinliik spor ihtiyact i¢in artt bir zaman ayirmak zorunda kalacaktir. Toplumu
bilinglendirme siirecinde, saglik i¢in insanlarm 6zel araglariyla degil de toplu tagimayla
yolculuk etmeleri tavsiye edilebilir bir durumdur. Istanbul gibi yagisin ve sogugun
bircok Avrupa sehrine gore daha az oldugu bir sehirde havanin giizel oldugu giinlerde
mazereti olmayanlar i¢in 6zel araci biraktiracak bir fayda olarak toplu tasit: kullanmak
tercih edilebilir. Kisi saghigi yaninda giinliik trafigi rahatlatacak bir etkendir. Saglkli
yasam i¢in toplu tasima araclarma, yiirtinebilecegi gibi mesafenin fazla olmasi ya da

tercihe gore bisiklet kullanilarak erisilebilinir.
7.3.4 Taninmus Kisiler Aracih@iyla Siirece Katki Saglamak

Toplu tasima kiiltiirtiniin olugmas1 gelismesi i¢in Ozellikle idareci, tanmmis kisilerin
toplu tasitlar1 kullanmas1 gerekmektedir. Dumansiz hava sahas1 kampanyasina benzer
reklamlarda rol alacak kisilerin toplumda 6rnek alinan kisilerden secilerek topluma

mesaj verilmesi saglanmalidir.

Belediye Bagkanlarinin ve idarecilerin giinliik hayatta toplu tasitlar1 kullanmalari
topluma giizel bir mesaj olacaktir. Toplumumuzda arag¢ sahipliligi bir hava atma ve
sosyal statliniin gostergesi olarak algilanmaktadir. Birgok gelismis diinya iilkesinde
makam araglar1 binlerle ifade edilirken bizde yaklasik 14 bin makam araci mevcuttur.
Sehrin Belediye Baskaninin toplu tasiti kullandig1 bir durumun hayalden 6teye gergek
olmas1 saglanmalidir. 2012 yili igerisinde Cumhurbagkant Abdullah Giil’iin Hollanda

ziyaretinde baskent Amsterdam'da ve Lahey'de temaslarda bulunmustu. Gliniin renkli
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karesini ise Hollanda Basbakan1i Mark Rutte vermisti. Rutte, Cumhurbaskan1 Giil ile
olan toplantisina bisikletine atlayip gelmesi dikkatleri cekmisti (Milliyet 2012).

Benzer olaylar1 Avrupa iilkelerinde géormek miimkiin iken bizde bu durumun olmasi
biraz zaman alacaga benzemektedir. Buna toplum olarak hazir olmadigimiz
sOylenebilir. Bu noktada toplumun hazir hale getirilmesi i¢cin egitim, kampanya ve
reklamlara ihtiya¢ vardir. Bu konuda reklamdan ayr1 olarak giindelik yasantilarinda
bisikletlerini kullanacak yoneticiler siirece katki saglayacaktir. Bisiklet kiiltiirliniin
gelismesi icin daha ¢ok Belediye bagkanin, idarecilerin ve tanmmis kisilerin bisiklet
kullanmas1 ve bisiklet kullanimmi tesvik amacli reklamlarda rol almalar1 faydali

olacaktir (Arat 2012), (Sekil 7.10).

Kullanicilar toplu tasitlar1 topluma olan sayginin geregi olarak kullanmaldirlar. Isi
geregi hareketlilik sayis1 4 ve {lstiinde olanlarin toplu tasiti kullanmasi gergekei
olmayabilir. Sadece is amagl 1-2 hareketlilik sayis1 durumunda evden ¢ikmalarda toplu
tasitlar1 kullanmak bilincinin yaygimlasmasi gerekmektedir. Toplu tasima kiiltiiriiniin
olugsmas1 gelismesi i¢cin Ozellikle idareci, taninmis kisilerin toplu tasitlar1 kullanmasi

gerekmektedir

Sekil 7.10: Havam1 Koru kampanya malzemeleri

ARl @

Cocvklanmizin saglig:
igin Dumenuiz Have

sva Sahas
1+ gk ve saglikl = Sahan hareketine
wyal proje. ) destek olun! -

S Ragen . 1 Prak B bargl Sl
; - T

Kaynak: http://www.thsk.gov.tr/havanikoru/index.php/1-faz-kampanya-malzemeleri
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Kullanicilar toplu tasitlar1 topluma olan sayginin geregi olarak kullanmaldirlar. Isi
geregi hareketlilik sayis1 4 ve {istiinde olanlarin toplu tasiti kullanmasi gergekgi
olmayabilir. Sadece is amacli 1-2 hareketlilik sayis1 durumunda evden ¢ikmalarda toplu
tasitlar1 kullanmak bilincinin yaygimlasmasi gerekmektedir. Toplu tasima kiiltiiriiniin
olugsmas1 gelismesi i¢in Ozellikle idareci, taninmig kisilerin toplu tasitlar1 kullanmas1

gerekmektedir
7.3.5 Petrol Ulkesi Olmadigimiz Vurgusunun islenmesi

Araglarm hareketleri i¢in yakitlara ihtiya¢ vardir. Akaryakit i¢cin gerekli olan hammadde
yurt disindan geldigi icin iilke olarak yurt disina bagimli durumdayiz. Petrol tilkesi
olmadigimiz vurgusunun yapilmasinin toplum iizerinde olumlu etkisi olacagindan
yapilacak tanitici ¢caligmalarda vurgulanmasi gerekli bir konu oldugu diistiniilmektedir.

Toplu tasitlarla yakitta Gnemli tasarruf saglanmaktadir.
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8. SONUC
Tez kapsaminda yapilan ¢calismalar ve veriler 15181nda asagidaki sonuglara varilmstir.

Ulastrmada tikaniklik ve c¢evre kirliligi gibi sorunlarm ¢6ziimiinde, toplu tasimanin
ozelliklede rayli sistem toplu tasimaciliginin soruna ¢oziim olacaginin oncelikli olarak
anlasilmas1 ve yatwrimlarm bu dogrultuda yapilmasi son derece Onemlidir. Toplu
tasimanin yayginlasmasi yapilacak olan yatirimlarla miimkiin olacaktir. Yatirimlar
konusunda karar vericilerin, yeterli ve giincel bilgiye sahip olabilmeleri i¢in, konunun
uzmanit kisi ve kurumlarla bir araya gelmeleriyle miimkiin olacaktir. Bu ortamin
olugmasi i¢in gerekli seminer, toplant1 ve konferans gibi faaliyetlerin yapilmasi siirece

fayda saglayacaktir.

Kentsel doniisim projelerinde motorlu tasitlarin  sehir merkezi girisinde park
edilebilmesi ve toplu tasit duraklarmma yakin yerlerde durakla uyumlu otoparklarin
planlanmas1 bu otoparklara park eden siiriiciilerin otoparktan sehir merkezine gidis ve
donlis gilizergahlarinda hizmet veren toplu tasim araglarindan yararlanmasini
kolaylastiracag1 vurgulanmistir. Kentsel doniisiim projelerinde otopark yerlerinin toplu
tasit duraklariyla uyumlu planlanmasi saglanmalidir. Toplu tasit duraklarinin oldugu
yerlere otopark yerlerinin, bisiklet yollarmin planl sekilde ayrilmasi, yiiriiyiis yollariin
planlanmasi, engelliler i¢in tedbirlerin alinmasi gibi unsurlar dikkate alinarak daha isin
basindayken planlama asamasinda ¢Ozliimlenmesi toplu tasitlara ydnlendirmeyi
saglayacaktir. Tim kentsel doniisiim alanlarinda otopark alanlari, ylirtiyiis yollari,
bisiklet yollari, bisiklet otoparklar1 ve engellilere doniik 6zellikli donanimlar toplu
tasimaya yonlendirici sekilde plan alaninda hesaba katilmalidir. Kadikdy Fikirtepe
kentsel doniisiim alan1 gibi bdlge 6zelinde metro ve metrobiise yakinlik nedeniyle bu

alanlarda toplu tasitlara yonlendirme dikkate alinmalidir.

Yonetim anlayisindaki degisimlerden dolayr bazi donemler toplu tasimaya olan
yatirimlar kesintiye ugramistir. Bir donem uygun goriilerek dosenen raylar ilerleyen
donemlerde 0zel otomobil baskist karsisinda sokiildiigiinden tez igerisinde

bahsedilmistir. Toplu tasimada yatirimlarda devamlilik esas alinmalidir.
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Istanbul’da toplu tasimada agilikli olarak karayolu tasimaciligi kullanilmaktadir.
Bunun yaninda rayli sistem her gegen giin yapilan yatwrimlarla kullanim orani
artmaktadir. Istanbul’da denizyolu tasimaciligi maalesef istenen ve olmasi gerektigi
diizeyde degildir. Bunun en 6nemli nedeni yolcular1 denizyolu iskelelerine tasiyacak
diger toplu tasima sistemlerinin yetersiz olmasidir. Ornegin Uskiidar ve Besiktas
karsilikli denizyolu geg¢isleri i¢in son derece miisait olmasina ragmen her iki iskelenin
rayli sistemlerle beslenememesi kullanim oranini diisiirmektedir. Marmaray Projesiyle
Uskiidar kisminda sorun ¢oziilecek olsa da Besiktas icin sorun bir siire daha devam
edecege benzemektedir. Denizyolu tasimaciligi ile rayli sistemin uyumlu bir sekilde
planlanmas Istanbul’da yakalar aras1 gecisleri kolaylastiracagi gibi denizyolu ulasim

konforundan daha ¢ok kimsenin yararlanmasi olanagi saglanmis olacaktir.

Istanbul’da Ulastirmada rayl sistem, lastik tekerli ve denizyolu ulasimu tiiriinde farkli
sistemler kullanilmaktadir. Bu farklilik yonetimde ve isletmede ¢ok bashiliga neden
olmakta ve bunun sonucunda sorunun c¢oziimiinde biitiinciil yaklasimda sorunlarla
karsilagilmaktadir. Sistemler arasi gegislerde toplu tasitlarin hareket saatlerinden tutun
durak, istasyon ve iskelelerin yerlerine varincaya kadar Istanbul’da konunun bir biitiin

icerisinde planlanmasi gerekliligi sonucuna varilmaistir.

Ulastirma sistemlerini birbirleriyle nicelik ve nitelik olarak karsilastirilmasi sonucu rayl
sistemlerin kullanicinin ihtiyaglarma ve beklentilerine cevap vermede daha avantajhi
oldugu soylenilebilir. Ulastirma yatirimlarinda ydntem tespitinden tezin yedinci
boliimiinde s6z edildigi gibi Cok Olgiitli Degerlendirme (COD) ydnteminin
kullanilmas1 dogru kararlarin verilmesine katki saglayacaktir. Yatirimlarda tercihin rayl
sistemlerde yana kullanilmasi, beraberinde konfor kosullarinin iyilesmesini getirecektir.
Konfor toplu tasit kullanicilarmin aradigi en onemli Ozellik oldugundan, tercih

edilirligin artacagi gercegi, tez kapsaminda ortaya konulmaya calisilmistir.

Arazi kullanim kararlarmin alindig1r planlara yonelik, kanun ve yOnetmeliklerin
baglayic1 olmasi i¢in, gerekli mevzuatlarda toplu tasimanin desteklenmesini saglayan
maddeler yer almalidir. Mevcut yonetmelikler bu anlamda yetersizdir. 2. boliimde s6z
edildigi gibi sadece bir yonetmelikte yeterli sayilabilecek maddeler yer almaktadir.
Arazi kullanim kararlarimmin verildigi planlarin yapimina iliskin yasal dayanagi olan

kanun ve yonetmeliklerde toplu tagima ile ilgili diizenlemelerin olmasi1 gerekmektedir.
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Toplumumuzdaki toplu tasima sistem yaygmligi ve kullanim orani diinyadaki toplu
tasima kullanim aligkanligina oranla yetersiz ve daha azdir. Tez kapsaminda
Istanbul’daki toplu tasima ve diinyadaki 6nemli sehirlerin bazilarina ait toplu tasima
degerleri incelenerek bu durum ortaya konulmaya calisilmustir. Tiirkiye ve Istanbul
ozelinde toplu tagimanin ve kullamimmin yayginlagmasi, gelismeye acik ve Onem
verilmesi gereken bir konu oldugu tespit edilmistir. Istanbul’da 2012 yili bas1 itibariyla
yaklagik 153 kilometre olan rayl sistem uzunlugu 2023 yil itibariyla 640 kilometreye
cikartilmast hedeflenmektedir. Son derece pahali yatirimlar olan ulastrmada
yatirimlarin yapilmasi kadar toplu tasitlarin tercih edilmesi i¢in kullanicilarmin da
bilingli olarak yetistirilmesi onemlidir. Bunun i¢in daha okul ¢agindan baslayarak,
ilkdgretimde okutulan “trafik giivenligi” gibi derslerde konunun 6nemi anlatilmali ve
kamu spotu gibi gorsel medyayla siire¢ desteklenmelidir. Bu yapilirken 6ncelikli olarak
Tezin 7. bolimiinde yapilabilecekler gerekgeli bir sekilde anlatilmistir. Bu gerekgelerin
en Onemlisi konunun egitim orijinli olarak ele almmasidir. Okullarda ilgili ders
miifredatinda konu olarak isletilmesi, bunun devaminda toplu tasima kullanimina katk:
saglayacagi bilinen televizyon, medya, basin yaym organlarinin ve bilisim
teknolojilerinin kullanilmasidir. Ozellikle son doénemlerde dumansiz hava sahasi
kampanyasinda kullanilan ve biiylik basar1 saglayan kamu spotu ayaginin
kullanilmasinin konuya katki saglayacagi sonucuna varilarak bunun gerekliliginden s6z

edilmistir.

Istanbul’da hava yolu disinda kent ici toplu tasimaciligi yaygim olarak kullanilmaktadir.
Ulastirmada genel olarak 6zel ve kamu isletmelerince hizmet verilmektedir. Rayli
sistem disindaki sistemler 6zel ve kamu eliyle isletilirken rayl sistemde 6zel sektor
bulunmamaktadir. Rayli sistemde diinyadaki 6rneklerden yola ¢ikarak 6zel sektoriin rol
almasmin onili agilmalidir. Bu dogrultuda Tiirkiye’nin buna hazir hale gelmesi icin alt

yap1 ¢aligmalarma baslanilmalidir.

Tez kapsaminda ulastirmada toplu tasitlarin kullanilmasi ve kiiltiir haline getirilmesi
gerekliligi lizerinde durularak giiniimiizde dogal enerji kaynaklarinin smirli olmasi, 6zel
araclarin enerji tiiketiminin fazla ve ¢evreye zararli olmasinin toplu tasimay1 zorunlu
hale getirdigi, gelinen noktada toplu tasimanin diger 6zel kullanicilarin tercihi

olabilmesi i¢in konfor diizeyi ve entegrasyon biitiinliigiiniin iy1 kurulmasmnimn toplu
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tasimanin tercih edilmesinde etkin rolii olacagi sonucuna varilmistir. Erisilebilirligin
kolay oldugu yaygmlikta bir toplu tasima ve konfor diizeyi yliksek bir toplu tasima

tercih edilecektir.

Toplu tagimada halkin katiliminin saglanmasi gerekliligi lizerinde durularak sehrine
sahip ¢ikan, kentli bilinci yliksek bir toplum, hedeflenmelidir. Toplumun her kesiminin
sahip ¢ikacagi bir toplu tagima i¢in engelliler, bisiklet kullanicilar1 diisiiniilerek gerekli
donanim ve alt yapi saglanmalidir. Sistemler arasi gegislerde tek bilet uyumu
saglanmali, bilgilendirme sistemi sehir icerisinde ne zaman nerede olabilecegi

sorularmna cevap verecek yeterlilikte olmalidir.

Toplu tasima aligkanlik haline getirilmelidir. Okulun ilk giinii ya da kotii hava
kosullarinda tercih edilecek bir ¢oziim olmamalidir. Olumsuz kosullarla toplu tagima
Ozdeslestirilmektedir. Yetkililer tarafindan olumsuz kosullarda ¢6ziim olarak sunulan
toplu tasima, farkli bir algiya sebep olmaktadir. Oysaki toplu tasima degerli
kilmmalidir. Deger katilarak kiiltiir haline gelmelidir. Bunun icin tezin ilgili
boliimlerinde s6z edilen kamu spotu ayagi kullanilmalidir. Toplu tasima kiiltiiriiniin
olugmas1 ve gelismesi i¢in 6zellikle idareci ve toplumun 6rnek aldig1 taninmis kisilerin
toplu tasitlar1 kullanmasi ve medyada yer almasi toplumda toplu tasitlarin tercih

edilirliginin artirilmasinda katki saglayacaktir.

Kullanicilar toplu tasitlar: topluma olan sayginin geregi olarak kullanmalidirlar. Gerek
cevreyl daha az olumsuz etkileme adina olsun gerek ara¢ kullanmak mecburiyetinde
olanlarin engellenmemesi adina kullanabiliyorsa toplu tasitlarin kullanilmas1 dogru bir
hareket olacaktir. Toplu tasitlar1 kullanirken baskalarinin rahatsiz edilmedigi bir toplu
tasima herkesin beklentisidir. Toplumumuzun sahip oldugu degerlerin yansitildig1 bir
toplu tagima kabul gorecektir. Kiigiiklerin kollandig1 yash ve engellilerin hak ettigi
saygiy1 gordiigii bir toplu tagima aslinda her giin 1yilik yapmak adina bir firsat ortami da

sunmaktadir.

Tez icerisinde 7. boliimde ulasima iliskin karar asamasmda etkili olacak, toplu
tasimanin tercih edilirligine katki saglayacak unsurlar ve toplu tasima bilincinin
yayginlagsmasina katki i¢in bir yontem onerisi seklinde 3 konu baglig1 altinda verilmisti.

3 adet siire¢ baslhig1 altinda toparlanan maddelerin amag, ilgili kurum, gerek duyulacak
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arac-altyapt ve sonug¢ basliklarinda degerlendirilmesi Tablo 8.1, 8.2 ve 8.3’de

verilmistir.

Tablo 8.1: Ulasima iliskin karar asamasinda etkili olacak unsurlar

KARAR ASAMASINDA iLGIL GEREKLI
ETKILI OLACAK AMAC KURUM ALTYAPI- SONUC
UNSURLAR ARAC
ULASTIRMA
_YATIRIMLARININ Ulagtirma Ravli Sistemin ve
DEGERLENDIRILMESINDE Uzun Vadede Bakanligi Yatirim }’}o Iu Tasit
COK OLCUTLU Fayda Saglamak | Belediye Karar Sisteminin
DEGERLENDIRME Igili v 1
YONTEMININ Kurumlar ayginiastiast
KULLANILMASI
o Ulasim Ulagtirma Plan
UYUMLU VE BUTUNCUL Sistemlerinin Bakanligi | Program Sistemler Arasi
PLANLANMIS BIR TOPLU Entegre Hale Bglediye Sistemlerin | Gegislerin Cazip
TASIMA ) Igili Hareket Olmast
Gelmesi .
Kurumlar Saatleri
aazikuLa | U Gore | A Kl
KARARLARINDA TOPLU Sorl}lrglarm Bakanlig1 | Calismalart %‘gasltlampi
ULASIMIN BENIMSENMESI .
Azalmasi Belediye Planlanmasi
o Cevre ve | Yenileme Yasanabilir
KENTSEL DONUSUMDE Yerlesmelerin Sehircilik ve Sehirler Ve Toplu
TOPLU TASITLARIN Toplu Tasima Bakanligi | Doniisiim Tasit Kullamrrﬁn
DIKKATE ALINMASI Odakli Olmasi UBAK Plan Ys )
Belediye | Calismalari ayginiasmast
Ulagtirma
YATIRIMLARA DEVAM | Siirdiiriilebilir Bir | Doxanhig! Toplu Tagitlarin
: ; Belediye Yatirim Yeterliliginin
EDILMESI Toplu Tasima S N
Igili Saglanmasi
Kurumlar
Ulagtirma
ERISIMI KOLAY BIR Cl’;jfarlfﬁnvle %ff:gihg‘ Vat Toplu Tasitlarm
TOPLU TASIMA > cCiye A prisilebilir Olmast
Siklagsmasi Igili
Kurumlar
Karar
SERVISLERIN SINIRLI Toplu tasit Belediye | verme Rayli sistem
kullanimim veilgili | toplu tasitt | . ) .
TUTULMASI aginin geniglemesi
artirmak kurumlar | yayginlasti
rma
. KANUN VE Toplu tasit TBMM Yasal
YONETMELIKLERLE Sistemini Belediye Diizenleme Kurumsal
TOPLU TASIMANIN v last K ve ilgili ) Sorumluluk
DESTEKLENMESI AYBITASHIMAK |} urumlar .
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Tablo 8.2: Toplu tasimanin tercih edilirligine katki saglayacak unsurlar

TOPLU TASITLARIN AMAC ILGILI G}iﬁiig?( SONUC
CAZIP HALE GELMESI KURUM i
ARAC
Ozel Arag Belediye ve
OTOPARK DESTEKLI | Kullamcilarmmn | Tlgili Oronark TP"IS‘ o Tofrll“E t
BIR TOPLU TASIMA | TopluTastti | Kurumlar opa asttia Leva
Kullanmasi ISPARK
BISIKLET . .. Saglikli Nesil, Toplu
KULLANIMIYLA T(gffi?niita Bel‘fl‘hﬁf ve Blsllgkil‘zg :’1“’ Tagttlarm
TOPLU TASIMANIN | . sl T rgml ) or S 3{1 Kullanimin
YAYGINLASMASI olaylasmas urumia opa Yayginlasmast
Ulagtirma Araclarn
HIZLI, GUVENLI, Toplu Bakanligi v nilgnm ; Toplu Tagitlarin
KONFORLU BIR Tasitlarin Cazip | Belediye ve Beklrfl R eil Kullanimin
TOPLU TASIMA Hale Gelmesi Mlgili axim Ry Yayginlagmast
Sistem
Kurumlar
GECIS ONCELIGI .. Ulagtirma Toplu Tagitlarin
OLAN BIR TOPLU HéﬂflErrfEn Bakanligt D_.j'flalm Tercih Edilirligini
TASIMA aglama Belediye uzenieme Artirmak
Ulagtirma
ENGELLILERI Engellilerin BBlak(;“hg‘ N I
DIKKATE ALAN BIR Topluma ) 61:1 1}1/;3 * Y"zu}iar Sik | T 1%13 11 Ie( 1l I?IE‘)I ul
TOPLU TASIMA Kazandirilmast & uzeyle asttiart butlanmas
Kurumlar Duraklar
STK
Ulagtirma
BILET Tasltil;?lpnluCazip Bl?a?;(;il;l;g\je Teknolojik Alt Bél;i:?;rllgf}fln
ENTEGRASYONU Hale Gelmesi Tgili Yap! Yapilmasi
Kurumlar
Ulagtirma
YOLCU ?_Illl;lﬁ nlijlrlf ivrr? Blzil;;nl;g\je Teknolojik Alt Toplu Tagitlarin
BILGILENDIRME | IS A Yapt Cazip Hale Gelmesi
Saglamak Igili
Kurumlar
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Tablo 8.3: Toplu tasima bilincinin yayginlasmasina katki icin bir yontem onerisi:

kamu spotu
iLGILI GEREKECE
Bilincinin Yayginlagsmasi AMAC K ALTYAPI- SONUC
KURUM
ARAC
EGITIMLE BILINC Milli Egitim | Ders Olarak
OLUSTURARAK Toplumun ve Ulagtirma | Okutulmasi
TOPLU TASIMANIN Bili pl . Bakanlig1 Sempozyum Bilingli Toplum
ONEMININ HINCIEHMEST 1 Akademik Seminer
ANLATILMASI Cevre, STK | Kamu Spotu
Toplu Ulagtirma e .
CEVRE BILINCI VE Tagitlarin Bakanlig1 Cie ‘ﬁleKB I;HCI C%Vrenllréﬁ%??g:m
TOPLU TASIMA Kullanimin STK ¢in hamu ava &
. Spotu Azalmasi
Yayginlagmasi Belediye
Yiriiylis
SAGLIKLI YASAM Ulagtirma Yollar1 - .
ICIN YURUYEREK Saglikli Nesil Bakanhig Uygun Tsz%ltlll;llni\] Iislﬂiafl?rrr)lllllll
TOPLU TASITLARA & Belediye Kaldirimlar sYa \nlasmasi
ERISIM STK ve Kamu yeinias
Spotu
TANINMIS KiSILER Tonl Ulastirma T%““;m‘; ‘i‘:lzlr‘jﬂe
ARACILIGIYLA Tasl ‘r’ﬁl‘e Lo | Bakanbg | oo Oﬁn v nii a
SURECE KATKI 13_1151 aG 1 o STK R Kuall{amm‘llﬁ
SAGLAMAK ale beimest 1 pelediye
Yayginlagmasi
PETROL ULKESI Ulagtirm: Cevrenin Korunmasi
OLMADIGIMIZ Ekonomiye B f nhf Kamu Soo el"rlfl T 1°$ ltas
VURGUSUNUN Katoi | Buegive | | Kullanimas
ISLENMESI Y

Toplu tasimanin ve kullanimin yayginlagsmasinda yapilacaklara iliskin siireg; plan
asamasinda, plan ve isletim siirecinde ve sonrasinda duyarlilik ve biling olusturmak

seklinde 3 baslik altinda toparlanarak Sekil 8.1 altinda verilmistir.
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Sekil 8.1: Toplu tasimanin ve kullanimin yayginlasmasinda yapilacaklara iliskin

siirec

TOPLU TASIMANIN VE KULLANIMININ YAYGINLASMASI

SURECT

KARAYOLU AGIRLIKLI TOPLU TASIMANIN RAYLI _ YATIRIM
SISTEM AGIRLIK OLMASI ICIN YATIRIMLARIN DECERLENDIRME
RAYLI SISTEME KANALIZF EDILMEST YONTEMI
3 |
= L ARATZI
= ERISILERILIR OLMASI KULLANIM
< KARARLARI
2 |
» DIGER SISTEMLERLE UYUMLU OLMASI BUTUNCUL
(ENTEGRE) PLANLAMA
s YATIRIM
SURDURULEBILIR OLMASI DESTEC
e - . OTOPARK
5 PARK ET VE DEVAMET DESTEC
o |
s 3
== . L . BISIKLET
E= f
=2 BISIKLET KULLANIMI / YURUME EVLEME YOLU/OTOPARK
E=
Z = |
= _ RAMPA /
= ENGELLILFRE UYUMLULUK DUYARLI
=0 YUZEYLER VB
= |
== J [
== - g TEKNOLOJIK
=5 KONFOR / BILET DESTEE.
¥
Z o o TANIMLI YOL VE
o GECIS ONCELICT YASAL
= DUZENLEME
|
SEE S REKLAM,
SEE TOPLU TASIMA BILINCI EGITIM DESTEGIL,
22 KAMU SPOTU
==
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Toplu tasitlarla kullanicilarin mekansal etkilesim stireci Sekil 8.2 altinda verilmistir

Sekil 8.2: Toplu tasitlarin ve kullanicilarin mekansal etkilesim siireci

EFRSILEEILIRLIK | | K AN SPOTU
OZEL ARAC OZEL ARAC TOBLU HIZ, TEMIZLIE e
KULLANICISI OTOPARKI TAST TURD EMMIYET }
UYUM
BISIKLET BISIKLET YOLU TODLU e
KULLANICIS VE OTOPARKI TAST TURT e RS S B
TYUM |
SAGLIE aMacti] |  EALDIRDW TOBLU s X £ OEIROL%LKESI
YURIMEK YURUME YOLU TAST TURD it Bl b
BEiLCi
UYUM
S | [ s wen | | [DEORRE [ [
e YURUME ¥YOLU TAST TURT G USTUNLUGT
UYTM
ey DONAMIMLI YOL TOPLU TEENOLONE TEE EILET'YOL
. WVE DURAK TASIT TURT ELALTITE ALTYADT BILGI SISTEMD
AYNI VEY AFARKLI
TOPLU TAT
S STEMLERI VE
AKTARMA

Sonug olarak; toplu tasimanin yayginlasabilmesi ve tercih edilir olmasi i¢in toplumda
sosyal ekonomik ve kiiltiirel alt yapmim olusmast maksadiyla siirecin zorlayici
sebeplerle degil de goniilliliik esasina dayandirilarak tercih edilir hale gelmesi
gerekmektedir. Tez sonucunda ortaya ¢ikan, 3 baslik altinda tasniflenip 6zetlenen, tablo
ve akis semasiyla verilen etkenlere ait ana hatlara azami bagli kalinmasinin, stirece katki

saglayacagi kanaatine varilmistir.
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Ek A.1: Tiirkiye'de Toplu Tasimacilik Alaninda Bashca Uygulamalar

18.
1837
1843

1851
1858
1871
1872
1872

1874
1875
1880
1905
1909
1912
1916
1928

1928

1929
1930

1937
1938

1939

1945
1955

yiizy1l Istanbul'da atli arabalar ve kayiklarla ulagim

Istanbul Bogazi¢i’nde ilk yandan ¢arkli vapur ¢alismaya basladi.

ilk Osmanli gemi tasmmacilig1 sirketi olan Hazine-i Hassa Vapurlar1 Idaresi
(sonradan Fevaid-i Osmaniye) kuruldu.

Sirket-1 Hayriye kurularak Bogazici ve Adalar'a gemi seterleri basladi.
Kabatas-Uskiidar arasinda ilk arabali vapur seferlerinin basladi.

Istanbul'da ath tramvay ¢alismaya baslad.

Istanbul’da Sirkeci-Hadimkdy arasinda banliyd treni ¢alismaya basladi.

Tiinelin Beyoglu tarafindaki baslangic noktasinda kazi caligmalarinin
baslatilmasi

Tiinel'de deneme seferlerinin baslamasi

Istanbul'da tiinel acild1. 17.01.1875

Istanbul'da tramvaylarda durak uygulamasina gecilmesi

Istanbul'da ilk uskurlu vapur sefere kondu.

Istanbul'da elektrikli tramvaylar ¢alismaya basladi.

Istanbul'a ilk otobiisler geldi. Mersin'de buharli tramvay isletmeye agild1.
Tramvaylar i¢cin abonman karnelerinin {toplu bilet) piyasaya siiriilmesi
Istanbul'da 6zel halk otobiisleri calismaya basladi. Anadolu yakas1 demiryolu
devletlestirildi.

Uskiidar-Baglarbasi-Kisikli Tramvay Hattinmn yapilan bir tdrenle calismaya
baslamasi

Uskiidar-Haydarpasa tramvay sebekesinin ¢ift hatta doniistiiriilmesi

Istanbul'da taksiler dolmus olarak da ¢alismaya basladi. Tramvaylar ve tiinel
IETT'ye devredildi.

Istanbul'da Avrupa yakasi demiryolu devletlestirildi.

Istanbul Tramvay Sirketinden alman paralarin Istanbul sehri imarina tahsisine
dair  kanunun (3333) kabulii

Tiinel ve Tramvay Sirketinin Cumhuriyet Hiikiimeti tarafindan satin alma
mukavelesininonaylanmasi

Sirket-1 Hayriye kaldirildi. Sehir Hatlar1 isletmesi etkinlige bagladi.

Istanbul’da Sirkeci-Halkal1 banliy treni elektrikli cekise gecti.
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1961

1966
1979

1980
1983

1984

1986

1987

1989
1990

1991
1994

1994
2000
2002
2002
2003
2005
2006

Istanbul'da Avrupa yakasinda tramvay kaldirildi. Emindnii-Topkapi arasinda ilk
troleybiis hatt1 agild1.

Istanbul’da Anadolu yakasmda tramvay kaldirildi.

Istanbul’da Taksim-Zincirlikuyu tercihli otobiis yolu agildi. Kumbarali sistem ve
tek  tip bilet uygulamasi baslatildi. Istanbul ve Ankara'da biiyiikk otobiis
alimlarma gidildi, "koriikli" otobiislerin ithali kararlastirildi.

Toplu Tagim araglarinda Aylik Kart uygulamasi (Mavi Kart)

3030 sayili yasa ile toplu tasimacilik konusunda belediyelere 6nemli yetki ve
gorevler verildi. Dondurulmus olan taksi plakasi sayismin yilda yiizde 3
artirilmasina baslandu.

Istanbul’da troleybiis kaldirildi. 75 adet troleybiisiin izmir belediyesi ESHOT
isletmesine satilmasi

Istanbul’da hizli tramvaym (hafif rayli sistem) insaati baslatildi. Ankara'da
troleybiis kaldirild.

Istanbul’da deniz otobiisleri ¢alismaya basladi. Konya tramvay sistemi insaat
ihalesi yapildi. Istanbul Bostanci-Kabatas arasinda ilk deniz otobiisii seferlerinin
baslatilmasi

Istanbul’da hizli tramvaym ilk boliimii deneme isletmesine basladi.

Istanbul'da istiklal Caddesi'nde tramvay hatt1 ingaat1 baslad1. Topkapi-Aksaray
tercihli otobiis yolu yapildu.

Istanbul metrosunun &n temel insaat1 baslatildi.

Hafif Rayli Sistem (LRT, Hafif Metro) hattinin Zeytinburnu-Bakirkoy
istasyonlarmin hizmete agilmasi

Hizli tramvayin (LRT) Yeni Otogar-Merter arasinda hizmet vermeye baslamasi
Taksim-Levent metrosunun isletmeye baslamasi

Edirnekapi-Sultanciftligi rayl sistemi (hafif metro) yapimina baglanmasi
Istanbul Hafif Rayl1 Sistem'in (LRT) Atatiirk Havalimanima kadar uzatilmasi
Kadikoy-Moda tramvay ring hattinin hizmete agilmasi

Kabatag-Emindnii rayli sisteminin hizmete agilmasi

Taksim-Kabatas arasini 110 saniyeye indiren Tiinel (Flnikiiler) Sisteminin

hizmete ac¢ilmasi
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