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OZET

KENTSEL OLCEKTE iSTANBUL RAYLI SISTEM GELISIMININ 21. YUZYIL
DEMIRYOLU RONESANSI KAPSAMINDA DEGERLENDIRILMESI

Elif Simsek
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y onetimi

Tez Danigmant: Yrd. Dog. Dr. Pelin Alpkokin

Nisan 2014, 136 sayfa

Ulasim sorunu, araclarin degil insanlarin ulasiminin saglandigi toplu tagimaciligin
gelismesi ile birlikte ¢oziime kavusacaktir. Toplu tasimaciligin 6n plana ¢ikmasi ile
birlikte, niifus yogunlugu ve sosyo-ekonomik durum gibi parametrelere bagli olarak
gelisen ulasim talebini karsilamak tizere yiiksek yolcu tasima kapasiteli, hizli, ¢evreci ve
stirdiiriilebilir bir sistem olan rayli toplu tasima sistemi oldugu sonucuna ulasilmaktadir.

II. Diinya Savag1 sonrasinda otomobildeki seri iiretimle beraber otomobil sahipliginin
artig1 kentlerde bireysel ulasimin paymi artirmistir. Esnekligi sayesinde o donem kentigi
ve sehirlerarasi ulasimda hakim tiir olan demiryolundan yolcu ¢ekmis, toplu tasimanin
paymni disiirmiistiir. 1973 Petrol Krizi ile baglayan siireg, kiiresel 1sinma tartigmalari
beraberinde 6zel ara¢ odakli ulagimin kentleri yok ettiginin farkina varilmasiyla kaynak,
enerji, zaman, giiriiltii, hava kirliligi, ruhsal-fiziksel tehlikeler, cevre estetigi ve kent
mekanlariin yok olmasi gibi sorunlar1 en aza getirmek icin kentler rayl sistemler agi
kurmada yarisa gegmislerdir.

Demiryolu Ronesansi, 19. yilizy1l sonu ve 20. yiizyil basinda ilk atilimin1 yapan ve hizla
genigleyen, ancak 20. yiizyil ortalarinda goreli bir durgunluk—hatta gerileme—siireci
yasayan kenti¢i rayli sistemlerin 20. yiizyilin son c¢eyreginden itibaren yasadig
genisleme, mevcut sistemlerin iyilestirilmesi, teknolojik atilimlar, yeni finansman / inga
modelleri ve yeni isletme/kalite anlayisina yonelik gelismelerin tiimiine verilen addir.
Son 30 kiisur yilda yasanan bu siire¢, 21. yilizyilin ilk 10 yilinda aynm hizla devam
etmistir ve 2025 yilina gelindiginde diinya niifusunun yiizde 60’min kentlerde
yasayacagl ongorisi 1s1g1nda ivmesini arttiracagi diisiiniilmektedir.

Istanbul gerek yerel gerekse merkezi yonetim yatirim kararlar1 ile bigimlendirilen
stirdiiriilebilir gelisme saglanmasina yonelik iiretilecek, mekansal gelisme stratejileri ve
modellerine iligkin alternatifler acisindan biiylik 6nem tasimaktadir. Bu sebeplerle
Istanbul kentigi rayli sistemlerinde kazanilan deneyimler diger kentlerimizde kentigi
rayli sistem kurmada biiylik Ol¢iide tecrilbbe kaynagi olmasi agisindan dikkatli
irdelenmesi, dogru analiz edilmesi gerekmektedir.

Anahtar Kelimeler: Siirdiiriilebilirlik, Toplu Tagima, 21. yy. Demiryolu Ronesansi.



ABSTRACT

THE EVLUATION OF THE DEVELOPMENT IN THE URBAN RAIL SYSTEM OF
ISTANBUL WITHIN THE SCOPE RAILWAY RENAISSANSE OF 21 ST
CENTURY

Elif Simsek
Urban Systems and Transportation Management
Supervisor: Assistant Professor. Pelin Alpkokin

April 2014, 136 pages

Transportation problem will be solved with an improvement in the public transport
systems that can be preferred by people rather than improvement in vehicles. As the
important of public transportation was realized, it was also concluded that rail way is
the most efficient, fast, environmentally friendly and higher passenger capacity means
of transportation, which arose from parameters such as socio-economic and population
density.

With the advent of mass production of the cars following the World War 11, the number
of the people owning a private car increased dramatically. With the help of its
flexibility, it led to a decline in preference in railway, which was then the dominant
means of public transportation, thus the proportion of public transport decreased.
However, the oil crisis in 1973 brought about a race to build huge networks of railways
as other related problems such as air and noise pollution, global warming, urban
destructions by private cars, aesthetic, time, and energy efficiency.

Railway Renaissance is the term used for the period when the firs railways started to
appear and spread in the late 19" century, and it faced an almost stagnation in the midst
20™ century. The term also covers the period when developments, innovations,
improvements as well as technological break thorough emerged in the late 20™ century.
This trend occurring in the past 30 years kept going in the first decade of 21 century.
Moreover, the insight that 60% of the world population will have been living in urban
areas by 2025 has led to increase in this trend.

Istanbul is of great importance for alternatives to its spatial development strategies and
models to provide sustainable development, with both local and central government
investment. Therefore, railway experience inside the city of Istanbul will constitute an
important model for other cities planning to implement railway solutions for public
transportations in those cities.

Keywords: Sustainability, Public Transportation, 21* century Railway Renaissance.



ICINDEKILER

TABLOLAR ..ottt ettt sttt st na e st nens iX
SEKTLLER ......oooiiiuitieitieteeee ettt ettt et et e et et et et et et et ete s et esasesasasesanas Xi
KISALTMALAR ..ottt eee ettt es st enas s st en st s e tan et sanesaannens oos XV
Lo GIRIS .ottt 1
LI TEZIN AMACGT ...t teee e saesenes s enas s sen st enes s 3

1.2 TEZIN KAPSAMI .......cocoooiviiieieieeeeeeeee et esessen s en st enesaannes 4

1.3 TEZIN YONTEMI ......cooooiviiiiiiceeeeeeeeeeeeesee e vens e 6

2. ULASIM PLANLAMASI ve SURDURULEBILIRLIK ........c.ccccoeovvevviiiinnn. 8
2.1 ULASTIRMANIN CEVRESEL ETKILERI ............cccocoooviiiiiiiisece, 8

2.2 SURDURULEBILIRLIK ...........ccccovoiiioiiiceeeeceeee e, 12

2.2.1 Siirdiiriilebilir Ulagim ............ccooviiiiiiiiiiiiiecece e 14

2.2.2 Ulasim Planlamasinda Siirdiiriilebilir Ulastirma Hedefleri ......... 16

2.3 SURDURULEBILIRLiIGIN ANAHTARI: TOPLU ULASIM ................. 20

2.3.1 Toplu Tasimacilik Modlari..............cccoocoiviiiiiiiniiiie 20

2.3.1.1 Otobiis ve troleybiisler .................cccocoviiiiiiiii, 21

2.3.1.2 Metrobiis sistemi (BRT).............ccccoiiiiiiiee 22

2.3.1.3 Tramvay SISTEMI .....cociiiiieieiereese e 22

2.3.1.4 Hafif rayh sistem (LRT) .........ccocoooiiiiiiiiee 22

2.3. 1.5 MEtrO SISEEMI ..eeeiviieciie e 23

2.3.2 Toplu Tasimacilik Neden GereKlidir................cccocooviiiiiiniiien, 23

2.3.3 Toplu Tasima Fayda ve Maliyetleri..................cccooeniiiiininnenn, 30

3. KENTSEL OLCEKTE 21. YUZYIL DEMIRYOLU RONESANSI..................... 32
3.1 DUNYA’DA ULASIM TEKNOLOJISININ EVRIMI ...........cccccoovennnnn 32

3.1.1 Demiryolu Ulasiminin Tarihsel Gelisimi ...................cccccoooinn 36

Vi



3.2 KENTICI RAYLI SISTEMLER.............cccooviiiimeiieeesieseseseenessens s 37

3.2.1 Tramvay SIStEMI.......cciviiiiieiie e 37
3.2.2 Hafif Metro Sistem (LRT) oo 38
3.2.3 MELIO SISTEMI ..ot 39
3.3 RAYLI SISTEMLERIN PERFORMANS OZELLIKLERI ..................... 40
3.3.1 Cevre Kalitesi..........ccooovviiiiiiiiii e 40
3.3.2 Hiz, Kapasite Alanlarinda Yiiksek Performans............................. 41
3.3.3 Daha Az Kent Alan1 THKetimi .............cccoocovvriiiininninenenc e 43
3.3.4 Isletim Verimlilifi...............cccoovvvrvcueiiieieieeee e 44
3.3.5 Emniyet ve GiivenilirliK................c.ccccoiiiiiii 45
3.3.6 Kimlik ve Imaj...........c.ccoovoviviiieiiecececeeeee e 46
3.421. YUZYIL DEMIRYOLU RONESANSI ARKA PLAN ......ccocconvrnrinens 47
3.4.1 Modern Tasimacih@in Ik YHzyili...........coccoovoveireceieeeeeceennans 47
3.4.2 1973 Petrol KIIZI...ocviveieiieiiiieeieeee e 48
3.4.31970’ler ve Hizh Biiyiime (Teknolojide Yasanan Gelismeler) ...... 50

3.5 DUNYA GENELINDE KENTICi RAYLI SISTEMLERE YONELIK
DEGERLER ............ccovoitiiiietiieeieeeeeeeses s es st sse st enesss e s ssnsssnaanenns 52

4. ISTANBUL’DA KENTICI ULASIM SIiSTEMIYLE iLGILI MEVCUT

DURUM ve RAYLI SISTEM GELISIMI.........c..cocoooviiiiiicceeeeeceeee e 58
4.1 ISTANBUL’DA KENTICI ULASIMIN TARIHCESI ..........cccccccuevnen. 59

4.2 ISTANBUL’DA KENTICI MEVCUT ULASIM...........ccoeovvvvirnircinnen, 66

4.2.1 Karayolu SISTEMI .......ccueiviiiiiiiiieieeee e 68

4.2.2 Denizyolu Ulasim Sistemi ..............ccccoooiiiiiiiiiii e, 72

4.2.3 Kentici Rayh Ulasim Sistemi...............cccccooviiiiiiii e 73

4.2.3.1 2004 y1ili 6ncesi kentsel rayl sistemler....................c.ccccoee 75

4.2.3.2 Isletmedeki kentsel rayli sistemler-.................c..cccccoccruennnnn., 75

Vil



4.2.3.3 Thale-etiit asamasinda rayh sistemler .....................c..c.......... 79
4.3 ISTANBUL’DA KENTSEL RAYLI SISTEMLERIN GELECEGi......... 81

5.21. YUZYIL DEMIRYOLU RONESANS| BAGLAMINDA iSTANBUL RAYLI
SISTEM GELISIMININ DEGERLENDIRILMESI ...........cccccoovivviiiinceiiecen, 82

5.1 ISTANBUL’DA UYGULANAN VE UYGULANACAK OLAN ULASIM

PROJELELERININ FINANSAL VE CEVRESEL
SURDURULEBILIRLIGH . ......ocooovoeoee oo e, 82

5.2 21. YUZYIL DEMIRYOLU RONESANSI BAGLAMINDA iSTANBUL
KENTICi RAYLI SiSTEM KURMANIN ONUNDEKiI ZORLUK VE

FIRSATLAR ..o 85

5.2.1 Arazi Yapisi ve Tarihi Cevre........coieevervsressnesnicninniicninniieninn.85

5.2.2 Biirokratik SOrunlar.......eee....ccooooiiiiiiiiii 87

5.2.3 Proje ve Finans Sorunlari......ceeeeeneensensseensnniiiiniinnion, 88

5.2.4 Rayh Sistemler ve Diger Tiirlere AKtarma............c.ccoccocvnvnivnnnnnn. 92

5.2.5 Teknolojik Kisttlar/Firsatlar ......oee.ooooiiiiiiiiiiiii, 95

5.3 TURKIYE ve 21. YY. DEMIRYOLU RONESANSL.....cccccoseuscusescrsecsanes 98

5.4 ISTANBUL ve 21. YY. DEMIRYOLU RONESANSL.........ccc.cocoovvirninnnns 100

B SONUC ... 103
KAYNAKCGA . ..ottt ettt ne et e et snes 115

viii



Tablo 2.1:
Tablo 2.2:
Tablo 2.3:
Tablo 2.4:
Tablo 2.5:
Tablo 2.6:
Tablo 2.7:
Tablo 2.8:
Tablo 2.9:
Tablo 3.1:
Tablo 3.2:
Tablo 3.3:
Tablo 3.4:
Tablo 3.5:
Tablo 3.6:
Tablo 3.7:
Tablo 3.8:
Tablo 3.9:
Tablo 4.1:
Tablo 4.2:
Tablo 4.3:
Tablo 4.4:
Tablo 4.5:

Tablo 4.6:

TABLOLAR

Ulastirma sistemlerinin ¢evresel etkilerinin 6zeti...................................... 9
Siirdiiriilebilir ulastirma hedefleri........................cocccciiiii i, 17
Temel siirdiiriilebilir ulastirma amaclari, hedefleri ve gostergeler ....... 19
Toplu tasimacilik modlary..............c...ocoooii 21
Yiik tasimacihigi i¢in degerler (gram/ton-Km)............ccocoiiiinininininns 24
Yolcu tasimaciligi icin hava kirliligi ve CO; emisyonlari(gr/yolcu-km) 25
Motorlu tasitlarin yarattiklar: sera gazlari..............ccccooeeiiiiiiiiene 25
Toplu tasima tiirlerinin teknolojik karakteristikleri.............................. 28
Toplu tasima fayda ve maliyetler ...................cccooiiii 31
Kentici rayh sistemlerin kapasiteleri, durak mesafeleri vb. ézellikleri . 40
Madrid i¢in ulasim yontemlerine gore maliyetler (€2004/100 yolcu-km) 41
15.000 yolcu/yon/saat tasimak icin gerekli alanlar ............................... 43
Ulasim yontemlerine gore ara¢ ozellikleri.......................coos 44
Ulasim yontemlerine gore enerji verimliligi.....................c.coois 45
Otomatik siiriiciisiiz ulasim sistemlerinde 6nemli gelismeler................. 51
Diinya kentleri ve metro aglari...................cccoooiiii 55
1 milyon Kisi basina metro uzunlugu ................cccooooiii 56
Metro ag gelisimi (2000-2008)..........ccceoiririiiriiiiieeeeee e 57
Istanbul kentici ulasim kronolojisi (1830-1927)..........cccccovveverereernnnnn. 61
Istanbul kentici ulasim kronolojisi (1927-1945)...........cccccovevuervvererernnnnn. 62
Istanbul kentici ulasim kronolojisi (1945-1970)...........cccevveverrvererecennnn. 63
Istanbul kentici ulasim kronolojisi (1970-1980)............ccccovovvvrvevccrennnn. 64
Istanbul kentici ulasim kronolojisi (1980-2000)..............c.cocovvevrrerrnnnnn. 65
Istanbul mevcut kentici ulasim tirleri...............cccooevveveieiieiceeeeenns 67



Tablo 4.7: istanbul’da toplu tasima kara ulasimi yolculuk dagihmu ....................... 71
Tablo 4.8: istanbul’da deniz ulasimi yolculuk dagilimlari ................ccccccevuevennnn.. 72
Tablo 4.9: istanbul’da toplu tasima rayh ulasim yolculuk dagihmi ........................ 76

Tablo 4.10: Ulasim hizmetleri yonetimi 2012 faaliyet yih sektorel harcama

BUEATIATT ..o e 78
Tablo 4.11: Thale. asamasindaki rayh sistemler ..................c..ccooovvererrererereerennenenn. 79
Tablo 4.12: Etiit asamasindaki rayl sistemler ...................ccccoooiiii 80
Tablo 4.13: insaat1 devam eden rayli sistemler ...................c..cccooevevereceererrceerenisnennn. 80
Tablo 5.1: Tiirkiye’de isletmedeki kentici rayh sistemler ..................cccccevviiennnnnnn 98
Tablo 5.2: Kentsel altyapiya iliskin gelismeler ve hedefler ....................c.coceiinnnn. 99



SEKIiLLER

Sekil 1.1: Tez calismasinin temel ¢atKist ...............coocoiiiiiiiii e, 7

Sekil 2.1: Ulastirma sistemlerinin ortalama yakit tiiketimleri ve CO; emisyonlari

OITEON-KIMY) bbb 11
Sekil 2.2: Siirdiiriilebilir ulasim.....................coooi i 14
Sekil 2.3: Toplam ¢evre Kirliligine KatKi................cccoooviiiiii 24

Sekil 2.4: Toplu tasimacilik, 6zel otomobile gore ortalama yiizde 60 daha az CO,

iiretir (yolcu/Km basina)............cccooiiiiiiiiiiiiie i e 24
Sekil 2.5: Toplu ulasim modlarina gore enerji tiiketimi...................cccocoenininnn 26
Sekil 2.6: Ulasim sistemlerinin serit kullanimi....................ccccooiii 27
Sekil 2.7: Ulasim sistemlerinin alan kullanimi .................ccccooooiiii, 28
Sekil 2.8:Tiirler arasi yolculuk SGresi ................ccoooiiiiiiiiiiieee e 29
Sekil 2.9: Tokyo ve Sidney GSMH ............ccooiiiiiiiii e 29
Sekil 3.1: Ulasim teknolojisinin eVrimi.............ccccooiiiiiiiiii 33
Sekil 3.2: Ulasim teknolojisinin evrimi, 1750-2000 ............ccccoiiiiiiieninniienieeee e 34
Sekil 3.3: Ulasim tiirlerinin hiz gelisimi, 1750-2000 (KM/SQ).........cocevvrereieiinnnnnns 35
Sekil 3.4: Kentsel ulasim tiirlerinin hizmet 6zellikleri.....................ccccccoiiiininnnn. 42

Sekil 3.5 Kentsel ulasim tiirlerinin performansi (hizin mekén iizerindeki oram) .. 43

SekKil 3.6: Tren Kazash............ccccooiiiiiiiiiiii e 46
Sekil 3.7: Ulastirma tiirlerine gore ozellikler .....................cccooiiiiiii 46
Sekil 3.8: 1861°den bugiine ham petrol fiyatlari($/varil) ..............cccooi 49
Sekil 3.9: Otomatik siiriiciisiiz ulasim sistemlerinde onemli gelismeler .................. 52
Sekil 4.1: Istanbul niifus gelisimi 1927-2013...........cccccoooveiieeeeeeeeee e, 58
SekKil 4.2: 1900°Ierde SIrKeCi...........ccvviiiiiiiiiiiiii e 61
Sekil 4.3: 1916°da kentin yayllma alani ...............cccoooiiiiie 61

Xi



Sekil 4.4: Galata Kopriisii 1900°1er .............oooooiiiiiiiii e 61

Sekil 4.5: 1927 yili giinliik yolculuk dagilimi...............ccocoeviiiiiiiiii e 61
Sekil 4.6: Karakoy ve tramvay ............c.cccooiiiiiiiiiiiic e 61

Sekil 4.7: 1927 yihh motorlu tasit tiirel dagilim

Sekil 4.8:

1920’lerin sonu Iistanbul Taksim-Yenimahalle arasi verilen toplu

tasimaciliK hizmeti .................cccooi i 62
Sekil 4.9: Istanbul Yerlesim Bélgelerinin 1916-1934-1960 yillarindaki gelisimi..... 62
Sekil 4.10: 1955 yili istanbul yapilasmis alani...............cccococoevveeeviveereceeeeneecen. 62
Sekil 4.11: 1945 yih giinliik yolculuk dagilimi................cccoooiiiii 62
Sekil 4.12: 1945 yili motorlu tasit tiirel dagilim ... 62
Sekil 4.13: 1965 yili Istanbul yapilagmis alani...................ccoeevrveriveereeeeneneseneenns 63
Sekil 4.14: 1970 y1h giinliik yolculuk dagilimi.................ccoooiiii 63
Sekil 4.15: 1970 yili motorlu tasit tiirel dagilim ..................ccoooiiiiii 63
Sekil 4.16: 1965 yih Istanbul ulasim ile yapilasmus alanlar-...............ccc.cccoovvnenne. 63
Sekil 4.17: 1965 yih istanbul yerlesik alaninin gelisme yonleri ............................. 63
Sekil 4.18: 1975 istanbul yapilasmis alani ...............c..ccocovovvveveineieeseeeseseesesees 64
Sekil 4.19: 1975 yih istanbul ulasim ile yapilasmus alanlar...............cccoccooovvennne. 64
Sekil 4.20: 1986 Istanbul yapilasmis alani ...............c..ccccoooeevrrreeenesrecseeeeeseeee e 65
Sekil 4.21: 1986 yih Istanbul ulasim ile yapilasmus alanlar-................c.c..ccooveenee. 65
Sekil 4.22: 1993 Istanbul yapilasmis alani ................cccocoeveeerrrruereneereceeeee e 65
Sekil 4.23: 1993 yihi istanbul ulasimu ile yapilasms alanlar................cccoccoovvveenee. 65
Sekil 4.24: istanbul’da trafige kayith 6zel otomobil sayis1 degisimi 1945-2012 ...... 66
Sekil 4.25: Karayolu aginin bugiinkii durumu..................ccoooiiiii 69
Sekil 4.26: Tlgelere gore karayolu sebekesinin yogunluk dagilin (m/ha)................ 69
Sekil 4.27: istanbul da kara, deniz ve demiryolu ulasim agirhklar, 2013 .............. 70
Sekil 4.28: Toplu tasima yolculuk dagilimi................ccoooiiiiii 70

Xii



Sekil 4.29: Istanbul’da toplu tasima kara ulasimi yolculuk dagihmu....................... 71

Sekil 4.30: Istanbul’da deniz ulasim yolculuk dagilimi...............cccocoooveveeriiennenne, 72
Sekil 4.31: 2004 yili mevcut rayli sistemler ..o 75
Sekil 4.32: istanbul’da toplu tasima rayh ulasim yolculuk dagihmu........................ 76
Sekil 4.33: Isletmedeki rayli Sistemler...................cccocoevevieeeiieereieeeee e, 77
Sekil 4.34: 2000-2012 yillar icerisinde rayh sistemlerle tasinan yolcu sayilar ...... 77
Sekil 4.35: istanbul Biiyiiksehir Belediyesi 2012 yil biitce dagilimu ........................ 78
Sekil 4.36: Thale asamasindaki rayh sistemler....................ccceovevveviveerecsssenesenen. 79
Sekil 4.37: Toplu Tasimanin Tiirel Dagilimi (2004-2013-2019).......ccccoocvviviiininnnns 81
Sekil 5.1: Istanbul’da mega Profeler ................ccocoooeuvveureeeirereeeieeeeeeeeesesesee e 83
Sekil 5.2: Marmaray kazlan ile kesfedilen Istanbul tarihi............c.c.cccoovvvvivennnne. 86
Sekil 5.3: Marmaray uzayan Kazilar ..................cccoooiiiiiiiiii e 87
Sekil 5.4: Ulasim kaynaklar1 arz-talep grafigi.................cccoooiiiii 88
Sekil 5.5: IBB’nin metro yatirimlari icin ahnan krediyle ilgili haber ...................... 89
Sekil 5.6: Honkong demiryolu finansman a¢ig1 (Railway Funding Gap) ................ 91
Sekil 5.7: Istanbul toplu ulasimindaki aKtorler.................cccoovevvrveveereesereesenes 92
Sekil 5.8: Havalimani-Aksaray ve Bagcilar-Kabatas Tramvay hatti aktarma........ 93
Sekil 5.9: Istanbul’daki 31 adet Park-et devam et noktasindan biri........................ 94
Sekil 5.10: Yenikap1 entegre Merkezi........cccooviiiiiiiieii e 95
Sekil 5.11: Yiizde yiz IStanbulltl .............c..coovruvieeiceeieieee s 96
Sekil 5.12: ipekbocegi Tramvay ‘Durmazlar’ ..............cccoocuvierirereneeresisseeenans 97
Sekil 5.13: Tiirkiye’de kentici rayli sistemler ..................cccooooiiiii 98
Sekil 5.14:Tiirkiye’de kentici rayh sistem gelisimi .................c..ccccooiiin 99
Sekil 5.15: Diinya metropollerinin niifus siralamasi...................ccoooiiiinns 100
Sekil 5.16: 2004-2009 yillarr arast bllylime ..............ccoooiiiiiiiiniciee 101
Sekil 5.17: 2009-2014 yillarr arasi bllylime ...............ccocevieiiiiinieiesesee 101

Xiii



Sekil 5.18: Istanbul Rayh Sistemler Gelisimi (1875-2013)

Xiv



KISALTMALAR

ABD : Amerika Birlesik Devletleri
BRT : Bus Rapid Transit

CDP : Cevre Diizeni Plani

GSMH : Gayri Safi Milli Hasila

IEA . International Energy Agency

ITS - Intelligent Transportation System
iBB : Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
IDO : Istanbul Deniz Otobiisleri

[UAP  :Istanbul Ulasim Ana Plani

IETT : Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel Isletmeleri
OAPEC : Organisation of Arab Petroleum Exporting Countrie
TCDD  : Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar

PPP : Public-Private Partnerships

ULF : Ultra Algak Tabanl

VTPI : Victoria Transport Policy Institute

XV



1. GIRIS

Sanayi devrimine kadar ulasim teknolojisinin yetersizligi erisim imkanlarmi kisith
kilmaktaydi. Ulagim teknolojisindeki yenilikler, zaman/mekéan algisinda kademeli bir
degisime neden olmustur. Teknolojik yenilikler ekonomik gelisme istegiyle birlikte ulagim
sistemlerinin gelismesini destekleyerek, kaynaklara ve pazara erisimi kolaylastirmistir
(Tolley ve Turton 1995, s. 132).

Modern anlamda ilk toplu tagimacilik modu banliyd demiryoludur. Kentler arasi ve kentigi
ulagim araci olarak kullanila gelen demiryolu, sanayi devrimiyle birlikte kentlerde yerini
otomobile birakmistir. Sanayi devrimiyle baslayan siire¢ ve devaminda diinya diizenini
serbest ticarete dayandiran galipler, yeni bati toplumu ve ekonomisini insan, mal ve
hizmetlerin son derece akigskan olarak hareket edecegi sekilde tasarlamiglardir. Dolayisiyla
ekonomisinin itici giicii otomotiv endiistrisi olan Amerika Birlesik Devletleri’nin (ABD)
diinya ekonomisine savas sonrasinda kalici olarak girmesi sonucunda otomobiller, diinya

genelinde sehirleri hizla kaplamaya basladi ve ara¢ sahipligi hizla artti.

Bu gelismelere paralel, II. Diinya savasi sonras1t Avrupa’daki sehir plancilar1 da otomobilin
egemen oldugu bir toplum arayisindaydilar. Bu donemde yeniden yapilanan Avrupa’da,
Almanya, Hollanda gibi birkag {ilke hari¢ bir¢ok iilkede tramvay hatlar1 hizla sokiildii ve
kentlere otomobiller egemen olmaya basladi. Ancak otomobilin bu istiinliigii, 1944 yilinda
ABD’nin 6nderliginde kurulan Bretton Woods ekonomik sisteminin 1971 yilinda ¢okmesi
ve 1973 yilinda beklenmeyen bir sekilde patlak veren petrol kriziyle ciddi sekilde

sarsilacakti.

1973 Petrol Krizi’nin yani sira endiistri-ulasim kaynakl ¢evresel kirliligin dogal ¢evrelerde
yarattig1 tahribatin farkina varilmasiyla; siirdiiriilebilirlik kavrami ortaya ¢ikmis; kaynak,
enerji, zaman, glriiltli, hava kirliligi, ruhsal, fiziksel tehlikeler, cevre estetigi ve kent

mekanlarinin yok olmasi gibi sorunlari en aza getirmek igin, temiz ulagim tiirlerine, toplu



tasima araglarina Oncelik verilmis olup, kentler rayli sistem ag1 kurmayi oncelikli

politikalar arasina almislardir.

Yapilan arastirmalara gore bir yiik treninin sefere sokulmasinin 330 kamyon veya TIR’1, bir
yolcu treninin ise 20 otobiis veya 300 otomobili trafikten c¢ekecegi sOylenmektedir.
Dolayisiyla ulastirma sektoriinde, ekonomikligi, ¢evre dostu ve emniyetli olusu gibi
avantajlara sahip olan demiryolu isletmeciligi, biitiin Diinyada biiyiik 6nem kazanmakta ve
gelisen teknolojilerin siiratle bilinyesine uygulanmasiyla giderek daha fazla 6n plana
cikmaktadir. Ozellikle yiiksek hizli tren teknolojisinde meydana gelen gelismeler,
demiryolunu kimi durumlarda havayolu ile rekabet edecek bir konuma dahi getirmis
bulunmaktadir. Diger yandan, hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artisinin beraberinde
getirdigi sorunlarin ¢oziimiinde kent i¢i rayl tagimaciliginin 6nemi giderek artmakta; rayli
tagimaciligin gelistirilmesi bir¢ok iilkede yerel yonetimlerin oncelikli hedef ve politikalari

arasinda yer almaktadir.!

Istanbul, diinya ekonomilerinin bilyiime motorlar1 konumundaki 150 dev metropol
arasindan 'diinyanin en iy1 performans gosteren sehri' secilerek ilk siraya yerlesti. ABD'li
diistince kurulusu Brookings Institute, London School of Economics ve Deutsche Bank
Research'in yaptig1 'Global Metro Monitor' adl1 ortak ¢alisma sonucu ortaya ¢ikan raporda
[stanbul, resesyon sonrasi dénemde en hizli bilyiime performansi sergileyen sehirlerin
basinda gé')sterildi.2 Yine Istanbul 8.500 yillik bir tarihiyle, Asya, Avrupa ve Ortadogu’yu
sosyo - kiiltiirel ve ekonomik agidan birlestiren stratejik bir konuma sahiptir. Istanbul,

Londra ve Moskova'dan sonra Avrupa'nin 3. bilyiik metropolitan alanidir.

Istanbul’un 6teden beri uluslar-uluslararasi diizeyde sahip oldugu énem tarihsel, kiiltiirel,

dogal zenginlikleri, ekonomik ve diger potansiyelleri sayesinde siiregelmektedir. Istanbul,

! Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Mudirligi, Yillik Rapor, 2012,

http://www.sayistay.gov.tr/rapor/kit/2012/55TCDD.pdf, [erisim tarihi 24 Ocak 2014], s. I.
2 Sabah Gazetesi, http://www.sabah.com.tr/Ekonomi/2010/12/02/istanbul_zirvede. [erisim tarihi 17 Aralik

2014].
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gerek Tirkiye’nin gerekse diinya kentleri arasinda onemli metropoller arasinda yer
almaktadir. Niifus yoniinden kiyaslama yapildiginda, Tiirkiye’nin en fazla niifusa sahip ili
olmasinin yani1 sira; Avrupa’nin 23 iilkesinden daha fazla niifusa sahiptir. Tiirkiye Istatistik
Kurumu verilerine gore, gayri safi yurt i¢i hasilanin yiizde 27’si, ulusal sanayi liretiminin
yiizde 38’1, ulusal hizmet {iretiminin yiizde 50°si, ulusal vergi gelirlerinin ylizde 40’1 ve

iilke genelindeki ticaretin yiizde 60’1 Istanbul {izerinden saglanmaktadlr.3

Hizmet ve ticaret {iretimi bakimindan biiyiik éneme sahip olan Istanbul, yukaridaki
gostergeler 1s1ginda Diinya kentleri arasinda da ayni rekabet iddiasini tasiyabilmesi igin,
diinya kentlerindeki egilimleri ulasim sistemlerinde de ayni iddiasi siirdiirebilir olmasi

onemli kosullardan birisidir.

Istanbul gerek yerel gerekse merkezi yonetim yatirrm Kkararlar1 ile bigimlendirilen
stirdiriilebilir gelisme saglanmasina yonelik iiretilecek, mekansal gelisme stratejileri ve
modellerine iligkin alternatif ve arayiglar acisindan biiylik 6nem tagimaktadir. Ayrica
Tiirkiye’de diger kentlerde de uygulanacak ulastirma politikalar agisindan da biiylik 6nem
tasimaktadir. Bu baglamda, ‘21. yy. Demiryolu Rénesanst’ baglaminda Istanbul kenti rayli

sistemleri degerlendirilecektir., diinya kentleri arasinda iligkisi arastirilacaktir.
1.1 TEZIN AMACI

Calismanin temel amaci; siirdiiriilebilir ulasim politikalarint odagina alan toplu tasima
odakli ulagim sistemleri ilizerinden kentsel Olgekte rayli sistemler gelisimlerinin diinya
6l¢eginde “21. Yiizy1ll Demiryolu Ronesans1” taniminin da ortaya konularak ve bu tanimin
dlgiitleri kapsaminda Istanbul Rayli Sistemlerinin degerlendirilmesi ve rayli sistem gelisme
politikas1 yontem kurgusu temelli gelecege doniik, Istanbul Rayli Sistem gelisme modelleri

tiretimi agisindan biitiinciil bakis agisiyla katki sunacagi diisiiniilmektedir.

% istanbul  Biiyikksehir  Belediyesi, Toplu Tasima Sistemi Komisyonu Raporu, 2005,

http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=10704, [erisim tarihi 26 Agustos 2013], ss. 2-4.
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1.2 TEZIN KAPSAMI

Calisma kapsaminda; kent i¢i ulasim tiirlerinden rayli sistemleri diinya kentlerindeki iyi
uygulamalar iizerinden Istanbul kentigi rayl sistemleri irdelenecek olup, ‘21. yy Demiryolu
Ronesanst’ kapsaminda degerlendirilecektir. Bu kapsamda arastirma, asagidaki sorulara

yanit aramaya ¢aligmaktadir:

Ulasim planlamasi1 kapsaminda stirdiiriilebilir ulastirma hedefleri nelerdir? Toplu tasima

sistemleri neden gereklidir?

Kentici rayl sistemler hangi 6zelliklerinden dolayi tercih edilmektedir?

Istanbul niifus bakimindan diinya metropolleri arasinda ilk 20’de yeralan kiiresel kent
iddiasin1 tagiyan, diinya trendlerini yakindan takip eden bir sehir olarak, kenti¢i rayli
sistemleri diinyanin diger sehirleriyle kiyasladigimizda diger alanlardaki iddiasini

tasiyabiliyor mu?

21. yy. Demiryolu Ronesansi nedir? Tiirkiye ve Istanbul bu tanimin neresindeler? istanbul
ve Tiirkiye’deki diger kentler i¢in rayli sistem aglar1 kurmadaki zorluklar nelerdir. nasil

¢Ozlimlenir?

Aragtirmanin giris boliimiiniin ardindan ikinci bdliimiinde, tezin dayandigi kavram olan
‘stirdiirtilebilirlik’, ulasim planlamasi kapsaminda tartisilmaktadir. Bu anlamda arastirma
icin 6nem arz eden siirdiiriilebilirlik, ulasim planlamasinda siirdiiriilebilirlik ve toplu ulagim
arasindaki iliski degerlendirilerek, siirdiiriilebilirlik kavraminin ‘toplu tasima’ ve “’ ile olan
etkilesimi aktarilmaktadir. Bu boliim 6zelinde ve c¢alismanin devaminda odaklanilacak
temel konulardan biri; toplu tasimanin stirdiiriilebilirlik ilkesi ¢ergevesinde neden gerekli

oldugu, fayda ve maliyetlerine deginilmektedir.



Calismanin iiciincii boliimde, toplu tasima kapsaminda bir ulagim tiirii olan kentigi rayh
sistemleri ele alinmaktadir. Ulagim teknolojisinin evrimi, demiryolu ulagiminin tarihgesi ve
rayli sistemlerin performans o6zellikleri aktarilacaktir. Diinyada ‘seri tiretim’ birlikte
baslayan stiregle yerini otomobile birakacak, 1973 Petrol Krizi, kiiresel 1sinma tartismalari
ve teknolojide yasanan geligsmeler ile birlikte gegen siirece deginilerek ‘21. yy Demiryolu
Ronesans1’ tanimi ortaya konularak diinya genelinde rayli sistemlere sahip olan tilkelere ve
kentleri hakkinda sayisal veri verilmektedir. Bu boliimde diinya kentlerinin rayli sistemleri
hakkinda kapsamli aktarilan veri ve bilgiler, arastirmanin Ozellikle alan calismasi
boliimiinde istanbul rayl sistemlerinin irdelenmesi icin bir altlik yaratmak amaciyla faydali

olacag diistiniilmektedir.

Dérdiincii boliimde Istanbul dzelinde ulagim sisteminin kronolojisine yer verilmektedir.
[stanbul’un mevcut ulasimi ve rayli sistemleri detayli sekilde ele almmaktadir. Bu
kapsamda Istanbul’da ulagim tiirlerinin yolculuk dagilimlari detayda grafik ve tablolarla

aktarilmis, Istanbul kentici ulasimi verilerle ortaya konulmustur.

Besinci boliimde ise; incelemenin odak noktasi olan Istanbul’da giindemde olan projeler
151g¢1nda projelerin finansal ve ¢evresel siirdiirtilebilirligi ikinci boliimde aktarilan kuramsal
tanimlamalar 1518inda degerlendirilmistir. 21. yy. Demiryolu Roénesanst baglaminda
[stanbul’da kentigi rayli sistem kurmanm oniindeki zorluk ve firsatlar, hatlar iizerinde
yapilan saha gdzlem galigmalari aktarilmistir. Istanbul kentigi rayli sistemleri iigiincii
boliimde tanimlanan kriterler baglaminda tartisilmistir. Boliimiin devaminda Tiirkiye ve
Istanbul igin 21. yy. Demiryolu Rénesansi tanimlamasi gergevesinde degerlendirmelerde

bulunulacaktir.

Arastirmanin sonug bdliimiinde, diinya kentlerindeki iyi uygulamalardan hareketle Istanbul
kentici rayli sistem ag1 kurmadaki zorluk ve firsatlari tartisilmis olup, bu baglamda Istanbul
ve diger kentlerde kurulan ve kurulacak olan rayl sistem hatlarinin iyilestirilmesine yonelik

Oneriler paylasilmistir.



1.3 TEZIN YONTEMIi

Istanbul, kentsel ulasim politikalarinin sorun, potansiyel ve dinamikler ile gelisme egilim
ve olanaklarma iliskin bulgularm, Istanbul Kentsel Rayli Sistemler biitiiniinde harita,
fotograf ve veri gibi gorsel malzeme iizerinden yorumlanarak degerlendirilmesidir. Rayli
sistemlerin art1 ve eksi yonlerinin tanimlanmasina yonelik bir “gdrsel ¢dziimleme” araci

olarak kullanilmistir.

Sehirlerin rayli sistem tarihi, Diinya sehirlerin kenti¢i rayli sistemler isletme raporlari,
UITP toplant1 raporlari, egitim dokiimanlari (Uluslararasi1 Toplu Tasimacilar Birligi)
Diinyadaki iyi uygulamalar (Finansman Modelleri, Arazi yonetim modelleri) Ulasim Ana
Plani, Ulasim A.S. verileri, saha gozlemleri, saha arastirmalar1 incelenip akademik

cergevede degerlendirilerek tez ¢alismasinda kullanilmstir.

Tez ¢aligmasinin temel ¢atkist Sekil 1.1°de 6zetlendigi seklindedir.



Sekil 1.1: Tez calismasinin temel catkiasi
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2. ULASIM PLANLAMASI ve SURDURULEBILIRLIK

Bu béliimde, telafisi miimkiin olmayan g¢evresel sorunlarin ortaya ¢ikmasi ve g¢evrenin
kiiresel boyutta ele alinmasi gerekliligi ile giindeme gelen, siirdiiriilebilirlik kavraminin
kapsami ve boyutlar1 ortaya konulmustur. Siirdiiriilebilirlik tartigmalari ile tim sektorler
arasinda koruma-kullanma iliskisi ¢ercevesinde politikalarin {iretilmesi, uygulanmasi

konular lizerinde bilim ¢evrelerince fikir birligine varilmastir.

Bu baglamda kente ve s6z konusu kavramin ulagim planlamasindaki yerine vurgu yapilarak
bu dogrultuda siirdiiriilebilirligin, kente ve kent i¢i ulasim planlamasina yansitilmasinin en
etkin yolu olan toplu tasima sistemlerinin 6zellikle cevreci, daha az kirleten tiirlerin

gerekliligi ve fayda-maliyet konular1 {izerinde durulmustur.

2.1 ULASTIRMANIN CEVRESEL ETKIiLERIi

Ulasim, insanlarin sosyal ve ekonomik eylemleri sirasinda yer degistirme ihtiyaclart i¢in
kullandiklar1 bir sistem olup, yiik ve yolcu tagimaciliginin yapildigi, ulasim sebekeleri,

tasitlar ve isletmelerden olusan karmasik bir yapidir (Yardim 2002, s. 3).

Diinya genelinde petrol tiiketimi igerisinde ulagtirma sektoriiniin payr 1980 yilinda yiizde
30, 2006 yilinda ise bu oran yiizde 52 degerine ulagsmistir. Bu degerin 2015 yilinda yiizde
54 ve 2030 yilinda da yiizde 57 seviyesine ulasacagi ongoriillmektedir (IEA 2008). Bu
rakamlar ulasimda kullanilan petrol ve petrol tiirevlerinin paymnin endise verici degerlere

ulagsmis oldugunun bir gostergesidir.

Ulasim kaynakli sera gazi kiiresel bir tehdit olusturmaktadir. Gerek kentler arasi, gerekse
kent ici ulagim araclarmin trettigi kirlilik, bulundugu ¢evre ile siirlt olmayip tiim diinya
icin sonuglart Onlenemez tahribatlara neden olmaktadir. Ulasim sektdrii toplam diinya

enerjisinin yiizde 25’ini, toplam petrol iiretiminin de yarisin1 kullanmaktadir (Gorham
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2002). Dolayistyla diinyadaki sera gazi tiretiminin yaklasik yiizde 25’1 ulagim sektoriinden
kaynaklanmakta olup, bugiinkii verilerle ulagim, elektrik {iretiminden sonra diinyadaki en

biiyiik sera gazi kaynagidir (EPA 2006).

Karayolu, demiryolu, havayolu ve su yolu gibi ulagtirma alt sistemleri ekolojik sistemi ve
dolayisiyla insan sagligini farkli boyutlarda ve farkli oranlarda etkilemektedirler. Ulastirma
alt sistemlerinin yapimi sirasinda dogal arazilerin tliketilmesi ve bdliinmesi, isletimi
sirasinda meydana gelen kazalar, hava ve girilti kirliligi yaratmasi ile olusan CO;
nedeniyle kiiresel iklim degisimine neden olmasi1 ekolojik dengeyi olumsuz etkilemektedir.

Ulasimin ¢evre tlizerindeki baslica olumsuz ¢iktilari, Tablo 2.1°de éjzetlenmistir.4

Tablo 2.1: Ulastirma sistemlerinin ¢evresel etkilerinin 6zeti

Cevresel Etki Ulastrma Sistemlerinin Etkdsi

s s CO2. NO; (NOx, su buhari, SO5, hava
Iicimsel Degisim tagmmasmdan kaynaklanan kurum vb.
Ozon tabakasmm incelmesi Ozon tabakasma zarar veren maddeler
Asidifikasyon SOx, Nox
Otrofikasyon NOx. NHz
Sehirlerdeki hava kirlenmesinin neden
oldugu nefes alma giichigii, kanser gibi NO,. PM. PAH. beznzen. vb.
olumsuz saghk sorunlar
Giiriiltii Giiriiltii seviyeleri

S 555 Tesis ingast ve isletilmesi icin arazinin
Peyzaj tizerindeki etkiler Aol s Bk
Atiklar Su ve topragm kirlenmesi

Kaynak: Ay, S., 2008, Ulastirma sistemlerinin ¢evresel etkileri [online], Istanbul,
http://cevre.club.fatih.edu.tr/webyeni/konfreweb/2008 pdf/sayfa255.pdf
[erisim tarihi 10 Ocak 2014].

Motorlu tasitlarin ¢cevreye yonelik olumsuz ¢iktist yalnizea sera gazlari degildir. Bu tasitlar
yakin ¢evrelerini de CO; dis1 gazlarla kirleterek ekosisteme zarar vermektedir. Bu
Kirleticiler: CO (karbon monoksit), NO, NO2, NOx gibi nitrojen oksitler, PMy, (toz, kir,

duman gibi tanecikler), SO, (siilfiir dioksit) ve benzendir. Kokusuz, renksiz ve o6ldiiriicii bir

4 Ay, S, 2008, Ulastirma sistemlerinin cevresel etkileri [online], Istanbul,
http://cevre.club.fatih.edu.tr/webyeni/konfreweb/2008 pdf/sayfa255.pdf. [erisim tarihi 10 Ocak 2014].
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gaz olan karbon monoksitin kentlerdeki iiretiminin yiizde 85-95’i motorlu tasitlar, bunun
yiizde 90’1 da otomobiller tarafindan meydana gelmektedir. Kentlerin iizerinde gozlenen
kizil kahve duman genellikle nitrojen dioksittir. Almanya’da yapilan bir arastirmada,
motorlu tasitlar iginde otomobillerin paymin nitrojen oksitlerin liretiminde yiizde 65 ve

PMyg tiretiminde yiizde 60 oldugu sonucu ¢ikmistir (Kithlwein ve Friedrich, 2005).

Ulastirma sistemlerinin ¢evreye olumsuz etkilerinden birisi de hava kirliligidir. Motorlu
tasitlarda kullanilan yakitin yanmasiyla, yakiti olusturan hidrokarbonlar havadaki oksijenle
birlesmekte, insana ve ekosisteme zararli olan bir¢ok bilesikler olusturmaktadir. Karbon
monoksit, ulastirma nedeni ile buharlagip gaz haline gelebilen organik bilesikler (VOC),
nitrojen oksitler, kiikiirt ve azot oksit, hidrokarbon, partikiii madde ve kursun
bilesiklerinden olusan bu zararli madde emisyonlar1 hava kirliligi yaratmaktadir. Ayrica
yanma sonucu olusan CO; miktarmin ekosistemin kaldirabilecegi diizeyin ¢ok iizerine
¢ikmasi durumunda, bu gaz atmosferin iist katmanlarinda birikerek sera etkisi yaratmakta
ve kiiresel 1sinmaya dolayisiyla iklim degisikliklerine neden olmaktadir. Sekil 1°de, her bir
ulagtirma alt sisteminin yiik tagimaciligi icin yakit tiketimi ve CO, emisyonlari

gérﬁlmektedir.5

XX. ylizyilda XIX. ylizyila oranla kaynaklar ¢cok hizli tiiketilmis, bir¢ok iilkede niifus ¢ok
hizli artis gdstermistir. Diinya niifusunun yiizde 50°si (Avrupa niifusunun yiizde 75°1) artik
kent bolgelerinde yasamakta olup 2025 yilina gelindiginde bu rakamin yiizde 60’1
oranlarima ulasacagr ongoriilmektedir. Yine 20. yiizyil baslarinda 10 milyondan fazla
niifusa sahip sadece bir metropol varken bu rakam bugiin 50’ye yaklasmistir. Insanlar bu
yogun kentlesme siirecinde Insanlar daha bagimsiz ve bireysel yasami tercih etmisler,
bunun sonucunda da ara¢ sahipliliginde ve trafik hacminde yiliksek artis gozlenmistir.
Dolayistyla seyahat siireleri, enerji tiiketimi, hava kirliligi ve giiriiltii (karayolunun ¢evreye
olan negatif etkileri) pek ¢ok lilkede, 6zellikle metropoliten alanlarda artmis ve mevcut

yollar zellikle zirve saatlerde yeterli gelmemeye baslamistir (Unal 1998, ss. 322-326).

5 Ay, S, 2008, Ulagtirma sistemlerinin gevresel etkileri [online], Istanbul,
http://cevre.club.fatih.edu.tr/webyeni/konfreweb/2008 pdf/sayfa255.pdf. [erisim tarihi 10 Ocak 2014].
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Sekil 2.1: Ulastirma sistemlerinin ortalama yakit tiiketimleri ve CO,
emisyonlari gram/ton-km)

120
100
£
'z 80 @ Karayolu
= 60 @ Demiryolu
£ ’
© 40 0 Denizyolu
o
: =&
0 —
Yakit tiketimi Co2
@ Karayolu 31,33 98,3
@ Demiryolu 8,311 28,338
o Denizyolu 4,828 15,545

Kaynak: Ay, S., 2008, Ulastirma sistemlerinin ¢evresel etkileri [online], Istanbul,
http://cevre.club.fatih.edu.tr/webyeni/konfreweb/2008 pdf/sayfa255.pdf.
[erisim tarihi 10 Ocak 2014].

Sekil 2.1°’den de anlasildig1 gibi ulastirma alt sistemleri icerisinde yakit tiikketimi en fazla

olan ve dogaya en fazla karbondioksit gazi veren tagimacilik tiirii karayoludur.

II. Diinya Savasi sonrasinda otomobildeki seri {iretimle beraber otomobil sahipliginin artisi
kentlerde bireysel ulasimin paymi artirmistir. Esnekligi sayesinde o donem kent i¢i ve
sehirleraras1 ulasimda hakim tiir olan demiryolundan yolcu ¢ekmis, toplu tagimanin payim
diistirmistiir. 1970’lerin basinda yasanan petrol krizi, yine bu tarihlerde siirdiiriilebilirlik
kavraminin tartisilmaya baslanmasi ile birlikte ¢evrenin korunmasi ve stirdiriilebilir
kalkinma konusundaki gelismeler, 6zel ara¢ odakli kentsel ulasim sisteminin siirdiiriilebilir
olmadigini ortaya koymus ve siirdiiriilebilir ulagim politikalar1 giindeme gelmistir. Baska
bir deyisle 6zel arag odakli ulasimin kentleri yok ettiginin farkina varilmasiyla kaynak,
enerji, zaman, glriltli, hava kirliligi, ruhsal-fiziksel tehlikeler, ¢evre estetigi ve kent
mekanlarinin yok olmasi gibi sorunlarimin en aza getirmek igin, siirdiiriilebilir ulagim

sistemlerine oncelik verilmistir.
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2.2 SURDURULEBILIRLIK

II. Diinya Savasi’ndan sonra ortaya ¢ikan hizli yapilasma, ticari, teknolojik, endiistriyel
gelisme istekleri ve siirekli biiyiiyen niifus baskisinin da etkisiyle dogal kaynaklarin
kullanimi1; pek ¢ok kirsal ve kentsel yerlesim bolgelerinde kirlilik, ¢cevre tahribati vb. gibi
bir¢ok O6nemli gevresel ve toplumsal sorunlara yol agtig1 goriilmiistiir. Cevre ve ekolojik
dengeyi bozan tiim konulara biitiinciil bir bakis acgis1 ile ele alinmasmin gerekliligi

sonucunda siirdiiriilebilirlik kavramini ortaya ¢ikarmustir.

Siirdiiriilebilirlik kavramini ortaya ¢ikaran tiim sorunlara, kapsamli ve biitiinciil bir bakis
acistyla 1972 yilinda raporlanmis (Club of Rome Report) ve 'Biiyiimenin Sinirlart' (The
Limits to Growth) adli kitap ile kamuoyunun bilgisine sunulmustur. Bu baglamda ¢evresel
sistemlerin belirsiz bir gelecege dek koruma-kullanma dengesi ¢ergevesinde temelde tasima
kapasitesine bagli olarak sosyo-ekonomik faaliyetlere ait dnlemler dikkate alinmaktadir

Meadows ve dig.(1972).

Stirdiiriilebilirlik, simdiki neslin ihtiyaclarina cevap verirken gelecek neslin kendi de kendi
ihtiyaglarin1 karsilayabilme yetenegi olanagi olarak tanimlanmistir (WCED, 1987).
Gilman’a (1992) gore siirdiiriilebilirlik, ekosistemin, toplumun veya devam eden herhangi
bir sistemin ana kaynaklari tiilketmeden belirsiz bir gelecege kadar varligini siirdiirmesidir.
Ruckelshaus’a (1989) gore de “ekolojinin en genis sinirlari icinde ekonomik biiylimenin ve

kalkinmanin karsilikl etkilesim ile saglanacagi ve zaman i¢inde korunacagi doktrindir.”

Siirdiiriilebilirlik kavrami, zaman igerisinde bagka disiplinlerde de degerlendirilerek tanimi
genisletilmistir. Cevresel degerler (Breheny 1990) ve dogal kaynaklarin korunmasi1 May ve
dig. (2003), gelismenin ¢evrenin asimilasyon kapasitesi icerisinde tutulmasi (Daly 1991;
Asheim ve Brekke, 1997), kullanim hakk1 esitliginin oldugu toplumlarin insa edilmesi
(McKenzie 2004). Siirdiiriilebilirlik kavraminin farkli boyutlarda ele alinmasi sonucunda
kavramin; sosyal, ekonomik, cevresel ve kiiltiirel boyutlartyla birlikte degerlendirilmesinin

gerekliligi tizerinde durulmustur.
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Ekolojik sistem ve eko-gelisme tartismalari Brundtland Komisyonu olarak da bilinen
Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu’nun (The World Commission on Environment and
Development, WCED) 1987 yilinda yayimladigi Ortak Gelecegimiz Raporunda (Our
Common  Future)  siirdiiriilebilir  gelisme  (sustainable  development)  olarak

kavramsallastirilmistir.

Stirdiiriilebilirlik ve siirdiiriilebilir gelismeyle iliskili bilgileri kavramsallastiran Brundtland
Komisyonu Raporu, Birlesmis Milletler Cevre ve Gelisim Konferansi’nda (United Nations
Conference on Environment and Development - UNCED) Yeryiizii Zirvesi’nde (The Earth
Summit, UNCED, 1992) tartisilmis ve siirdiiriilebilir gelisme i¢in uluslararasi bir plan olan
“Gilindem 21 eylem plan1 kabul edilerek, gelismeler ve ¢evre arasinda denge kurulmasin
hedefleyen politikalarin belirlenerek, uygulanmasi gerekliliginin alt1 ¢izilmistir (UNCED
1992).

Diinyada yasanan tiim bu gelismeler birgok alanda oldugu gibi kent planlama
politikalarinda da 6nemli bir doniim noktasi olmustur. Bu baglamda kentlerin su anki
kaynak, tiiketici ve ¢evre ile ¢elisen faaliyetlerden siyrilip, yeni arayislara dogru yonelmesi
sonucuna varilmigtir. Siirdiiriilebilirlik ilkesi kapsaminda, siirdiirtilebilir kent, siirdiirtilebilir
kentsel gelisme kavraminin giindeme gelmesi, kavramin mekansal boyut kazanma ihtiyaci

ile ortaya ¢ikmustir.

Kiiresel cevrenin korunmasinin diinya genelinde 6nemli bir konu olmasi ve diinya
devletlerin isbirligi i¢cinde stratejiler gelistirmeleri gerekliliginin siirdiiriilebilirlik glindemi
kapsaminda sehirlerde de onlemler alinmaya baslanilmistir. Siirdiiriilebilirlik kapsaminda
stirdiiriilebilir kent, insan ihtiyaglarmin simdi oldugu gibi gelecek kusaklarin da
gereksinimlerinin karsilanabildigi bir bicimde gelistirildigi yap1 olarak tanimlanmistir

(Ertiirk 1996, ss. 174-178).
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2.2.1 Siirdiiriilebilir Ulasim

Stirdiiriilebilir ulasim, oncelikle temiz ulagim sistemlerinin gelistirilmesini ve tiim ulagim
sistemlerinin entegre sekilde planlamasi ile miimkiindiir. Saglikli ¢evre ve yasam
kosullariin biiyiik 6nem tasidigi kentlerde ulagimin siirdiirtilebilir olmasi 6zel arag tesviki
yaratan ulasim tilirlerinin azaltilarak, bugiiniin ve gelecek kusaklarin ihtiyaglarinin

diisiiniildiigli ulasim planlama politikalar1 ve teknoloji kullanimi ile miimkiindiir.

Sekil 2.2: Siirdiiriilebilir ulasim

Yasanabllir
gehirler ve

toplumlar

TOPLUM

Uzun vadede
¢evre koruyucu
uygulamalar

Toplumun her
bireyiigin
daha iyi bir hayat
standard:

Cevreye daha az o PN YR
2arar veren ticarl Surdtfrulebnln: A eittir ekonomik
uygulamalar ulagim sistemleriile canhhk

bitinlesik ekonomik
gelisme ve biiyiime

EKONOMI

Kaynak: UITP 2005.

Ekonomik, toplumsal ve cevresel duyarlibk ve siirdiiriilebilir gelisim birbirlerini
destekleyen biitlinlesik ilkeler olarak tanimlanmaktadir. Kentsel siirdiiriilebilirlik ve
stirdiiriilebilir insan yerlesimlerinin bu dogrultuda 6nemi biiyiiktiir. Sekil 2.2°de goriildiigii

gibi siirdiiriilebilir kentler i¢in siirdiiriilebilir ulasimin saglanmas1 gerekmektedir.
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Siirdiiriilebilir Ulagim Sistemi:

i.  Nesiller arasindaki dengeyi koruyarak, hem insan hem de g¢evre saghgimi gozetip
bireylerin ve toplumun temel erisim ihtiyaclarini giivenli bir sekilde karsilar,
ii.  Ucuzdur, etkin galisir, farkli se¢enekler sunar ve canli bir ekonomiyi destekler,
iii.  Emisyonlar1 ve atiklar1 gezegenin dengeleyebilecegi diizeyde tutar, yenilenemez
kaynaklarin tiiketimini azaltir,
iv.  Yenilenebilir kaynaklarin tiikketimini stirdiiriilebilir seviyede tutacak sekilde kisitlar,
yeniden kullanim1 ve geri doniisiimii 6n planda tutar.

V.  Arazi kullanimini ve ses olusumunu kisitlar (The Centre ST, 2002).

Kentlerdeki fonksiyonlarin dagilmasi, kentlerin yayilmasi, niifusun artisi, ekonomik
hareketliligin artmasi, erisilebilirligin 6nemini arttirarak bireylerin ulagim ihtiyacin1 daha da
onemli bir hale getirmektedir. Siirdiiriilebilir ulasim, 6zel ara¢ kullanim1 yerine entegre bir
ulagim sistemi kullanimini gerektirir. Stirdiiriilebilir ulagim sistemlerinin yayginlastiriimasi

ve 0zendirilmesi siirdiiriilebilir ulasimin geregidir.

Bir iilkenin ekonomik, sosyal, siyasal, kiiltiirel gelisim ve faaliyetlerinde; diger bir degisle,
toplumsal kalkinma siirecinde 6nemli rol oynayan faktorlerden biri, "mobilite"nin
saglanmasidir. Gerek fiziki, gerekse de sosyo-ekonomik mobilitenin saglanmasinda
stratejik 6onem arz eden ulastirma kavrami; dogal kaynaklarin stirdiiriilebilir bir sekilde
kullanilmasi, mal ve hizmetlerin dengeli dagilimi, i¢ ve dis ticaretin gelistirilmesi
bakimindan da biiyiik bir paya sahiptir. Toplumlarin ulastirma olanaklar1 ne kadar yaygin,
etkili ve hizli olursa, fiziki ve sosyo-ekonomik mobilitesi de o derece hizli ve etkili olacak,

sonucunda da toplumsal kalkinma siirecine olumlu olarak yansiyacaktir (Celik 2001, s. 37).
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2.2.2 Ulasim Planlamasinda Siirdiiriilebilir Ulastirma Hedefleri®

Kisi ve kurulusun sirdiiriilebilirlik ama¢ ve hedefleri vardir. (amaglar, arzulanan
sonuglaridir. Hedefler ise amaglari gergeklestirmeye yonelik 6zel yontemlerdir.
yasanabilirlik, bir topluluk icerisindeki insanlar1 dogrudan etkileyen, ekonomik kalkinma,
alim giicii, kamusal saglik, toplumsal esitlik ve kirlilige maruz kalma gibi stirdiiriilebilirlik

etkileri alt kiimesini ifade eder.

Cevresel, ekonomik ve sosyal yonlerden siirdiiriilebilir gelismeyi saglama yolunda karar
alma siirecine yardimc1 olan bu gostergeler, siirdiiriilebilirlik konusunda ne kadar ilerleme

kaydedildigini, hedeflere ne dl¢ilide ulasildigini 6lgmeyi amaglamaktadir.

Cesitli politika ve planlama hedefleri, farkli vurgulara sahip olsalar da hem siirdiirtilebilirlik
hem de yasanalabilirlik amaglarina ulasmaya yardimci olabilir. Ornegin, partikiiler ve
giiriiltii gibi yerel kirletici faktorlerin azaltilmasi yasanabilirligi artirma egilimi gosterirken,
karbondioksit ve kloroflorokarbon gibi kiiresel emisyonlarin azaltilmast sonucunda
stirdiirtilebilirlik stireci desteklenebilir. Adaletsiz veya saglikli olmayan iklimsel degisiklik

emisyon azaltma stratejileri gibi baz1 hedefler, uyusmazliklar dogurabilir.

Siirdiiriilebilirlik, insan faaliyetlerinin biitiinlesik dogasinin ve dolayisiyla farkli sektorler,
topluluklar ve yasal organlar arasinda esgilidiimlii planlama ihtiyacinin iizerinde durur. Bir
planlama siirecinde g6z 6niinde bulundurulan hedefleri, etki ve segenekleri genisletir. Bu
da bireysel, kisa vadeli kararlarin stratejik, uzun vadeli amaglarla tutarli olmasina yardimei
olur. Siirdiiriilebilir ulastirma planlamasinda, ulastirma kararlariin insanlar1 pek ¢ok
sekilde etkiledigi, bu nedenle planlama siirecinde ¢esitli hedef ve etkilerin gz oniinde

bulundurulmasi gerektigi kabul edilir.

® Litman, T. 2011. Sustainability and livability [online], Victoria Transport Policy Institute,

http://www.vtpi.org/sus_liv.pdf. [erisim tarihi 10 Ocak 2014] makalesinden yorumlanmistir.
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Tablo 2.2'de bu hedefler listelenmekte ve dogrudan, yerel etkileri olan, dolayisiyla
yasanabilirlik hedefleri olarak da degerlendirilebilecek hedefler taninmaktadir.

Tablo 2.2: Siirdiiriilebilir ulastirma hedefleri

Ekonomik
Verimli Insanlarn ve mallarm hizh ve biitceye uygun sekilde tasmmass
hareketlilik
(mobilite)
Yerel ekonomilk |Daha fazla verimlilik, isthdam, ticaret faaliyeti, gelir, miilk
kallanma degerleri ve vergi gelirleri gibi verel dlgekli ekonomik hedeflere
ulagma durumu.
Isletme verimlilizi |Ulastirma tesis ve hizmetlerini sunma verimbiligini en iist diizeye
gikarma
Toplumsal
Insan giivenligi |Daha fazla seyahat giivenligi, kamusal uygunhuk ve saghk
ve saghg

Satin Hane halkinmn temel ulagtirma hizmetlerini maddi olarak karsilama
almabilirlik giicii

Toplumsal Etkilerin (favdalar ve malivetler) adil dagimu, gelir ve temel

esitlik hareketlilik agisindan ilerleme gibi esitlik hedeflerini destekler
Toplumsal Toplumun iiveler arasmdaki etkilesimin nitel ve nicel olarak
wum artmast
Kiiltiivel Toplumun deger verdigi eser ve faaliyetlerin korunmast
foruma

Cevresel
Kirliligi Daha az hava, giiriiltii ve su kirliligi
azaltma
Kaynaklarn Petrol ve toprak gibi az bulunan kaynaklarin daha az ve daha
korunmast verimli bir sekilde kullaniimasi

Acgik alanlari  |Tarim arazileri, parklan ve dogal vagam alanlarm koruma

koruma

Kaynak: Litman, T., 2011. Sustainability and livability [online], Victoria
Transport Policy Institute, http://www.vtpi.org/sus_liv.pdf.
[erisim tarihi 10 Ocak 2014]. Bu tabloda siirdiiriilebilir
ulastirma hedefleri 6zetlenmektedir. Siirdiiriilebilirligi destekleyen
hedefler, italik harflerle yazilmustir.

Stirdiiriilebilir kalkinma gostergeleri, siirdiiriilebilirlige dogru ilerlemeyi degerlendirmek

icin kullanilan 6zgil, ol¢iilebilir sonugladir. Basarim 6lgiitii (performans endeksi), analizi
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daha etkin hale getirmek igin tasarlanan bir ¢ercevedeki performans gostergeleri dizisidir.
Bunlar, (belli bir toplulugu daha fazla ya da daha az siirdiiriilebilir olmasini saglayan
yontemler gibi) egilimleri ve (¢ok sayida ulastirma iyilestirme segeneginden hangilerinin
stirdiiriilebilirlik amaglarina ulasmaya yardimci olabilecegi gibi) belli politika ve planlama
kararlarin1 degerlendirmek amaciyla kullanilabilir. Benzer sekilde, yasanilabilir toplum

gostergeleri, ilgili topluluga ait yasanabilirlik hedeflerine dogru ilerlemeyi dlger.

Stirdiiriilebilir kalkinma gostergeleri, g¢esitli hedefleri dogru bir sekilde yansitmak ve
sorunlar1 tanimlamak amactyla dikkatli bir sekilde se¢ilmelidir. Uygun olmayan veya eksik
gostergeler, sorunlarin yanlis bir sekilde teshis edilmesine ve karar mercilerinin yanlis
yonlendirilmesine neden olabilir. Ornegin sadece gevresel etkileri goz éniinde bulunduran
bir endeks, ekonomik agidan verimli olmayan planlama kararlarini tesvik edebilir ya da
sadece ekonomik faktorleri dikkate alan bir endeks, cevresel agidan zararli planlama

kararlarini tegvik edebilir.

Tablo 2.3’de, siirdiiriilebilir ulastirma amaglari, hedefleri ve performans gostergeleri

Ozetlenmektedir.
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Tablo 2.3: Temel Siirdiiriilebilir ulastirma amaclari, hedefleri ve gostergeler

I. Ekonomik

Ulastrma sisteminin verimhligi.

+Kisi basma diisen gayri safi milli hasidla_
+Ulastrma faalivetlerine ayrlan biitgelerin kasmi.

tum kullanicilara hizmet saglar.

Ekonomik Ulastirma sisteminin entegrasyonu. R = 2
verimliliL Erisilebilirlii en st dizeye cik - Hervbnj {G;l igin, traﬁk )ogunlugu:nc.lan kaynaklanan gecikme.
T h—_— tc:: ilder *Verimli iicretlendirme (vol. park. sigorta. vakit vb.).
o ) *Tesislerin verimli bir sekilde dnceliklendirilmesi.
Ekonomik Daha fazla ve daha iyi istthdam ve ticaret +Egitim ve istihdam firsatlarma erigim.
kalkinma faaliveti. *Yerel endiistrilere destek.
Enerii verimlilisi Enerji kaynaklan. zellikle petrol iiriinlerinin +Kisi basma diisen ulastrma enerjisi titketimi.
nertvedmlibss, |, obveting eiaza midie: «Kisi basma diisen ithal edilmis yakst kullanmmi.
*Maddi olarak karsilanabilir modlarm (yiirime. bisiklet. kisisel
. Tophiluk icinde yasayan herkes temel hizmet ve Ty B ort 3 ve toph tasmma) kullanilabilirligi
Satin abnabilirlik faaliyetleri maddi olarak karsiayabilir ve kalitesi.
= y 3 *Biitgelerinin 2620'sinin daha fazlasim tasmma hizmetlerine
harcayan dugiik gelirli ailelerin miktars.
Verimli tagmma Verimli uygulamalar ve varhk yonetimi. maliyet e manscencting sonu(;!an. - . .
S 2 5 *Akranlar ile karsilastrilan hizmet sunumu birim malivetleri.
uygulamalar: etkinligi en yitksek diizeye gikarr. 5 AR
*Hizmet kalitesi.
II. Toplumsal
Ulastirma sistemi. engelli. diisik gelirli ve baska |+Ulastima sisteminin gesitliligi.
Esitlik / adillik kastlamalara sahip olanlar da dahil olmak tizere |+Oziirli ve gelir sevivesi diisii tarafindan erisilebilir nitelikte

olan hedeflerin miktan.

Emnivet. giivenlik
ve saghk

Carpisma ve saldm riskini en aza indirme ve
fiziksel uygunhugu destekleme.

+Kisi basma diisen trafik zaran (yaralanma ve Shim) oranlan
*Yolcu saldm (sug) oranlar

«Insanlarn zarark kirletici maddelere maruz kalma oram.
*Yiriuyerek ve bisikletle yolculuk orani.

hidrolojik zararlar
en aza indirme

Gegirgen olmavan yiizey alanlarim en aza
indirme.

Tophmsal Kapsayici ve cazip tophiluklarn yaratlmasma *Arazi kullanmm karismm
K B ” vardmmci ohar. *Yiiriinebilirlik ve bisiklet kullanilabilirlik .
Tophimsal uyuma destek. *Yol ve cadde ortamlarmm kalitesi.
Kiiltiirel mirasm Kiiltiirel mirasm korunmasi. «Kiiltiirel kaynaklar ve geleneklerin korunmas:.
korunmasi Kiiltiirel faalivetleri destekleme. *Geleneksel tophuluklara cevap verebilirlik.
IIL Cevresel
ictimsel istikr Kiiresel ssmmaya yol agan emisvonlan azaltma  |+Kisi basma diisen kiiresel hava kirleticileri
Udlimselistkrar {5y ool degisim etkilerini azaltma. (CO2. Kloroflorokarbonlar, CH4, vs.).
Hava kirliligini Hava kirliligine neden olan emisyonlan azaltma. Kisibasma dusfm y?rel havakiticdcd (EMITcucn
onleme Zararh kirleticilere maruz kalma oramm azaltma Org Bilesilder, NOx, CO, ete).
" |*Hava kalitesi standartlar: ve yonetim planlar.
on.leme kirliligini Trafik guriiltiisiine maruz kalmay: en aza indirme. |+ Trafik giriiltii seviveleri.
Sukaliesing Su kirliligini en aza indirme. +Kisi basma diisen vakt tiiketimi.
koruma ve

«Kullanithms vag. siznts ve sel sularmmn yonetimi.
+Kisi basma diisen gegirgen olmayan viizey alan miktar.

Agik alanlarm ve
biyolojik gesitliligin
korunmasi

Ulastirma tesislerinin kullanmma aynilan arazileri
en aza indirme.

Daha bitiinlesik bir kalkinmayi tesvik etme.
Yasam alanlarmm yiiksek kalitesini koruma.

+Ulastirma tesisleri igin kisi basma diisen alan alan miktarn.
*Alall biiyiime ve kalkinmaya destek.

*Degeri yiiksek tarim arazileri ve vasam alanlarm korumava
yonelik politikalar.

IV. Iyi Yonetim ve Planlama

Entegre. kapsamh
ve kapsayict
planlama

Agik bir sekilde tanmmlanmis planlama stireci.
Entegre ve kapsamh analiz.

Gighi yurttas katilmm

Daha az maliyetli planlama ve finansman saglama
(genel olarak en faydah ¢ozumler segilir ve
finanse edilir).

*Acik bir sekilde tanimlanmis amaglar. hedefler ve
gostergeler.

*Planlama kararlarma katilan kisilerin sayist.

+Go6z oniinde bulundurulan hedefler. etki ve segeneklerin
arahgs

+Ulastrma fonlan alternatif modlara harcanabilir ve genel
olarak en faydal segenek ise yonetim uygulamalarm
gerektirebilir

*Planlama ile ilgili bilgi ve dokiimanlarin hazir olma durumu.

Kaynak: Litman, T., 2011. Sustainability and livability [online], Victoria Transport Policy Institute,
http://www.vtpi.org/sus_liv.pdf. [erisim tarihi 10 Ocak 2014].
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2.3 SURDURULEBILIRLIGIN ANAHTARI: TOPLU ULASIM’

Toplu tasimacilik grup ya da bireysel olduguna bakilmaksizin herkese acik; herkes
tarafindan bilinen, sabit zaman veya siklig1 ve isletme periyotlar1 olan, sabit glizergah ve
duraklara sahip ya da tanimlanmis baslangi¢ ve varis noktalar1 olan ya da tanimlanmis
bir igletme alanina sahip, diizenlilik arz eden ve ilan edilmis bir iicreti olan tagimacilik
tiiridiir (European Committee for Standardization, 2002). Toplu tasimaciligin genelde
demiryolu ve otobiis hizmetlerini kapsadigi kabul edilse de, daha genis tanimlar tarifeli
feribotlar1 ve taksi hizmetlerini de — halktan insanlar1 tasiyan her tiir sistem —
icermektedir. Bazen uygulanan baska bir kisitlama da, bunun paylasilan araglarda
gerceklesmesi gerektigidir. Boylelikle toplu ulasim, paylasilmayan taksileri kapsami
disinda birakmaktadir.

Uluslararas1 Toplu Tasimacilar Birligi’ne gore toplu tasimacilik, yolcularin kendi 6zel

araglariyla seyahat etmedigi tiim ulasim sistemlerini kapsamakta olarak tanimlamistir.

Belirlenmis bir ticret karsiligl, belli bir glizergahta, zaman tarifesi ve duraklari olan,
sistemdeki diger araclarla birlikte veya diger araglardan ayrilmis olarak isletilen

sistemler biitiinii olarak tanimlanmistir (Acar 2005, ss. 89-98).

‘Bireysel ulagim’ ise otomobil, yiirlime, bisiklet ve motosikleti kapsar. Bircok kisi
yiiriiyerek isine, evine, alig-verise vb. yere ulasir. Ancak kent i¢i ulasimda yliriiyerek
ise-eve vb. gidis sayisi kentten kente degisir. Tokyo’nun merkezindeki yaya
hareketliligi yiizde 88 iken bu oran Los Angeles’da (kentin yayilmisligi nedeniyle)
yiizde 3’tiir.

2.3.1 Toplu Tasimacihik Modlar:
Toplu tasimacilik modlarini, teknolojik yap1 ve yol kullanim haklarma (RoW / Right of

Way) gore 8 kategori altinda smiflandirmak miimkiindiir. Tablo 2.4’de temel toplu

tasimacilik modlarin1 6zetlemektedir.

" UITP, Introduction to Public Transport Fundamentals. 2011. Training Programme on Public Transport
Fundamentals. Why is PT needed ? Brussels. 21-23 november 2011 kaynagindan yorumlanmustir.

20



Tablo 2.4: Toplu tasimacilik modlar:

Teknoloji

Yol
Toplu tasima
tiirii Déner Mesnet | Sevk Tahrik Kontrol Kullanim
iiretimi Hakki
Otobiis Lastikli Direksiyonlu Arag iistiinde | Gorerek 1/2
Troleybiis Lastikli Direksiyonlu Harici Gorerek 1/2
Kilavuzlu Lastikli Kilavuzlu Arag iistiinde | Gorerek 1/2
Otobiis Direksiyonlu
Lastik Lastikli Kilavuzlu Harici-Arag Gorerek 1/2
Tekerlekli (Direksiyonlu) ustiinde
Tramvay
Tramvay Celik Kilavuzlu Harici Gorerek 1/2
Hafif Metro Celik Kilavuzlu Harici Gorerek 2
Sinyalli
Metro Celik Kilavuzlu Harici Sinyalli 3
Banliyo Treni | Celik Kilavuzlu Harici-Arag Sinyalli 2
listiinde

Kaynak: UITP 2011.

2.3.1.1 Otobiis ve troleybiisler

Kent i¢i yolcu tasimaciliginda en ¢ok kullanilan toplu tasima araci otobiislerdir. Otobiis
hizmetleri kentin tiim yerlesik alanini ¢esitli ring hatlariyla ag gibi sarmaktadir. Diger
toplu ulasim modlarina gore otobiis daha az alt yap1 yatirimi gerektirmekte ve sadece
tek bir giizergah lizerinde yolcu tasima zorunlulugu olmadigindan, kent i¢inde daha
rahat hareket edebilmektedir. Otobiisler normal ve koriiklii olmak {izere temelde iki
tipten olugmaktadir. Yolcu kapasitesi normal otobiislerde 60 kisi iken, koriikli
otobiislerde bu rakam 120 kisiye c¢ikabilmektedir. Otobiislin 1 saatte tasidigir yolcu
sayist 500 ila 8.000 kisi arasindadir. Ancak oncelikli yollarda saatte 12.000 kisiye kadar
cikabilmektedir (Abbasgil 1994).

Gortiniis olarak otobiise benzedigi halde, sabit bir havai enerji hattina bagli olarak
calisan troleybiisler ise yollarda otobiisler kadar rahat hareket etme imkanina sahip
degildir. Soguk Savas doneminde yerel yonetimler ve sehir plancilariin giderek daha
az tercih ettigi troleybiisler, bugiin hala bazi iilkelerde petrol krizi nedeniyle daha az
enerji sarf etmeleri ve daha az ¢evre kirlenmesine sebebiyet verdikleri igin tercih
edilmektedir (Abbasgil 1994). Tiirkiye’de de 1960’lardan itibaren popiiler hale gelen
troleyblis sistemleri, artan talebi karsilayamadiklar1 gerekcesiyle 1980°lerde hizmetten

kaldirilmigtir. Ancak 2000’lerin Tiirkiye’sinde alan1 ve dolayisiyla yolculuk mesafeleri
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gittikce biiyliyen, ancak kisitli finansman imkanlarma sahip sehirlerde 6nemli bir

alternatif olarak diislinlilmeye baglamistir.

2.3.1.2 Metrobiis (BRT)

1990’lardan itibaren diinyada ulasim teknolojilerinin gelismesi ile birlikte yeni bir
otobiis tagimacilig1 sistemi gelismis ve 2000’1 yillarda Tiirkiye’de de uygulamaya
konulmustur. BRT (bus rapid transit) olarak adlandirilan hizli otobiis tasimaciligi

tilkemizde daha ¢ok metrobiis olarak bilinmektedir.

i. ki ya da daha fazla otobiisiin istasyon ve duraklarda ayn1 anda durabilmesi
ii.  Oldukea kisa sefer araliklarinda (iki dakikadan az) isletme imkan1
iii.  Saatte 3000-5000’in {izerinde yolcu tasima kapasitesi
iv.  Havakirliligi ve giiriiltilyi diisiik seviyelere indiren verimli motorlar
v.  Diger otobiis ve rayli sistem hatlarina uygun aktarma imkani

vi.  Inis ve biniglerde gecikmeleri en aza indiren temassiz 6deme sistemleri

BRT sistemi yerel yonetimlere, isletmecilere ve miisterilere asagidaki imkénlari

sunmaktadir (Vuchic 2005).

2.3.1.3 Tramvay sistemi

Karigik trafikte cadde lizerinde karayolunda giden, yol ve trafik durumuna gore bir
stirticii tarafindan kumanda edilen, elektrik enerjisi ile ¢alisan, glinlimiizde algak tabanl
araclarin kullanildigi, en diisiik yolcu kapasiteli rayli toplu ulasim sistemidir. Tramvay
karayoluna ayn1 seviyede dosenen raylar iizerinde hareket ettiginden, mevcut karayolu

trafik diizenine uymak zorundadir.
2.3.1.4 Hafif rayh sistem (LRT)
‘Hafif Rayli Tasit Sistemleri (Hafif Metro, LRT)’, Avrupa kentlerinde tramvay
sistemlerinin gelistirilmesiyle, tramvay hizmetleriyle metro ya da trenin sagladigi

hizmet standartlar1 arasinda kalmaktadir. Kent merkezinde hafif rayl tasitlarin hizlar
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20-50 km/sa., kent merkezi disinda 65-100 km/sa. hiza ulasabilmektedir. Durak aralar
350-800 metre arasinda olup, yolcular duraklara yiirliyerek ya da otobiis ile

ulagmaktadirlar (Kilingaslan ve Kilingaslan 1992, s. 43).

2.3.1.5 Metro sistemi

‘Metro’ karayolu ile ayn1 diizeyde kesismeyen, banliyo hatlari, bolgesel demiryolu ile
baglantilar1 disinda tamamen bagimsiz bir kentsel rayli sistemdir. Ozellikle kentin
merkez bolgesinin yogun ulasim talebini karsilamaya yonelik olarak yapildiklarindan,
banliyé ve bdlgesel demiryolu hatlarina gore farklilik gostermektedir (Evren 2002, s.
293). Metro sistemi 500-2000 m aralikli istasyonlarla, kendine ait hat boyunca,
genellikle yer altinda insa edilen metro sistemleri yiiksek yapim maliyetlerine karsin,
diistik isletme giderleriyle isletilmektedirler. Yer altindaki metro istasyonlarin yiiriiyen
merdivenleriyle baglant1 kurmaktadir. Teknolojik yenilikler metro sistemlerinin konforu

ve otomasyon alanlariyla ilgilidir (Keskin 1992, s. 58).

2.3.2 Toplu Tasimacilik Neden Gereklidir

Toplu tasima sistemi, insanlarin ulasim taleplerini karsilamak {izere zaman ve mekan
icinde toplu olarak yer degistirmelerini saglayan oOgeleri, bunlarin 6zelliklerini ve
aralarindaki iligkileri i¢eren bir biitiin olarak tanimlanabilir (Yardim 2002, s. 5).
Giliniimiizde diinyada ve iilkemizde kent i¢i ulasimin O6nemli bir kismi toplu
tasimacilikla yapilmaktadir. Cesitli alt sistemleri ve 6geleri biinyesinde barindiran toplu
tasima sisteminin kullanilmasi bir¢ok yonden yarar saglamaktadir. Bunlardan bazilar

siralanacak olursa;

Cevreye olumsuz etkileri 6zel otomobillere gére bir hayli azdir, sistemin tirettigi atiklar
diigiik diizeyde oldugu icin dengeli bir ¢evre olusumuna katki saglanmaktadir: Sera
gazlar1 bakimindan ifade edecek olursak bir otobiis, bir 6zel otomobile gore yolcu-km
basina ii¢ kat daha fazla CO, yaymaktadir. Sekil 2.3 ve 2.4’de hava Kirleticiler

bakimindan benzinle ¢alisan bir otobiis, yolcu-km basina benzinle ¢alisan bir otomobile
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kiyasla 20 ila 25 kat daha az CO; dizelle calisan bir araca kiyasla ise dort kat daha fazla
parcacik yayacaktir.

Sekil 2.3: Toplam ¢evre kirliligine katki

Toplam kirlilikteki géreli pay
(%)
CcO
10

O Toplam
CO; HC

@ Ulagim
0O Toplu Uls,

P NO
Kaynak: UITP Otobiis Komitesi.

Zirve saatlerde bu oran 6zel otomobile kiyasla kesinlikle cok daha iyi olacaktir, zira bu

saatlerde otobiisler yiizde100’e yakin oranda doluluga ulasacaktir.

Sekil 2.4: Toplu tasimacilik, 6zel otomobile gore ortalama
yiizde 60 daha az CO; iiretir (yolcu/km basina)

E 200 -
< 173
§ 175 A
S 150
E
g 125 |
-]
- 100
©
= 64
§ 75 4
2 50
£
S 25 |
[}
o 0 T
Ozel otomobiller Toplu ulagim

Kaynak: UITP Otobiis Komitesi.

Tablo 2.5°de ise yiik tagimaciligi i¢in hava kirletici gaz ve madde miktarlari

gorilmektedir.

Tablo 2.5: Yiik tasimaciligi icin degerler (gram/ton-km)

co | co, | HC | NOx | SO, Partikil'toz
Karayolu (Bolgesel) | 186 | 255 125 41 0.32 03
Demiryolu 0.15 48 0.07 04 0.18 0.07
fc su yoh 0.18 40 0.08 05 0.05 0.03

Kaynak: Tiibitak 2002.
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Yolcu tagimaciliginda da durum, yiik tasimaciligindan farkli degildir. Tablo 2.6de,

yolcu tagimaciligi i¢in hava kirletici ve CO; emisyonlar1 goriilmektedir.

Tablo 2.6: Yolcu tasimaciligi icin hava kirliligi ve CO; emisyonlari(gr/yolcu-km)

CcO CO; HC NOx SO, Partikiil'toz
Otomobil benzinli -
Asukiberi 144 180 25 24 0.03 0.01
dizel 14 150 03 0 0.9 0.18
Otobiis (Bolgesel) 0.6 65 0.5 0.9 0.09 0.2
Demiryolu (Bolgesel) | 0.02 105 0.01 0.3 0.7 0.04
Havayoh 22 465 04 1.8 0.15 0.07

Kaynak: Tibitak 2002.

Istatistiklere gdre yolcu tasimacilii icin yilda en ¢ok km yol yapan araglarin
otomobiller oldugu, buna karsilik en ¢ok yolcunun otobiisler ile tasindig1 belirlenmistir.
Bu nedenle otomobillerde yolcu-km‘ye diisen yakit tiiketimi ve meydana gelen hava
Kirliligi diger karayolu araglarina daha fazladir. Egzoz emisyonu bilesimi dizel ve
benzinli motorlarda farklilik gostermekte olup, herhangi bir ¢evre koruma onlemi
alinmamis dizel motorun ¢evreye saldigi CO, HC gibi zararli gazlar emisyonu, ayni
sartlardaki benzinli araglara gore cevreye biraktiglr gazlar bakimindan sekiz kat daha
azdir. Ancak gerekli dnlemler alinmasi halinde, benzinli motorlar dizel motorlara gore
daha az cevre kirliligine neden olmaktadir. Cevre kirliligini 6nlemek i¢in tasitlar
lizerinde yapilan calismalar, daha ¢ok benzinli motorlar iizerinde yogunlasmaktadir
(Tubitak 2002). Motorlu tasitlarin gevreye olumsuz etkileri bulunmakta olup, ulasim
sistemlerinin {irettikleri sera gazlari bakimindan karsilastirilmast Tablo 2.7°de

verilmektedir.

Tablo 2.7: Motorlu tasitlarin yarattiklar: sera gazlar

Otomobil Otomobil Minibiis Otobiis
(benzinli) (dizel) (dizel) (dizel)
CO; esdegeri
kirlenme (gram/tasit 293 172 750 963
km)
Tastt basma yolcu 1.2 12 15 65
CO; esdegeri
kirlenme 244 143 50 15
(gram/yolcu-km)

Kaynak: Hook ve Write, 2002
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Tabloya gore benzinli bir otomobilin normal biiyiikliikteki bir dizel motorlu otobiise
gore, bir yolcuyu bir km tasimak icin 16 kat daha fazla kirlilik yarattigi sonucuna

varilmaktadir.

Enerji tasarrufu agisindan etkilidir: Kent igi hareketliligin evrimi, bir¢ok oOrnekte
goriildiigii gibi, trafik kosullarinin kdétiilesmesine yol agmis ve kentsel alanlarin hava
sahasinda kirlilige neden olan trafik sikisikligina sebebiyet vermistir. ADEME’ye
(Fransa) gore bireysel kent i¢i yolculuk, kara yolcu tasimaciliginda tiiketilen enerjinin
yiizde 24’iinii temsil etmektedir. Ozel otomobiller kent igi hareketliligin enerji
dengesinde yiizde 87°lik bir orana sahipken, toplu ulasimda bu oran yiizde 7’dir.
Briiksel’de  STIB/MIVB’in araglar1 (otobiisler, tramvaylar ve metrolar), kent igi
hareketlilikteki enerji dengesinin sadece yiizde 8’ini tiiketmekte, ancak toplam kent igi
yolculuklarin yiizde 30’una denk gelmektedir. Bu gozlemler disiiniildiigiinde, toplu
ulasimin kent i¢i sikisiklik problemlerinin anahtari oldugu tartigmasiz olarak ortaya
cikacaktir. Toplu ulasim, kent yasaminin kalitesine katkida bulunmakta ve kisith kent

alanini rahatlatmaya imkan saglamaktadir.

Sekil 2.5°de Paris bolgesinde yiizde 25 oraninda dolu olan bir RATP otobiisii 25
goe®/yolcu-km yakit tiiketirken, 1.25 kisi tastyan bir otomobil 60 goe/yolcu-km yakit
tilketmektedir. Bu rakamlar Paris bolgesine 6zgli olmayip yogun bir toplu ulasim ag1
olan biitiin kent boélgeleri icin de gegerli kabul edilebilir. Toplu ulasim araclarinin

doluluk orani artikga enerji etkinligi de o kadar diisiik olmaktadir.

Sekil 2.5: Toplu ulasim modlarina gore enerji tiilketimi
Kaynak: INRETS

Ugak

Otomobil

Motosiklet

Otobls

Tren

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
goe/pkm

Kaynak: INRETS

8 goe: gramme of oil equivalent (gram petrol karsiligy).
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Sekil 2.6°da goriildiigii gibi toplu tasimacilik, daha az kent alanina ihtiyag duyar.

i.  Kenti¢inde ekonomik bir kullanim alan1 yaratilmaktadir,
ii.  Yollarin sadece otomobil tasimaciligi yapmasinin oniine gegerek, esas olarak
insanlarin taginmasi amacina hizmet edilmektedir,

iii. Yol ve sebeke acisindan kapasite kullanimi 6zel araglara gore diisiiktiir.

a. 1 saatte ve bir yonde 50.000 yolcu tasiyabilmek i¢in; 175 m genisliginde sadece
otomobillerin kullandig1 bir yol yapmak veya 35 m genisliginde sadece
otobiislerin kullandig1 bir yol yapmak veya 9 m genisliginde rayli sistem
yapmak gereklidir.

b. 13.7 m genisliginde demiryolu (2.8 milyon $/km) ile 6 seritli 37.5m genisliginde
otoyol (8 milyon $/km) kapasite agisindan aynidir. Karayollart demiryollarina

gore 2.7 kat daha fazla arazi kullanmaktadir.

Sekil 2.6: Ulasim sistemlerinin serit kullanimi

Y A4
E o oy e o G o e e e Eﬂﬁﬁﬁ@i

Kaynak: UITP 2011.

Sekil 2.7°de bazi kent i¢i ulagimini saglayan tiirlerin kent yiizeyinde kullandig1 alanin
karsilastirmast goriilmektedir. 250 kisinin tasinmast i¢in gerekli tasit miktarlar1 ve
m?’leri karsilagtirildiginda, bir tramvay dizisi ile yiizde 50 kapasiteyle kullanilan

otomobilin arasindaki alan kullanimi farki ortaya konulmaktadir.
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Sekil 2.7: Ulasim sistemlerinin alan kullaninm
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Kaynak: Elker 2002, s. 21

Alan kullanimi s6z konusu oldugunda ise ayni yonde saatte 50.000 yolcuyu
tastyabilmek i¢in metroda dokuz metre genislikte bir yol kullanim hakki - veya otobiiste
35 metre genislikte bir yol kullanim hakki - veya O6zel araglar icin 175 metre
genisliginde bir yol kullanim hakki gerekmektedir. ayrica park halindeki araglar ¢ok
daha fazla kentsel alan tiiketmektedir, zira Omiirlerinin ylizde 95’ini park halinde

gecirmektedirler.

Tablo 2.8: Toplu tasima tiirlerinin teknolojik karakteristikleri

. Maksimum kapasite | Ticarihwz | Dizi kapasitesi Durak arast ;
T yoleu'sa) (km'sa) (volcu) (m) Eckit
Banliyo treni 40.000-50.000 45-60 2250 1000-1500 Yok
Metro 40.000 30-35 1200 600-800 Yok
Hafif metro 20.000 25-30 500 600-800 Yok
Tramvay 10.000-12.000 16-22 330 300-500 Yok
Otobiis 5.000-9.000 10-30 100-200 300 Var

Kaynak: Elker 1981, s. 177.

Kentsel ulagim sorununun agirlifi sabah ve aksamin belirli saatlerinde yogunlasan is
yeri ile konut arasindaki yolculuklara bagli olarak yolculuk hacmi ¢evreden merkeze
dogru artis gosterir. Yolculuk taleplerine mevcut sistemlerin cevap verememesi
sonucunda da daha yiiksek kapasiteli tiirleri ve 6zellikle de rayl sistemleri gerektirir
(Evren 2002, s. 271). Tablo 2.8’de goriildiigli gibi rayl sistemler diger ulagim tiirlerine

gore oranla kent mekanina ihtiya¢ duyarken, yiiksek kapasitede yolcu tagimaktadir.
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Yolculuk siirelerini kisaltir: Sekil 2.8’deki gibi yolculuklarinin ¢ogunun toplu

tagimacilikla gerceklestigi yogun bolgelerde, yolculuk siiresi ¢ok daha kisadir.

Sekil 2.8: Tiirler arasi yolculuk siiresi

Minutes 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70
| 1 ' 1

& [oooon | |

Singapore .

v [ 8
Houston,
Melbourne . ‘

Kaynak: UITP 2011.

Toplu tasima sisteminde iilke ekonomisine katkilar: biiyiiktiir: Toplu tasimaciligin
paymnin yiiksek oldugu sehirlerde ulagimin topluma olan maliyeti, 6zel otomobillerin
egemen oldugu sehirlerdeki maliyetin yaris1 kadardir. Bu fark ise sehir sakini basina

yilda 2.000 € tasarruf demektir.

Sekil 2.9: Tokyo ve Sidney GSMH

15%
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0%

Percentage of GDP

Kaynak: UITP 2011.

Yapilan ayn1 miktarda yatirimda toplu tasimacilik, karayolu altyapilarina gore ytlizde 25

daha fazla is imkan1 yaratmakta olup, Sekil 2.9°da bu durum izlenebilir.
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2.3.3 Toplu Tasima Fayda ve Maliyetleri’

Montreal Sehri Ticaret Odasi tarafindan gergeklestirilmis 7oplu Tasima: Montreal
Sehrinin Ekonomik Kalkinmasi i¢in Giiglii bir Motor baslikli caligmada, toplu tasimanin
faydalar1 degerlendirildi. Bu belgede, toplu tasima ile ekonomik kalkinma ve yasam
kalitesi arasindaki olumlu baglanti tanimlanmaktadir. Calisma, Montreal sehrinde toplu
tasima hizmetlerinin yarattigi 937 milyon dolar gibi muazzam bir ekonomik etki ve
sehir yonetimlerinin yaptiklar1 yatirnmlardan yiizde 45 oraninda bir getiri elde ettigi
ortaya koyulmaktadir.

"Toplu tasim hizmetlerini yarattigi ekonomik faydalar, bolgedeki toplu tasima
yetkililerin faydalari ile sinirli degildir. Ornegin toplu tasima 2003 yilinda Montreal'de
yasayan ailelerin seyahat masraflarinda 600 milyon dolarlik bir tasarruf yapmasina
olanak saglamigtir. Bu tasarruflar, bolgede yasaya ailelere daha fazla satin alma giicii
saglayarak aligverise, kiiltiirel ve dinlence amagl faaliyetlere daha fazla para
harcamalarint olanakli kildi. Montreal Sehri Ticaret Odasi yonetim kurulu bagkani
Benoit Labonte, "otomobil isletim masraflarina harcanan ve yerel tiiccar ve imalatgilarin

kazandig para ile elde edilen ekonomik faydanin iki kadina ¢iktigini agiklamaktadir.

Toplu tasima uygulamalari, yolculuk maliyetlerini azaltmasinin otesinde, ticaret ve
turizm merkezlerindeki stirekli kullanici sayisini, endiistriyel alanlardaki ¢alisan oranin
artirarak, {niversite yerleskelerine ulasimi kolaylastirmaktadir. Toplu ulasim
uygulamalarinin biiyiik spor etkinlikleri ve kiiltiirel etkinliklerin basarisina sagladigi

katkilar1 da bulunmaktadir.

% SECOR Consulting, 2004. Public Transit: A Powerful Engine For The Economic Development Of The
Metropolitan Montreal Area, Board of Trade of Metropolitan Montreal www.ccmm.qc.ca/publictransit.
[erisim tarihi 15 Aralik 2013] kaynagindan yorumlanmustir.
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Toplu tagimanin fayda ve maliyetleri Tablo 2.9’da 6zetlenmistir.

Tablo 2.9: Toplu tasima fayda ve maliyetler

Kategori [fyilestirilmis Toplu [Daha fazla Toplu |Daha Az Otomobil (Toplu Tasimaya
Tasima hizmeti Tasima Yolculugu [Yolculugu Doniik
Gelistirme
Gostergeler |Hizmet Kalitesi (hiz, [Toplu Tasimayi Mod Gecisleri veya |Toplu Tasimavya
glivenilirlik, konfor,  [Kullanan Yolcu Otomobille Yapilan [Yonelik Gelistirme
giivenlik vs.) Sayisi (voleu- Yolculuklarin Calismalarinin
kilometre veya mod|Azalmasi Tasarim Ozellikleri
paylasimi) ile Gelisme Pay1

Faydalar « Mevcut + Daha fazla - Daha az trafik |+ Ara¢ kullaniminin
kullanicilar igin kullanicinin sikigiklig1. daha da azalmasi
iyilestirilmis toplu tagimay1 - Yol ve park ("kaldirag etkileri")
kolaylik ve konfor | kullanmasi ve tesislerinden elde |- Ozellikle kendine
- Oz kaynak f’“rak ve edilen tasarruflar |ait arac1 olmayan
faydalar1 (mevcut Istasyonlgrda o Tiilketici kisiler i¢in
kullanicilar, durmast ile artan | - tasarruflari iyilestirilmis erisim
dezavantajli olma ktﬂlam.cvl . - Daha az arag¢ olanaklari.
egilimi gosterdigi guven-hgl siirme yiikii - Daha az sug riski.
ici) sYeni || Gahafazlatrafik | Daha verimli
+ Segenek d.egeri l;;i}gt:ﬁ::?i temn giivenligi kalkinma (daha az
bir secenege sahip . Daha fazla » Hava ve giiriiltii | Tarim arazilerinin

oo e ve yasam alanlarinin
olma degeri) iicret geliri kirliliginin orunmas..
. 1yile$tirilmis . Daha fazla azalmast
isletim verimliligi kamusal zindelik
(hizmet hiz1 artarsa) | ve saglik (toplu
- lyilestirilmis tagima
emniyet (dah az su¢ | uygulamalari
riski) daha fazla

yliriylis ve
bisiklet
yolculugunu
tesvik ederse).

Maliyetler - Daha fazla *Toplu tagima *Otomobille daha *Daha kompakt
sermaye ve isletim araclarinin az ig faaliyeti. gelisme ile iligkili
maliyeti, dolayisiyla| kalabalik olmasi. cesitli sorunlar.
devlet yardimu.

+ Arazi ve yol alani
+ Toplu tasima
araglarindan
kaynaklanan trafik
sikisiklig1 ve kaza
riski.

Kaynak:UITP 2011. Toplu tasima uygulamalarinin bazilar1 geleneksel tagima planlamasi tarafindan
g0z ard1 edilen c¢esitli fayda ve maliyetleri olabilir.
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3. KENTSEL OLCEKTE 21. YUZYIL DEMIRYOLU RONESANSI

Bu boliimde, ulasim kavrami, ulasim teknolojisinin tarih i¢indeki gelisimini, diinya

kentlerinin rayli sistemlere gegisi ele alinacaktir.

Rayli sistemler, demiryolculugun baslangici sayilan 1821°den giliniimiize teknolojideki
degismelerden paymi alarak gelismistir. Giiniimiizde rayli sistemlerde (maglev:
Manyetik levitasyon treni) saatte 574,79 (Fransa V150, 04.04.2007) km hizdan s6z
edilmektedir.

Bu hizdaki ulasim kolayligmin gelecek yillarda kentlere nasil bir etki yapacagi
tartisilmakta olup, 6te yandan demiryolu sistemleri kentlerde yeni bir donem agmustir.
Gelecek yillarda mesafe birimlerinin km olarak degil, zaman algis1 yoniinden
karsilastirilacag: aciktir. Bu durumda uzaklik zaman ile olgiilmektedir ve mesafenin
onemi kalmamigstir. Giiniimiizde rayl sistemler kullanicilar tarafindan bir ¢ok kriter

bakimindan karayolu ve havayoluna gore tercih edilir bir alternatif haline gelmistir.

Yukarida Ozetlenen giris dogrultusunda, rayli sistemlerin tarihsel gelisimi ve rayh
sistemlerin giiniimiizde eristigi teknoloji iizerinde durulacaktir. Ulkelerin, kentlerin
demiryolu politikalar1 degerlendirilecek, rayl sistemler 21. Yiizyil demiryolu ronesansi

kavrami gercevesinde tanimi ve kapsami ortaya konulacaktir.

3.1 DUNYA’DA ULASIM TEKNOLOJISININ EVRIiMi

Ulasim, insanlarin ve mallarin yer degistirme eylemidir. Insan ve hayvan giiciine dayali
olarak ortaya ¢ikan ulagim eylemi, teknolojik gelismelerle birlikte daha sonra akarsu ve
riizgar gibi dogal unsurlar kullanilarak yapilmis, tekerlegin icadi, buhar giicliniin ve
icten patlamali motorlarin ulasim aracglarinda kullanilmasiyla birlikte ulasim tiimden
boyut degistirmistir. XIX. ylizyil ortalarinda demiryolu teknolojisi 6nce kentler aras1 ve

daha sonra kent i¢i ulagimin niteligini belirlemis, kentler ve iilkeler demiryolu hatlariyla
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birlestirilerek, bu sistemle mal ve insanin ulasimi hizli, giivenli ve ekonomik olarak

saglanmustir (Oncii 1995, ss. 25-39).

Sekil 3.1: Ulasim teknolojisinin gelisimi

gIhnizyulu Karayolu Demiryolu Havayolu
& Hidrojenli 4
araba
Konteyner Elektrikiii Maglev  , . .

Jet

1950

1900

— y
¢ten yanmali makina

| J“ [
Otoyol makina
Otobi Helikopter
I! i ! !! Kamyon Ugak
; |'i |

Bisikiet M- Zopiin
s i Elektrikii motor  Sel°"
= ok Buhaﬂl\makina

Kaynak: people.hofstra.edu/geotrans/eng/chlen/conclen/
evoltechnology.html. [erisim tarihi 28 Aralik 2013].

Ulasim sistemlerinin 1750 yillar itibariyle gelisimi Sekil 3.1°de goriilmektedir. 1750’1i
yillardan sonra tiim ulasim tiirleri makinelesmistir. Buharli makinalarin icadiyla XVIIIL.
yiizy1l sonlarindan itibaren denizyolu arag tiirlerinin performanslar1 artmig, buharli trene
bagli olarak demiryolu ortaya ¢ikmustir. Icten yanmali motorlar birgok ulasim tiiriinde
ve Ozellikle karayolu tasitlarinda kullanilmis, seri tiretimleri ile birlikte otomobillerin,

biiyiik araclarin sayilarmi artirmis, karayolu ulasim altyapilarini yaygmlastmnlstlr.lo

O 'Williams, A., (1992). Transport and the future, Modern Transport Geography, London: Behaven Press,
§5.257-270, uyarlanmis hali http://people.hofstra.edu/ [erisim tarihi 25 Aralik 2013] dan alinmigtir.
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Ulagim sisteminin gelisme asamalarinda Sekil 3.2°de seri dalga hareketi olarak
izlenmektedir. Dalganin biiylimesi, zirve ve etkinligini yitirmesi evreleri vardir. Bir tiir
bitmeden bir digeri yerini almaktadir. Bir sonraki dalga, hiz agisindan hep bir {ist
seviyeyi tarif etmektedir. Kanal yolu sistemi etkinligini 30 yil stirdiirmiistiir ve yaklasik
1836 yilinda etkinliginin zirvesindedir. Bir diger gelisim dalgas1 havayolu ile ilgilidir;
yaklasik olarak 2002 yilinda zirvesinde 70 yil etkinliginin siirdiirmiis ve siirdiirmeye
devam etmektedir. En son dalga hareketi son teknoloji, Maglev’dir. Fakat Maglev
teknolojideki gelismelerle birlikte degisim potansiyeli halen devam ettiginden etkileri

hakkinda bir kestirim yapmak giictiir Ausubel ve dig. (1998 ss. 137-156).

Sekil 3.2: Ulasim teknolojisinin evrimi, 1750-2000

4% : 2 ==
4 Kanalyolu Sistemin Tahmlpl
: Toplam Uzunlugu
; Kanalyolu 7.000 km
L | Demiryolu  47.000 km
3% e | Karayolu 6.000.000 km
= ! Havayolu  700.000 km
[ |
<} : il
9%, _g I emllryo uK |
E 1 { arayolu yavayolu
B 1 I '
m ! ! % Magleyv
1% - 18]36 ‘."‘. :‘:
: AETOVIL Y, s
A= 30YIL "‘:.;’.
0% ¥ 1 «* \ .‘0.
1800 1850 1900 1950 2000 2050

Kaynak: //people.hofstra.edu/geotrans/eng/chlen/conclen/ ustrspgrowth.html.
[erisim tarihi 25 Aralik 2013] 19.yy.-21.yy. Amerika’da ulagim
sisteminin bilytimesi, AT, ulagim sisteminin tim olusum zamaninin
yiizde 10’undan yiizde 90’a biiylime zamaninin ifadesidir.

Yeni tiirlerin ortaya ¢ikmasi ve mevcut tiirlerin hizlarinda yasanan gelismeler teknolojik
gelismelerin ulasim tiirleri iizerinde biraktifi iki 6nemli sonucu olarak karsimiza
cikmaktadir. Sekil 3.3’de goriildiigli gibi ulagim tiirleri baslangigtaki hizlarimi artirma
yoniinde gelisme gostermisler, tiirlerin gerektirdigi hizlar ¢agin gerisinde kaldig

zamanlarda ise posta arabasi gibi bazi tiirler zaman i¢inde kullanim dis1 kalmistir. Yeni
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teknolojiler, jet ugak ve hizli trenlerde (TGV) ise ulasimdaki mevcut hizin daha da
artmasinin yolunu agmistir (Aktan 2006, s. 72).

Sekil 3.3: Ulasim tiirlerinin hiz gelisimi, 1750-2000 (km/sa)

3
1000 e
'] Karayolu
|l Demiryolu
750 Y
[l Denizyolu
[] Havayolu
500
Pervanell Ugak TGV
250}
r Otomobil
Tren
s0l- Posta Arabasi /
Hava Gemusn__/’._‘—"""'cemu Konteyner
| | ‘ 1
1800 1850 1900 1950 2000

Kaynak: //people.hofstra.edu/geotrans/eng/chlen/conclen/opspeed.html
[erisim tarihi 27 Aralik 2013].

‘Seri tiretim’le birlikte tasitlar ucuz ve ¢ok sayida iiretilerek, ulasimda yeni bir doneme

girilmistir.

Yolcu tagimaciligi acisindan demiryolu sektériindeki sicrama noktasi, 1964 yilinda
Japonya’da 210 km/sa. hiz yapilabilen Tokyo-Osaka hattinin isletmeye ac¢ilmasiyla
gerceklesmistir. Bu énemli gelisme ile Japonya’nin yani sira Fransa, Italya, Almanya,
Ispanya ve Giiney Kore gibi iilkelerde 250-300 km/sa hizlara elverisli demiryolu hatlar
yaygilagmistir. Teknolojinin gelismesiyle manyetik kuvvetlerin etkisiyle adeta hava
yastig1 iizerinde kayarak hareket eden trenlerin demiryolu kapsami i¢inde ele alinmasi
ile 1990’larda test amacli 500 km/sa’in iistiinde hizlar gerceklestirilmistir. Ozetle
teknoloji, demiryollarinda karayollarindaki normal yol ile otoyol arasindaki

farkliliklardan daha biiyiik farkliliklar yaratmaktadir.™*

" Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari Isletmesi Genel Miidiirliigii, Yillik Rapor, 2012,

http://www.sayistay.gov.tr/rapor/kit/2012/55TCDD.pdf, [erisim tarihi 24 Ocak 2014], s. 3.
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3.1.1 Demiryolu Ulasiminin Tarihsel Gelisimi

Demiryolu, baslangigta tahta veya tas raylarda insan ve hayvan; daha sonralar1 araglar
ile tastmaya gecilen, 1630 tarihinde Ingiltere'de "Tranways" adi verilen ilk demiryolu

tasima servislerinin oldugu bilinmektedir (Murat ve Sahin 2010, ss. 45-46).

Modern anlamda demiryolu ulastirma hizmetleri ilk buharli lokomotifin 1804 yilinda
Ingiltere'de Richard Trevithick tarafindan kesfedilmesiyle baslamistir. Bu ilk lokomotif,
saatte yaklasik 8 kilometre hiza, 1812'de Ingiltere'de saatte 13 kilometre hiza, 1813'de
Blanckett'in bugiinkii sisteme benzer bir bigimde ray sistemi gelistirmesi, Fransiz
miithendis Marc Seguin'in daha hafif ¢apta ve yetenegi daha fazla olan bir lokomotifi
kesfetmesi ve Ingiliz George Stevenson'un ise yaklasik 40 kilometre hiza erismesi
olarak gosterilebilir (Murat ve Sahin 2010, ss. 45-46).

Ingilizler, Amerikalilar ve Fransizlar kendi iilkelerinde cesitli kent ve bolgeler arasinda
demiryolu hatlariin désenmesi faaliyetlerini hizlandirarak tiim Avrupa’da ekonomik ve
sosyal gelisme acisindan giderek Onemli bir ara¢ haline gelen demiryolu bugiinkii

asamasina gelmistir.

Diinyada ve Avrupa’da, 1940’lardan itibaren otomotiv teknolojisindeki gelismelere
paralel olarak karayolunun esnekligiyle birlikte demiryolunun ulagtirmadaki tstiinligii
zayiflamistir. Teknolojideki bu gelismelerden tiim iilkeler etkilenmis olup, diinyada

karayolunun agirlig1 artmistir.

Ancak 21. ylzyilin ilk yarisinda niifus yogunluktaki artig, insan saghigi ve iklim
degisiklikleri ulastirmanin geneline kapsamli bir bakis agisin1 gerektirmesiyle digsal
maliyetler, 6zellikle karbon emisyonlari, kalabalik ve emniyet, gevresel sorunlar ile
kiiresel iklim degisikligi nedeniyle yolcu ve yiik tagimaciliginda ¢evreye daha az zararli

demiryolu, denizyolu ve i¢ suyolu paylarinin arttirilmasina, karayolunun c¢ok yiiksek

36



olan payini azaltarak ulagtirma tiirleri arasinda dengeli bir sistem olusturulmasina

yénelik politikalar iiretilmeye baslanilarak uygulamaya konulmustur.*

3.2 DUNYA’DA KENTICI RAYLI SISTEMLER

Kentsel rayli ulastirma tiirleri kullanim sekline, kullanim amaglarina, hizina,
kapasitesine ve mesafesine gore tiirlere ayrilir. Bunlar; tramvay, hafif rayl sistemler
(LRT), metro sistemleridir. Daha 6nce bolim 2.3.1°de Toplu tasimaciligin modlari
konusunda kent i¢i rayl sistemlere deginilmistir ancak bu boliimde tramvay, LRT ve
metro sistemlerinin sayisal veriler 1s18inda kentsel rayli sistemlerin performans

oOlgiitlerine, birbirlerine goreli avantajlarina deginilecektir.

3.2.1 Tramvay Sitemi

Diger kara ulastirma tiirleriyle karisik kent trafiginde isletilen tek ya da dizi vagonlardan
olusan hiz1 yaklasik 15 km/sa’in altinda bir sistemdir. Kent trafigi icinde isletildiginde
hizinin distkligi, kent i¢i kavsaklarin sikhigi ve trafik sikisikliklarindan dolayi
tramvaymn servis diizeyi disiiktiir. ABD’de tramvaylarin kent merkezindeki hizi
yaklasik 20 km/sa’in altinda olup, durak aralari 400 metre ve saatte 5000 yolcu
tagtyabilmektedir (Kilingaslan ve Kilingaslan 1992, s. 42).

Tramvaylar 19. yiizyilin ikinci yarisinda ath tramvaylar olarak hizmet vermeye
baslamistir. Elektrigin yaygin kullanimiyla tramvaylar oldukga popiiler hale gelmis ve
Bati diinyasinda hemen her sehir tramvay sistemine sahip olmustur. II. Diinya
Savasi’ndan sonra ise kentin karar vericileri otomobil odakl: sehirler hayal ettiginden ve
artan trafikle birlikte cazibesini kaybetmis, tramvaylar birgok sehirden kaldirilmistir.

I.  1860’larda athi tramvaylar (bazen buhar giiciiyle)
ii.  1890°da elektrikli isletme
iii.  1920’ler-1930’larda altin gag
iv.  1950’lerde gerileyis
V.  1970’lerin sonlarindan itibaren yeniden canlanma.

2 Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari Isletmesi Genel Miidiirliigii, Yillik Rapor, 2012,

http://www.sayistay.gov.tr/rapor/kit/2012/55TCDD.pdf, [erisim tarihi 24 Ocak 2014], s. I.

37


http://www.sayistay.gov.tr/rapor/kit/2012/55TCDD.pdf

Bazi schirler tramvay sistemlerini devam ettirmeye ve modernize etmeye Kkarar
vermistir. Bu stratejinin baglica unsuru, araglart yogun trafikten kurtarmak olmustur.
Modernize edilmis bu gibi sistemlere ‘hafif rayli sistem’ denilmektedir. Hafif rayh
sistem rayl1, elektrikle ¢alisan yerel ulasim aracidir. Adim adim gelistirilerek modern bir
tramvaydan, tiinellerde veya yer seviyesinde veya lizerinde calisan bir ulagim aracina
doniistiiriilebilir. Iyilestirmenin her bir asamasi, kendi igerisinde son asama olabilir.

Ancak bu, sonraki asamada iyilestirmeye izin verecek sekilde olmalidir.

Almanlar, Fransizlar gibi birgok Avrupa kentinde sistemin modernlestirilmesi yoluna
gidilirken, Diinya’da ve Tiirkiye’de ise Istanbul’da, izmir’de oldugu gibi, zaman iginde
(1960’larda) tramvayin kaldirilmigtir. Modernlestirilen tramvaylar, yol banketleri
lizerine, bagimsiz yollara alinmakta, ayrica 6zel kurallarla karayollar tasitlarina gore
oncelik kazanmalar1 saglanarak, tramvay sisteminin etkinligi biiyiik dlgiide arttirilarak,

hafif metro sistemlerine gegmislerdir (Evren 2002, ss. 284-285).

3.2.2 Hafif Rayh Sistem (LRT)

UITP’nin (1983) yilinda yaptigi tanima goére hafif rayli sistem, asamalar halinde
gelistirilebilen, modern bir tramvay ile hizli ulasim sistemi arasinda degisebilen ve
kendi yol kullanim hakkina gore isletme yapan (yer alti, yer seviyesinde veya

yiikseltilmig) rayli bir ulasim modudur.

Ray agiklig1 genellikle 1435 mm olan, 750 Volt DC veya 1500 Volt AC ile katenerden
enerji alan, bir makinist tarafindan sinyalizasyon sistemine uygun olarak kumanda
edilen (hatta Londra’daki Docklands Light Rail gibi bazi gelismis sistemlerde biitiin
operasyonlar sinyalizasyon sistemi tarafindan gerceklestirilmektedir), 600-1000 m
araliklarda konumlandirilmis istasyonlarda yolcu indirip bindiren, yaklagik 300 yolcu
kapasiteli araclardan olusan dizilerde, ortalama 60 km/sa hiz ile tahsisli yol kullanim
hakkinda isletme yapan rayli toplu tasima sistemidir. Bu sistemin tek yonde saatteki
yolcu tagima kapasitesi 34.000-35.000 civarindadir. Kendine ait hatlar genellikle zemin

seviyesinde olmasina karsin fiziki durumuna goére ag-kapa tiinel, viyadiik ve kisa
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tiinellerden gegmektedir. Hafif rayl sistemde sinyalizasyonun énemi biiyiiktiir Oztiirk

ve dig. (2009).

3.2.3 Metro Sistemi

Tek yonde saatteki yolcu kapasitesi 60.000-70.000 arasinda olan ve tahsisli yol
kullannm hakkinda gore isletilen kent i¢i rayli toplu tasima sistemidir. Metrolar
genellikle 1435 mm ray agikligina sahip olup 6 veya 8 aragh diziler halindedir. Katener
veya 3. ray hattindan beslenen bu sistemler, sinyalizasyon sistemine tabi olarak
isletilmekte ve ortalama hizi 70 km/sa hiza ¢ikabilmektedir. Metro sistemlerinde
genellikle istasyonlarin biiyiik ¢ogunlugu yer alt1 istasyonlarindan olusur, dolayisiyla
altyapr yatirim maliyeti diger kent ici rayl sistemlere gore daha yiiksektir Oztiirk ve
dig. (2009).

‘Metro sistemi’ genelde yeraltinda olan hizli rayli bir sistemdir, sabit giizergah, hizmet
ve istasyonlar1 vardir. Diger hatlar veya toplu tasima sistemleriyle (otobiis ve hafif rayli

sistem) birlestirilerek aktarma yapilabilmektedir.

Kent i¢i demiryolu (metropolitan railway) kavrami ilk kez 1860’larda Londra’da ortaya
cikmistir. Giinlimiizde 130 kadar sehirde metro bulunmakta ve bunlar giinde 200
milyonu askin yolcu tasimaktadir. Metrolar ayricalikli yol kullanim hakkiyla, temel
olarak yer altinda veya viyadiikte calismaktadir. Sonug olarak metro isletmesi, dis trafik

sartlarindan etkilenmemekte ve en {ist dilizey hizmet ve performans: garanti

edebilmektedir (UITP, 2011).
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Kent i¢i rayli sistemlerin 6zellikleri Tablo 3.1°deki gibidir.

3.3 RAYLI SISTEMLERIN PERFORMANS OZELLIKLERI

Rayli tasimayir savunanlar, bu ulagim tipinin, (kendi araglari ile yolculuk yapma
secenegine sahip olan) daha fazla sayida seckin (keyfi) kullaniciya cazip gelen iistiin
hizmet kalitesi sundugunu 6ne siirmektedir. Rayli ulasim, tek bir aracta daha fazla yolcu
tasir ve tek bir yolculuk i¢in daha az alan gerektirir ve tasima yogunlugu yiiksek olan

koridorlarda otobiisten daha uygun maliyetlidir. Kent ici rayli sistemlerin basta diger

Tablo 3.1: Kent i¢i rayh sistemlerin kapasiteleri, durak mesafeleri vb.

ozellikleri
Tramvay LRT Metro
Maksimum arag 120-150/210 350 1.800
kapasitesi
Istasyonlar arasi 300-400/500 300-500 400-1.500
mesafe (M)
Ticari hiz 10-25 20-30 30-35
(km/sa)
Minimum sefer 120 120 90
arahg (sn.)
km basina : i i
maliyet 10 milyon € 25 milyon € 150 milyon €

Kaynak: UITP, 2011

toplu tagimacilik modlarina kiyasla avantajlart su sekildedir (UITP 2011).

3.3.1 Cevre Kalitesi

Rayli ulagim sistemlerinin hava kirliligindeki pay1 yiizde 5 iken, karayolu tasitlarinin

pay1 yiizde 85’tir. Tasitlarin olusturdugu kirliligin genellikle iki boyutu vardir. Birincisi

oksijen tiiketimi, ikincisi ise zararl1 madde iiretimidir.

Bir elektrikli tren ile 42 km yolculukta 1 kg CO; gaz1 yayilirken, ayn1 miktar

CO; otobiisle 12 km’de, otomobil ve ucakla 7 km’de yayilmaktadir.

1 It yakitin yanmasi i¢in 200 It oksijen gereklidir, bu miktar oksijen bir insanin

bir giinliik ithtiyacina denktir.
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Tablo 3.2°de goriildigi gibi 2010 yilinda Madrid sehri icin yapilan bir arastirmada,
ulagim yontemlerinin toplam maliyetleri karsilagtirildiginda toplu ulagimin 6nemi ortaya
cikmaktadir. Buna gore siirdiiriilebilirlik agisindan 6zel ara¢ kullanimi, birim insan
basina harcanan enerji ve yayilan zararli emisyonlar sebebiyle kaginilmasi gereken bir
yontemdir. Buna karsilik en verimli ulasim sekli olarak metro 6n plana ¢ikmaktadir

Monzon ve dig., (2010).

Tablo 3.2: Madrid icin ulasim yontemlerine gore maliyetler
(€2004/100 yolcu-km)

Metro Otobiis Ozel Arac
Altyapt 2.71 0.35 1.9
[sletme Giderleri 9.14 16.31 52.68
Sevahat Siiresi 4426 56.71 42.79
Finansman Maliveti Top. 56.11 73.37 97.37
Kazalar 0.08 0.67 1.07
Giiriiltii - 0.19 0.82
Hava Kirliligi 0.03 0.76 1.94
Kiiresel Isnma 0.06 0.09 0.52
Arazi Maliveti - - 0.01
Harici Giderler Top. 0.17 1.71 4.36
Toplam 56.28 75.08 101.73

Kaynak: Monzon ve dig., (2010).

3.3.2 Hiz, Kapasite Alanlarinda Yiiksek Performans

Farkli ulagim tiirlerinin farkli hizlar1 ve kapasiteleri vardir. Ozel arag kapasitesi en
diisiik ulagim tiiridiir (saatte 1000 ile 3000 kisi arasi) ancak otoyolda en hizlisidir.
Kentsel toplu tasima tiirleri olan otobiis ve kentsel rayl sistemler kentsel toplu ulasim
i¢cin daha uygundur fakat hizmet aralig1 ve toplu tasima sistemine giris noktasi agisindan

esnek olamamasi negatif yoniidiir (Tolley ve Turton 1995, s. 63).

Rayli sistemler, karayollarina gére ayni kapasitedeki tasimacilik i¢in daha az arazi
kullanimina ihtiyag duymaktadir. Platform genisligi 13,7 metre olan gift hatli, elektrikli
bir demiryolu hatti kapasite agisindan 37,5 metre genisliginde 6 seritli bir otoyola
esdegerdir. Bu duruma gore, karayollari, demiryollarma gore 2,7 kat daha fazla arazi
kullanimina ihtiya¢ duymaktadir. S6z konusu degerlendirme, maliyetler acgisindan da

irdelendiginde, 13,7 metrelik ¢ift hatli ve sinyalizasyonlu bir demiryolunun ortalama
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maliyetinin 2 milyon 850 bin dolar/km; kapasite ve standartlari nispetinde ayni
ozelliklerde 6 seridi otoyolun ortalama maliyetinin ise 8 milyon dolar/km oldugu

goriilmektedir (Gokdag 1999, ss. 394-400).

Sekil 3.4°de kentsel ulasim tiirlerinin hizmet 6zellikleri verilmektedir.

Sekil 3.4: Kentsel ulasim tiirlerinin hizmet 6zellikleri

Hiz (km/s)

Otoyolda dzel arac

. [ mMaksimum kapasite
: | mOrtalama hiz

Kentici yolda 6zel ara¢

Hafif hizli ulagim
sistemi

Kentsel rayl sistem

Otoyolda aynimis serit
kullanan otobiis

Kentici yolda otobiis

0 10,000 20,000 :nllm m;m ao,mu 60,000
Kapasite (ki/sa) yon
Kaynak: //people.hofstra.edu/geotrans/eng/ ch6en/concéen/serviceatut.html.

[erisim tarihi 23 Aralik 2013].

Tiirel se¢im, ulagimin alansal kullaniminin gereksinimi dolayisiyla, mekéansal etkisi ile
baglantilidir. Sekil 3.5’de ana ulasim tiirlerinin mekan, hiz ve performans karakterleri
gosterilmistir. Performans basitce hizin mekan (alan) tizerindeki oranidir. Toplu ulasim
kisisel ulasimdan 10 kez daha az alana gereksinim duymaktadir. Otomobile yonelmis
planlama stratejisi sonucu Los Angeles’in arazi kullaniginin yiizde 70’i 6zel araglara
ayrilmistir; ornegin, yeni bir yap1 yapildiginda her ¢alisanina en azindan bir otopark
alan1 ayrilmaktadir (Tolley ve Turton 1995, s. 184).
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Sekil 3.5: Kentsel ulasim tiirlerinin performansi (hizin mekan
iizerindeki orani)

Performans Gostergesi
m2, performans 0 2 4 6 ] 10 12 14 16

173 hafif vayh/metroI

Tamami hafif raylmetro

173 olobis
Tamamen otobls

Ozel aragta 1 kisi

Tamamen ozel arag

B Kisi basi gerekl alan (m2)
B Hiz (km/sa)
! & Performans Gosterges:

(kmvsa) 0 10 2 20 40 ] 80

Bisiklet kullanims

Yaya

Kaynak: //people.hofstra.edu/geotrans/ eng/ch6en/conc6en/modespeedsurf.html.
[erisim tarihi 27 Aralik 2013].

3.3.3 Daha Az Kent Alam Tiiketimi

Tablo 3.3’de farkli ulasim modlarinda 15.000 yolcuyu tagimak ic¢in gerekli alanlar

gosterilmis olup, buna gore rayl sistemlerin daha az kent alani iggal ettikleri sonucunu

gormekteyiz.

Tablo 3.3: 15.000 yolcu/yon/saat tasimak icin gerekli alanlar

 ene . Arag basina Maksimum
Mod Yol genisligi Terminal alam kisi sayisi frekans (1 saat)
Parklanma 23
Caddede 6zel 119m mz/kisi, 13 700
otomobil (34 seritx3.5m) | 34.5 hektar/15.000 '
kisi
Parklanma 23
2
otobanda gy 4 403 65m) m /kisi, 1.3 1800
6zel otomobil 34.5 hektar/15.000
kisi
Otobiis 14m (4x3.5m) 20x80m istasyon 75 100
.. 11m
Metrobiis (2x3.65m+banket) 25x100m 100 80
e 12x50m ylizeyde
LRdT. (2’li 7.5m (20x90m viyadiik 400 50
izi) .
veya tiinel)
Metro 8 m (tiinelde) Yok 1000 40

Kaynak: UITP 2011.
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3.3.4 isletim Verimliligi

Stirdiiriilebilir bir ulagim tlirii olan rayl sistemlerle, daha uzun ve yiiksek kapasiteli

araclarla isletme yapilarak isletme maliyetlerinin diisiiriilmesi saglanabilir.

i.  Otomobillerin yolcu kistm uzunlugu yiizde 30-70 arasinda ve toplu ulasim
araclarinda ise ylizde 90-98 arasindadir.

ii.  Ayrica otomobilin ortalama yolcu sayist 1.2-2.2 arasinda oldugu i¢in faydali
kapasite ylizde 50’nin altina inmektedir.

iii.  Ortak kullanmaya tesvik edilse ve yiiksek park ticreti belirlense bile otomobil
dolulugu en fazla yiizde 20-30 artmaktadir.

iv. Buna karsilik talep artisinda toplu ulasim sistemi ile bos alanlarin kullanim
imkan1 vardir.

V.  Ortalama degerlere gore hafif rayli sistem (LRT) otobiise gore 2.2 kat, metro ise
7 kat daha fazla yolcu tagima kapasitesine sahiptir.

Tablo 3.4: Ulasim yontemlerine gore arag ozellikleri

Arag Dogrusal arac
Mod kapasitesi Arag boyu . e
(Kisi/arac) kapasitesi (kisi/m)
Otomobil-ortalama 19-22 46m 0.2-0.6
doluluk
Otompbll—teorlk 4-6 4-6m 1-1.2
kapasite
Otobiis 60-80 10-12m 5-7
Koriiklii otobiis 100-120 16-18 m 5.5-7
Hafif rayl sistem -tekli 100-120 14-16 m 7-8
Hafif rayl sisem -1 140 550 1830 m 7-85
korikli
Metro 140-280 15-23 m 8-10

Kaynak: UITP 2011.

Tablo 3.4’de ulagim tiirlerine gore ara¢ Ozellikleri gosterilmistir. Tablo 3.5’de ise bu
kapasitelere karsilik gelen enerji verimliligi yer almaktadir. Rayl1 sistemler tablolardan

da goriildiigii gibi kapasite ve enerji bakimindan en verimli tiirdiir.
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Tablo 3.5: Ulasim yontemlerine gore enerji verimliligi

.. . Zirve saatte Zirve dist
Enerji Enerji " -
Arag verimliligi | verimliligi enerji | saatte enerji
Mod dolulugu (arag- & (kisi- J titketimi titketimi
(kisi/arag) (MlJ/kisi- (MJ/kisi-
km/kWsa) km/kWsa) km) km)
Otomobil 3.04 (%23 1.75 (%40
(5 kisi) 12-28 | 104164 | 1246 1 “goniuk) | doluluk)
LRT
(80-200 15-200 0.2-0.62 2.9-125 0.25 (%70) | 0.45 (%70)
kisi)
Metro
(150-200) 25-200 0.2-0.29 4.9-57 0.31 (%40) | 0.55 (%40)

Kaynak: UITP 2011. 1 It dizel=3,67 kWsa

3.3.5 Emniyet ve Giivenilirlik

Temelde dort adet olan ¢esitli otomasyon dereceleriyle insan hatasini minimize eden,

hatta ortadan kaldiran emniyetli isletme:
I.  Kaza istatistik ¢alismalarinda 1 milyon ara¢-km degeri baz alinmaktadir.

ii.  Almanya’da sekiz biiyiik kent verilerine gore, bir milyon yolcu-km basina diisen
kaza sayisi otomobilde 22, otobiis-tramvayda 3.35 ve metroda 0.82 dir.
Glizergahin trafikten ayrilma durumuna gore kaza sayis1 azalmakta ve gilivenlik

seviyesi artmaktadir.

iii.  Ulkemizde her yil rayli sistemlerde yaklasik 200 kisi dliirken, karayolunda bu
rakam 5-6 bin arasindadir. 2007 yilinda karayolunda 825.561 kazada 5007 kisi

Oliirken, demiryolunda 394 kazada 108 kisi 6lmiistiir.

iv.  Uluslararast Demiryolu Birligi verilerine gore, 1 milyar yolcu-km basina
kazalarda 6len yolcu sayis1 karayollarinda demiryollarina gore 30 kat daha

fazladir.

Toplu tasimaciliktaki kazalar, ¢ok daha fazla géze batmaktadir ve bireysel ulagima gore

daha az tolere edilmektedir.
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Sekil 3.6: Tren Kazasi

3.3.6 Kimlik ve imaj

Metro, bagka trafigin herhangi bir miidahalesi olmadan ve bir derece siiriis otomasyonu
ve tren koruma sistemi ile ray lizerinde giden, kent i¢i kilavuzlu ulasim sistemidir. Bu
tasarim Ozellikleri, yiiksek kapasiteli trenlerin kisa sefer araliklar1 ve ytiksek ticari hizda
gitmesine imkan saglamaktadir. Sekil 3.7°de ulastirma tiirlerinin arasinda hiz, kapasite,

giivenilirlik ve imaj agisindan rayli sistemler 6ne ¢ikmaktadir.

Sekil 3.7: Ulastirma tiirlerine gore ozellikler

= ( Banliyo
2 Hatlan
=
- Metrolar
E
=
2
é / Tamamen ayrilmig
LRT Toplu Ulagim
Kismen ayrilmig
J Toplu Ulagim
BRT i
Tramva;
i Otobis Y | Trafikle kangik
Toplu Ulagim
Sistem ormansi: kapasite, giivenilirlik, imaj

Kaynak: UITP 2011.

Rayli tasima, arazi kullanimi agisinda daha fazla etkiye sahip olma egilim
gostermektedir. Rayli tasima istasyonlar1 genellikle tasimaya doniikk kalkinma
faaliyetleri igin bir katalizor gorevi goriir ve bdylelikle daha fazla ekonomik, toplumsal

ve ¢evresel faydalar edinilmesine katki saglar (Currie 2006, ss. 1-21).
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3.421. YUZYIL DEMIRYOLU RONESANSI ARKA PLAN

‘21. yy. Demiryolu Ronesans1’ tanimin ikdisat tarihine, tarihsel kirilmalara deginerek
yapmak daha dogru olacag: diisiiniilmektedir. Diinya kentlerinin yeni arayislar (riizgar,
elektrik enerjisi) pesinden kosmalarmi diger tiirlere yonelmelerinin nedenlerini
anlamlandiramayiz. Bu sebeple olayin ikdisat geg¢misine deginmek liiziimlu
gelmektedir. Kiiresel 1sinma, yiikselen petrol fiyatlari, hizli, konforlu, giivenli yolculuk
talebi gibi nedenlerle rayli sistemlerin kenti¢ci ve kentlerarasi ulasimda yeniden

yildizinin parlamasinin yolunu agan siire¢ ele alinacaktir.

3.4.1 Modern Tagimacihgin i1k Yiizyih

Modern anlamda ilk toplu tasimacilik modu, sehirlerarasi ve banliyd demiryoludur.
Ingiltere’de 1821 yili itibariyle, sonra sirasiyla Fransa, Almanya ve Rusya’da

kullanilmistir.

En eski ikinci toplu ulagim modu ath tramvaydir. Atla ¢ekilen arabalarin ¢aligtigr ilk
tramvay hatlari ilk kez 1832'de New York kentinde motorlu tramvaylarin habercisi olan

ath tramvaylarin kullanimi ABD’nin ardindan Paris, Londra gibi bircok kente

yayginlagt1.

Iki savas aras1 donem (1918-1939), bilhassa tramvaylarin altin ¢ag1 oldu. Otomobilin
sehirleri heniiz iggal etmedigi, ancak niifusun hizla arttig1 bir donemde kenti¢i ulagim

ithtiyaclarimi biiyiik 6lctide tramvaylar karsiladi.

En eski iigiincii toplu ulasim modu metrodur. ik olarak 1863’te Ingiltere’nin baskenti
Londra Metropolitan line (metro ad1 buradan gelir). Londra’yr Istanbul ve ardindan

Budapeste takip etti.
II. Diinya Savasi’nin en biiylik galibi ABD, savasin temel sebebinin 1929 Biiyiik

Buhran1 sonucunda diinya ekonomisi ve dolayisiyla ticaretinin sekteye ugramasi

oldugunu diisiiniiyordu. Dolayisiyla 1945 sonrast diinya diizenini serbest ticarete
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dayandiran galipler, yeni bati toplumu ve ekonomisini insan, mal ve hizmetlerin son
derece akigkan olarak hareket edecegi sekilde tasarladi. Bu yeni diizende otomobil temel
bir yer isgal ediyordu. Dolayisiyla ekonomisinin itici glicii otomotiv endiistrisi olan
ABD’nin diinya ekonomisine savag sonrasinda kalict olarak girmesi sonucunda
otomobiller, diinya genelinde sehirleri hizla kaplamaya basladi ve arag¢ sahipligi hizla

artti.

Buna paralel olarak savas sonrast Avrupa’daki sehir plancilar1 da otomobilin egemen
oldugu bir toplum arayisindaydilar. Dolayisiyla bu donemde yeniden yapilanan
Avrupa’da, Almanya, Hollanda gibi birka¢ iilke hari¢ bir¢ok iilkede tramvay hatlari

hizla sokiildii ve kentlere otomobiller egemen olmaya basladi.

Otomobilin bu stiinliigli, 1944 yilinda ABD’nin 6nderliginde kurulan Bretton Woods
ekonomik sisteminin 1971 yilinda ¢okmesi ve 1973 yilinda beklenmeyen bir sekilde

patlak veren petrol kriziyle ciddi sekilde sarsilacakti.

3.4.2 1973 Petrol Krizi

6 Ekim 1973 tarihinde diger Arap devletlerinin destegiyle Misir ve Suriye, 1967
yilindaki Alt1 Giin Savagi’nda kaybettikleri topraklar: almak {lizere Yom Kippur Savasi
ad1 verilen ¢atismay1 baslattiginda ABD, Israil ordusuna silah destegi verme karar1 ald1.
Buna tepki olarak Petrol Ihra¢ Eden Arap Ulkeleri Birligi OAPEC™® (Organisation of
Arab Petroleum Exporting Countrie/Petrol Ihra¢ Eden Arap Ulkeleri Orgiitii), ortak bir
kararla 15 Ekim’de Batili iilkelere, 6zellikle de ABD ve Hollanda’ya petrol tasiyan

sevkiyatlara ambargo baglatti.

Tek tarafli olarak aldiklar1 kararla OAPEC f{ilkeleri petrol fiyatlarini ylizde 17 artirarak
varil basina fiyat1 3.65 dolara yiikselterek tiretimi azalttiginda biitiin diinya genelinde

ciddi bir kriz bagladi. Petrol fiyatlarinin yiikselmesi ve arz azalmasina ragmen talebin

3 OAPEC (Organisation of Arab Petroleum Exporting Countrie): Misir, Suudi Arabistan, Katar, Birlesik
Arap Emirlikleri, Suriye, Cezayir, Irak, Kuveyt, Tunus, Libya ve Bahreyn'dir. Soz konusu iilkeler
arasinda petrol sevkiyati konusunda bir isbirligi saglamak ve petroliin satisini ve Uretimini siyasi
olaylardan ayr1 tutma amaglanmaktadir.
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sabit kalmasi sonucu petrol fiyatlari o gline kadar goriilmemis diizeylere yiikseldi. 1973
yilinin son aylarinda petrol fiyatlarinda yasanan bu saskinlik verici artis ve sonraki bir
yillik donemde borsanin ¢okiisii, 1929 Biiyiilk Buhrani’ndan sonra yasanan en biiyiik
kiiresel krizi oldu. OPEC, petrol sirketlerinden 6demeleri artirmalarini istediginde petrol
fiyat1 dort kat artarak varil basina 12 dolara ¢ikti. ABD’de tiiketiciye satilan benzinin
galon basina fiyatt Mayis 1973’te 38.5 sent iken bu rakam Haziran 1974’te 55.1 sente
cikti.

Sekil 3.8: 1861°den bugiine ham petrol fiyatlar: ($/varil)

Sumatra’da Venezuela’da iiretimin iran kaynaklaninin Net siiriim _ Asya finans krizi
iiretimin baglamasi | artmast Savag sonrasi kaybi fiyat
Rusya’ninihracata ABD'de kisith yapilanma ) Irak’in
$120 baglamasi iiretim tehdidi Siiveys krizi Yom Kipgur isgali

= DoEiT savagl

Pennsylvania Te).(as P g 0DU CRAS iran Irak’in

petrol Spindletopiun yetaonn devrimi Kuveyt'i

kesfi kesfi isgali

$100 patlamasi

$80 HAM PETROL FIVATLARI 1861 — 2011 (ABD
$/varil)

$60

" 8
e J M/\A L\-\/\/J\‘/\qw-f\\‘r\,-v\)

$0/\"‘\/\ o= S,

RGN S I VNI SN LA CAIC LGNS AN S LRI N L S e

===Nominal Dollars
===2011 Dollars

U.S. EIA: BPCrudeOilPrices.xls, Cushing OK WTI Spot Price FOB, Inflation Data BLS and Minneapolis Federal Reserve
Kaynak: ABD Enerji Bilgi Idaresi (US Energy Information Administration).

Sekil 3.8’de goriildiigli tizere, II. Diinya Savasi sonrasi yillarda ve hatta Biiylik
Buhran’in yasandigr iki savas arasi donemde bile biiylik Olglide istikrarli diizeylerde
kalan petrol fiyatlari, 1973 yilindan itibaren tavan yapmustir. Her ne kadar 1980’lerde
varil basina petrol fiyat1 38 dolar diizeylerine geri dondiiyse de hem iireticiler hem
tiiketiciler 1970’lerin ikinci yarisinda hizla alternatif arayisina girmis ve bu arayis hem

bireysel hem toplu ulasimi doniistiirmiistiir.

Ambargonun neden oldugu enerji krizi sonucunda Bati iilkelerinde yenilenebilir

enerjiye dogru ciddi bir yonelim baslads; giines ve riizgar enerjisi aragtirmalar1 hizlandi.
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Zengin petrol kaynaklarina sahip ABD ve Kanada kendi topraklarinda petrol {iretimine
baslarken, fosil yakitlarda Kuzey Amerika kadar sansli olmayan Bat1 Avrupa ise komiir

enerjisi ve niikleer enerjiye yoneldi.

Gelismis iilkelerde krizin dogurdugu diger dnemli bir sonug, otomobil endiistrisinin
dontisiimii oldu. Kuzey Amerika ve Bati Avrupa’da daha kii¢iik ve daha az yakit tiiketen
otomobillere yonelik yogun bir talep olusurken, biiyiik iireticiler de yeni otomobil
modellerini bu talebe gore uyarladi. Biiyiik sedan model arabalar 1970’lerin sonuna
gelindiginde piyasadan silinirken, orta biiyliklikkte hatchback araglar popiiler hale geldi.
Ancak krizden en ¢ok etkilenen ve smirli fosil yakit kaynaklari bulunan Avrupa,
Japonya ve Latin Amerika’nin belki de bu siiregte verdigi en biiyiik tepki, hem merkezi
hem yerel yonetimler diizeyinde toplu tasimaciligit yeniden canlandirmak oldu. 1973
krizinin 20. ve 21. yiizyll Demiryolu Ronesansi iizerindeki baslica etkisi buradan

gelmektedir.

3.4.31970’ler ve Hizh Biiyiime (Teknolojide Yasanan Gelismeler)

1973 Petrol Krizi, kentici rayli sistemlerdeki canlanmanin temel etkenlerinden biri olsa
da biitiin bu siireci sadece petrol kriziyle agiklamak yetersiz olacaktir. Daha yiiksek
konfor saglayan ve dolayisiyla daha fazla yolcu ¢ekimine imkan saglayan teknolojik

gelismeler de Demiryolu Ronesansi’nda 6nemli bir rol oynamustir.

1980’lerin ortalarinda ilk olarak siirliclisiiz havalimani hatlarinda Thales ve Bombardier
gibi iinlii sinyal firmalar1 tarafindan gelistirilen Iletisim Tabanli Tren Kontrolii (CBTC),
1990’larda dijital telsiz haberlesme teknolojisinde yasanan biiyiik atilim sayesinde
metro hatlarinda da uygulanmaya baslanmistir. Bu gelisme, metro sistemlerinde sefer
araliklarinin teorik olarak 75 ila 90 saniyeye kadar diisiiriilmesini ve dolayisiyla artan

yolcu talebini karsilama imkani saglamistir.
1980’lerde kentici rayli sistemlerde yasanan devrim niteligindeki ikinci 6nemli bir

gelisme ise, yiizde yiiz Ultra Algak Tabanli (ULF) arac teknolojisidir. Tk defa 1985

yilinda Cenevre sehri i¢in Siemens-Diiwag firmasi tarafindan iiretilen algak tabanli hafif
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rayl sistem araci, 1990’larda yayginlasmis ve 2000°li yillardan itibaren standart hale
gelmistir. ULF araclarda taban yiiksekligi 30-35 cm arasindadir. Bu araglar basamaksiz
olarak cok hizli inme-binmeyi saglamak, tekerlekli sandalyeli veya bisikletlerin daha
rahat erisimini saglamak i¢in gelistirilmistir. Bu modern araclar hem pik hem pik dis1
saatlerde  yolculara yiiksek konfor sunmakta, boylelikle yeni miisteriler

kazandirmaktadir.

Arag teknolojisinde yolcu konforunu baska onemli iki gelisme ise modern klima
sistemleri ve ara¢ i¢i gecis yollaridir (gangway). Bilhassa yaz aylarinda toplu
tasimacilik konforunu arttiran ¢ok Onemli bir faktor olan klimalar da 1990’lardan
itibaren inceltilerek rayli sistem araglarina uygulanabilir hale gelmistir. Yeni metro
araglarinda homojen yolcu dagilimina imkan saglayan arac i¢i gegis yollar1 ise yolcu

konforuna yonelik 6nemli iyilesmeler saglamistir.

Krize kars1 verilen bu tepkiler ve bahsi gecen bu teknolojik atilimlarla birlikte
1970’lerden itibaren yeni kenti¢i rayli sistem hatlarinin ingas1 giindeme geldi. Artik
sadece milyonlarca niifusu olan kent bolgelerinde degil; Lyon, Niirnberg, Atlanta gibi

500 bin civarinda niifusa sahip orta biiytlikliikte sehirlerde de metro insasina baglandi.

Tablo 3.6: Otomatik siiriiciisiiz ulasim sistemlerinde 6nemli gelismeler

. Ara¢ | Ara¢ | Yolcu Hat
Sehir/hat vi sayist | boyu | kapasitesi | kapasitesi Aqiklama
Dallas-Fort -
WorthAirtrans 1974 2 13 80 Diisiik Havaalani hatt1
Morgantown 1975 |1 5 21 Diisiik
Atlanta i
Airport/Westinghouse 1980 |3 36 420 Orta Ring hatt1
Lille/VAL 1983 2 28 172 Disiik-orta | Diizenli ulagim
Vancouver/SkyTrain | 1986 | 4 51 440 Orta Gezicli siiriicii
Londra/Docklands | 1993 |5 |56 | 254 Orta Siiriiciili
LRT

Otomatik lastik

Lyon metro /D hatti 1993 |3 50 450 Orta tekerlekli metro

. .. Otomatik lastik
Paris metro/14 hatt 1998 6 90 866 Yiiksek tekerlekli metro
Singapur/Northeast 2002 |6 138 1353 Yiiksek Tam otomatik
hatti metro

Kaynak: UITP 2011
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Sekil 3.9: Otomatik siiriiciisiiz ulasim sistemlerinde 6nemli gelismeler

» Isletmede
; ! 8 51 hat
o '. .t ot 30 Toplu Ulagim.
* 3 § 14 havalimani hizm.
? Diger 7 ring hatti
: insa halinde
15 hat | i of
14 Toplu Ulasim A
1 havalimani hizm. -~
= Proje asamasmda
*
10 hat oo
.0

Kaynak: UITP 2011

Tablo 3.6’da otomatik siiriiciisiiz sistemlerin 6zellikleri yer almakta olup, Sekil 3.9°da
Diinya genelindeki {ilkelere/bolgelere gore otomatik siiriiciisiiz sistemlerin sayisi
gosterilmektedir.

3.5 DUNYA GENELINDE KENTICI RAYLI SISTEMLERE YONELIK
DEGERLERY

I. Diinya Savasi’nin hemen Oncesinde diinya genelinde 12 sehirde metro Sistemi
bulunuyordu. iki savas arasi dénemde 6 yeni sehirde daha metro hatti agilirken;
1950’lerde 7, 1960’larda 11 sehirde metro sistemleri hizmete girdi. 1970’lerde diinya
genelinde 21 yeni sehirde daha metro hatti agilirken, bunlarin 11’1 1970’lerin ikinci
yarisinda hizmete girdi. Bu sehirler arasinda bilhassa krizden etkilenen Bati
tilkelerindeki Miinih, Amsterdam, Niirnberg, Lyon ve Marsilya gibi sehirler dikkat
cekmektedir. Yine 1970’ler Latin Amerika’da metro sistemlerinin atilim kaydettigi

donem oldu. 1970’lere kadar alt kitada yalnizca Buenos Aires sehrinde metro sistemi

Y UITP, Introduction to Public Transport Fundamentals. 2011. Training Programme on Public Transport
Fundamentals. Why is PT needed ? Brussels. 21-23 november 2011 kaynagindan yorumlanmustir.
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bulunurken Sao Paulo, Rio de Janeiro ve Santiago sehirleri 1970 lerin ikinci yarisinda

metro ile tanisti.

1980’lerde toplamda 27 yeni sehirde metro hatlar1 agilirken, bunlarin 6nemli bir
kisminin Lille, Samara, Newcastle ve Miami gibi orta biiylikliikte sehirler oldugu; ve
Asya ve Latin Amerika sehirlerinin artik ag genisleme hizi bakimindan liderligi ele
gecirdigi goriilmektedir. Asya’da Pekin, Kalkiita, Singapur, Fukuoka, Kyoto, Sendai,
Busan, Manila ve Tianjin, Latin Amerika’da ise Caracas, Porte Alegre, Teresina ve

Recife sehirleri bu 27 yeni sehir arasinda dikkat ¢ekmektedir.

1990’larda 21 sehirde daha metro sistemleri hizmete girdi. Bu sehirlerden 10’unu
barindiran Asya liderligini devam ettirirken; Guangzhou, Sangay ve Taipei olmak {izere
3 yeni sehirde metro acan Cin diinyanin en hizli bliyliyen metro aglarina sahip hale

gelmistir.

2000’11 yillarda diinya genelinde metro aglarinin genislemesi benzer bir hizla devam
etmis ve 29 yeni sehirde daha metro sistemleri ile tanismistir. 14 yeni sehirle Asya
liderligini siirdiiriirken bunlar arasinda Yeni Delhi, Nanjing, Shenzhen, Hanoi ve Dubai

gibi biiyiik metropoller dikkat cekmektedir.

Dolayisiyla 1980 yilina gelindiginde diinyada 55 sehirde metro sistemi varken bu rakam

2011 y1l1 sonu itibariyla neredeyse 3’e katlanarak 151°e ulasmistir.

Tramvay hatlarina bakildiginda ise 1970 6ncesi donemde diinya genelinde 229 sehirde
tramvay ve hafif rayli sistem mevcuttu. Petrol Krizi’nden sonra metro aglarinin
genislemesine paralel olarak 1970’lerde diinya genelinde 6, 1980’lerde 21, 1990’larda
23, 2000’lerde 37, 2010-2013 aras1 donemde 23 yeni sehirde tramvay hattt hizmete
girdi. Dolayisiyla 40 yillik donemde diinyada 110 yeni sehirde tramvay hatti agcilmis ve
tramvay ag1 yaklasik olarak ikiye katlanmistir. Tramvay, bilhassa orta biiytikliikteki
sehirlerin tartigmasiz tercihi olmustur. Bu 110 yeni sehir arasinda 22 sehirle Fransa, 11

sehirle Tiirkiye, 9 sehirle Ispanya ve 4 sehirle Cin dikkat cekmektedir.
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II. Diinya Savasi sonrasinda tramvaydan vazgegen, ancak sonrasinda bunu tarihsel bir
hata olarak gorerek modern tramvaylara geri doniis yapan lilkelerin baginda Fransa
gelmektedir. 1960’1ara kadar toplamda 100 sehirde tramvay hatt1 bulunan Fransa’da bu
hatlarin tamami sokiilmiis ve Lille, Saint-Etienne ve Marsilya olmak iizere sadece 3
sehirde tramvay hattt kalmistir. 1985°ten itibaren Nantes sehriyle birlikte Fransa,

tramvay sistemlerini yeniden canlandirma yoluna gitmistir.

Konvansiyonel tramvaylar1 en yaygin insa eden ve isleten iilke Almanya olmustur. 1900
oncesi Almanya genelinde 30 sehirde tramvay hatti mevcuttu. II. Diinya Savasi
sonrasinda mevcut konvansiyonel tramvay hatlarin1 kaldirarak lastik tekerlekli araglari
getiren diger birgok Avrupa iilkesinin aksine Almanya, mevcut sistemleri koruyarak
tyilestirmis, modern LRT sistemlerine doniistiirmiis ve 1970 sonrast donemde orta ve
kiigiik dlgekli olmak {izere 14 yeni sehirde daha tramvay hatt1 varken, Ekim Devrimi
oncesinde bu say1 17’ye ¢ikmistir. Erken Sovyet doneminde 16, Sovyet doneminin geri

kalaninda ise 29 yeni sehirde tramvay hatt1 a¢ilan Rusya’da tramvay sistemi agmistir.

Tarihsel olarak tramvay1 en fazla tercih eden iilkelerden olan Rusya’da 1900 dncesinde
sadece 5 sehirde 1988 sonrasinda yeni tramvay yatirimlart olmamistir. Bunun temel
nedeni olarak Sovyetler Birligi’nin 1980’lerin ortasindan itibaren girdigi derin siyasi
kriz ve ardindan Birligin dagilmasi, sonrasinda ise Birligin halefi Rusya’nin 2000’li
yillarin basina kadar yasadigi uzun siireli ekonomik kriz olmustur. Eski Dogu bloku
iilkeleri, Avrupa’daki birgok O6rnegin aksine konvansiyonel tramvayr korumus, ancak
Almanya’nin gerceklestirdigi yenilenmeyi basaramamis ve tramvay hatlar1 biiyiik
ol¢iide eski haliyle yani giiniimiiz tabiriyle “nostaljik tramvay” olarak kalmistir (Global

Metro Projects Report 2012).
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Kaynak: E. Simsek tarafindan hazirlanmstir.
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Tablo 3.7°de goriildiigii iizere Istanbul bu listede niifus olarak 19. sirada metro ag uzunlugu
olarak 12. Sirada. Niifus ile ag arasinda genelde bir dogru orant1 yok, varsa da her zaman
genellemek miimkiin degildir. Ornegin Sao-Paulo, Reo de Jenaryo gibi Latin Amerika sehirleri
tarihsel olarak yasadiklar sorunlardan dolay1 sehirlerinin hizla biiylimesine ragmen yeterli
metro ag genislemesini saglayamamistir. Dolayisiyla bu metro aglar diger sehirlere gore sinirli
olmalarina ragmen ¢ok yogun bir taleple hatta diisen yolculuk konforuyla kars1 karsiyadir. Ayni
durum Hindistan’in sehirlerinde de goriilmektedir. Ancak iilkenin 2. Biiylik sehri Yeni
Delhi’den farkli olarak iilkenin en biiyiik sehri Bombay yatirimlara ge¢ baslamis olmasi
nedeniyle halen metro hatlarin1 hizmete alamamigtir. Halk biiyiik 6l¢iide dolmus, taksi, taksi

dolmus ve Banliy6 hatlarina mahrumdur.

Tablo 3.8: 1 milyon kisi basina
metro uzunlugu(km)

1 milyon kisi
Sehirler basina metro
uzunlugu (km)

Seul 55,12

1
2|Londra 45,07
3|Chicago 37.81
4|Pekin 30,40
5|Moskova 27,30
6|Sangay 23,63
7| Guangzhou 2252
8|Paris 20,54
S[Shenzhen 17,46
10|New York 16,77

11|Osaka—Kobe|11,36

12|Mexico City [11,22

13|Istanbul 9.98
14|Yeni Delhi 8,79
15|Tokyo 8,24
16| Mumbai 7.54
17|Chongging 6,96
18| Wuhan 6,38
19|Kahire 6,14
20|Los Angeles |5,21
21|S3o Paulo 4,43
S| Busnos 3,52
Aires
23|Rio de 3,46
Janeiro
24|Lima 2,39
25 |Kalkata 1,97
26| Manila 1,46
27|Dhaka 0.00
28|Karachi 0,00
29|Lagos 0,00
30|Jakarta 0,00

Tablo 3.8’de goriildiigii gibi Seul 1 milyon kisiye diisen metro uzunlugunda 1. sirada
(55.12 km). istanbul 1 milyon kisiye diisen metro uzunlugunda ise 13. Sirada (9.98 km).
Bu listede Tokyo, Newyork, Osaka, Moskova, Londra, Buenos-aires, Paris sehirleri
metro yatirimlarina 20. yy. ilk ¢eyreginde baslamis olup, kalan biitiin sehirler 20 yy. son

30 yilinda metro ag1 kurmaya baglamiglardir.
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Goreli olarak gen¢ metro agina sahip sehirler yatirnmlarina 6nemli bir kismi1 1970 ve
1980’lerde baslamislardir. (Pekin, Sangay, Yeni delhi, Reo de Janerio, Istanbul, Tahran).
Tablo 3.9’da 2008-2012 yillar1 arasinda metro ag gelisimleri siralamasi yer almaktadir.
En hizli biiyiiyen Uzakdogu; Cin sehirlerini, Latin Amerika, Istanbul, Tapei Singapur,
ve Cantiogo izlemektedir.

Tablo 3.9: Metro ag gelisimi (2000-2008)

Nanjing (Cin)
Shanhai (Cin)
Delhi (Hindistan)

Guangzhou (Cin)
Beijing (Pekin-Cin)

Istanbul

Taipei (Tayvan)

Singapore(Singapur Cumhuriyeti)

©O©| O N| o O | Wl N B+~

Santiago (Sili)

[EN
o

Barcelona (Ispanya)

1970 ve 1980’lerdeki eski metro aglarinin ise kendi zorluklar1 vardir. En ciddi sorun

yeni kapasite ilavesidir. Bu kapsamda 4 temel sorundan bahsedilebilir:

i.  sinyal sistemlerinin iyilestirilmesi (Londra)

ii.  peronlarin genisletilmesi (Newyork)

iii.  filo yenilemesi (Londra, Paris, Barcelona, Moskova)

iv.  yolculuk konforu iizerine ¢aligmalar olarak siralanabilir.

Dolayisiyla Demiryolu Rénesansini, 19. yiizyil sonu ve 20. yiizyil basinda ilk atilimini
yapan ve hizla genisleyen, ancak 20. yiizyil ortalarinda goreli bir durgunluk—hatta
gerileme—siireci yasayan kentigi rayl sistemlerin 20. yiizyilin son ¢eyreginden itibaren
yasadigi genisleme, mevcut sistemlerin iyilestirilmesi, teknolojik atilimlar, yeni
finansman / insa modelleri ve yeni isletme/kalite anlayisina yonelik gelismelerin
tiimiine verilen addir. Son 30 kiisur yi1lda yasanan bu siire¢, 21. ylizyilin ilk 10 yilinda
ayn1 hizla devam etmistir ve 2025 yilina gelindiginde diinya niifusunun yiizde 60’1nin

kentlerde yasayacagi ongdriisii 15181nda ivmesini arttiracag diisiiniilmektedir.
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4. ISTANBUL KENTICI ULASIM SISTEMIYLE ILGILI MEVCUT DURUM ve
RAYLI SISTEM GELISIiMi

Istanbul, gerek tarihi gerekse sosyo-kiiltiirel yapi oOzellikleri, ekonomik faaliyet
yogunlugu ve jeopolitik konumu sayesinde diinyanin en 6nemli metropol kentleri
arasinda yer almaktadir. Kiiresel 6l¢ekten bakildiginda Asya, Avrupa ve Ortadogu’yu

sosyo-kiiltiirel ve ekonomik acidan birlestiren stratejik bir konuma sahiptir.

25'1 Avrupa, 14'i ise Anadolu Yakasinda olmak tizere 39 ilgesi bulunan, 5.343 km?
(3.562'si Avrupa, 1.898'i Anadolu Yakasinda) kara alani bulunan Istanbul’un, TUIK
Adrese Dayali1 Niifus Kayit Sistemi 2013 verilerine gore, Avrupa Yakasinda 9 milyon
162 bin 919 kisi, Anadolu Yakasinda ise 4 milyon 997 bin 548 kisi yasamaktadir.
Biiyiiksehir Belediyesi sorumluluk alanina giren metropol dogudan batiya 165 km,
kuzeyden giineye 45 km uzakliktadir. istanbul, ana ulasim koridorlar1 olan D-100 (eski
ad1 E-5) ve TEM (Trans European Motorways) karayollar1 paralelinde gelismistir.
Istanbul Metropoliten Alani’nin giineyinde Marmara Denizi kuzeyinde ise Karadeniz

bulunmaktadir.

Sekil 4.1 istanbul niifus gelisimi 1927-2013

Istanbul'un Yillara Gére Niifus Degisimi 1927-2013
16000000

14000000 4
12000000 //
10000000 /

8000000

6000000 /

4000000 /

2000000 /

0

1927 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2013

Kaynak: Tuik.gov.tr/veribilgi.do, DIE (derlenmistir).
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Kent yillar igerisinde artan niifus ve go¢ baskisiyla iki yakasi boyunca dogrusal bi¢imde
ilerlemis; giderek orman ve su havza kusagina dogru yayilmistir. Sekil 4.1°de goriildigi
gibi 2013 yili 31 Aralik itibariyle Istanbul niifusu 14 milyon 160 bin 467 kisiye

ulagmustir.

Istanbul’un kentsel yapisinin olusmasinda go¢, hizli niifus artisi, sanayilesme, ekonomi
vb. gibi basliklar etkili olmus, merkezi ve yerel politikalarla gelisen ulasim kararlar
sonucu kent bugiinkii halini almistir. Istanbul Metropoliten Alani’nin mevcut ulasimini
aciklamaya gecmeden Once tarihsel siire¢ icinde kent ulasiminda gergeklesmis olan ve
giiniimiizde de metropoliten alanin ulagimina ve ulasim tiirlerine etkisi bulunan ulagim
girdileri ele almacaktir. Bu baglamda 4.1 bashiginda istanbul’da 19. yiizyilin bagindan
20. ylizyilin sonuna kadar ulasim alaninda gergeklesen gelismeler konu edilirken, 2013
yili itibariyle gelinen mevcut durum 4.2 bashginda ele alinmaktadir. istanbul kent ici

rayl sistemleri 4.3 baglig1 altinda detayli olarak aciklanmaktadir.

4.1 ISTANBUL’DA KENTICI ULASIMIN TARIHCESI

Istanbul sanayi dénemine kadarki siiregte, maksimum 3 km. yarigapli bir alan icerisinde
‘concentric’ bir makroformda tarihi yarimada olarak bilinen, Galata ve Eyip ile
Anadolu Yarimadasi’nda Uskiidar’dan olusan, su yiizeyleriyle ii¢ parcaya ayrilmis su

kenar1 yerlesmesidir Yenen ve dig. (1994, ss. 201-214).

19. ylizyilin ilk ¢eyregine kadar kentin {li¢ pargasi ve Bogaz yerlesmeleri arasinda kayik
ve sandallar isletilmis su yoluyla iliskiler kurulmustur. Karada topografyaya uyumlu,
organik sokak dokusunun mevcut oldugu kanal mekénlarda yaya ulagiminin yan sira
hayvan giiclinden yararlanilan sistemler kullanilmistir (Celik 1998, Kilingaslan 1996 ve
Kilingaslan 1981, ss. 155-156).

Avrupa’da baslayan 18. yiizyillda sanayi devrimi ve teknolojinin ilerlemesi etkilerini
Istanbul’da 19. yiizyilin ortalarindan itibaren kent i¢i ulasim sistemlerinde gostermistir.
Konu gergevesinde Tablo 4.1, 4.2, 4.3, 4.4 ve 4.5’de 1830-2000 yillar1 arasindaki kentin

ulagiminin karayolu, rayli sistemler ve denizyolu seriiveni degerlendirilecek olup, bu
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baglamda “Istanbul’un yiiz elli yillik kentsel ulasim deneyimini (Aktan 2006, Giiveng
2002, Tekeli (1992, 1994, 2001) bes donemde incelemektedirler” (konu cergevesinde

yorumlanmustir):

Birinci donem, 1830°lu yillardan 1927°ye kadarki donemde, kent igi toplu
ulasim ilk kez ve agirlikla yabanci sermayeli kuruluglar biinyesinde ‘deniz ve

rayli tasima’ sistemleri ile kent i¢i yolculuklar yapilmustir.

Ikinci donem, 1927°den 1945°e kadar, toplu ulasim sisteminin niteligi
degismemistir. Ozel sirketlerin elinde olan bu sirketler, devlet veya belediyelerin
eline gegmistir. Imar planlar1 ile kentin ‘yol yapist motorlu trafige uygun’

sekilde planlanmistir.

Ucgiincii dénem, 1945-1970 yillar1 arasinda ise, bir yandan 6zel araba sahipligi
artmis, tramvaylar kaldirilmis, troleybiis ve otobiis kullanilmistir. Hizla biiyiiyen
kentin artan yolculuk taleplerini karsilamakta kamu kesiminin yetersiz kalmasi
lizerine, toplu tasima hizmetlerinin kiiciik girisimciler eliyle ‘dolmus ve

minibiis’ ara ulagim araclarinin kullanimina baglanilmistir.

Dordiincti donem, 1970°den 1980 yillar1 aras1 donemde, Bogaz’in iki yakasini
birlestiren ‘1. Koprii’ agilmasiyla birlikte 6zel araba sahipligi hizla artmig, kent

trafiginde 6zel ara¢ hakimiyeti hizla artmstir.

Besinci dénem, 1980 ve giiniimiize uzanmaktadir. Ozel otomobil sahipligi
artmaya devam etmistir. Kent kontrolsiiz bir sekilde yayilmig 2. Kopri® ve
cevreyolu baglantilar1 ile birlikte kent i¢i ulasimi 6zellikle yogun saatlerde
kentliler i¢in biiyiik bir sorun haline gelmistir. Yapilan planlarla (1/50.000
Olgekli istanbul Metropoliten Alan Alt Bélge Nazim Plani-1995, Istanbul Cevre
Diizeni Plan1-2009 Ulasim Master Plan1 2007, 2011 vb.) Istanbul’un ulasim ve
kent sorunlar1 kontrol altina alinmaya calisilmis ancak yetersiz diizeyde

kalmistir.
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Tablo 4.1: istanbul kentici ulasim kronolojisi (1830-1927)

Istanbul Kentici Ulasim Kronolojisi 1830-2000

Dénemler Kentici Ulasim Fotograf, Harita, Sekil ve Grafikler

g Sekil 4.3: 1916°da kentin yayilma
Sekil 4.2: 1900°lerde Sirkeci
1844°de 19 000 kayik vard alan (karmizt lekeler). Kuban 2000, s. 392
www.old-istanbul. com
1927 Niifusu 699.607 Kisi

19. yiizyihn ikinci yansma kadar
Istanbul’ da kentici yolcutuklar
biiyik olgiide ‘yaya’ olarak ve
“kayikla® yapimustir.
Tlerleyen yillarda “Toph ulagim

sistemleri” &j_ X
kurulmustur, bunlar;
1. 1850l yillarm ortalarmdan
itibaren diizenli kentigi vapur
1830-1927 T

66.4%

YAYA | 5 1870'% yillarda ath tramvay, |8 = =
ve banliys trenleri gibi rayh tasma ¥ e
T Sekil 4 4: Galata Kopriisit 1900°ler (ahsap- \/
3 1914°de elektrikli tr & vavalar i¢in), www.old-istanbul.com
Cstennsi rabssidi wArag Yaya
1875"de Tinel agihmugtir.
1908°de otomobilin kenticinde Sekil 4.5: 1927 yih guntik yolculuk dagim
1.1%

kullanim (ahnip satibmast ve
1.5%‘

kiralanmast) baslamistir, otomobil
imtivaz olmaktan gikmuster.

m Ozel Arag m Toplu Tagima
u Ozel Tagmaalik

Sekil 4.6: Karakoy ve tramvay,
www.old-istanbul.com

Sekil 4.7: 1927 yih motorhu tagit tiirel dagilim

Kaynak: Aktuglu Aktan 2006, ss. 136-143; Giiveng 2002, ss. 141-153; Tekeli 2001, ss. 88-93; Tekeli
1994 ve Tekeli 1992, ss. 18-27 kaynaklarindan yorumlanmistir.
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Tablo 4.2: istanbul kentici ulasim kronolojisi (1927-1945)

Dénemler

Kentici Ulasim

Fotograf, Harita, Sekil ve Grafikler

1927-1945

Toplu tagimacihk agismdan bir
gelisme, ‘otobiislerin ¢alismaya
baglamast’dir. 1926-1927 villarinda
ozel girigimciler tarafindan Kadikoy
Iskelesi ile Moda arasmda otobiis
isletilmistir. 1930 da baslayan
dolmus
tastmacthgi ve 1931 de baslayan
kamu otobiis tasimacthgs onembidir.
Smirh da olsa, otobiis ve otomobil
kullamminda bir artig olmugtur.
1930°da vol vapmm kentin
vapilanmis alammm digtyla bir biitin
olarak ele aknmistir. Kentin yakin
gevresine isleyen otobiisler icin
yollar yapiimaya baglanmistir. 1938
ile 1949 yillant arasmda bityitk
olciide Prost planmm onerileri
uygulanarak Istanbul"un vol sistemi
gelistirilmistir. Istanbul yakasmdaki
yol operasyonunun belkemigi olan,
50 m. genisligindeki Atatirk
Bulvan, Yenikapt Aksaray,
Sarachanebagt ve Unkapant arasm
birlestirerek Gazi Kopriisii ile
Beyogh yakasmna baglanmaktadr.
Bogazici'nin Avrupa yakastyla i¢ ve
dis baglantilanm gelistirmek ve
Anadolu yakasmdaki ol sistemini
ivilestirmek icin dneml yol
calismalan yapilmistir. 1928°de
Uskudar-Baglarbag-Kisikh
hatty, 1929°da Fatih-Edirnekapt
tramvay hatti agihmstir. 1934°de
Sisli-Mecidivekoy baglantist
kurulmustur. Bovlece tramvay
sistemi dnemini artirmistir.
1939 da IETT olusturulmustur.

istanbul
Avrupa Yakasi

Istanbul
Asya Yakas!

Sekil 4.8: 1920 lerin sonu
Istanbul Taksim- Yenimahalle arast
verilen toplu tagimacilik hizmeti

- W

Sekil 4.9: Istanbul Yerlesim

Bolgelerinin 1916-1934-1960
villarmdaki gelisimi (Kuban 2000, s. 392)

> - RV

Sekil 4.10: 1955 yih Istanbul yaplasmss alam (Tezer 1997,
1940 Niifusu 841.561 Kisi

5.91)

1.1%

D

m Ozel Arag

18.3%

45%
55%

-

mAra¢ = Yaya
® Toplu Tagma
Ozel Tagmaalik

Sekil 4.11: 1945 yih giintitk yolcuhik dagilmu

Sekil 4.12: 1945 yil motorhu tastt tiirel dagihm

Kaynak: Aktuglu Aktan 2006, ss. 136-143; Giiveng 2002, ss. 141-153; Tekeli 2001, ss. 88-93; Tekeli
1994 ve Tekeli 1992, ss. 18-27 kaynaklarindan yorumlanmistir.

62



Tablo 4.3: istanbul kentici ulasim kronolojisi (1945-1970)

Dénemler Kentici Ulasim

Fotograf, Harita, Sekil ve Grafikler

“‘Banliy$ trenlerinde” hatlarn
elektrifikasyonu ve sinyalizasyonu
yapimstir. Tuzla-Gebze arast gift

hat haline getirilmistir. Bu durum
yolculuk siiresinde yariyariya bir
iyilesme saglanustir. Bu gelismeler
banliyé hatlarmdaki yolcu saydarmt
hyzla artirmistr.
“Otobiis tagmmacihg agismdan
[ETT

1948 yilinda otobiis filosunu
yenilemis ve gelistirmistir. Tlerleyen
villarda yeni otobiis almmamasi ise

tophu ulasmm alanmnm kiigiik
girisimcilere terk edilmesi sonucunu
dogurmustur. IETT, 1970 yilinda,

Istanbul, Beyoghi ve Anadolu
isletmelerine ayrilarak 137 otobiis.

12 troleybiis hattinda tiim kente
hizmet vermistir.

1960 yiinda kiigiik girisimei
tagmmacihg; tirleri arasma
‘minibiisler” katdmistr. Bu hatlar
cogunlukla kentin merkezi is
alanlarimt gecekondu semtlerine
baglamaktaydi. Bu dénemde
‘dolmus’ olgusunun geligimi, yalniz
motorh araglarda gériilmemis,
denizde de “dolmus motorlars’
ortaya
Gikmustr.

1945-1970

1950 Niifusu 1.166.477 Kisi

Sekil 4.13: 1965 yih Istanbul yapilasmis alam (Tezer 1997, s. 92)

P (

wArag

Yaya . .
m Ozel Ara¢ m Toplu Tagma w Ozel Tagmaalik

Sekil 4.14: 1970 yih giintitk yolculuk
daglim

1960 Niifusu 1.882.092 Kisi

Sekil 4.15: 1970 yih motorhu tasit tiirel dagihn

B 1965

VR Yool Aavar

Sekil 4.17: 1965 yih Istanbul verlesik alanmmn
gelisme yonleri (Tezer 1997, s. 92-106, Aktan
2006, s. 139)

Sekil 4.16: 1965 yih Istanbul ulagim ile
vapilagmus alanlar (Tezer 1997, s. 92-106,
Aktan 2006, s. 139)

Kaynak: Aktuglu Aktan 2006, ss. 136-143; Giiveng 2002, ss. 141-153; Tekeli 2001, ss. 88-93; Tekeli
1994 ve Tekeli 1992, ss. 18-27 kaynaklarindan yorumlanmistir.
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Tablo 4.4: istanbul kentici ulasim kronolojisi (1970-1980)

Dénemler Kentici Ulasim Fotograf, Harita, Sekil ve Grafikler

1970 Niifusu 3.019.032 Kisi

1973"de ‘Bogaz Kopriisii ve Cevre

Yollar® resmen kullantma
actlmgtir.
Bogaz Kopriisii ve Cevre vollarmn
acilmasy, ozellikle araba vapuru
hatlannda, ‘deniz ulagimnm’
yeniden diizenlenmesini
gerektirmigtir.

‘Ravh sistemlerde’ (banliv treni ve
tinel) dnemli degisme olmamistir.
1971
yilinda 6zel otomobil iiretiminin
artistyla dzel araba
sahipligini hizla artrmstr.
IETT in troleybiis ve otobiis
isletmesi 1970°k villarda énembi bir
gelisme gdstermemis, tasidig volcu
sayisinda 1979 vilna kadar bir
gerileme olmustur. Otobiis
tastmacthgmda 1979 yiknda 6nemli
atthmlar vapilmistir. Otobiis ahminm
yamsira Taksim-Levent arasmdaki
tahsish vol otobiislere ayrimigtir
(merkezin gelisme yonii). 1979°da
isletmeye agilan 6.5 km’lik ozel
otobiis yolu 50 dakikalk yolculuk
siiresini 19 dakikaya indirmistir.
Ozel yol uygulamast vani toplu
tagtmaya tegvik sonucunda bu hatta
% 28 oramnda volcu artist olmustur.
1975 vilt Istanbul ulagim ile
yapilagmus alanlar incelendiginde:
1. Képrii ve Cevreyollan ile kent
ozellikle Avrupa vakasmda kara
voniinde vavilarak geniglemigtir.

1970-1980

Sekil 4.19: 1975 yih Istanbul ulasim ile yapilasnus alanlar (Tezer 1997, s. 92-106, Aktan
2006. s. 139)

Kaynak: Aktuglu Aktan 2006, ss. 136-143; Giiveng 2002, ss. 141-153; Tekeli 2001, ss. 88-93; Tekeli
1994 ve Tekeli 1992, ss. 18-27 kaynaklarindan yorumlanmistir.
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Tablo 4.5: istanbul kentici ulasim kronolojisi (1980-2000)

Dénemler

Kentici Ulasim

Fotograf, Harita, Sekil ve Grafikler

1980-2000

Ozel araba sahipligi
yaygmlasmustr.

1985 yilt yaya ulasmm % 27,7 ve
gerilemistir. Ozel ve kamu
kuruhiglan galisanlarm servis
araglanyla iglerine getirip
gotirmeye
baslamustsr.

1988 yilinda 2. koprii trafige
acimistr Ozel ulagm bir Snceki
doneme gore
artmstir.

Bogaz'm iki yakasi1 koprii ve
gevreyolu sistemleriyle
baglanmister.

Gérece ayncalikh kesimlerin daha
gok kullandis deniz otobiisleri ve
¢ift katl otobiisler kentin smdfsal
degisimini ulagmm araglarma
vansitan
yeni ulasmm bigimlerine isaret
etmektedir.

1980 Nitfusu 4.741.890 kisi

Sekil 4.21: 1986 yih Istanbul ulagum ile yaplasmus alanlar (Tezer 1997, s. 92-106, Aktan
2006. s. 139)

1990 Niifusu 7.309.190 Kisi

Dé?
Sekil 4.23: 1993 yih Istanbul ulagm ile
yapilagmus alanlar (Tezer 1997, s. 92-106,
Aktan 2006, s. 139)

2000 Niifusu 10.018.735 Kisi

Sekil 4.22: 1993 Istanbul yapilagmis alam
(Tezer, 1997: 95)

Kaynak: Aktuglu Aktan 2006, ss. 136-143; Giiveng 2002, ss. 141-153; Tekeli 2001, ss. 88-93; Tekeli
1994 ve Tekeli 1992, ss. 18-27 kaynaklarindan yorumlanmistir.
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4.2 ISTANBUL’DA KENTICI MEVCUT ULASIM

Istanbul niifusunun siirekli olarak artmasi ve karayolu agirlikli ulasim politikalarmin

sonucu olarak da 6zel otomobil sahipliligi artis gdstermistir.

Istanbul'da 1945 yilinda 1.801, 1960 yilma gelindiginde 17.916'ya, 1980 yilinda
211.382'ye, 2000 yilinda 1.000.783°¢ 2012 yilinda ise 2.009.777°e¢ ulasmistir.
Ulkemizdeki toplam motorlu tasit sayisinin yiizde 50.7’sini olusturan otomobil sayisinin
yiizde 23.23’ii (2.009.777) Istanbul’da bulunmaktadir. Sekil 4.24’deki gibi 1945 ile
2012 yillart arasinda bir kiyaslama yapildiginda, 6zel otomobil sahipliginin 1.115 misli

arttig1 goriilmektedir.’

Sekil 4.24: Istanbul’da trafige kayith 6zel otomobil sayisi
degisimi 1945-2012

Trafige Kayith Ozel Arac Sayisi
2500000

2000000 /
1500000 /
1000000 /

500000
0 o——// :

1845 1960 1980 2000 2012

Kaynak: DIE ve TUIK, Motorlu Kara Tasitlar1 Istatistikleri.

Bin kisiye diisen arac sayisi ise 1980°de 43, 2005°de 125 iken Istanbul genelinde
ortalama olarak 2012 yili itibariyle 143 otomobil diismektedir. Aslinda bu oran Bati
Avrupa iilkelerinin pek ¢ok kentiyle karsilastirildiginda oldukga diisiik bir rakam olarak

B TUIK 2012 Aralik ay1 verilerine gdre Tirkiye’de 17.033.413 adet motorlu arag, 8.648.875 adet
otomobil; Istanbul’da 3.065.465 adet motorlu arag, 2.009.777 adet otomobil trafige kayitlidir.
TUIK, Motorlu Kara Tasitlar1 Istatistikleri, 2012.
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goriilmektedir. Bati Avrupa tilkelerinin pek ¢ok kentinde 1.000 kisiye diisen otomobil
miktarmin 450 ila 500 arasinda oldugu bilinmektedir.

Ayrica kent iginde karayollarinin gelisimine bagli olarak 2001 yili sonu itibariyle
2.580’e ulasan IETT filosundaki otobiis sayismnin artis1 siirmiistiir ve 2013 yilinda bu

rakam 2.695e yiikselmistir."®

Tablo 4.6: istanbul mevcut kenti¢i ulasim tiirleri

Istanbul Kenti Ulasim Tiirleri
[ETT Marmaray iDO

Ozel Halk Otobiisii (OHO) Metro Sehir Hatlan
Minibiis-Dolmus Hafif Rayh Sistemler (LRT) Deniz Dolmuslan
Servis Araclan Tramvay Deniz Motorlan

Taksi Finiikiiler Deniz Taksi

Otomobil Tiinel
Teleferik

Istanbul Metropoliten Alani’nin kent igi yolcu tasimaciligina hizmet veren ulagim tiirleri
Tablo 4.6’da yolculuk dagilimina gore sirasiyla karayolu, rayli sistemler ve deniz

ulasimi olmak tizere {i¢ ana sistemde toplanmaktadir.

2006 Istanbul Ulasim Ana Plam1 Raporuna gore; Toplu ulagim yontemleri ve bunlarin
toplam kapasitedeki paylarmin Istanbul i¢in karsilastirmasi incelendiginde oransal
bliyliklik bakimindan sirasiyla 6zel arag, otobiis ve sirket/okul servis araglarinin
kullanilmast tercih edilmistir. Karayolu ulagiminin payr ylizde 93 iken 06zel arag
yolculugunun pay:1 yiizde 26’dir. Toplam yolculuklarin i¢inde 6zel otomobil ve servis

tasimacilig1 digindaki tiirlerin payi ise ylizde 44’ diir.

Istanbul Metropoliten Alan1 iginde karayolu yolcu tasimaciliginda; 6zel oto, taksi, resmi

tasitlar bireysel tasimada kullanilirken, IETT otobiisleri, 6zel halk otobiisleri,

1 JETT, 2012, www.iett.gov.tr/webimage/file/faaliyet_raporu/2012_faaliyet raporu_web.pdf. [erisim
tarihi 18 Subat 2014], s. 60.
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minibiisler, ve dolmuslar kent i¢i toplu tasimaya hizmet vermektedir. Rayli sistemlerde
Marmaray, metro, hafif rayl sistem, tramvay, flinikiiler, tiinel, teleferik sistemler kent
ici toplu tasimaya hizmet etmektedir. Istanbul Deniz Otobiisleri Isletmesi’ne bagl
calisan deniz otobiisleri, araba ve yolcu vapurlar1 ile 6zel isletmelere bagl galisan

dolmus motorlar1 da su yiizeylerinde toplu tasimacilikta kullanilmaktadir.

1996 yil1 verilerine gore Istanbul niifusunun yiizde 65’1 ve istihdamm yiizde 71’i Bat1
Yakasi’nda yogunlasmaktadir. Dogu Yakasi’'nda ikamet eden niifusun yilizde 35,
istihdam oraniin ise yiizde 29 civarinda kaldig1 gériilmektedir. Istanbul niifusunun 13
milyona ulasacagi tahmin edilen 2010 yilinda mevcut egilimin siirdiigii kosullarda kent
niifusunun yiizde 63’ii ve istihdamin yiizde 67’sinin Bati Yakasi’nda, niifusun yilizde
37’sinin Dogu Yakasi’nda ikamet edecegi, istihdam oraninin ise yilizde 33’e yiikselecegi
ongoriilmiistiir (IBB Istanbul, 1. Kentigi Ulasim Suras1 2002, s. 40). 1996 yilinda
hazirlanan Istanbul Ulasim Ana Plam1 2006 yili iginde yenilenen ev halki yolculuk
anketlerine gore Bati Yakasi’'nda ve Dogu Yakasi’nda toplam istihdam degerleri
degismeyip, ayn1 oranda artig gostererek istihdamin yiizde 29’u Dogu Yakasi, yiizde
71’1 Bat1 Yakast’nda yer almayi siirdiirmiistiir. Bat1 ve Dogu yakalarinin niifus oraninda

ise degisiklik olmamistir (Gergek ve Sengiil 2007, s. 85).

Rayl sistemlere ge¢cmeden once kentin kara ve deniz ulasimi hakkinda kisaca bilgi

verilmesi Istanbul kentinin ulasim girdilerini aktrarmak adina faydali olacaktir.

4.2.1 Karayolu Sistemi

Istanbul, Avrupa ve Asya kitalari arasinda bir kdprii gorevi gordiigiinden, uluslararasi
transit tasimaciligi icin son derece dnemlidir. Bunlarin yaninda kent ic¢i trafige hizmet
eden E-5 gevreyolu ile schirlerarasi ve uluslararasi transit trafige hizmet eden TEM
otoyolu nitelikli yollardir. Kent i¢i kara ulasim sistemi ana arter, arter ve tali yollardan
olusmaktadir. Istanbul il smirlar1 icinde ana arter olarak tanimlanan yollarin toplam

uzunlugu yaklasik 5.585 km’dir (IMP 2005, s. 3).
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Sekil 4.25: Karayolu aginin bugiinkii durumu

Kaynak: IMP, 2005.

Istanbul’'un Anadolu ve Avrupa yakalari arasindaki yogunluk farki ulasim akslari
tizerinde de etkisini gostermektedir. Anadolu yakasindaki arterlerin yogunluk degerleri,
en merkezi bolgelerde bile, Avrupa yakasinda goriilen degerlere ulasamamstir (IMP,

2005, s. 6). Sekil 4.25 ve Sekil 4.26’da bu durum agikg¢a goriilmektedir.

Sekil 4.26: Tlgelere gore karayolu sebekesinin yogunluk dagilimi (m/ha)

KARADENIZ

MARMARA DENIZI

Lejand

B 5.00- 40,00 [ 130,00 - 150,00

1 40,00 - 90,00 I 150,00 - 230,00

[ | s000-130,00 B 230,00 - 310,00 pre <

Kaynak: IMP, 2005
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Sekil 4.27: Istanbul da kara, deniz ve rayh sistemler
ulasim agirhklary, 2013

istanbul'da Otomobil Disindaki Tiirlerin Tasimadaki Paylari

m Karayolu m Raylh Sistemler m Denizyolu

Kaynak: IETT, 2013, http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/
istanbulda-toplu-tasima/95. [erigim tarihi 15 Subat 2014].

Sekil 4.27 ve 4.28’deki gibi 2013 verilerine gore taksi ve servis tagimaciliginin da
iginde bulundugu Istanbul kenti yolcu tagimacihiginin yiizde 80.5°i karayolu; yiizde

14.3’si rayli sistem, ylizde 5.2°1 denizyolu sistemi ile gerceklesmektedir.

Sekil 4.28: Toplu tasima yolculuk dagilim

istanbul'da Giinliik Yolculuklarin Dagilmi

Ozel Tekne/Motor
Sehir Hatlars
Do

150359
228880
211476
Servis
Taksi-Dolmug
Minbis
Otobiis A §.
Ozél Halk Otobiisii
[ETT Otobiis
Metrobiis
Matm aray
Teleferik

2400000
1210000
1191000
747949
1420178
720696
750000

Nostaljik Tramvay
Tiinel-Fiinikiler
Tramvay 541601

Hafif Metro 50

Metro 609269

0 500000 1000000 1500000 2000000 2500000 3000000

Kaynak: IETT, 2013, http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95.
[erisim tarihi 15Subat 2014].
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Kara ulagiminda toplu ulasim yontemleri ve paylart Tablo 4.7 ve Sekil 4.29°de
goriilmektedir. Buna gore 2013 yili verileri incelendiginde oransal biiyiikliik
bakimindan sirastyla ylizde 26.2 sirket/okul servis araglarini, yiizde 20.9 minibiis, ylizde

31.9 otobiis ve 13.3 ile de taksi-taksi dolmus kullaniminin tercih edildigi goriilmektedir.

Tablo 4.7: istanbul’da toplu tasima kara ulasimi yolculuk dagihim

Tophi Tasmma Yolculuk Sayilars Gk Onalana YOIC,ulPk ayan Pay1 %
(max.yolculuk/giin)
Karayol 9.158.823 80.5
Metrobiis 750.000 6.6
IETT Otobiis 720.696 6.3
Ozel Halk Otobiisii 1.420.178 125
Otobiis A S. 747.949 6.6
Minibiis 1.1910.000 16.8
Taksi-Dolmug 1.210.000 10.6
Servis 2.400.000 21.1

Kaynak: IETT, 2013, http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95.

[erisim tarihi 15 Subat 2014].

Sekil 4.29: Istanbul’da toplu tasima kara ulasim
yolculuk dagilim

Istanbul'da Kara Ulasim: Yolculuk Paylar

mIETT m Ozel Halk Otobiisii
m Otobiis A.S. m Metrobiis

m Minibiis m Taksi-Taksi Dolmus
m Servis

N

Kaynak: IETT, 2013, http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/
istanbulda-toplu-tasima/95.

[erisim tarihi 15 Subat 2014].
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4.2.2 Denizyolu Ulasim Sistemi

Istanbul Metropoliten Alani i¢inde kent ici deniz yolcu tasimacilifindaki payi ise yiizde
5.2’dir. Denizyolu tasima sisteminde, sehir hatlar1 vapurlari, deniz otobiisleri ve deniz

motorlariyla giinde ortalama 590.725 yolculuk yapilmaktadir. Sehir hatlarinin 228.880

adet yolculuklar bu rakam icindeki pay1 ise yiizde 39’dur.

Istanbul’da deniz otobiisleri hattinda 53 gemi ve 35 terminal noktasina giinliik ortalama

211.476 yolculuk yapilmaktadir.*’

Tablo 4.8: istanbul’da deniz ulasim yolculuk dagilimlar

Toph Tagima Yolculuk Sayilar Sl Ortatoma Yolc,uljlk Saykan Pay1 %
(max_yolculuk/giin)
Denizyoh 590.725 52
DO 211476 19
Sehir Hatlan 228.880 20
Ozel TekneMotor 150.359 13

Kaynak: IETT, 2013, http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95.

[erisim tarihi 15 Subat 2014].

Sekil 4.30: Istanbul’da deniz ulasim
yolculuk dagilim

istanbul'da Deniz Ulasim Yolculuk Paylari

# IDO m Sehir Hatlan = Motor/OzelTekne

Kaynak: IETT, 2013, http://www.iett.gov.tr/tr/main/
pages/istanbulda-toplu-tasima/95.

[erisim tarihi 15 Subat 2014].

" iDO, 2013, http://www.ido.com.tr/tr/kurumsal/filo-ve-iskeleler. [erisim tarihi 15 Subat 2014].
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Deniz ulasiminda ulasim yontemleri ve paylart Tablo 4.8 ve Sekil 4.30°da
goriilmektedir. Buna gore 2013 yili verileri incelendiginde oransal biiyiikliik
bakimindan sirasiyla yiizde 39 sehir hatlari, yiizde 36 IDO ve yiizde 25 ile de motor-

0zel tekne kullaniminin tercih edildigi goriilmektedir.

4.2.3 Kentici Rayh Ulasim Sistemi

Istanbul’da mevcut rayli sistemlerle ilgili bilgi vermeden &nce, kentte bir zamanlar

kullanilmis ve kaldirilmis hatlara kisaca deginmek faydali olacaktir.

Bati iilkelerinde sanayilesmenin etkisiyle hizla 18. Yiizyilda kentler demiryollar1 ve
rayli sistemlerle ulasim araci olarak kullanilmaya baslanmis, Istanbul’da tramvaylarmn
kullanilmasi ise yiiz yila yakin zaman almistir. 1869 yilinda kurulan Dersaadet Tramvay

Sirketi tarafindan onceleri atlarla isletilen tramvay hatlart;

i. 1872’de Ayazkapi-Galata-Besiktag-Ortakdy ve Emindnii-Divanyolu-Beyazit-
Aksaray,
ii.  1873’de Aksaray-Samatya-Yedikule,
lii.  1874’de Aksaray-Topkapi,
iv.  1883’de Galata-Sisli,
v. 1885’de Galata-Tatavla (Kurtulug) arasinda hizmet vermeye baslamistir
(Kayserilioglu 1998-1999).

Azmlik halkinin yasadigi ve ticaret bolgesi olarak bilinen Galata, Bat1 iilkelerine ait
konsolosluklarin yer segtigi, alig-veris, kiiltiir ve eglence faaliyetlerinin kiimelendigi,
Pera’nin modern ulasim baglantis1 1875 yilinda Beyoglu Tiinel-Karakdy arasinda insa
edilen fiinikiiler sistemin agilmasiyla saglanmustir. Istanbul’un karada kentler arasi ve
hatta iilkelerarast baglantisini (ddnemin teknolojik kosullarina gore hizli bigimde) kuran
demiryollart orman kusagi, su havzalar gibi dogal esikler ve Bogaz’in her iki yakasinda
engebeli arazi nedeniyle Osmanli Devleti’nin son donemlerinde Marmara Denizi
kiyilarina paralel olarak gegirilmistir. 19. ylizyilin sonuna gelindiginde ise her iki

yakadaki demiryolu giizergaht Marmara Denizi kiyilarindaki yerlesmelerin niifusunu
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etkilemistir ve bu giizergahlar iizerinde yeni yerlesim alanlar1 olusmaya baslamistir.
1890 yilinda tamamlanan Paris-Istanbul (Sirkeci) demiryolu hatt: ile Bat1 Yakasi’nda
Bakirkdy-Yesilyurt, Dogu Yakasi’nda 1909 yilinda hizmete agilan Haydarpasa-izmit
demiryolu  baglantis1  ile  Kiziltoprak-Goztepe-Erenkdy-Bostanci  Istanbul’un
demiryollarina paralel gelisen ilk banliyo yerlesmeleri olmustur. Ayrica Haydarpasa ve
Sirkeci tren istasyonlar1 ile Istanbul’a erisimin artmasi dogu ve bat1 bélgelerden niifus

¢ekmistir (Eylipoglu 1998, s. 65).

1912 yilinda baslayan Balkan savaslarinda tramvay atlarinin savasta kullanilmasi
nedeniyle bir yil gibi bir siire devre dist kalan tramvay ulasimi 1914 yilinda elektrik
santralinin kurulmasi sonrasinda bu sefer elektrik verilerek tekrar kent i¢i ulasiminda
devreye girmistir (Kilingaslan 1981, s. 94). 1927 yihi itibariyle 31 km.’lik ag
uzunluguna sahip elektrikli tramvaylarla giinde ortalama 183.000 yolcu, Bati
Yakasi’nda Sirkeci-Yesilkoy banliyd hattinda 11.800 yolcu, Dogu Yakasi’nda 9.300
yolcu tagmmuistir. 1928 yilina gelindiginde tramvay hatlar1 Istanbul’un Dogu Yakas1’nda
da gelismeye baslamis, Uskiidar-Baglarbasi-Kisikli arasinda hizmete acilmistir. 1935
yilinda Bat1 Yakasi’nda 35 km., Dogu Yakasi’nda ise 23 km.’lik ag uzunluguna ulasan
tramvay hatlari ile 1945 yilinda Istanbul biitiiniinde giinde ortalama tasinan yolcu sayisi
314.700’e (Bat1 Yakas1 275.200, Dogu Yakast 39.500) yiikselmistir. Ayn1 yil igerisinde
Karakdy-Tiinel arasinda isletilen fiinikiiler sistemi kullanan yolcu sayisi ise 27.600’diir

(Ustiindag 2000, ss. 25-31).

1950’11 yillardan sonra tramvay hatlar1 kademeli olarak kaldirilarak yerini elektrik ile
calisan lastik tekerlekli troleybiis ve otobiis hatlar1 almaya baslamistir. Tramvay hatlari
1961 yilinda Bati Yakasi’nda, 1966 yilinda ise Dogu Yakasi’'nda tamamen
kaldirilmistir.

1990’11 yillara dogru kent i¢i toplu tasimaciligin banliyd demiryolu (yiizde 6.8) ve
denizyolu (ylizde 8.4) baglantilar1 disinda tamaminin karayollariyla (ylizde 84.8)
saglandig1 Istanbul’da trafik sorununu ¢ézmek icin yeni arayislar giindeme gelmis ve
karayollarinda artan lastik tekerlekli tasit kullanimina karsilik kent i¢i toplu ulagiminda

da rayli sistemlerin dnemi giderek anlasiimaya baslanustir (istanbul Ulasim A.S., 2008).
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4.2.3.1 2004 y1li 6ncesi kentsel rayh sistemler
Istanbul’da 2004 y1l1 ncesi 45 km’lik rayli sistem hatt1 ve 72 km’lik banliyd hatt1 rayl
tasimaciliga hizmet etmekteydi. Sekil 4.31°de 2004 yili mevcut rayl sistemler haritaya

aktartlmistir.

Sekil 4.31: 2004 yili mevcut rayh sistemler

NOSTALJIK TRAMVAY HATTI
2,6 km

Kaynak: Ocak 2014 tarihlerinde bilgisayar ortaminda hava fotografi iizerine IBB verilerine gore E.Si?nsek
tarafindan hazirlanmistir.

4.2.3.2 isletmedeki kentsel rayh sistemler

2004 yilinda tiirler arasinda karayolunun pay: yiizde 88 iken gergeklestirilen projelerle
yiizde 83’lere inmistir. Rayli Sistemlerin toplu ulasimdaki payr yeni agilan hatlarla

birlikte yiizde 8’den yiizde 13’e ¢ikmasini saglamistir.
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Tablo 4.9: istanbul’da toplu tasima rayh ulasim yolculuk dagilimi

Toph Tasgmma Yolculuk Savilar Gioolnic Ortntame chul}]k Sayian Pay1 %
(max . yolculuk/giin)
Rayh Sistemler 1.632.863 143
Metro 609.269 54
Hafif Metro 337.950 3.0
Tramvay 541.601 48
Tiinel-Fiinikiiler 69.639 0.6
Nostaljik Tramvay 4675 0.0
Teleferik 8.200 0.1
Marmaray 61.529 0.5

Kaynak: IETT, 2013, http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95.

[erisim tarihi 15 Subat 2014].

Rayli sistemlerin Istanbul toplu ulasiminda ulasim ydntemleri ve paylar1 Tablo 4.9 ve

Sekil 4.32°da goriilmektedir.

Sekil 4.32: Istanbul’da toplu tasima rayh
ulasim yolculuk dagilim

= Metro
= Tramvay

istanbul'da Rayh Sistemler Yolculuk Paylari
%1

m Nosfaljik Tramvay/Teleferik

m Hafif Metro
m Tiinel-Finikiiler
® Mamaray

Kaynak: IETT, 2013, http://www.iett.gov.tr/tr/main/
pages/istanbulda-toplu-tasima/95.

[erisim tarihi 15 Subat 2014].
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Sekil 4.33: Isletmedeki rayh sistemler

Metro Hatlar

Tramvay Hatlan

Marmaray

Kaynak: Ocak 2014 tarihlerinde bilgisayar ortaminda hv ftgraﬁ iizerine IBB verilerine gore E.Sise
tarafindan hazirlanmistir.

2004 sonras1 57,6 Km’lik rayl sistemin isletmeye agilmasiyla toplamda 102,7 Km’lik
rayli sisteme sahip olunarak, ylizde 128 artis oran1 gergeklestirilmistir. Sekil 4.33’de

mevcut rayl sistemler haritaya aktarilmigtir.

Sekil 4.34: 2000-2012 yillar1 icerisinde rayh sistemlerle tasinan yolcu

Milyon
0
P
0 X s = o 8 &
el o ~ = = a
~ e - 8 g 8
. (3] E?, 9_\
0 g £ & = # B
o S 3 & &
30 @ ?\Q & 2
” w <X | -
o = 2 “ @ =
& < 2 2 8 3 =
0 = 8 ] & 3 =
0 -
0
)
8 s & b 13

Kaynak: Ulasim A.S. 2000-2012 verileri.
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Sekil 4.34°de aktarildigr gibi 2012 yili giinliik 1.3 milyon yolculuk ger¢eklesmis olup,

~334 milyon yolcu taginmustir.

Sekil 4.35: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi 2012 yih Biitce dagilimi

ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI BUTCESI

3 11,450
12,000
10,000

u Biitce H Yatirim
8,000
6,000 1 4,248
4,000 2,637
2,065
b 1,595
0 &£ : ‘ ‘ ,
iBB iIETT isKi ISTIRAKLER  TOPLAM

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2012, http://www.ibb.gov.tr/tr TR/BilgiHizmetleri/Yayinlar/
FaaliyetRaporlari/Documents/2012/iBB_Faaliyet Raporu pdf/ibb_faaliyetraporu 2012.pdf.
[erisim tarihi 14 Subat 2014].

Sekil 4.35 ve Tablo 4.10°da goriildiigii iizere Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi 11 milyar
450 milyon dolarlik biitge ile yonetilmektedir. Ulagim yatirim biitgesi igerisinde yiizde

27 oraninda rayl: sistemlere ayrilmistir.

Tablo 4.10: Ulasim hizmetleri yonetimi 2012 faaliyet yili sektorel harcama

tutarlan
Ulasim Hizmetleri Yonetimi Faalivet Yih Sektorel Harcama Tutan

ALT SEKTORLER 2012 YILI HARCAMA TUTARI (TL)
Denizyolu Sistemlerinin Projelendirilmesi 8.606.456
Karayoh Projelerinin Gergeklestirimesi 1.447.685.054
Karayolu Sistemlerinin Projelendirilmesi 12.641.871
Kaynak Planlamas ve Projelendirme 26.258 517
Rayh Sistem Projelerinin Gergeklestirilmesi 583.745.547
Raylt Sistemlerin Projelendirilmesi 4.215.256
Toplu Ulastm Hizmetleri Yénetimi 112.668
Trafik Yonetimi 15.143.856
Ulastm Altyapisina Yénelik Destek Uygulamalarinin Gergeklestirilmesi 11.868.324
Ulastm Ana Planmm Hazirlanmasy/Giincellenmesi 1.838.013
Ulastm Projelerinin Gergeklestiriimesi 95.122
ULASIM HIZMETLERI YONETIMI 2012 YILI HARCAMA TOPLAMI 2.112.210.684

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2012, _http://www.ibb.gov.tr/trTR/BilgiHizmetleri/
YayinlarFaaliyetRaporlari/Documents/2012/iBB_Faaliyet Raporu_pdf/ibbfaaliyetraporu
2012.pdf. [erisim tarihi 14 Subat 2014].
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http://www.ibb.gov.tr/trTR/BilgiHizmetleri/%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20YayinlarFaaliyetRaporlari/Documents/2012/iBB_Faaliyet_Raporu_pdf/ibbfaaliyetraporu_%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202012.pdf
http://www.ibb.gov.tr/trTR/BilgiHizmetleri/%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20YayinlarFaaliyetRaporlari/Documents/2012/iBB_Faaliyet_Raporu_pdf/ibbfaaliyetraporu_%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202012.pdf

4.2.3.3 Thale-etiit asamasinda rayh sistemler

Sekil 4.36’de ihale-etiit asamasindaki rayli sistemler haritaya aktarilmis olup, Tablo
4.11, 4.12 ve 4.13’de de istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi tarafindan yapilmas1 insaati

yapilan ve planlanan hatlar hakkinda bilgi verilmistir.

Sekil 4.36: Thale asamasindaki rayh sistemler

| MECIDIYEKSY-MAHMUTBEY
/ METRO HATTI
: 17,5 km

YENIKAPI-BAKIRKOY
METRO HATTI
7 km

BAKIRKOY-KIRAZLI
METRO HATTI
¥ km

Kaynak: Ocak 2014 tarihlerinde bilgisayar ortam fotografl iizerine IBB verilerine g6r E.
Simsek tarafindan hazirlanmistir.

Tablo 4.11: Thale. asamasindaki rayh sistemler

: UZUNLUK |iSTASYON YOLCU
Hatan SEEM (km) SAYISI KAPASITESI
.. SRR , 35.000
BAKIRKOY - BEYLIKDUZU |HAFIF METRO 245 19 N
yolcu/yon/saat
IMECIDIYEKOY- 70.000
METRO 17.5 15
[MAHMUTBEY yolcu/yon/saat
. s 70.000
[KIRAZLI - BAKIRKOY METRO 9 9 N
yolcu/yon/saat
YENIKAPI - BAKIRKOY METRO 7 6 70'9.0 :
yolcu/yon/saat
TOPLAM 58 km

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2012, http://www.ibb.gov.tr/tr TR/BilgiHizmetleri/
YayinlarFaaliyetRaporlari/Documents/2012/iBB_Faaliyet Raporu_pdf/ibb_faaliyetraporu
2012.pdf. [erigim tarihi 14 Subat 2014].
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Tablo 4.12: Etiit asamasindaki rayh sistemler

. ISTASYON YOLCU
HAT ADI SISTEM  [UZUNLUK ™ O o Mt il
[KAZLICESME - 2
e Y 2 : 55.
SOGUTLUCESME METRO 40.3 28 000 yolcu/yon/saat|
[DUDULLU — BOSTANCI METRO 12.2 10 45.000 yolcu/ydn/saat
ATAKOY- IKITELLI METRO 14.3 10 70.000 yolcu/yon/saat
ATASEHIR METROSU METRO 10.7 9 35.000 yolcu/ydn/saat
3 HAFIF
g &
[KIRAZLI-HALKALI i 9.43 10 35.000 yolcu/yon/saat
NAHMUTBEY-HALKALI METRO 9.25 6 70.000 yolcu/ydn/saat
MAHMUTBEY -
; / 7.7 5.
BAHCELIEVLER TRAMVAY 14 15.000 yolcu/yon/saat
ETUT ASAMASINDAKI SR
DIGER HATLAR .
TOPLAM | 391km

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2012, http://www.ibb.gov.tr/tr TR/
BilgiHizmetleri/Yayinlar/FaaliyetRaporlari/Documents/2012/iBB

FaaliyetRaporu pdf/ibb_faaliyetraporu 2012.pdf.

[erisim tarihi 14 Subat 2014].

Tablo 4.13: insaat1 devam eden rayh sistemler

HAT ADI SISTEM UZI(‘]?;;LK is;ﬁ:ﬁ;{s?‘\. K:;(:;‘ICTE si ACILIS
gig’g}%EMRA.\TYE— METRO 169 16 55.000 yolcu/saat 2015
g;‘f;;fsillfl\ELl METRO 45 5 35.000 yolcu/saat 2014
[KARTAL - KAYNARCA METRO 3.8 3 70.000 yolcu/saat 2015
JAKSARAY - YENIKAPI HAFIF METRO 0.7 2 35.000 yolcu/saat| HAZIRAN 2014

TOPLAM 29.7 km

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2012, http://www.ibb.gov.tr/tr TR/Bilgi
Hizmetleri/Yayinlar/FaaliyetRaporlari/Documents/2012/iBB_Faaliyet Raporu

pdf/ibb_faaliyetraporu_2012.pdf.

[erisim tarihi 14 Subat 2014].
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http://www.ibb.gov.tr/tr%20TR/Bilgi%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20Hizmetleri/Yayinlar/FaaliyetRaporlari/Documents/2012/iBB_Faaliyet_Raporu_%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20pdf/ibb_faaliyetraporu_2012.pdf
http://www.ibb.gov.tr/tr%20TR/Bilgi%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20Hizmetleri/Yayinlar/FaaliyetRaporlari/Documents/2012/iBB_Faaliyet_Raporu_%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20pdf/ibb_faaliyetraporu_2012.pdf
http://www.ibb.gov.tr/tr%20TR/Bilgi%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20Hizmetleri/Yayinlar/FaaliyetRaporlari/Documents/2012/iBB_Faaliyet_Raporu_%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20pdf/ibb_faaliyetraporu_2012.pdf

4.3 ISTANBUL’DA KENTSEL RAYLI SISTEMLERIN GELECEGI

Yapilan ve yapilmasi planlanan kentigi rayli ulasim projeleri ile Istanbul’daki toplu

tagimanin tiirel dagilimi Sekil 4.37°de goriildiigii gibi olmas1 beklenmektedir.

Sekil 4.37: Toplu Tasimanin Tiirel Dagilimi
(2004-2013-2019)

Toplu Tasima Tiirel Dagilimi
%87,7

% 80,5

sKARAYOLU w®mRAYLISISTEMLER wDENIZ

Kaynak: Ulasim A.S. 2013.

2023 vizyonu gercevesinde hiz verilen rayli sistem planlamast sonucunda 2019 yilinda
planlanan hatlarin igletmeye agilmasiyla birlikte rayli sistemlerin payr yiizde 31°e

yiikselirken ve kent i¢i karayolunun payini yiizde 66’ya gerilemesi s6z konusudur.
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5.21. YUZYIL DEMIRYOLU RONESANSI BAGLAMINDA iSTANBUL RAYLI
SISTEM GELIiSIMiININ DEGERLENDIRILMESI

Istanbul gerek yerel gerekse merkezi ydnetim yatirim kararlari ile bigimlendirilen
stirdiiriilebilir gelisme saglanmasina yonelik iiretilecek, mekansal gelisme stratejileri ve
modellerine iligkin alternatifler acisindan biiylik 6nem tasimaktadir. Bu sebeplerle
Istanbul kentigi rayh sistemlerinde kazanilan deneyimler diger kentlerimizde kentici
rayli sistem kurmada biiyiilk oOl¢iide tecriibe kaynagi olmasi agisindan dikkatli
irdelenmesi, dogru analiz edilmesi gerekmektedir. Calismanin bu béliimiinde Istanbul
rayli sistemleri daha Onceki boliimlerde aktarilan kuramsal cerceve baglaminda

irdelenecektir.

5.1 ISTANBUL’DA UYGULANAN VE UYGULANACAK OLAN ULASIM
PROJELELERININ FINANSAL VE CEVRESEL SURDURULEBILIRLIiGI

Ulasim projelerinin siirdiiriilebilirligi konusuna Istanbul Cevre Diizeni Plan1 (CDP) ve
Istanbul Metropoliten Alam Entegre Kentsel Ulasim Ana Plani’ninda (IUAP) 6n

goriilen Istanbul’dan baslamak konunun biitiinii agisindan daha yararl olacaktir.

Istanbul CDP’da; ¢evresel, toplumsal ve ekonomik siirdiiriilebilirlik ilkeleri
dogrultusunda 6zgiin kiiltiirel ve dogal kimligini koruyarak gelisen, kiiresel Olgekte
rekabet giiciine sahip bilgi toplumuna doniisen yasam kalitesi yiiksek bir Istanbul
yaratmak®® olarak vizyon belirlemis olup, [UAP Kapsaminda 2023 Plani ise; motorlu
ara¢ trafiinin azaltilmasi, toplu tasima altyapisinin iyilestirilmesi ve trafik talebinin

0zel araglardan toplu tasima araglara tesvik edilmesiyle kent i¢inde hareketlilik ve

8 jstanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2009, 1/100.000 olcekli istanbul Cevre Diizeni Plam1 Raporu,
http://www.ibb.gov.tr/trTR/kurumsal/Birimler/SehirPlanlamaMd/Documents/100.000%20%C3%961%C3
%A7ekli%20%C3%87evre%20D%C3%BCzeni%20P1an%C4%B1%20Y%C3%B6netici%20%C3%B6ze
ti%?20raporu.pdf. [erigim tarihi 25 Temmuz 2013].
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erigilebilirligin  artirllmasi  sonucunda daha yasanabilir bir kentsel c¢evrenin

olusturulmast,™ seklinde hedef ortaya koymustur.

Diinya’nin sayili metropolleri arasinda bahsi gegen Istanbul’'un basta gelen
sorunlarindan en 6nemlisi, hizla artan sehirlesmesinin karsisinda Gteden beri yetersiz
kalan ulagim sorunudur. Ulagim sorununun yol agtig1 ¢evresel, ekonomik, imaj vb. gibi
birgok baslik altinda siralanabilecek olumsuzluklar istanbul’a telafisi miimkiin olmayan
zararlar vermektedir. Istanbul’un ulasim sorunu yalnizca tezin odak noktas1 da olan
‘rayl1 sistem’ bashig1 altinda incelemek eksik olacag: diisiincesiyle Istanbul’da mega

projeler baslig: altinda tanitilan projelere deginmek gerekli goriilmiistiir.

Istanbul’un sahip oldugu ozellikleri dolayisiyla, Istanbul kentinin ulasim sorunlarmnin
¢ozlimil, karayolu, rayli sistem ve deniz ulasiminin entegrasyonunun saglandigi
siirdiriilebilir ulasim politikalar1 sayesinde ancak ¢ozliime kavusabilecektir. Bu
kapsamda Sekil 5.1°deki Avrasya Tiineli, 3. Koprii, 3. Havaliman1 ve Kanal Istanbul
projelerinin cevresel ve finansal siirdiiriilebilirlikleri Istanbul CDP ve IUAP hedefleri

dogrultusunda tartisilmasi gerekmektedir.

Sekil 5.1: istanbul’da mega projeler

Marmaray Avrasya Tuneli 3. Kopru 3.Havalimani  Kanal istanbul, 2
Projesi yakaya 2 milyon
Bosporus Strait ) nifuslu sehir

Rai Transit Project Bosporus Road Crossing 8lanesof r;\g;oirm:g (;ggrrgf:ig: %ﬁ;ﬁg?g
OverdlLength 76km Project 20122015 years The artificialsea-evel
Tunnel13.6km  14.6-kmrouteincluding $2.5biion €22biion waterway
pprhpd 75.000 a5.4-kmtwin-deck ’ Connects the Black
$2.5-3biion tunnel Sea tothe Marmara
BOT-$ 1.3 bilion Sea
~$10bilion

19 jstanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2011, istanbul Metropoliten Alam1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 Raporu,
http://www.ibb.gov.tr/trTR/kurumsal/Birimler/ulasimPlanlama/Documents/%C4%BOUAP_%C3%96zet
Raporu.pdf, [erisim tarihi 25 Temmuz 2013].
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CDP’nin vizyonu ile taban tabana zit olan 3. koprii, Kanal Istanbul, 2 yakaya 2 milyon
niifuslu sehir, 3. Havalimani’nin kuzeye alinmasi, Avrasya Tiip karayolu gegis projesi
(tarihi adaya ¢ekilecek art1 trafik yiikii) bahsi gecen benzeri projelerin bulundugu
bolgelerde veya gectigi yerlerde yeni otoyollar, yeni yollar, yeni yerlesim alanlari, yeni
kopriiler, yeni ulasim sorunlar1 getireceginden Istanbul’un ulasim sorununu ¢dzmek

yerine, bu biiyiik maliyetli yatirim projeleriyle daha bir sorun haline getirecektir.

Bahsi gecen projelerin CDP’da halen islenmemis olmasi projelerin CDP’nin plan

kararlari ile ¢elistiginin bagka bir kanitidir.

Ancak Istanbul’da Marmaray, metro yatirimlari, metrobiis uygulamalari, toplu tagimi
gelistirmeye yonelik projeler/yatirnmlar = siirdiiriilebilir ulagima yonelik bir ¢ok
projelerde uygulanmakta olup, Istanbul’un kentici ulasim sorunlarma ¢dziimler

konusunda katki sunduklar1 ortadadir.

Tiirkiye’de ve incelemenin asil odak noktas1 olan Istanbul’da ulasim planlamasinda da
stirdiriilebilirlik kavraminin tartisildigi, siirdiiriilebilirli§in genel cercevesi icerisine
oturmayan ‘siirdiiriilebilir olmayan ulasim’ projeleri giindeme gelmekte ve hayata
gecirilmektedir. Zaten var olan ulasgim ile ilgili yap1 ve beklentiler hi¢ degismemekte,
stirdiiriilebilirlik ise sadece kavram olarak teoride kalmaktadir. Bunun sonucu olarak
sirdiiriilebilir olmayan ulasim tercihleri, ulasim tiirleri ve buna bagli arazi kullanim

kararlarinin alinarak yaygin sekilde uygulandigin1 gérmekteyiz.

Siirdiiriilebilir ulastmm geregi olan rayli sistemlerin, Istanbul’da finansal agidan
stirdiiriilebilirligini  tehlikeye sokan cesitli sebeplerini asagida maddeler halinde

siralayabiliriz:

I.  Marmaray''n  arkeolojik  kazilar  vs.'den  dolay1  ge¢  acilmasi
Diger ulagim aktorleriyle koordinasyonun beklenenden yavas yiiriimesi,
ii.  metro kiiltiiriiniin beklenenden daha yavas yayginlagsmasi (yani insanlar insaat,

arag vs. gibi degildir aliskanliklar daha yavas degisir),
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ii.  fiziksel entegrasyon ve iicret entegrasyonu.

Yukarida maddeler halinde siralanan sebepler sonucunda hatlar tahmin edilen
kapasitelerinin ¢ok cok altinda isletilmekte ve maliyetini ¢ikarmak bir yana isletme

giderlerini karsilayamaz hale gelmektedir.

Ancak burda ‘Diinya genelinde her isletme ve idare, yeni yaptigi bir hattin yolculuk
tahminleri konusunda fazla "hayalci" gercekte, hat yolculu isletmeye basladiginda
gercek rakamlar degisebiliyor’ hatirlatmasini yapmak gerekli olacaktir. Hat denge
yolculuk sayisina ulastiginda kira gegmektedir. Normalde Istanbul'da 14 ila 16 yilda
metrolarin kendilerini amortize etmesi beklenirken yukarida sayilan sebeplerden dolayi

rayli sistemlerin finansal siirdiiriilebilirligini tehlikeye sokmaktadir.

5.2 21. YUZYIL DEMIRYOLU RONESANSI BAGLAMINDA iSTANBUL
KENTICIi RAYLI SISTEM KURMANIN ONUNDEKiI ZORLUK VE
FIRSATLAR

Istanbul’da rayl sistem kurmanin dniindeki zorluk ve firsatlar bu baslikta aktarilacaktir.
Bu béliimde Istanbul kentinin sahip oldugu arazi yapis1 ve tarihi gevre, biirokratik
sorunlar, proje ve finansman sorunlar1 ve teknolojik firsatlar/kisitlar basliklar1 altinda

irdelenecektir.

5.2.1 Arazi Yapisi ve Tarihi Cevre

Istanbul, dogudan batiya 165 km, kuzeyden giineye 45 km igerisinde Bogaz ve Halig
tarafindan li¢ ayr1 parcaya ayrilmis, engebeli arazi yapisina sahip bir kenttir. Dolayisiyla

Paris, Moskova ve Berlin kentlerindeki gibi link olusturup besleme sansi olmuyor.

Istanbul asirlarca yiizlerce medeniyetin yasadigi katmanlasmis tarihi bir sehir olmasi
ozelligiyle de ozellikle tarihi bolgelere denk gelen projelerde kazi caligmalari, koruma
kurullar1 tarafindan goriisiilen konular gibi sebeplerden otiirii gecikmelere yol

acmaktadir (Marmaray). Ancak s6z konusu projelerin Diinya’da sayili sehirler arasinda

85



yer alan Istanbul’da yapildigi goz 6niinde bulundurulmasi gereken konular arasina
girmekteydi. Zira kazilar sayesinde Istanbul’un tarihinin M.O. 8500 yil &ncesine
dayandigi gercegi giin yiiziine ¢ikacakti. Sekil 5.2°de ilgili kaynaktaki habere konu

olmustur.

Sekil 5.2: Marmaray kazilan ile kesfedilen Istanbul tarihi

-
Rad|kal m EKONOMI POLITIKA  DONYA SPOR HAYAT YAZARLAR  TED SAGLIK

adikzLcomdtr Orkiys > Haber > Istanbul'un tarihi degisti
istanbul'un tarihi degisti

29/10/20130200 AT A

"Marmaray’ istanbul tarihini 8500 yil geriye
gotiirdu, bir miize kuracak kadar gok eser
kazandird: ve sehir arkeolojisi nedir, bize
gosterdi. Kiiltiir ve bilim diinyas:, projeyi 4 yil
sarkitan "¢anak ¢omleklere” gok sey borglu.

Haber: OMER ERBIL - omer.erbil@radikal.com.tr
/ Arsivi

s 5] (31

Asrin projesi olarak nitelendirilen Marmaray bugiin nihayet agiliyor. Lenovo ile UStun
Her giin 1.5 milyon insan tagimay! hedefleyen proje istanbul icin - -~ teknoloji

i |
buyiik bir hizmet. Proje 4 yil sarkti. Sebebi malumunuz Uzere Yenikapi, _ . uygun fiyata!
Uskiidar ve Sirkeci istasyonlarinda yapilan kazilarda gikan ‘canak -
gomlekler gosterildi. Bu sebep dogru ya da yanlis tartigmasina girmeden
arkeolojik kazilara goz atalim, bu sebebin fayda mi zarar mi getirdigine T

L L} g L} u I Y I | getiraigi : 18$aat p" omm

VO Yoga Tabie 10

Oyle karar verelim.
Arkeolojik kazilar 2004 yilinda Kaltdr ve Turizm Bakanli@rnin izni ile

istanbul Arkeoloji Mizeleri'nce baslatildl. Maddi destedi Ulastirma

2 1

tarihi_degisti-1157853.

Ka’)L/nak: I-?adikal- Gazetesi, http://www.fadikal.éom?tr/tdrkive/istanbuln
[erisim tarihi 29 Eylil 2013].

Hatlarin 6n goriilen tarihte isletmeye acilamamasi, hatlarin  entegrasyonunu

giiclestirmekte ve Istanbul’un kent kullanicilarinin zararina olmaktadir.
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5.2.2 Biirokratik Sorunlar

Yenikap: Istasyonu'na baslanabilmesi icin 6 yillik bir siire zarfinda, 23.250 m*’lik bir
alanda 6-10 m. arasinda degisen derinlikte olmak iizere bu giine kadar toplam 201.474
m? arkeolojik kaz1 yapilmistir. Bu da Marmarayin agilis tarihinin gecikme nedenleri
arasindadir. Tiirkiye'de biirokrasi ve Istanbul'un 8500 yillik geg¢misi calismalarin
gecikmelerinin  nedenleri arasindadir. (arkeolojik caligmalar, koruma kurullar,
mahkeme siireleri-istimlak davalari, biirokratik islemler, calismalarin uzamasina,
dolayistyla is programinin aksamasina neden olmaktadir. Sekil 5.3’de ilgili kaynaktaki

habere konu olmustur. Ancak Marmaray 4.5 yillik gecikmeyle agilabilmistir.

Sekil 5.3: Marmaray uzayan kazilar

Arkitera.com » Arklv »  Gazeteparc.com BUILAIST AKIPARC v RAF w Forum » AEM Arsiv

Arkitera E-Biltenleri

wrg:eslnl:_yr.e_’_‘ = Ana Sayfa > Habarar > Kant > Marmarsy, arkasofic kazisr yUzinosn (w0 y gacivecss

. eyt

Qyelikten Cikig Marmaray, arkeolojik kazilar yiiziinden iki yil

E-Bilten 1 .

—— gecikecek

Ana 3ayfa m A ™ W7 A
_ Tarth: 30 Nzan 2007 Kaynak: Zaman Yazan: Maix Duvak 3 :
Etunmicer

Tlrktye'nin ve 1s2andul'un 100 yuiuk rlyas: Marmaray

Yangmatar Brojasi, arkagiofik kaziar ylzUndan 2 yil kazar
Kogs Yans gacikacek. 9 May! atdan projenin 2033
. S0NuUNca Sitiriimesi ve 50r050n0n 28 Nisan
Stiyes ‘ca yapdmas: Sngdriilyordy. Ancak, yavag
GUngam arkeoiofl kazdar ylzlndan proje Saz
Tawip
Proje Marmarsy g3 GTaaT 3oasnIa 13TanoU U0 nar
Yangma Projslsn YaKaz:nca t0Drak armincan gok s3yica tarinl ezar ve
Ogranc! Projsien i Keotast artaye ok
Orun Tanstmi Frofazyone tUne dama maginazl TEM larzan 30 Ayt ke Ta va Kaz capma sTazyonannza l
Etuinsk Dosyas T8M’nin o2 aymi anda Yanikap'da tlnal kazws:na
TASNININ LISME5! SOISYSyYIa maicnaiar ir tinl
Karyar _-ca. " 251 Sy GTY o
SM7jarin Yanikaprda S aydan & 5
15 Dakika a0 natta Marmarsy Srojasiain

3 Sakam Sinall Yacn

Yaipun Tanstam €8 & ool Vezeon e

Sanat

oti. gler planianad Marmaray'ca
aktl. Ancak tstandurun n tarinl dokusu ve
N Are0io)ik Kazsiar o amannds
brirlimasinl imkans2 hale gatl en (emaniarcsn sunan o = Qore Marmaray
ak. Projenin Snamil ayaidarsy clugturan Kadidy toranimalka

an Iyl imtimalie an az 2 yd gac
Manafiesr'ndski Ayniikgame ve Ozikicar isTasyon alanianndakl Kazvar tamamianai, Kazvar
DRtar ptmeaz Ayniigasme iStasyonunda 2 TEM Jlanianandan Dir yd gaclcmell oa 0isa tine!
nGaatina bagiadi. GUnde ortalama 12 matra Kazabiien difer TEM ise Kazhoagma'de 52 hagiad
Ancai projanin an Snamil NoKTalanNGan Yanikap: 15tas yonunda arkeckofik kazdar s0radil igin
nenlz tlnel Kazisina bagianmeg cajiii. Projade toplam 12 km ik wuniufa sahip 2 yerarts tinalinin
2008 ys ortalaninda Ditirlimas] hadafianiyordu. Mavout a5amada ise Yanikap:daii tine
kazsiarina 2008 yi S2ginca ancak daglanadiiacek.

Gaclkme Uzarine Liagtirma Saianhy), Marmaray sahasinda arkeoiofik kazsan ylritan lstandu
Arxacici MIzesI'ndan caksmalann NTIANArEmas: iin 3 vardlys usuilinde cakgma taian aandl.

Kaynak: Arkitera, http://v3.arkitera.com/h16474-marmaray-arkeolojik-kazilar-
yuzunden-iki-yil-gecikecek.html. [erigim tarihi 10 Ocak 2014].
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5.2.3 Proje ve Finans Sorunlar
Kentlerde artan ulasim sorunlarina kalici ¢oziimler iiretmek istegine karsin, finansman
kaynaklar1 olduk¢a smirli kalmaktadir. Sekil 5.4’de ulasim kaynaklarima olan talebi

arzin karsilayamadig goriilmektedir.

Sekil 5.4: Ulasim kaynaklar arz-talep grafigi

Talep

Bosluk Nasil
Doldurulabilir?

Arz

Ulasim Kaynaklari

» Zaman

Kaynak: Yildizgoz 2010.

Bu talebi karsilamak, 6z kaynaklarla bu isleri finanse etmek idareler agisindan oldukga
gii¢ bir durumdur. IBB 2012 y1l1 Faaliyet Raporu verilerine gore, tiim kamu yatirimlari
i¢inde yiizde 27 oraninda rayl sistemlere biitce ayrildig1 sonucu ¢ikmaktadir. istanbul
Biiytiksehir Belediyesi metro yatirimlart i¢in Avrupa Yatirim Bankasi, diinya bankasi
gibi uluslararasi finans kuruluslarindan kredi almaktadir. Sekil 5.5°de IBB nin Avrupa

yatirim bankasindan aldig: ilgili kaynaga ait haber yer almaktadir.

Proje ve Finans Sorunlar1 basligi altinda, finansman model ve alternatifleri konularinda
diinya kentlerinde uygulanip basarili olmus 6rneklere yer verilecektir. Diinya kentlerinin
kaynak yaratma konusunda gelistirdikleri finansman modelleri hakkinda Grnek
verilerek, Istanbul ve hatta iilkemizdeki diger sehirlerdeki projelere ihtiyag duyulan

finansman kaynaginin tiretimi hakkinda yol gosterici olabilecegi diisiiniilmektedir.
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Sekil 5.5: IBB’nin metro yatirimlari icin alinan krediyle ilgili haber

L] = Lol 2]
) \\uumv‘ul o
\ e - - T y
Anz Szyfa | Bagkan | Kurumsal | Belsoiys Mecis! | Inais liznian | s-belsois | BUtgs Ve Yatnmiar Habener | Bligl Hizmstisri | §ehrs Bawg |Engush | bstigim
Ana Sayfa > GUndem Reklam / Hizmet Duyurusu
q Y.nhl Kameralan
. Onitine Ziyseesci14276 E- BEYANNAME
1 Istanbul Blylksehir Belediyesi'ne Avrupa Yatinm —
samavamaus Bankasi'ndan buiyiik kredi . 5 ot
Engl Edinme Formu
Evde Sajik Hiz. Bag. Ceem e O _swArt D¥E_ e ‘ ‘|stanbul
SV T istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Metro yatinimlari igin Avrupa Yatinm Bankasi ve ¢ Sehir Rehberi
E-Toplu Ulsgm Ruhsat  yluslararasi finans kuruluglarnindan uzun vade de en diigiik faizle kredi aldi.
MUt Kaydi Saraghane Bagkanhk Sarayi'nda gergeklestirilen imza torenine Istanbul
Halve Balik Flyatian Buyiiksehir Belediye Bagkam Kadir Topbag, Hazineden sorumlu Devlet Bakam
Hava Kattesd Mehmet §imgsek, Fransa Biiyiikelgisi Bernard Emie, Avrupa Yatinm Bankas
Bagkan vekili Matthias Kollatz-Ahnen ile AFD Akdeniz ve Ortadogu Departmani
188 a-tdama 2l ¢ S
Miidiir Etienne Viard katildi.
1GDAS Internct Subes!
1SKE c-tdeme
LIETT on-ling kart
Imar Plam tianlan
mecas Gungem Cuittedd
Mavzuat
i i T « maro o ﬂlwﬂm@aﬂl
Isyen Acma/Cahsma ot ‘ o 7
el facebook:
m“m"‘ uliu trafik konusunda rahat bir &
Engeill Yaz Kampt
Kayitian
den onoe konusgan [stanbul Biyiksehir cide)
Bolones Docyor Wodir Tarkos Do cictomiorn

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi,
http://www.ibb.gov.tr/tr-TR/Pages/Haber.aspx?NewsID=16125#.U30vRPI umE
[erisim tarihi 20 Subat 2014].

Diinya kentlerinin ‘Toplu Tasimaciligin Finansmaninda’ Kamu-Ozel Sektér Ortakliklar:
(PPP) ve Yenilik¢i Finansman Yontemlerini kullandiklarin1 bu modeller sayesinde hizli
bir sekilde kentlerde rayli sistem aglar1 kurduklart sonucu ¢ikmakta olup, bu

yaklagimlar hakkinda bilgi verilecektir.

Kamu-Ozel Sektor Ortakliklari (PPP) Kamu (yerel veya merkezi diizeyde) ile &zel
sektor arasinda bir anlagsmadir. Bu anlagsma ile kamu hizmetlerinin tesisinde her iki
sektoriin kaynaklar1 paylasilir. Kaynaklarin paylasimi ile birlikte kamu hizmetlerinin
tesisinde ortaya ¢ikabilecek risk ve kazammlar1 da paylasirlar. Kamu Ozel Sektor
Ortakliklar vasitasiyla, daha diine kadar devlet tarafindan yapilmasi beklenen ulastirma,

saglik, kentsel gelisim vb. gibi bir¢ok alandaki projeler gergeklestirilir.
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Ulkemizde birgok projede PPP’nin kullanildig1 projeler olmasina karsin rayli sistem
projelerinde bu yéntem kullamlamamaktadir. Ulkemizde rayli sistem projelerinde
PPP’nin kullanilamamasinin bircok sebebi bulunmaktadir, bu sebeplerin basinda
isletmeciye bilet garantisi verilememesi yatmaktadir. Ornek verecek olursak
Mahmutbey-Mecidiyekdy metro hatt1 baslangigta PPP ile yapilmasi planlanmaktaydi,
ancak isletmeciye bilet garantisi verilemedigi i¢in risk géze alinamadi ve projenin PPP

ile yapilmasindan vazgegildi.

Ingiltere’de toplam kamu yatimlarinin = %10-15°i PPP ile gerceklestirilirken,
Ingiltere’de 2000-2010 yillar1 arasi ulasim yatirimlari toplamda 180 milyar Euro iken 85

milyar Euro 6zel sektérden karsilanmuastir.

Manchester, Croydon, Nothingam LRT, Strasbourg, Rouen, Florence, Barcelona,
Jerusalem, Kuala Lumpur, Bangkok, New Jersey Transit, London Transport (cesitli
projeler), Kopenhag Metro Giiney Amerika BRT Projeleri, Kopenhag Metro, Sao Paulo
Metro, St. Petersburg Nadzemny Express, Astana LRT vb. gibi Diinya’da toplu
tasimacilikta PPP ile gerceklestirilmis projelere Ornek olarak verilebilir (Yildizgdz

2010).

Diinya kentleri finansman kaynagi yaratma konusunda PPP’den baska Yenilik¢i
Finansman YoOntemlerini uygulamakta yine proje maliyetlerini bu yollarla
karsilamaktadirlar. S6z konusu Yenilik¢i Finansman Yoéntemleri adi altinda
gayrimenkul gelistirme, sponsorluklar (isim haklar1), akilli kart sistemleri ve ¢esitli

ortakliklar kurarak rayli sistem projelerini finanse etmektedirler.

“Financial Times” gazetesinin 12 subat 2003 tarihinde ¢ikan habere gore: ‘yeni yol ve
rayl sistem giizergahlarini1 tahmin edebilen biri servet kazanabilir’, denmektedir. Rayl
sistemlerin gectigi bolgelerde emlak degerlerinde ciddi bir artig oldugu bilinmekte ve
birgok kent bu durumu kamu lehine c¢evirip artan degeri proje maliyetlerinde
kullanmislardir. Ornek olarak, Honkong, Londra, Madrid gibi kentlerde ‘gayrimenkul

gelistirme’ yontemi kullanilarak projelerin maliyetleri karsilanmistir
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Honkong bu konuda incelenmesi gereken ornekler arasinda gosterilebilir. Honkong,
Mass Transit Railway (MTR) olarak anilan bu sirket demiryolu + emlak gelistirme (rail
+ propert) sirketi olarak faaliyet gosteriyor. MTR o bdlgenin tiim haklarini alarak metro
projelerini hayata gecirirken ayni zamanda altyapi, konut, aligveris merkezleri, otel, ofis
binalarin1 yapiyor. Emlak gelirleri sayesinde metro yatirim projelerinin maliyetlerini,
isletme bakim maliyetlerini, varlik yenilemesini karsilayip ayni zamanda da sirket

yiizde 30 kara geciyor. Sekil 5.6’da goriilmektedir.

Sekil 5.6: Honkong demiryolu finansman a¢ig1 (Railway Funding Gap)

Kar.....% 30

Finansman
Ac¢181

Gider Gelir

Kaynak: Y1ldizgoz 2010.

Londra’da Don Riley tarafindan yapilan arastirmaya gore, Jubilee metro hatti
uzatmasindaki istasyonlarin 500 metre etrafindaki gayrimenkullerde 13 milyar Euro

deger artis1 gozlenirken, uzatma ingaatinin maliyeti 3.5 milyar Euro’dur.

Madrid kentinde ise 5 yeni Metro, 2 Banliyo Istasyonu iiretilirken gayrimenkul
gelistirmeden 150 milyon Euro elde edilmistir (Y1ldizgdz 2010). Ulkemizde ve 6zellikle
Istanbul’da gayrimenkul deger artisindan kaynaklanan art1 degerin kamu yatirimlarinin

finans1 konusunda kullanilabilmesi i¢in modeller tiretilmelidir.
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5.2.4 Rayh Sistemler ve Diger Tiirlere Aktarma (Entegrasyon Sorunlari)

Farkly Ulasim Modlarimin Koordinasyonu: entegre ulasim yonetimi, koordine edilen
farkli modlar-ulasim isletmecileri, entegre biletleme ve fiyat politikasi, entegre sefer
tarifeleri, fiziksel entegrasyon, ortak pazarlama, Farkli Politikalarin Koordinasyonu:
Dogru yasal yapi, siirdiriilebilir ulasim planlari, bolgesel ve ulusal diizeyde
koordinasyon, Arazi kullanimi, Polis, Parklanma, Mali vb. diger kentsel politikalarla

entegrasyon hususlarinda koordinasyonun saglanmasi gerekmektedir.

Istanbul toplu ulasiminda kara, rayli ve denizyolu kullanilmaktadir. Bu sistemlerden
karayolu, IETT, Ozel Halk Otobiisii, Otobiis A.S., Dolmus ve Minibiisler olarak
ayrilmaktadir. Rayli sistemler, Ulasim A.S., TCDD (Marmaray) ve IETT (tiinel) olarak
ayrilmaktadir. Deniz ulasimi ise IDO, Sehir Hatlar1 ve Motorlar altinda hizmet vermekte
olup ve yapr Sekil 5.7°de goriilmektedir. Istanbul kenti¢i ulasiminda karayolunda 5
aktor, rayl sistemlerde 3 aktdr ve deniz ulasiminda ise 3 aktdr soz sahibidir. Tiim bu
sistemlerin kendi iglerinde baglayici/birlestirici bir iist mekanizma var olmamasi

sikintilar dogurmaktadir.

Sekil 5.7: istanbul toplu ulasimindaki aktérler
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Toplu tasimacilik sebekesinin dagilimi ve entegrasyonda zayiflik, tiirler arasi
aktarmalarda yagsanan fiziksel sikintilar, sefer tarifeleri, hizmet kalitesi, seyahat konforu,
yonetimde c¢ok baslilik, verimsiz isletmeden kaynaklanan yiiksek maliyetler vb. gibi
sikintilar1 beraberinde getirmekte olup, tiim bu sorunlar toplu tagimanin kalitesini
diisiirmektedir. Bu da toplu tasima kullanicist veya 6zel otomobilinden vazgegecek

yolcu i¢in olumsuz bir alg1 yaratmaktadir.

Toplu ulagim tiirlerinin ilk entegrasyonu 1 Temmuz 2006’da gergeklestirilen bilet
entegrasyonu sayilabilir. Tiim tiirlerde gegerli ortak tarifeye gecilmis ve aktarmalarla
toplu tagima tesvik edilmistir. Rayli sistemlerin fiziksel olarak entegre olacak sekilde
planlanmasina ilk 6rnek olarak, Taksim-Kabatas fiinikiiler hattinin Kabatas-Bagcilar
Tramvay hattina entegre olacak sekilde planlanip 29 Haziran 2006.2da hizmete
acilmasiyla, IBB’nin bu tarihten itibaren yaptig1 hatlar1 entegre olmasina Onem
verdigini, T1 hatt1 ile M1 aktarma noktasindaki fiziksel aktarma sorunlarinin farkinda

oldugu noktasinda bilgi verebiliriz.

Sekil 5.8: Havalimani-Aksaray LRT ve Bagcilar-Kabatas Tramvay hatti aktarma
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“Park Et & Devam Et” projeleri 31 noktada 7.212 kapasiteyle hayata gegirilmistir. Bu
proje ile Metro, Metrobiis, IDO, Sehir Hatlar1 ve Tramvay kullanimi tesvik edilmekte
olup, 31 Park Et Devam Et noktasi ile giinde 7.212 araci trafikten cekmektedir (IBB
faaliyet raporu 2012). Rayli sistemlerde yer alan park-et devam et noktalari ise; M1 —
Aksaray-Havalimani hattinda Merter, M2 Yenikapi-Haciosman hattinda Haciosman ve
Seyrantepe, M4 Kadikoy-Kartal hattinda ise Giilsuyu olmak iizere toplamda 4 adet
bulunmaktadir. Rayli sistemlere tesviki yoOniinde bu saymin yetersiz kaldigi ve
sayilarinin artirilmasi gerekmekte olup, Sekil 5.9°da Park-et devam et noktalarindan bir

tanesi goriilmektedir.

Sekil 5.9: Istanbul’daki 31 adet Park-et devam et noktasindan biri

Sekil 5.10°da goriilecegi gibi, Aksaray-Yenikap:t uzatmasiyla Yenikap: Istasyonu;
Yenikapi-Haciosman Metro Hatti M2, Marmaray ve Aksaray-Havaalani-Kirazli M1,
Bagaksehir-Olimpiyatkdy Metro Hatlaarimin M3 birlesmesiyle birlikte en biiyiik
yolculuk entegrasyonun gerceklesecegi onemli bir tiir i¢i entegre merkezi olacaktir. Bu
sebeple Yenikapt ve cevresinin bu sirkiilasyonu/yogunlugu kaldirabilecek sekilde
planlanmasmin yaninda Yenikapt ve c¢evresinde hizli bir gekilde doniisiimiin
yasanacagi, bolgeye olan talebin artacagi dikkate alinarak sehircilik konularinda da bu

yeni fonksiyonuna uygun sekilde planlanmalidir.
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Sekil 5.10: Yenikap: entegre merkezi

@) Uivoat

(s

Pazartekke

Cevizlibag
AQY.

eni Mah. Zeytinburnu

Marmara Denizi

Kaynak: http://www.ibb.gov.tr/tr-tr/subsites/raylisistemler/pages/taksim-yenikapi.aspx

Yaninda 482 araglik otopark yapilmasi planlanmakta olup, istanbul metro sistemlerinin
en biiyiik entegre merkezi olarak planlanan Yenikap1 Istasyonu i¢in ara¢ kapasitesinin

yetersiz kalabilecegi ve otopark kapasitenin artirilmasi yoniinde ¢alismalar yapilmalidir.

5.2.5 Teknolojik Kisitlar/Firsatlar

Rayli sistemler son derece teknoloji gerektiren, binlerce ara yiizden olusan bir yapidir.
Bu denli teknoloji biiyiik bir yatirim maliyeti ve know-how gerektirmektedir. Halen
kendi teknolojimizi iiretemedigimiz i¢in rayli sistemlerde disa bagimlilik s6z

konusudur.

Her ne kadar teknoloji alaninda gelismeleri yakindan takip ediyor olmamiza karsin su
an i¢in tamamen kendi teknolojimizi iirettigimizi sdylemek yanlis olmaz. Ancak bu
konuda da ciddi adimlar atildigini, iiretimin bazi safhalarinda disa bagimli olmaktan bir
nebze de olsa ¢iktigimizi belirtmekte de fayda vardir. Sekil 5.11°de ‘Yiizde yiiz

Istanbullu’ seklinde tanitilan tramvay yer almaktadar.
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Sekil 5.11: Yiizde yiiz istanbullu

Haberler

\_/

Yiizde yiiz istanbullu ilk yerli Gretim tramvay raylara indi...

Topbasg, Istanbul'un ilk yerli dretim tramvayini
tanitti ve deneme surugunu gergeklestirdi.
Bagkan Topbag, yeni araglarin yuzde 50 az
r maliyetle uretildigini belirterek, “Sadece
mw"w‘ﬁpmm tasarruf etmiyoruz, hem teknolojik deneyim
kazaniyoruz hem de gelecegin
miuhendislerini yetigtiriyoruz" dedi.

\ istanbul Buyuksehir Belediye Bagkani Kadir

Istanbul Buyuksehir Eel_dig iulasimyatinmianna

biryenisinidaha i. Istanbul’'un a"r(tlr yanint

e rayli sistem hatti hadefleyen

Buyuksehir Belediyesi, diger yandan dz metrove
tramvay uretim ¢alis! n-:l rim hizlandird. istanbul
Buyuksehir Be

bagimhihgini azaltmak hem de maliyetleri dusurmek amaciyla baslattigi ye
alimive deneme surusu Istanbul Buyuksehir Belediye Baskani Kadir Top

gerceklestirildi

T”pta

Ciddi mesafeler kaydettik. Hummal bir caligma sonucunda
rmamiz. Farkh bir olcekte basandir bu. Ulasimds sorunlari coz
arimizl surduruoyoruz” dedi.

er bir bagany

akve gelisim

“250 dolara alinan malzeme 1 dolarin altinda imal ediliyor”
18385 yilinda bir tramvay el tutacinin 250 dolarz getirildiZini belirten Topbas, Bagbakan Recep Tayyip Erdogan’nin s er‘tt_!
2 anligi doneminde bir talimat verdigini ve Uretimi

nbul'da yapiimasini '"Iadt £in1 kaydett

Topbask vle surdurdi: "1995 wilind3 birtutanak 200 dolara setirilivordy, Hanei butce davanirbuns "‘rr=

Kaynak: Iétanbui Ulasim A.S., http://www.istanbululasim.com.tr/hakk%C4%B1
m%C4%B1zda/haberler/y%C3%BCzde-y%C3%BCz-istanbullu-ilk-yerli-%C3%B
Cretim-tramvay-raylara-indi%E2%80%A6.aspx. [erisim tarihi 25 Mart 2014].

Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskani Kadir Topbas, Istanbul’un ilk yerli iiretim
tramvayini tanitti ve deneme siiriisiinii gergeklestirdi. Bagskan Topbas, yeni araclarin
yiizde 50 az maliyetle tiretildigini belirterek, “Sadece tasarruf etmiyoruz, hem teknolojik

deneyim kazaniyoruz hem de gelecegin miihendislerini yetistiriyoruz”?, dedi.

Yeni yeni de olsa bisiler yapilmaya baslandiginin habercisi, kendi teknolojimizi heniiz
liretemesek bile bu konuda ki eksikligimizin farkinda olmamz ve Ulke olarak bu

konudaki cesaretsizligimiz yakin zamanlarda kirilmaya baglanmistir.

2 fstanbul Ulasim A.S., http://www.istanbululasim.com.tr/hakk%C4%B1m%C4%B1zda/haberler/y%
C3%BCzde-y%C3%BCz-istanbullu-ilk-yerli-%C3%BCretim-tramvay-raylara-indi%E2%80%A6.aspx.
[erisim tarihi 25 Mart 2014].
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Teknolojik kisitlari ise su sekilde siralayabiliriz:

Vi.

Vii.

Kurulum Maliyetleri, bilhassa ileri teknoloji tiriinti sistemler: sinyal sistemleri/
hareketli blok (hareketli blok bir hat basina ortalama 20 milyon € Kanada,
Almanya, Italya Fransa, Ispanya, Japonya bunlar bu teknolojiye
erigsmis)/CBTC),

Yedek par¢a maliyetleri ¢ok pahali (% 60 oraninda yurtdisina bagimlilik),
Yasam dongii maliyeti 30-40 yil (iyi bakimla 50-60 yil) Trenin ilk maliyeti
toplam yasam dongii maliyetinin ortalama % 30’u % 70’lik cost, 30-40 yillik
donemde commit edilir. (tezin 5.2.3 baslig1 altinda ‘demiryolu finansman agig1’
olarak detayl yer verildi),

Yerli tiretim ¢ok smurli, (Tiirk Sanayicisi yeni yeni kabugunu yeni yeni kirdi,
Bozkaya ve Durmazlar), Sekil 5.12°de goriilmektedir.

Teknolojik risklere hakim olma bu riskleri,

Binlerce arayiiz (interface)

Miladini dolduran (obsolescent) teknoloji riski.

Sekil 5.12: ipekbocegi Tramvay ‘Durmazlar’
p g y

EUCE ] KUme Firmaian | KUme Hawonda | Projeier | Etwiniver | Multimedys | Bstigim | Linkier

Kisa Menii YERLi TRAMVAY "IPEKBOCEGI" RAYLARA iNDi

YERLI TRAM
Torkhe'ni X

EPCRLI LR D

Q-EDBOOE L0 B gm s v mm

Kaynak: http://anadoluraylisistemler.org/tr/content/yerli-tramvay-ipekboceqi-
raylara-indi/122. [erigsim tarihi 10 Ocak 2014].
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5.3 TURKIYE ve 21. YY. DEMIiRYOLU RONESANSI

Bu calismanin odak noktasi olan Istanbul kentigi rayli sistemlerine ge¢meden once
tilkemizde kenti¢i rayli sistemlerine genel bir bakis acisiyla Tiirkiye’de demiryolu
ronesansi baslig1 altinda degerlendirmelerde bulunulacaktir. Kenti¢i rayli sistemlerde
gectigimiz son 10 yilda Tirkiye, kelimenin tam anlamiyla bir ‘devrim’ yasadi. Sekil
5.13 ve Tablo 5.1°de goriildiigii iizere, Ulkemizde 1989 yilinda sadece 1 sehirde kentici
rayl sistem varken, bu rakam 2000 yilinda 4, 2014 yilinda ise 11 sehre yiikseldi.

Sekil 5.13: Tiirkiye’de kentici rayh sistemler

Ny

WY

oThe

1.

Kaynak: TURSID (Tiim Rayli Sistem Isletmecileri Dernegi), 2013.

Tablo 5.1: Tiirkiye’de isletmedeki kentici rayh sistemler

iL Hat Uzunlugu istasyon/Durak |Arac Sayist  |Yolcu/ giin
1 ADANA 14 km 13 36 30.000

2 ANKARA 39 km 34 193 350.000

3 ANTALYA 16 km 25 20 40.000

4 BURSA 39 km 54 115 200.000

5 [ESKiSEHIR 16 km 26 33 95.000

6 |GAZIANTEP 25 km 30 53 40.000

7 JISTANBUL 141 km 138 658 1.600.000
8 iZMIR 96 km 49 206 480.000

9 [KAYSERI 35 km 58 38 95.000

10 |[KONYA 21 km 31 66 105.000

11 |[SAMSUN 16 km 21 21 58.000
TOPLAM 478 km hat 479 istasyon 1439 arac 3.093.000 yolcu/giin

Kaynak: TURSID (Tiim Rayli Sistem Isletmecileri Dernegi), 2013.
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Tablo 5.2°de goriildiigii gibi bugiin Tiirkiye’de metro, hafif metro, tramvay ve banliyd
olmak {iizere toplamda 478 km uzunlugunda kenti¢i rayli sistem bulunuyor. 479
istasyonda 1439 aracgla hizmet veren bu sistemler, her giin 3 milyonu askin (1.632.863
Istanbul) yolcuya hizmet veriyor, 1 milyona yakin aracin trafige girmesini dnliiyor ve

kentlerimize nefes aldirmaktadir.

Tablo 5.2: Kentsel altyapiya iliskin gelismeler ve hedefler

2006 | 2012 2013 2018

Kentici Rayh Sistem 292 455 478 787
Uzunlugu (km)

Kaynak: Onuncu Kalkinma Plan1 (2014-2018)

2000 yilia kiyasla 2006 yilinda 3 kat, 2012 yilinda ise 4.5 kat biiyliyen kentici rayl
sistemler, 2018 yilinda 8 kat biiylimiis olacak. 2006-2012 yillar1 arasinda yiizde 55
biiylime, 2012-2018 yillar1 arasinda yiizde 72 biiyiime, 2006-2018 yillar1 arasinda ise
yizde 170 biiylime gergeklestirmis olacaktir. S6z konusu bu biiylime Sekil 5.14’de

goriilmektedir.

Sekil 5.14: Tiirkiye’de kentici rayl sistem gelisimi

2 x8
=0 x4.5
x3
300
Referans yil
~ 1l
I 2000 I 2006 I I 2018

2012

Kaynak: TURSID (Tiim Rayl Sistem Isletmecileri Dernegi), 2013.
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5.4 ISTANBUL ve 21. YY. DEMIRYOLU RONESANSI

Istanbul 8.500 yillik bir tarihiyle, Asya, Avrupa ve Ortadogu’yu sosyo - kiiltiirel ve
ekonomik agidan birlestiren stratejik bir konuma sahiptir. Istanbul, Londra ve
Moskova'dan sonra Avrupa'nin 3. bilyiilk metropolitan alanidir. Diinya metropolleri
arasinda en kalabalik sehirler arasinda Sekil 5.15°da da goriildiigui gibi 18. Sirada yer

almaktadir.

Sekil 5.15: Diinya metropollerinin niifus siralamasi
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Kaynak: Niifus verileri 2013.

Diinya’nin en kalabalik metropolleri arasinda 18. sirada yer alan ekonomide rekabet
giicii yiiksek bir Istanbul, rayli sistemler konusunda Diinya kentleriyle kiyaslamasi
yapildiginda nerede? sorusundan hareketle tez caligmasinin konusu belirlenmis oldugu
onceki boliimlerde aktarilmisti. Tezin 3.4 bashgi altinda Diinya kentleri arasindaki
yerine vurgu yapilmisti. Bu baglamda bu baghk altinda rakamsal olarak biiyiime

yiizdeleri verilecektir.
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Sekil 5.16: 2004-2009 yillar1 arasi bilyiime

Kaynak: Ocak 2014 tarihlerinde bilgisayar ortaminda hava fotografi iizerine iIBB verilerine B
gore E.Simsek tarafindan hazirlanmustir.

Sekil 5.16’da da goriildiigi tizere 2004 yili1 45 km’ye 30.33 km eklenerek 75.33 km
olmustur. 2004-2009 y1l1 arasindaki artis oran1 % 67,4 tiir.

Sekil 5.17: 2009-2014 yillar1 arasi biiyiime

Metro Hatlan
Tramvay Hatlari
Marmaray

Kaynak: Ocak 2014 tarihlerinde bilgisayar mld hava fotografi iizerine IBB verilerine
gore E.Simsek tarafindan hazirlanmustir.
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Sekil 5.17°da da goriildiigii lizere 2009 yili 75.33 km’ye sahipken 66.12 km eklenerek
141.45 km olmustur. 2009-2014 y1l1 arasindaki artis oran1 % 87,7 dir.

Sekil 5.18: Istanbul Rayh Sistemler Gelisimi (1875-2013)

1875-2013 Yillar1 Aras1 Rayh Sitemler
140
120 -
100

Kaynak: Ulagim A.S. verileri

Sekil 5.18’de de 1875-2013 yillar1 arasinda gelisim grafik halinde sunulmus olup, 2006
yilinda kirilmanin gergeklestigini gérmekteyiz. Ozetle Istanbul icin geng metro aglari
arasinda Japonya yeni isletme ve kalite anlayisi, Hankong’u ise yeni finansman ve insa

modelleri konularinda 6rnek alinmalar1 gerekmektedir.

IBB, 2014 yilinda 141.45 km’ye 258.55 km daha eklenecegini 2019 yilinda 400 km’ye
cikaracagini soylemektedir. Bu sdyleme gore 2014-2019 yili arasindaki artis orant %
182,78 olacagi 5 yil da bu oranin gerceklesebilmesi i¢in ge¢mis periyotlara bakarak
calisma hizini 2.5 katina ¢ikarmasi gerekmektedir.

Istanbul yeni dénemde 1985 yilindan bu yana rayl sistemlere ciddi yatirimlar yapan
metro olarak gen¢ metro olarak tanimlanabilir. Yeni metrolar yeni hat ve hat
uzatmalariyla ugrasir, odak noktast miihendislik konularidir. Yasli metrolar ise ilgi
alanlarmi1 biiyliik oOlciide isletme + bakim maliyetleri ve miisteri odakliligina

kaydirmastir.
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6. SONUC

Tez calismas1 kapsaminda ‘21. yy. Demiryolu Rénesans1 Kapsaminda Istanbul Rayli
Sistemlerinin Degerlendirilmesi’ irdelendi. Diinya kentlerinin 1s1¢inda Istanbul rayl
sistemleri incelenerek, Istanbul kenti i¢in mevcut ve gelecekte resim 6n goriilmeye
calisildi. Yine tez kapsaminda Demiryolu Rénesansi, “19. yiizyll sonu ve 20. yiizyil
basinda ilk atilimin1 yapan ve hizla genisleyen, ancak 20. yiizyil ortalarinda goreli bir
durgunluk—hatta gerileme—siireci yasayan kenti¢i rayli sistemlerin 20. yiizyilin son
ceyreginden itibaren yasadigi genisleme, mevcut sistemlerin iyilestirilmesi, teknolojik
atilimlar, yeni finansman / ingsa modelleri ve yeni isletme/kalite anlayisina yonelik
gelismelerin tiimiine verilen addir. Son 30 kiisur yilda yasanan bu siireg, 21. yiizyilin ilk
10 yilinda ayni hizla devam etmistir ve 2025 yilina gelindiginde diinya niifusunun
yiizde 60’min kentlerde yasayacagr Ongoriisii 1s1ginda ivmesini arttiracagi

diistiniilmektedir”, seklinde tanimlandi.

Tiirkiye’de ve incelemenin asil odak noktasi olan Istanbul’da ulasim planlamasinda da
sirduriilebilirlik kavraminin tartisildigi, stirdiiriilebilirligin genel cergevesi igerisine
oturmayan ‘“siirdiirtilebilir ulasim” projelerinin giindeme geldigini 5.1 baglig1 altinda
dile getirilmisti. Bu vizyondaki projeler gostermektedir ki, zaten var olan ulasim ile
ilgili yap1 ve beklentiler hi¢ degismemekte, siirdiiriilebilirlik ise sadece kavram olarak
teoride kalmaktadir. Bunun sonucu olarak siirdiiriilebilir olmayan ulagim tercihleri,
ulagim tiirleri ve buna bagli arazi kullanim kararlarinin alinarak yaygin sekilde
uygulandigim1  gérmekteyiz. Bu baglamda Istanbul icin yapilmasi planlanan
stirdiiriilebilir olmayan tiim uygulamalardan vazgegilerek, zaten kisitli olan yatirimlarini

Istanbul ve Istanbullu i¢in akile1 bir sekilde kullanilmalidir.

Istanbul’un, en énemli sorunlarinin baginda yer alan ulasim sorunu igin, “kentici rayli
ulasim” konusunda gelistirdigi ¢oziimler, 1869 yilinda kurulan Dersaadet Tramvay
Sirketi’nin kurularak, Diinyanin en eski ikinci metrosu Tiinel-Karakdy fiinikiiler hatti

ile baglamistir. 1869 yilinda hizmete giren athi tramvaylar, 1912’ye kadar Istanbul
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halkina hizmet vermis, bu tarihten sonra elektrikli sistemlere ge¢ilmis ve 1966 yilina

kadar kent i¢i toplu ulasim agirlikli olarak elektrikli tramvaylarla saglanmistir.

1960’11 yillarin basindan itibaren gd¢ alan ve biiyiiyen Istanbul’da toplu tasimacilik
lastikli araglarla karayolu vasitasiyla yapilmis ve Otomobilin tiim diinya da oldugu gibi
kentleri isgal etmeye baglamasi ve karayolu ulagima 6ncelik veren ulasim politikalarinin
da tegvikiyle birlikte kentte var olan rayli sistemler kullanirmdan kaldirilmistir. Ancak,
karayolu tasimaciliginin sehre yeterli gelmemeye baslamasi ile birlikte stirdiiriilebilir
¢ozlim aract olarak yeniden “rayli sistemlere doniis” programlar1 yapilmaya
baslanilmistir. Hatlarin isletmeciligini ve bakim-onarimlarint iistlenmek {izere 1988
yilinda IBB'ye bagl bir sirket olarak kurulan Ulasim A.S., 26 yildir Istanbul'daki metro,
tramvay, finiikiiler sistem ve teleferiklerin isletmecisi durumda Istanbulluya hizmet

vermektedir.

Istanbul kent i¢i rayl sistem hatlarinin uzunlugu 141 km ile 2013 yilinda yaklasik 333
milyon yolcuya hizmet gétiirmiistiir. Istanbul gibi dev bir metropol &l¢eginde olan
kentler siirdiiriilebilir toplu tasimaciligin en 6nemli unsurunun rayl sistemler olduguna
inanmaktadir. Bu dogrultuda, Istanbul, diinyadaki tiim rayli sistem gelismelerini
yakindan takip etmekte ve isletmecilik kalitesini siirekli artirmaya ¢aligmaktadir.
Istanbul Ulasim A.S. 2005 yilinda imzaladigi Uluslararas1 Toplu Tasimacilar Birligi
(UITP) Siirdiiriilebilir Gelisme Beyannamesi ile siirdiiriilebilir gelisme alanindaki
taahhiidiiniine ortak olmasi bunun Ornegi olarak soylenilebilir. Yine Ulasim A.S.
istasyon ve ulagim hizmetleri, bakim-onarim ¢aligmalar1 ve ayrica Ar-ge Teknoloji

alaninda da faaliyet gostermektedir.

Ulasim sistemi ve tiirleri arasinda entegrasyonun ve devamliligin saglanmasi, Ulasim
sistemlerinin  birbirlerine secenek olusturmasi yerine birbirini besleyecek ve
tamamlayacak bigimde 6ngoriilmesi, Metropoliten merkez ve yakin ¢evresi i¢inde kalan
alanda 6zel oto kullaniminin smirlandirilmasi, toplu tasimaciliga oncelik verilmesi,
merkezi alan ic¢inde toplu tasima kullaniminin yayginlastirilmasi, mevcut ve Oneri
ulasim kararlarmin tarihi ve dogal degerlere sahip alanlarda yogunlugu arttirmayacak

sekilde diizenlemeler yoluna gidilmesi gerekmektedir.
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Toplu tasimda entegrasyon saglanmasi, rayli sistemlerin gelistirilerek birbirleri ve diger
ulagim sistemleri ile entegrasyonunun saglanmasi, lastik tekerlekli toplu tasima
araclarimin ylkiiniin azaltilarak, raylh tasimaciliga agirlik verilerek 06zel arag

kullanicilarina cazip hale getirilmelidir.

Bu baglamda Istanbul Rayli Sistemleri’nin 21. yy. Demiryolu Ronesans1 kapsaminda
veya Istanbul’a 2019 yil1 i¢in 400 km rayl sistem hedeflerinin gerceklestirilebilmesi
ancak dogru rayli sistem hatlarinin yani sira entegre kent i¢i hareketlilik sisteminin bir
parcasit olarak tanimlanip gelistirilerek, yolculuk problemleri konusunda arazi
kullanimi-toplu ulasim, 6zel ara¢ trafiginin kontrolii ve etkili-modern bir toplu ulagim
sistemi, rayli sistem projeleri i¢in finansman modelleri, Ar-ge Teknoloji vb. gibi

basliklarla ¢6ziime dayandirilmasi miimkiindiir.

Oz kaynaklar veya banka kredileri ile bu yiiksek maliyetli projeleri tamamlamak
olduk¢a giic oldugundan bu baglamdan besinci boliimde deginildigi gibi PPP, Kamu
Otoritelerinin  Yeterli Finansman Kaynagi veya Bor¢lanma Kapasite olmadigi
durumlarda—bilango dis1 finansman olanagi sunarken; 6zel sektér know-how, insan
kaynagi, uzmanhginin projelere katkisi saglanir, risk paylasimi ve transferi olanagi
sunarak proje/iiriin yasam boyu maliyet/degeri kavramina odaklamlir. Ulkemizde
finansman modelleri konusunda ¢aligmalar yapilarak gerekli diizenlemeler yapilmalidir.
Hukuksal diizlem bu modele wuyarlanmadigi takdirde arazi ranti kamuya

yansitilamayacaktir.

Tezin besinci boliimiinde Istanbul’da Rayli Sistem Kurmanm Zorluk ve Firsatlari
konusuna detayl bir sekilde deginilmisti. Besinci boliimden hareketle asagida basliklar
halinde aktarilacaktir.

i. Arazi kullanim ve ulasim kararlar

Istanbul'da ¢arpik kentlesmenin sonuglari geg¢mis tecriibelerden bilinmektedir. Bu

baglamda sehir planlamasi ve ulasim politikalari arasinda tutarli kararlar alinarak, taviz
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verilmemelidir. Kentlesen bdlgenin her yerinde sehir planlamasi ile ulagim politikalari

arasinda tutarliligin stirdiiriilmesi gerekmektedir.

Bu bakimdan ofisleri, is yerlerini ve eglence faaliyetlerini yeni toplu ulasim imkanlari
ile bir araya getirerek konumlandiran entegre bir planlamanin tesvik edilmesi
gerekmektedir. Ayrica toplu konut politikasi, bir yandan yeterli yogunlukta iskan
bolgelerinin insasini tesvik ederken, bir yandan da sehir merkezlerindeki eski konutlarin

uygun sekilde korunmasini saglamalidir.

ii. Aracg trafiginin kontrolii

Kent i¢i yolculuklarda ara¢ kullanimimin diisiik fiyath olusu, asir1 ara¢ kullanimin
tesvik etmektedir: Nihai varig yerlerinin neredeyse tamaminda otopark iicretsizdir
(isverenin veya aligveris merkezlerinin sundugu otoparklar veya caddede iicretsiz
otopark) ve otomobil siiriiciisii toplumda neden oldugu maliyetin ¢ok diisiik bir kisminm
iistlendiginden, dis maliyetler (kirletici maddelerin salinimi, giiriiltli, kazalar, trafik
sikigikligl)  ‘igsellestirilmemektedir’. Kirleten oOder prensbiyle kullaniciya bu
maliyetlerin yansitilarak 6zel otomobil kullanicilart i¢in caydirict  yaptirimlar

uygulanmalidir.

Buradaki amag¢ iyi secilmis stratejilerle ara¢ sahiplerinin davranisini ekonomik
verimliligi ve kamu yararini tesvik edecek sekilde yonlendirmek olmalidir. Bu amaci
gerceklestirmek icinse; Bolge disindan kisilerin sokak i¢i ara¢ park etme ve sokak dis1
otopark kullanim iicretlerini arttirmak, isyerinde daha az otopark alani sunmalari i¢in
igverenleri tesvik etmek ve sehir merkezine erigim, yogun ekspres yollara erisim vs. i¢in
kent i¢i karayollarinda {icretlendirme sistemleri gelistirmek, 6zel ara¢ kullanicilarina
alternatif sunulabilmesi i¢in toplu ulagim, arag kullanimini sinirlayan her tiirlii 6nlemle

birlikte ilerlemelidir.
Biitiin bu 6nlemler, izlenen amaglar konusunda net bir iletisim politikasin1 ve ayrica

topluma olan faydalarina gore projelerin tesvik etme politikasini gerektirmektedir.

Bolge disindan kisilerin arag park etmesini vergilendirme ve kent i¢i licretlendirmenin
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toplumda basarili olmasi igin, bu yolla elde edilen gelirin, toplu ulasimda ve cevre

kalitesindeki finansman iyilestirmelerine tahsis edilmesi tavsiye olunur.

iii. Entegre-etkili toplu ulasim sistemi

Toplu ulasim piyasasi yogun bir degisim i¢indedir. Her giin gittikge daha fazla piyasa
rekabete agilmakta olup yeni regiilasyonlar belirlenmekte ve piyasanin kiiresellesmesine
neden olmaktadir. Gergekten de toplu tasimacilik su anda bir gegis siirecindedir.
Dolayisiyla ¢ok cesitli aktorler arasindaki isbirligi, eskisi gibi garanti altinda degildir.

Bu durum, rakiplerin ayni bolgede isletme yaptiklari yerlerde sorun olabilmektedir.

Bu zorlukla basa c¢ikabilmek icin toplu ulasim kurum/kuruluslari, 6zel ulasim
alternatifiyle rekabet edebilmede yeterli verimlilige sahip, kapidan kapiya (door-to-
door) ¢oziimler sunmak durumundadir. Bagka bir deyisle kapsamli bir ‘hareketlilik’
hizmetleri yelpazesi sunmalidirlar. Uzun lafin kisasi, herhangi bir toplu ulasim aginin

verimlilik ve etkililigi, bu agin kullaniminin ne kadar kolay olduguna baglidir.

Dolayisiyla sunulan hizmetler tutarli ve iy1 entegre edilmis olmali, ve s6z konusu ulasim
ag1 da hem fiziksel hem isletme agisindan devamlilik sunmalidir. Yolculuk etmek c¢ok
sayida partneri kapsayan ¢ok karmasik bir is oldugundan, sadece her bir pargasinin
degil, genel olarak biitliin sistemin basarili olmasi gerekmektedir. Bu ise kolay bir is

degildir.

Saglam ve adil ortakliklar kurmak, hizmetlerin entegrasyonu iyi bir fikirdir, ancak bazi
sebeplerden dolay1 bunu fiiliyatta gerceklestirmek zor bir istir: Farkli aktorler arasindaki
kurumsal engeller, toplu ulasim hizmetleri entegre etme c¢abalarini sik sik akamete
ugratmaktadir. Istanbul'da ki mevcut parcacil sistem 5.2.3'de deginilmis olup, bu

parcacil yapiya ¢oziimler iiretilmelidir.
Toplu ulasim, sektordeki en yeni gelismelere sahit olmus eksik/kusurlu bir piyasa

dahilinde arz edilmektedir. Piyasay1 rekabete agmak, ¢ogu durumda mevcut engelleri

giiclendirmekten basgka bir sey yapmayacaktir. Bu ise entegrasyonu ¢ok daha zor hale
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getirmektedir. Zira bu durumda sektor uzun vadede genel olarak karli hale gelirken, kisa

vadede her bir aktor i¢in karli olmayacaktir.

Ancak her ne kadar burada bahsedilen problemleri ¢6zmek kolay olmasa da, asil mesele
entegrasyon liderinin niteligi konusundadir. Entegre bir ulagim sistemi, yolcularin
ihtiyaclarin1 karsilama amaciyla ¢ok cesitli katilimcilar arasinda adil ve kalict bir
isbirligi  kurmayr gerektirmektedir. Diinya ¢apinda toplu ulagimin farklilik
gostermesinden Otlirii bu sorunun tek bir ¢oziimii yoktur. Farkli aktorlerin simdiden
entegre bir sistem yolunda nasil ilerleyebileceklerini diisiinmesi gerekmektedir. ancak

burada bazi faktorler de stireci kolaylastiracaktir.

Entegrasyon, cesitli toplu ulasim aktorleri arasinda yeni iligkiler tesis etmekte, bu

iligkiler ise su meseleleri giindeme getirmektedir:

a. Finansman ve gelir tahsisi,

b. Sefer tarifesi planlama, hizmetlerin birbiriyle baglanmasi, paylasilan altyapinin
modlar aras1 platformlar olarak ydnetimi ve bilgilendirme sistemleri gibi
isletmeye dair hususlar,

c. Kaza halinde yiikiimliilik ve sorumluluklar,

d. Kalite yonetimi.

Ozellikle de kamu hizmetleri (toplu ulasim gibi) biiyiik 6l¢iide siyasi kararlara baglh
kalacagindan, bdyle bir seye yatirim yapmanin ancak uzun vadede karli olacagi
konusunda 06zel aktorleri ikna etmek zordur. Uzun vadeli yatirimlarda aktorlerin
istlendigi temel riskler, uzun vadeli gelismelerdeki niifuzlari ile orantili olmalidir. Eger
‘haminin degismesi’ gibi siyasi bir siire¢ biitiin cabalarimi sifirlayacaksa, 06zel
isletmecilerin biiyiik altyap1 yatirimlarinin riskini tistlenmesi, beklenemez bir durumdur.
Diizenleyici idare, toplu ulagimin entegrasyonunda belirleyici bir rol oynayabilir. Ulusal
ve uluslararas1 yonetmelikler, yerel diizeydeki bazi tartigmalarda yol gosterici olacak ve
aktorleri isbirligi etmeye tesvik edecek, hatta zorlayabilecektir. Ulasim politikasinin

ihtiyac ve hedeflerini net bir sekilde belirlenmesi, basarili bir entegrasyonun c¢ergevesini
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tesis edecektir. Iyi yapilandirilmis diizenleyici ve organizasyonel bir g¢erceve de

herkesin sorumluluklarinin net bir sekilde ayirt edilmesini saglayacaktir.

Entegrasyon sadece belirli bir bolgede birbiriyle iliski halindeki tiim aktoérler arasinda
bir ortaklik seklini almakla kalmayacak, ayni zamanda ekonomik, siyasi ve cografi
engelleri asarak aktorler arasinda isbirligini de getirebilecektir. Dolayisiyla biitiin

aktorlerin bir araya gelebilecegi bir yere acikca ihtiyag¢ vardir.

Adil rekabet ve basari, ancak biitliin aktorler entegrasyon saglayan bir kurumun ¢atisi
altinda saglam ortakliklar yoluyla igbirligi ettikleri zaman ger¢eklesecektir. Ortakliklar
iyi niyete dayanmakta ve aktorlerin igbirligi etme arzusunu etkin bir sekilde uygulamaya
koymaktadir, ancak bunlarin giiclii anlasmalarla da desteklenmesi gerekmektedir.
Entegrasyon saglayan kurum, entegrasyon politikast ve finansmaninin yonetiminde

kapsamli yetkilere sahip olacaktir. Potansiyel olarak iliskili aktorler su sekildedir:

a. Diizenleyici idareler,

b. Isletmeciler,

c. Aktarma alanlar1 yoneticileri,
d. Altyap1 yoneticileri,

@

Yerel isletmeler ve kamu hizmetleri,

f. Tiketici dernekleri.

Bunun nedeni agiktir: Entegre toplu ulasimin sagladigi fayda, her bir bileseninin tek tek
sagladigr faydanin toplamindan ¢ok daha fazladir. Her ne kadar bazi Grneklerde
gerceklesebilirse de, entegrasyon piyasanin goniillii bir sonucu degildir; zira modlar ve
rakipler arasinda igbirligi gerektirmektedir. Yasal diizenleme ister bir idarenin
inisiyatifine, ister bir piyasa inisiyatifine, ya da her ikisinin kombinasyonuna dayali
olsun, entegrasyon saglayan bir kuruma ihtiya¢ vardir. Bu konudaki optimum ¢6ziim,

yerel sartlara bagl olarak biiyiik degisiklikler gosterebilir.

Her ne kadar entegrasyonun saglanmasi kolay bir is olmasa da, 6zel olarak miisterilerin

faydasi1 ve bilhassa sistemin ekonomik etkililigi i¢in, genel olarak kamu menfaati adina
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girigilen bu cabalar bash basina degerlidir. Entegrasyon sadece son moda bir kelime
olmayip Oniimiizdeki on yillarda toplu ulagimdaki en zorlu konulardan biri olarak
varhigim siirdiirecektir. Entegrasyon, etkili ve modern bir toplu ulasim sistemi igin 6n

kosuldur.

Uzun vadeli entegre bir yaklasim benimsemek, entegrasyonu hayata gecirmek, maliyet
demektir. Bir toplu ulasim hizmeti ¢ogu kez hat bazinda optimize edilmektedir.
Entegrasyonu iyilestirmek iizere genel degisiklikler yapmak, hat bazinda daha az
optimum sonuglar getirebilir. Genel olarak toplu ulasim, biiyiik kapsamli ve uzun vadeli
yatirnmlar (araglar, yol kullanim hakki, aktarma istasyonlar1) gerektirmektedir. Ancak
toplu ulasim altyapisinin insast siklikla ¢ok uzun zaman siirmekte olup planlamasi da
cok esnek degildir. Bu sirada yolcu talepleri hizla gelisebilir — 6rnegin bir iiretim
tesisinin, aligveris merkezinin veya is merkezinin kapanmasi veya tasinmasi. Bu ise
sunulmakta olan toplu ulasim hizmetlerinin ¢ok kisa bir siirede etkinligini yitirmesine
neden olabilmektedir. Ayrica yolculuk akiglar1 da azalabilmekte veya sehrin baska bir
bolgesine kayabilmekte; yolcular toplu ulasimla uyumlu olmayan yeni yolculuk

oruntiileri tercih edebilmektedir.

Her ne kadar bireylerin davranislar1 hizla degisebilse de, arazi kullanimu ile hareketlilik
arasinda cok giiclii bir iliski mevcuttur. Gergekten de arazi kullanimi, insanlarin is ve
konut yerlesimlerini, ve dolayisiyla yolculuk taleplerini etkilemektedir. Diger yandan
ulasim da arazi kullanimi iizerinde etkide bulunmakta ve bir bdlgenin kalkinmasini
saglamaktadir. Arz ile talep arasindaki uyumsuzluklari engelleyebilmek igin iyi
planlama ve gelecekteki potansiyel degisimlerin dnceden tahmin edilmesi esastir. Bu
amagla imar toplu ulagimi, toplu ulasim da imar1 géz 6niinde bulundurmalidir. Toplu
ulasimi gelistirirken planlayict otoriteler, bolgeleme (zoning) yoluyla ag gevresinde
yogunlugu ve karma faaliyetleri tesvik etmeli; perakende sektorii ve istihdam da

istasyonlar ¢evresinde gelistirilmelidir.

Eger entegre ve tutarli bir politika amaclaniyorsa aktorler (ulasim idareleri,

planlamacilar, 6zel gelistiriciler vb. gibi) arasinda yerel ve bolgesel diizeylerde isbirligi

110



bliyliik 6nem kazanmaktadir. Koordinasyon saglayan merkezi bir kurum/kurulusun

varligi, diyalogun gelistirilmesine ve igbirliginin arttirilmasina yardimci olmaktadir.

Imar ve ulasim altyapisini planlarken net bir finansal strateji gerekmektedir. Ilk bakista
toplu ulasim (altyap1) yatirimlari, 6zellikle de rayli sistem séz konusu oldugunda
muazzam goziikmektedir. Ancak finansal bir degerlendirmenin bazi hususlar goz

Oniinde bulundurmasi sarttir:

a. Toplu ulagim siklikla uzun vadeli yatirnm gerektirmektedir, ancak bunun
faydalar1 da tabii ki uzun vadelidir. Cesitli faydalar saglamasindan dolay:
yatirimlar ayn1 zamanda kendini amorti etmektedir.

b. Ozel ulasim modlar ile kiyaslandiginda toplu ulasim, ¢ok sayida digsal fayda
saglamakta olup biitlin bunlarin miktarinin belirlenmesi gerekmektedir (daha az
kirlilik, sosyal faydalar, daha iyi bir kent ortami, yolcu-km basina daha az
olumli kaza, trafik sikisikliginda daha az zaman kaybi vs.). Eger objektif bir
rakama ulasilmak isteniyorsa, biitiin bu faktorlerin gdz 6niinde bulundurulmasi
gerekmektedir.

C. Bu yatinmdan kimin faydalanacagi da akilda tutulmalidir. Yeni istasyonlarin,
duraklarin ve hatlarin ¢ok yakininda imar edilen bolgelerden, siklikla dolayli
ancak gercek ve biiyiik kazanglar dogmaktadir (6rnegin arazi kullaniminda deger
yakalama (land use value capture) ve alisveris merkezlerinin daha cazip hale
gelisi).

d. Bir toplu ulagim hizmeti, her tiir ulasim moduyla sunulabilmekte ve ¢ok ¢esitli
coziimleri (metrodan talep-duyarli ulagima kadar) igermektedir. Mevcut altyapi,
uzun vadeli beklentiler, siyasi tercihler gibi baska unsurlarla birlikte finansal
degerlendirme optimum ¢6ziimii sunacaktir.

e. Entegrasyon, hat bazinda maliyet dogurabilir, ancak uzun vadede bu yatirim
toplamda daha iyi bir toplu ulasim hizmetiyle sonuglanacak ve daha kaliteli

hizmet de agdaki yolculugu arttiracaktir.

Aglarin ve modlarin birbiriyle baglanmasi, miisteriler yolculuklarini kapidan kapiya en

uygun sekilde yapmak istemektedir. Zaman ve kat edilen mesafe bakimindan
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yolculuklar, muazzam farkliliklar gosterebilmektedir. Ozel ulasimimn avantaji, tek bir
aracin yolcularim1 A noktasindan B noktasina kesintisiz olarak tasiyabilmesidir. Ancak
geleneksel toplu ulasim i¢in durum boyle degildir. Dolayisiyla toplu ulasim, aktarma
istasyonlarinda aktarma yapmayr (ve bekleme zamanini) zorunlu hale getirerek
cekiciligini kaybetmektedir. Pargalanmis bir yolculugun etkisini sinirlandirmak igin
genel bir ag yaklasimimin benimsenerek farkli igletme yapan hizmetlerin akict bir
yolculuga imkan saglamasi biiylik Onem tasimaktadir. Bu agidan goz Onilinde

bulundurulmasi gereken ¢esitli unsurlar vardir:

a. Farkli modlar ve hatlar arasinda gereksiz aktarmalarin sayisini azaltmak, ve
kac¢inilmaz olanlarini1 daha akici ve kullanici dostu kilmak;

b. Bekleme siirelerinin azaltilmasi i¢in sefer tarifelerinin entegrasyonu ve farkl
hizmetler arasinda ince ayarlamalar yapilmasi: Bir hizmetten digerine aktarma
yaparken bekleme sirasinda harcanan zaman, yolculugun algilanan siiresini,
gercek yolculuk stiresine gore onemli 6l¢iide arttirmaktadir. Dolayisiyla varis ve
kalkis saatleri arasinda koordinasyon saglayarak, aktarmalardaki bu bekleme
stiresini minimuma indirmek Onemlidir. Bekleme siireleri, drnegin baglanti
saglayan hatlardan sadece birisinin sikligin1 arttirarak ciddi oranlarda
distiriilebilir.

C. Altyapidaki eksik baglantilarin tamamlanmasi: Tarihsel olarak toplu ulagim,
daha ziyade bir sehir merkezinden digerine dogrudan baglanti saglayan dogrusal
aglara sahipti. Ancak gectigimiz kirk-elli yilda ulasim yatirimlarinin biiyiik
kismi otomobil ve kamyonlar i¢in insa edilen c¢evre yollarina yapilmis, toplu
ulagim icinse bu durum ¢ok nadiren gerceklesmistir. Ancak daha fazla gevre
yolu, ag dahilinde ¢ok daha esnek bir hareketlilik saglayacaktir.

d. Ihtiya¢ duyulan durumlarda talebe bagli toplu ulasim sunulmasi: Tam, eksiksiz
bir hizmet i¢in bazi baglantilarin saglanmasi gerekmektedir. Bazi durumlarda
talep-duyarli ulasim, daha diisiik sikliga sahip bir toplu ulasima kiyasla daha

ucuz bir ¢oziim olmaktadir.
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Toplu ulagimin genellikle insanlarin kapisinda veya her yolculuk baglangi¢ noktasinda
durmadigini unutmayarak diger toplu veya o6zel ulasim hizmetlerinin goz Oniinde

bulundurulmasi (vapurlar, ara¢ paylasimi, bisikletler, yaya yolculuklar1).

Birlikte  calisabilirlik  (interoperability), teknik uyumlastirma ve isletmeyi
gerektirmekte; belirli bir moda veya tiire ait araglarin baska bir agin altyapisinda
kullanimina imkan saglamaktadir. Birlikte ¢alisabilirlik, araglar1 veya sabit altyapiyi
degistirerek, degisen talebe karsi uyum saglamada toplu ulasima yeterli esneklik
kazandirabilir. Mevcut altyapinin uyarlanmasi ihtiyact durumunda birlikte ¢alisabilirlik
pahali olabilmektedir, ancak yeni altyapiy1 (kismen) inga ederken ¢ok daha ucuzdur.

Bunun baglica avantaji, toplu ulasim kalitesinin esaslt bir sekilde iyilestirilebilmesidir.
Birlikte c¢alisabilirlik farkli yollarla elde edilebilmekte olup bir isletmecinin kendi

hizmetlerinin Gtesine uzanan bir amag olmalidir:

Kullanilan araglar diizeyinde birlikte calisabilirlik saglamak;

S

Altyapinin standardizasyonu;

134

Farkli modlar arasinda hat paylagma imkanlarinin aragtirilmas;

o

Kent i¢1, yerel ve bolgesel isletmeciler arasinda hat paylagsma potansiyelinin

arastirilmasi.

Aktarma noktalarinin gelistirilmesi, bir aktarma noktasinda harcanan zaman, kayip
zaman olarak goriilmekte ve ara¢ i¢inde harcanan silirenin iki kati olarak
algilanmaktadir. Yolculuklarint devam ettirirken bir seylerin ters gidebilecegi
korkusuyla yolcularin yasadigi belirsizlik yliziinden aktarmalar, yolculuk sirasindaki

gercek kesintiler olarak goriilmektedir.

Ancak miisterinin evinden itibaren en yakin toplu ulasim duragina kadar yiirtimesi de
dahil edilirse, gergekte her yolculukta bir aktarma gerekmektedir. Yolcularin biiyiik bir
kismi, her giin bircok ulagim aktarma noktasindan ge¢mektedir. Bu gibi merkezlerin

kalitesi, insanlarin ulagimla ilgili tercihlerinde belirleyici bir rol oynamaktadir.
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Modlar arasindaki aktarma noktalarinin, azami derecede islevsel ve hos goriiniimlii hale
getirilerek optimize edilmesi biiyilk 6nem tagimaktadir. Aslinda aktarma noktalarinin,
icinde bulundugu kent ortaminin odak noktasi olarak goriilmesi gerekmektedir.
Dolayisiyla her bir aktarma noktasi, yerel firsat ve kisitlar1 goz 6niinde bulunduran, ve
kapsamli altyap1 ve planlama gerektiren benzersiz bir 6rnek olarak algilanmalidir. Bu
ise ¢esitli ulasim isletmecileri ile hizmet saglayicilar arasinda igbirligini birgok ortaklik
kurmay1 gerektirecek olup, nihai olarak yolculara sunulacak olan hizmetin kalitesini
bunlar belirleyecektir.
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