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ONSOZ
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ve yolculuk talebi {lizerinde durulmus ve Kadikdy Kartal Metro Hatti yolculuk
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OZET

ISTANBUL KENTSEL RAYLI SISTEMLERIN DEGERLENDIRILMESI: KADIKOY
KARTAL HATTI METRO OPTIMIZASYON ONERISI

Sema GUNAY

Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi
Tez Danigmani: Yrd. Doc.Dr. Pelin ALPKOKIN

Eyliil 2013, 133 Sayfa

Istanbul, sosyo- ekonomik ve demografik yapisindaki degisim, ulastirma sistemi agisindan
hizli degisimine sebep olmaktadir. Go¢ ¢ekmesi nedeniyle niifusun hizli artigi, kontrol
edilemeyen plan dis1 carpik yapilasma ve motorlu ara¢ sayisindaki ¢ok hizli artis kentlilerin
de ulasim hareketlerinde degisikliklere neden olmustur.

Arazi kullanim planlar ile ulastirma arasindaki iliskiyi iyi anlamak, kentin gelecekteki
yolculuk taleplerini dogru oOngoriilmesini saglar. Uzun vadeli ulasim yatirimlari, arazi
kullanim1 ve yolculuk talep verilerinin dogru dngoriileri tizerine plan ve projelendirilir.

Arazi kullanimi, yolculuk talep analizi, ingaat yapim maliyetleri ve isletme maliyetleri, ulasim
tirlerinin  se¢giminde 6nemli olmakla birlikte, rayli sistemlerin ilk yapim maliyetleri, lastik
tekerlekli karayolu ulasim tiirlerine gore yliksek, isletme maliyeti ise oldukca diistiktiir.

Kadikoy- Kartal Metro Hatti, Asya yakasindaki ilk metro hatti olmasi ve giizergahinda
bulunan yogun niifusun ulagim hareketliligine cevap vermek icin yapilmis olmasi oldukca
onemlidir. Fakat istasyona erigimleri sorunlar1 ve diger ulagim tiirlerinin bdlgedeki yolculuk
taleplerine cevap vermeyi siirdiirmesi, Ongoriilen yolculuk talebine ulagmasma engel
olmaktadir. Istasyona erisim, otobiis besleme hatlarinin diizenlenmesi ve iicret politikasinin
tyilestirilmesi yolculuk talebenin artmasina saglayacaktir.

Anahtar Kelimeler: Niifus, Istanbul,Hareketlilik, Rayli Sistem,Yolculuk Talebi, Erisim,
Ingaat Yapim Maliyeti, Entegrasyon,



ABSTRACT

EVALUATION OF ISTANBUL URBAN RAIL SYSTEMS: KADIKOY KARTAL METRO
LINE SUGGESTION OPTIMIZATION

Sema Gunay

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

September 2012, 133 Pages

Istanbul, socio-economic and demographic change in the composition leads to quick change
1in the transpotation system. Migration of the population due to rapid in shrinkage,
uncontrolled and unplanned settlement plan, non-motorized transport movements, change in
the number of motor vehicles has led to a very rapid increase in urban dwellers

Better understanding of the relation between land use and transportation plans, the city
provides a the prediction of the future demands of the journey. Land use, travel demand
analysis, construction costs and operation costs, the choise of the transport system, but the
intial construction costs of rail system according to the type of road transport wheel is high,
the operating cost is very low

The rapid increase in the population of istanbul has provided planning and implementation of
urban transport, rail systems. Kadikoy Kartal Metro Line, the first subway line on the Asian
Side is very important.

Kadikoy Kartal Metro Line, the route to be made to respond to the intense mobility of the
population, but the station access to transportation issues and other modes of transport in the
region to continue to respond to the demands of the journey, travel demand projected to reach
prevents. access to the station and bus trip disciple can an increase in the supply lines will
improve the regulation and wage policy

Keywords:  Population, Istanbul, Mobility, Rail System, Demand Journey, Access,
Construction Cost, Integration
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1. GIRIS

1950’1i yillardan itibaren sanayinin gelismesiyle, 6zellikle gelismekte olan iilkelerde
sehirlesme ekonomik ve sosyal degisimin ana unsur olmustur. Belirli ihtiyag¢lar
saglamak icin olusan kentsel hareketlilik sorunu, kentlerin biiylimesinin (yayilmasinin)
ve niifusun  kentlesme nispetince artmasindan dolayi,islenen yanlis politikalar

neticesinde bir sorunsala doniigsmiistiir.

Bir kentin bigimlenisi ile kenti¢i ulasim hizmetlerinin orgiitlenmesi karsilikli etkilesim
icinde bulunmaktadir. Kentin belli yonlere dogru gelismesi, bu yorelere ulasim
hizmetlerinin gitmesini zorunlu hale getirmektedir. Belli ulasim akslarinin gelismesi ise,
bu akslar etrafinda kentsel yapilanmayi1 hizlandirmaktadir. Bir kentin gelisme siireci
icinde, bu iki yonlii iliskiden hangisinin agir basacagi, biiylik oOlg¢iide, o tlkedeki
kapital birikim siirecine bagli olarak, kenti¢i ulasim alanina ve yap1 sektoriine ne

tiirde ve ne Olcekte kapital girdigi ile belirlenir (Tekeli, 1992).

1800’14 yillarin sonlarinda baslayan toplu tasimacilik, kenti¢i Rayli Sistemlerle
baslamis ve. 1950’11 yillardan itibaren otomobilin hizli iiretime ge¢mesi sonucunda;
otomobil ve diger karayolu ulagim ve nakliye araglarinin hizla artmasi ve buna karayolu
aglarinin yapimia hatta halihazirda bulunan raylarin kaldirilmasina sebep olmustur. Iyi
planlanmadan ortaya ¢ikan karayolu agi, bir yenisinin eklenmesiyle yeni sorunlar

dogurmustur.

Baslangicta, trafik sorununun trafik sikisikligina endekslenmis olmast ve ¢ozim
yolu olarak da 0zel otobiis tasimaciliginin disipline edilmesi ve ruhsatlandirilmasi
ile karayolu agirlikli bir sehir ici ulastm donemi baglamistir. Kamu otobiis
tasimasini {istlenmis olan IETT nin giiglenmesi ile de, 1950 yilinda 130 km ye ulasan
tramvay hatlarin sokiiliip bu tagima tiirii devreden c¢ikarilmis ve 1960’11 yillardan

itibaren kentte karayolu agirlikli tasima dénemi baslamustir (IBB, 2005).

Istanbul, yillik yiizde 3’liik niifus artis1, 13 milyonu asan niifusu, kentsel alan

genigligine gore 4800 kisi/km2’lik niifus yogunlugu (bu oran Tiirkiye genelinde 78



kisi/km2) ile iilkemizin en biiyiik, diinyanin ise 23. en biiyiik sehridir. Ulke
endistriyel kuruluglarinin ylizde 38'i, ticari isletmelerinin ylizde 55'ini barindiran
Istanbul, iilke vergi gelirlerinin yiizde 40'mnin toplandigy, iilke niifusunun yaklasik

1/5°ni barindiran bir sehirdir (IBB, 2005a).

1987 —1997-2007 Ulagim Master Planlar1 Istanbul toplu tasima sistem omurgasinin rayl
sistem olacak sekilde, IBB biitgesinin yiizde 60’1 rayli sistem insaatlar1 icin harcanmasi

planlanmustir.

D100 yolu dogu-bati yoniindeki karayolu ulasiminda TEM otoyolu hizmete girene
kadar, uluslararas1 trafige de hizmet veren tek koridor olmustur. D100, TEM
otoyolunun 1989 yilinda devreye girip E80 yolu statiisiine kavusmasi ile devlet yolu
siifina alinmistir. 17.10.2002 tarih ve BO91TCK01001/11-118/Gn-2071 sayili protokol
ile de Karayollarmin sorumlulugundan ¢ikarilip Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'ne

devredilmistir. Béylece D 100 Karayolu sehir i¢i yol statiisiine ge¢mistir (Yayla vd,
2005).

Kadikdy- Kartal Rayli Toplu Tasima Sistemi Projesi istanbul'un Anadolu yakasinda
dogu-bat1 eksenindeki yogun yolculuk talebini karsilamak tizere planlanmistir. Projenin
amaci, halen D100 karayolu iizerinde yagsanmakta olan asirn trafik tikanikliginin
rahatlatilmasidir. Proje baslangigta Harem-Kartal olarak diislinlilmiistiir. Fakat daha
sonra ingaati baglayan Marmaray projesi kapsaminda Bogaz Demiryolu Tiip Gegisi
ile entegre edilmesinin daha uygun olacag diisiiniilerek sistemin baslangi¢ noktasi

Harem’den Kadikdy'e kaydirilmistir.

Bu tez ¢alismasinda, toplu tagim tiirleri lizerinde analiz ve mukayese yaparak, Kadikoy
Kartal Metro Hatti 6rnegiyle gelecege yonelik rayli sistem yolculuk talebi iizerinde

¢Ozlim tiretmek hedeflenmistir.

Bu tez caligmasii girisi izleyen ikinci boliimiinde; Kenti¢i toplu tasima sistemlerinin
tanimlanmasi, tarithi gelisimi ve planlama yaklagimlar1 hakkinda bilgi verildikten sonra
Kentigi toplu tagima sistemleri siniflandirilip, tiirler arasinda karsilastirma yapilarak,

Toplu tagima sistemlerinin planlanmasi ve se¢imi lizerinde acgiklama yapilmistir.



Ugiincii béliimde, Istanbul kenti¢i rayli sistemlerinin 6nemini etkileyen faktorler
aciklandiktan sonra, Istanbul Ulasim Plan1 ile Nazim Plan iliskisinin 6nemine
deginilerek, 1970 yilindan sonra yapilan kenti¢i ulagim planlama siirecleri incelenmistir.
Asya Yakasi rayli sistem planlama yaklasimlari 1997 ile 2007 Ulasim Ana Plam

raporlarinin karsilagtirilmalar1 yapilarak {izerinde durulmustur.

Dordiincii boliimde, Kadikdy —Kartal Metrosu tarihsel gelisimi incelenerek, bu hattin
LRT fizibilite etiidii ve Metro fizibilite etiidii, trafik yogunlugu, zaman kaybi, yolculuk
talebi ve ingaat maliyetleri baz alinarak karsilastirilmasi yapilmistir. Ayrica Metro

Isletmesi hakkinda bilgi verilmistir.

Besinci Boliimde, Kadikdoy Kartal Rayli Sistem Projesi ic¢in hazirlanan Fizibilite
Etlidiinde Ongoriillen yolculuk talebiyle mevcut yolculuk talebi arasindaki sapma
sebeplerine deginilerek, yolculuk talebinin yiikselmesine yonelik optimizasyon ¢6ziim

Onerileri sunulmustur.

Altinct boliimde, Kadikoy Kartal Metro Hatti ile alternatif toplu tasima sistemleri farkli
etkenler g6z Oniinde bulundurularak yapilan mukayesenin sonuglarina varilmis ve

yolculuk talep sapmalarina deginilmis ve dptimizasyon nerileri sunulmustur.



2. KENTICI TOPLU TASIMA SiISTEMLERINE ILIiSKIN ANALIZ

Kentler ve metropol alanlarindaki dinamik genislemeler ve degisimler ulastirma
Sistemlerinin uyarlanmasini ve daha da gelistirilmesini gerektirir. Ulagtirma sisteminin
tipleri kentsel alanin gelisimini, karakteristiklerini ve ¢evresini sekillendirir. Yani kent
ve ulasim sistemi arasinda siirekli bir etkilesim vardir. (Dog. Dr. Mustafa GURSOY,

ders notlar1)

Gelismis olan kentlere baktigimizda, kent i¢i ulagim sistemiyle kentin planlanmasi
birbiriyle uyum 6nemine 1950°1i yillarda farkina varmis ve toplu tasima sistemlerini bu

planlama cergevesinde degerlendirmistir.

Yolculuk kosullarin1 ve kentsel yasami derinden etkileyen bir sonraki ana gelisme
ise ozel otolarin yaygin olarak kullanima girmesi olmustur. ilk baslarda biiyiik konfor
ve kolaylik saglayan otomobil kullanimi (Tiirkiye’de 1980°lerden itibaren olmak {izere)
1950’lerden itibaren gelismis {iilkelerde, kentsel yasami tehdit eden bir unsura
dontigmiistiir. Kentlerde yasanan ciddi ulasim problemlerinin nedenleri ¢ogunlukla kent-
ulagim iligkisinin uzun vadeli yiiziinii gérmemekten/yeterli dikkate almamaktan ileri

gelmektedir.

2.1 KENTICI TOPLU TASIMA SISTEMLERI VE TARIHI GELiSiM

Toplu tagima sistemi, kentte yasayan insanlarin sosyal, ekonomik, kiiltiirel isteklerine
yonelik belirli hacim ve nitelikteki ulasim taleplerini karsilamak iizere zaman ve
mekan ic¢inde toplu olarak yer degistirmelerini saglayan &geleri, bunlarin

Ozelliklerini ve aralarindaki iligkileri iceren bir biitlin olarak tanimlanabilir.

Cesitli alt sistemleri ve ogeleri biinyesinde barmndiran toplu tasima sisteminin
kullanilmast bir ¢ok yonden (ekonomik, arazi kullanim, Sera gazlari salinimi, enerji

tilketimi, trafik kazalari, ¢evre, vb.. ) yararlar saglamaktadir.



Kentici ulasiminda toplu tagima sistemi iyi planlanmamasi ya da yetersizliginde, 6zel
oto kullaniminin artmasina bagli olarak trafik kazalari, arazi kullaniminin artmasi, trafik
hacminin biiyliimesine bagh olarak trafik sikisikligi, enerji kullaniminin artmasina bagl
olarak iilke ekonomisi gelirinin yurtdisina ¢ikmasi ve CO2 emisyonundan dolay1r hava

kalitesinin diismesi gibi durumlarla karsilasmak kaginilmazdir.

Kentin biiyiikliigiine ve yerlesim o6zelligine bagli olarak farkli ulasim tiirlerine talep
dogmaktadir. Ozellikle biiyiik kentlerde is- okul yolculuklarmin biiyiik bir bdliimii toplu
tasima araglariyla yapilmaktadir. Bu se¢imi etkileyen temel etkenler ise yolculuk

mesafesi, yolculuk maliyeti, servis siklig1 ve konut is alanlarinin yogunlugudur.

2.1.1 Diinyada Kentic¢i Toplu Tasima Sistemlerinin Gelisimi

Rayli sistemler, diinyada ilk toplu tasima sistemleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. 1801
Yilinda Wandsworth ve Croydon arasinda toplu tasimaya yonelik izin verilmis ve 1804
yilinda yaklasik 16 km uzunlugunda raylarin iizerinde hareket eden araclari atlar
cekiyordu. Fakat 1802’de Vivian ve Trevithick adlarindaki iki Ingiliz ilk buharh
lokomotif ruhsatin1 almiglardi. 1086’ya dogru Vivian kosebent raylar yerine
tekerleklerin klavuzlanmasi i¢in ¢ikintili gubuk raylar gelistirdi. Bu raylar iizerinde
oluklu makaralardan olusan tekerlekler calisacakti. Daha sonra makaranin yalniz i¢

cikintisini koruyarak giiniimiizdeki demiryollarmin ilk 6rnegini verdi.

1827 Yilinda Fransiz miihendis Marc Seguin'in borulu kazani bulmasi bu alanda dev bir
gelisme sagladi; ardindan bir Ingiliz madencisinin oglu George Stephenson gazlan
striiklemek amaciyla egzoz buharini bacaya piskiirtti. Boylece ocagin iyi
caligmast i¢in gereken ¢ekme elde edilmisti; iste bu gelisme, siirekli 1yilestirme
caligmalarina konu olan c¢agdas lokomotiflerin temelini olusturur. Stephonson'un
1829'da Rainhill yarigmasina 6diil kazanan "Fusee" adl1 lokomotifi, saatte yaklagik 24
km hizla 12 924 kg'lik yiikii cekmeyi basardi. Bir lokomotifin biitiin temel organlarini

igeren bu ¢ekici, buharli lokomotiflerin atasi kabul edilir.



Ik toplu tasima tiiriiniin, 1827 senesinde New York'ta isletmeye acilan, atla gekilen ve
yaklagik olarak 18 kisilik arabalardan olusan "omnibus" adi verilen sistemdir. Hafif

rayli sistemlerin gelisimim ii¢ evrede gruplandirmistir:

Buna gore omnibus'tan kisa bir siire sonra 1832 yilinda ilk rayli sistem New
York'ta Harlem ile Manhattan arasinda agilmis, birinci kusak hafif rayli sistem olarak
tanimlanabilecek atli tramvaylar isletmeye konulmustur. Omnibus'dan daha hizli olan

ath tramvay hizla diinyaya yayildi.

Ik kez 1873 yilinda San Francisco'da isletmeye agilan Buharla calisan ve halatla
cekilen tramvaylar ise ikinci kusak hafif rayli sistemler olarak tanimlanabilir.
Ugiincii kusak hafif rayli sistem olarak degerlendirilen elektrikli tramvaylarin ilk
denemeleri 1835 senesine kadar uzanmaktadir. Bu sistemin ilk diizenli 6rnegi, 886
senesinde Montgomary (Alabama)'da acilan ve 9,7 km / saat maksimum hiza sahip olan
sistemdir. Cok kisa siirede yayilan ve halatli sistemin yerini alan elektrikli tramvaylar,

1917-1923 senelerinde diinyada en yaygin donemini yasamaistir.

Hafif rayli sistemlerden agir rayl sistemlere gegis, 6 km uzunlugunda ag- kapa yontemi
ile inga edilen, Londra'da yayalarin kullandigi Thames Tiineli'ne 1843 yilinda
demiryolu hatt1 dosenerek isletmeye agilmasiyla ortaya c¢ikmistir. Diinya
metrosunun ilk O6rnegi olarak kabul goren ve Londra Metrosunun ilk boliimii olan

dort mil uzunlugundaki Metropolitan metro hatti 1863 yilinda isletmeye acilmistir.

Metro, Londra'dan sonra ilk olarak 1863 yilinda New York'ta kullanilmaya baslanmistir.
1870 Yilinda Thames nehrinin altinda agilan demiryolu tiineli, metro yapiminda tiip-
tinel yonteminin ilk kez kullanilmasidir. 1879 Yilinda elektrikli lokomotifin
icadiyla birlikte metro teknolojisinde yeni arayislar baslamis; ve on bir yil sonra da ilk
elektrikli metro hatti (City-South London Railway) yine Londra'da hizmete
acilmistir. Bu sistemde tiip-tiinel yontemiyle insa edilmistir. Bu iki Ornegi sirasiyla
Chicago(192), Budapeste (1896), Glasgov (1897), Paris (1900) ve Berlin (1902)

metrolar1 izlemistir (Tiirkmen, 2001 ).



Tablo2.1: Diinyadaki rayh sistemlerin tarihi gelisimi

YIL YER OLAY

1765 Ingiltere Buharli motorun icad1 (Watt)

1825 | Stockton-Darlington Ingiltere Ik demiryolu hatt:

1832 New York [lk atla cekilen tramvay

1863 | Londra [k metro

1881 Berlin [lk elektrikli tramvay (Siemens)

1901 Wuppertal, Almanya {1k basarili monoray

1955 Cleveland Ik kapsaml1 park et-bin uygulamasi

1956 Paris (metro igin)

1962 New York [k lastik tekerlekli metro

1972 BART, San Francisco [k tam otomatik metro

1990 Bremen [lk bilgisayar kontrollii metro

1990 Bat1 Avrupa, ABD, Japonya, Ilk YUZDE100 diisiik tabanl1 LRT araci
1993-2002 | Singapur ITS teknolojinin yaygin kullanim1

Kaynak: Arli Veysel Kent I¢i Rayli Sistemler, Istanbul 2011

2.1.2 istanbul’da Kentici Toplu Tasima Sistemlerinin Gelisimi

Istanbul’da 19. yiizyiln ilk ¢eyregine kadar ulasim yaya, at ve at arabalari ile
gerceklesmistir. 1869 Yilinda yabanci bir sirket tarafindan Istanbul'da isletmeye
sokulan atli tramvaylar ile kentsel ulasimda ¢agdas bir doneme adim atilmistir. Acilan
yeni hatlarla kisa zamanda tramvay uzunlugu 33 km'ye ulasmis ve 1912 yilindan
itibaren de elektrikli ¢ekise gecilmistir. Londra'da agilan ilk metro hatundan sadece 11

yil sonra, 1874'de tiinelde yolcu tasimaciligina basglanmastir.

Istanbul’da Subat 1914°te elektrikli tramvay devri baslamistir.1928 yilinda da Uskiidar
— Kisiklr hatt1 ile Anadolu yakasinda da tramvay kullanilmaya baslamistir. 1935 yilinda
tramvaylarla glinde 314 bin yolcu tasinirken 1950 yilinda troleybiislerin sefere konmaya
baslanmasi ile ilk olarak Tiinel — Macka Hatt1 ile Topkap1 ve Yedikule arasindaki
tramvay seferleri Beyazit’a kadar iptal edilmistir. 1961 yilina gelindiginde ise, hizla
artan lastik lastik tekerlekli ulasim araclarina yol agabilmek adina Avrupa Yakasindaki
tramvay hatlarinin tamami, 1966 yili iginde de Kadikoy yakasindaki tiim hatlar

kaldirilmistir (Arli Veysel, 2011)

Goriildigi gibi Cumhuriyet'in ilk yillarinda gelismis iilkelere paralel olarak demiryolu
yapimi On planda tutulmus; ancak 1950'de Marshall yardimi ile baglayan siiregte bu

oncelik tamamiyla karayollarina kaymistir.



2.2 KENTICi TOPLU TASIMA PLANLAMA YAKLASIMLARI

2.2.1 Geleneksel Yaklasimlar

1950’1i yillara kadar 6zel arag kullanim sayis1 az iken bu yillardan itibaren hizli bir artis
olmustur. Insanlarin 6zel araglara olan yogun talep, kentlerde yeni karayollar1 aglari
olusturmak i¢in pek ¢ok sehirde toplu tasima araglarinin kullanimi kaldirilmis, var olan
tramvay raylar1 sokiilmiistiir. Geleneksel yaklasimin temel sorunu ulagimin yiizeysel
olan sorunundan biri olan trafigin tikanmasi bunun ¢éziimiinde de yeni yollar yapimi,
kapasitenin arttirilmasi olarak ele alinmaktadir. Bu yaklagim baglangicta trafigin
rahatlamasin1 saglamakla birlikte 6zel oto kullanimini arttirarak arazi kullanimini da

arttirmakla birlikte gercek bir ¢oziim olmamaktadir

Sekil 2.1: Trafik yaklasimindaki kisir dongii

2.U
: 3. Ulasim
sisteminin
m geligtirilmesi

KISIR @
DONGU

6. Genigleme ve
plan degisikligi
baskisi

NN

karsisinda arzin
yetersiz kalmasi
Dogal Sinirlar

2.2.2 Cagdas Yaklasimlar

Cagdas yaklasim doneminde tasitlarin yerine insanlarin taginmasi Oncelikli olmaya
baslamistir. Otomobilin artmasina paralel olarak ortaya ¢ikan sorunlarin teknoloji ile
coziimlenemeyecegi ve toplu tasima sistemlerine ihtiya¢ duyan biiyiik bir kitlenin var

oldugu fark edilmis, tasit yerine insan dncelikli planlar yapilmaya baslanmistir.

1973- 1974 willarinda petrol krizini patlak vermesiyle toplu tasimi tek alternatif

kilmistir. Boylece 6zel oto ulasiminin maliyeti yilikselmis, tasitlar i¢in kurulacak



karayolu aglar1 finanse edilemez hale gelmis, otomobil odakli ulagim diisiincesinin

degismesini zorunlu kilmistir.

Kenti¢i ulasim sorunlarinin ¢oziilebilmesi igin, toplu ulasim sistemlerinin gelistirilmesi
oldugunun anlasilmasiyla, yolcular i¢in giivenilir toplu ulasim sistemlerinin kurulmasi
ve Ozel otomobil siiriiciilerinin de 6zendirici ve caydirict bir takim uygulamalarla toplu
tasim sistemlerine ¢ekilmesi bu donem stratejisidir. Bu yaklasim igerisinde basta rayl
sistemler olmak Tlizere, kent merkezlerinde biiyiik kapasiteli toplu tasimacilik
sistemlerine Oncelik verilmeye ve entegre toplu tagimacilik sistemleri olusturulmaya

baslanmigtir. Ana hedef ise 6zel oto kullanicilarin kent merkezlerine girislerini aza

indirgemek.
Tablo 2.2: Ulasim planlamasindaki yaklasimlar
GELENEKSEL YAKLASIMLAR CAGDAS YAKLASIMLAR
Ulasim arzinin planlanmasi Talebin yonlendirilmesi
Tasitlara 6ncelik Insanlara 6ncelik
Ek kapasite yaratma Mevcut altyapiyr verimli kullanma
Yolculuklarin  tiirlere  gore mevcut | yolculuklar daha yiiksek kapasiteli ve daha
dagilimi veri olarak alintyor dolu tagitlara kaydiriliyor
Otomobil kulanicilarinin  sorunlaria | Toplumun ¢esitli kesimlerinin ihtiyaglarini
yonelik dengeleyici
Sermaye yogun yatirimlar Kiiciik/ gerceklesebilir yatirimlar
Geri doniilmez kararlar Esnek kararlar
Fiziksel ¢coziimlen agirlikli Yonetsel/ yasal/ ekonomik ¢oziimler
Insaata yonelik Cevreye duyarh

2.3 KENIiCi TOPLU TASIMA SISTEMLERI SINIFLANDIRILMASI

Toplu tagima tiirleri arasinda se¢im yapilirken uygun analiz yapabilmek i¢in, farkli
ulagtirma tiirlerinin maliyet ve performans 0&zelliklerini bilmek, bunlarin kentin
kosullarina uygunlugu karsilagtirilarak ve sunulacak hizmete gelecek talebi tahmin

etmek ve eldeki tiirler agisindan en uygun olanini segmek gereklidir.

Ulasim modlarmin karsilastirmali analizleri ve se¢imlerinin ¢ogu orta ve yiiksek

performansl tasima sistemleri iizerine odaklanir, ¢iinkii azimsanmayacak miktarda
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yatirnm ve kalic1 taahhiitler igerirler. Bu siiregte dikkate aliman temel unsurkar ii¢

kategoride gruplandirilabilir:

I. Yolcular i¢in gerekli olan Hizmet diizeyi (HD)
ii. Performans maliyet pakedi (PMP)

iii. Sehrin faaliyeti ile gelisiminde ulasimin oynayacagi rol

Yol kullanim hakki (YKH) ¢ogu olguda en temel ulagim sistemi unsurudur, ¢linkii her
modun PMP’sine fazlasiyla tesir eder. Bundan baska, YKH tiirii diger iki unsur ile

etkilesim i¢indedir, sistem teknolojisi ve hizmet/igletme.

C kategorisi YKH ile igleyen karayolu ulasim modlari, otobiisler, troleybiisler ve hafif
rayli sehir i¢i tasitlar ile tramvaylarin 6rnek teskil ettigi temel toplu tagim tiirtinii temsil

eder. Bu modlar diisiik ile orta arasi1 yatirnm gerektirir. (Muchic, 2007).

Karayolu ulagiminin performansi biiyiikk oranda hatlarin iizerinde oldugu trafigin
kosullarina dayanir: trafik yogun ise hizmet giivenilir degildir. Isletme hizi, toplu tasim
tasitlarinin yolcu duraklarinda kaybettigi vakit yiiziinden daima diger trafigin hizindan

diistiktiir.

B kategorisi YKH sahibi modlar, LRT ve BRT dabhil, yart hizli ulagimi temsil eder. Bu
modlarin ¢ogu veya hepsi altyapi tizerinden islediginden insa edilmeleri igin karayolu
ulagimina nazaran 6nemli oranda yliksek yatirim maliyetleri gereklidir. Ancak, yar1 hizl
ulasimin performansi bagka trafik miidahalesi ¢ok diisiik oldugundan normal karayolu
ulasimindan ¢ok daha iyidir. Yolculara cazip gelmesi agisindan bilhassa 6nemli olan
ise yar1 hizli ulasim modlarinin ¢ogu, 6zellikle de LRT, kendine 6zgii, ayr1 ve daimi

YKH’ye sahiptir ve bu nedenle kara yolu ulagimindan daha giiclii bir imaj1 vardar.
A kategorisi YKH’ye sahip olan modlarin ¢ogu hizli ulasimi temsil eder: genellikle kisa

sefer araliklar ile isletilen, bagimsiz kilavuzlu sistemlere sahip yiiksek kapasiteli

trenler. Bu grup ayn1 zamanda metro olarak bilinir [baz1 sehirlerde yer alt1 treni,
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yiikseltilmis metro, MRT (toplu hizli tasima), U-Bahn vb. olarak bilinir]. Cogu durumda
bunlar rayli teknoloji kullanan yiiksek kapasiteli trenlerdir.

Tablo 2.3:Farkh yol kullanim kategorileri olan toplu tasim sistem karakteristikleri

ROW KATEGORISI

KAREKTARISTLIKLERI C B A

Sistem performansi: kapasite, hiz, givenilirlik, giivenlik Orta | Yiksek Cok yuksek
Yatirim maliyeti | Dusik | YlUksek Cok yuksek
Hizmet seviyesi Orta Yuksek Cok yuksek
maj/kimlik Orta lyi Cok gugcli
Yolcu ¢ekimi Orta | Yuksek Cok gugcli
Kent yapisinda potansiyel etki Zayif | Guglu Cok gugli
Tam otomasyon olasiligi Yok Yok Tam

Ulasim modlarinin en 6énemli siiflandirmasi temelde yol kullanim hakkina dayanarak

tice ayrilir: Cadde ulagimi, Yar1 hizli Ulasim ve Hizli ulagim.

Tablo 2.4: Farkhh Mod Kategorilerin 6zellikleri

Yol Hat
MOd_ . |Kullanim |Mod Arag Kontrol Arag Arag o Kapa5|teS|
kategorisi .. Sayisi |Kapasitesi |(Xbin
Kategorisi
yolcu/sa)
C Otobls Sirici/gorsel 1 80-125 3-6
Cadde |C Trmavay Sirici/gorsel 1-3 |100-300 10-20
Yari Hizli B Metroblis( BRT) |Sdrtcl/gorsel 1 80-180 6-24
Ulasim |B LRT Surici/gorsel 1-4 |100-720 10-24
Hizl A Hafif Metro (LRT)|Sinyal/ ATO 1-4 |100-600 10-28
U|aIZ|Im A Metro Sinyall ATO 4-10 [720-2500 | 40-70
® A Banliyo Sinyal/ ATO 1-10 |150-1800 | 25-50

2.4 ULASIM SISTEMLERINDE KULLANILAN TEKNOLOJI

2.4.1 Arag Klavuzlugu

Ulasim sistemleri ara¢ kilavuzlugu acisindan degerlendirildiginde iki ayr1 kategoride
siiflandirilir $6for tarafindan yonetilen ve idare edilen araglar. Direksiyonla kumanda
teknolojisi sistemleri agirlikli olarak ara toplu tasim araclari ve otobiisleri kapsar. Kara
yolu bazli sistemler olarak hemen hemen tiim yollar {izerinde kullanilabilirler ve sadece
araglar ile fiziksel hareketleri i¢in az miktarda 6zel altyapi i¢in yatirima ihtiya¢ duyarlar.

Uzun vadeli planlama ihtiyag¢ yoktur.
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Sofor tarafindan siiriilen araclarin esnekligi sehir yollarinda avantajlidir, ¢iinki trafigin
kalan1 ile karigmaya ve yatirnm yapmadan herhangi bir yolu kullanimina misaittir.
Diger bir yandan, performans, imaj ve yolcular i¢in cazibe agisindan sabit tesislerin

eksikligi giiclii bir dezavantajdir.

Kilavuzlu ulasim modlarinda, lastik tekerli sistemlere kiyasla rayli sistemler avantaj ve

dezavantajlara sahiptir:

a) Avantajlar

I. Rayli sistemler A, B veya C kategorisi YKH kullanabilir, lastik tekerli
sistemler sadece YKH A kullanabilir.

ii. Rayl1 araglar daha diisiik dirence ve iki ila ii¢ kat daha az teker sayisina
sahiptir, bu toplam direnci, enerji sarfiyatini ve 1s1 liretimini azaltir

iii. Rayli hatlarin oldukg¢a basit makaslama ve gegis mekanizmalari
bulunurken, lastik tekerli kilavuzlu yollar daha fazla alan ve manevra
yerlerinde iistgegitlere gereksinim duyar. Rayli sistemler bu suretle hattin
etkin bir sekilde kollara ayrilmasi ile etkin sebeke, istasyon ve manevra
alani tertibine yardimci olur. Monoraylar ve AGT sistemleri ¢ogunlukla
tekli hatlar lizerinde isler.

v. Rayl sistemler, lastik tekerli sistemlerden daha biiylik araglar kullanabilir
ve daha yiiksek hizlara ¢ikabilir.

V. Rayl araglar biiytik 6l¢iide daha iyi yolculuk konforu saglarlar.

b) Dezavantajlar
I. Lastik tekerli sistemler raylilara kiyasla daha keskin kurp yaricaplari ve
daha yiliksek egimler ile basa ¢ikabilir, bu da onlara daha esnek hat

giizergahlar1 imkan1 verir.

ii. Rayli araglar keskin kurplarda daha fazla giiriiltii ve titresim ¢ikartir.
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2.4.2 Tahrik

Ulasim sistemlerinin pek ¢ogu, genellikle dizel olmak iizere, farkli tiirden igten yanmali
motorlar ile (ICE) veya elektrikli motorlar ile c¢alistirilir. Toplu tagim otobiislerinde
sikistirtlmis dogal gaz (CNG) veya sivilastirilmis dogal gaz (LNG) motorlarinin
kullaniminin uygulanmasi hava kirletici emisyonlarini diisiirmeye yardimci olur. Genel
olarak, bilhassa sehirlerdeki yogunluklu bélgelerde, ulasim hatlarinin tiineller ig¢inde
kullaniminin elverigli hale getirilmesinde ve yaya bdlgelerinin cazip kilinmasinda UB
performansinda elektrikli tahrik {stiindiir.Yolcu hacimleri arttik¢a elektriklendirme
yatirnmi ekonomik acidan gerekcelenmis olur ve yiiksek performansli elektrikle cer,

genellikle B veya A kategorisi YKH sahibi rayli sistemler ile beraber uygulanabilir.

ICE tahrikli ulasim sistemlerine kiyasla elektrikle tahrik avantaj ve dezavantajlara
sahiptir:

a) Avantajlar

I. Daha yiiksek hizlanma ve yiiksek isletme hiz {iretirler.
ii. Trenlerin ¢coklu birim tahrik ve isletimine olanak verir.
iii. Faydali (yenilemeli) frenleme enerji geri kazanimi yaparak enerji

sarfiyatin1 azaltir.

v. Cogu dizel motorun aksine giiriiltii ve titresim yaratmaz.
V. Dizel otobiislerin aksine hava kirliligi yaratmaz.
Vi. Kirliligin olmamas1 ve iyi dinamik performansi tiinel kullanimindan

istifade etmesini saglar.
vii.  Elektrik herhangi bir birincil enerji kaynagindan iretilebilir, boylece
petrole olan bagimlilik azalir.
b) Dezavantajlar
I. Hatlarin elektriklendirilmesi, trafo merkezleri insas1 vb. i¢in ilave yatirim

gerektirir.
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ii. Elektrik kesintisi hattin bir kesiminde tiim arag¢lar1 durdurur.
iii. Hizmet elektrikli hatlar ile kisithidir, besleyicilere daha fazla aktarma

gerektirir

2.4.3 Ulasim Birim Kontrolii

C ve B kategorisi YKH kapsaminda isleyen ulasim modlarinin tiimii manuel olarak
stiriiliir, sadece uyarma isaretleri vardir. Bazi kilavuzlu modlar otomatik tren isletimi
(ATO) kullanir, bu sistem genellikle tahrik, frenleme ve yolculuk siiresine istinaden
yolculuk rejimini optimize etmek i¢in uygulanir. A kategorisi YHK kapsaminda rayl

veya lastik tekerli kilavuzlu teknoloji kullanirlar.

Tam otomatik tren igletimi, makinist tarafindan idare edilen sistemlere gore avantaj ve

dezavantajlari

a) Avantajlar

I. Kisa trenlerin oldukga sik bir sekilde isletilmesi yogun olmayan zamanlarda
bile elverislidir.

ii. Degisen kosullara gére UB boy ve tarifelerinin hizli bir sekilde ayarlanmasz.

iii. Siirlis rejimleri her kosula gore optimize edilebilir.

b) Dezavantajlar

I. Tam otomatik igletim A YKH gerektirir

ii. Yatirim maliyeti 6nemli oranda yiiksektir

iii. Trende giivenlik, yolcularin bilgilendirilmesi vb. i¢in bir miirettebatin
bulunmasi yine de siklikla istenir.

Iv. Mekanik ve kontrol sistemleri daha karmasiktir ve daha pahali bakima

gereksinim duyar
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2.5 ORTA PERFORMANSLI MODLARIN PLANLANMASI VE SECIMI

Sehirler biiyiidiikge karisik trafikte otobiislerden daha iyi performansa ve hizmete sahip
olan ulasim modlarim1 gelistirmeleri gerekir. Ayr1 ROW gelismis performans i¢in kritik
bir elementtir ancak direksiyonlu veya kilavuzlu teknoloji, duraklari araglar ve
isletmeler gibi diger sistem bilesenleri koordineli bir sistemin bilesenleri olarak
diisiiniilmelidir. Tam olarak ayrilmis ROW ¢ogunlukla ¢ok yiiksek yatirim i¢erdiginden
dolayi, ilk ulagim sistemi gelistirme seviyesi i¢in mantikli adim kismen ayrilmig ROW
kullanarak orta-performansl modlarin yapimidir. Orta-performansli modlarin en yaygin
roli, hizli ulasimin sundugu c¢ok yiiksek kapasite ve performanstan sebeke
kapsamliliginin daha énemli oldugu yerlerde orta-boylu sehirler temel ulasim sistemidir.
Yiksek-performansli modlarin yani sira orta-performansli modlarin planlamasi
cogunlukla temel durum alternatifi olacagi diisiniillen mevcut sistemin maksimum
gelistirmelerinin tanimiyla baglar. Tasimacilik sistemi yonetimi (TSM) olarak bilinen
bu gelistirmeler seti trafik mithendislik 6l¢iileri, fiziksel tesislerin tasarimi ve kontrolii,
ulasim sistemi igletmesi, park diizenlemeleri ve fiyatlandirma politikalarindan meydana
gelir. Orta-performansli ulasim genellikle i¢c moddan meydana gelir: BRT, LRT ve
AGT (Muchic, 2007)

B kategorisi YKH sahibi ulagim modlar1 C kategorisinde olanlara kiyasla avantaj ve

dezavantajlara sahiptir:

a) Avantajlar

ii. Onemli oranda daha yiiksek performans: hiz, giivenilirlik, kapasite, siiriis
rahatlig1, emniyet vb.

iii. Iki veya iki aragl trenleri kullanabilme kabiliyeti (sadece rayl sistemler).

iv. Daha giiclii kimlik ve imaj, daha yiiksek performans ile birlestiginde
yolcular i¢in daha fazla cazibe ile sonuglanir.

V. Alan basina daha diisiik isletme maliyeti.
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Vi. Rayli teknoloji kullanildiginda bu modlar elektrikli oldugundan yiiksek
tasit performansi ve sifir hava kirliligi sunarlar, tiinellerin iginde

kullanilabilirler.

b) Dezavantajlar

i YKH i¢in alana gereksinim duyarlar.
ii. Daha fazla yatirim igerirler.

iii. Ozel sinyaller veya baska kontrol ve dncelik &lgiitleri gerektirebilirler.

2.5.1 Metrobiis (BRT)

Bu modun giiclii destegiyle kismi serit yarimi, yeni otobiisler veya 6zel hat belirlemeye
sahip herhangi bir otobiis i¢cin BRT denilebilir. ROW B ve ROW C ile smrli hat
boliimleri, Alt-kentici ve ¢evreleyen alanlarda daha biiyiik mesafelerle merkezi sehirde
ortalama en az 300- 400m aralikla yerlestirilmis iicret- toplama donamiyla iyi yolcu
korumasi, kendine 6zel durak ve istasyonlar bulunduran, sik glivenilir hizmet ve diizenli
sefer araliklartyla, duraklarda ve istasyonlarda yolcu transferini saglayan, diisiik zemin
veya yliksek platformlu otobiisler, arag lokasyonlarini ve hareketlerini, yolcu bilgilerini
ve licret toplamayi izleyen ITS tekniklerinin kullanimi gibi birtakim 6zellikleri olan bir

moddur.

Bu modun tercih edilmesinde; birka¢ kosul bu gelismeye sebep olmustur. Birincisi
gelismekte olan iilkelerde bir¢ok hizla biiyiiyen sehirlerde son derece yiiksek yolcu
hacimlerinin tasinmasi gerekir ancak tlkelerin yatirrm fonlar1 ve demiryolu sistemleri
insa etmek icin gereken zaman eksiklikleri vardir. Ana hatlardaki otobiis yollar1 daha
sonra agik¢a hacimlerle hakli ¢ikarilmistir. Otobiislerin yiiksek siklig1 kolayca diger tiim
araglar1 digarida tutmayi ve daha iyi ulasim icin popiiler destegi hakli ¢ikarmakta ve
hiikiimet kontrolii de otomobil yanlis1 gruplarin muhalefetinden daha giicliidiir. Ek bir
onemli faktor ise diisiik iscilik iicretlerinin sanayilesmis iilkelerde durum bdyle oldugu
lizere cok sayida otobiisiin isletme maliyetini demiryolu kadar diisik hale

getirmemesidir. Ayrica demiryolu modlarinin sundugundan daha yiiksek hizmet kalitesi
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hizli ulagim sistemlerinin yapimiyla miimkiin olacak olandan daha hizli tagimacilik

kapasitesi sunma ihtiyaci kadar 6nemli degildir.

En kapsamli ve en yliksek-kapasiteli otobiis yollar1 basarili olarak Bogota’, Colombia
ve Tirkiye ve Endonezya gibi birka¢ Asya iilkesinin yani sira birka¢ Brezilya sehrinde

ozellikle Sao Paulo, Manaos ve Curitiba’da gelistirilmistir.

Istanbul, ancak son zamanlarda metrobiis ile modern otobiis transit yol ag1 gelistirdi
(vuchic, 2006). Aslinda Istanbul, 1970’lerde otobiis Oncelikli serit kurmus ilk
orneklerden biridir. 1970’lerin sonralarinda, ciddi otobiis ag performansini etkileyen
trafik hacimleri olusturulan motorizasyon ve bu tiir olumsuzluklar azaltmak i¢in 1979
yilinda Biiyiilk Sehir belediyesi’nce hazirlanan karar geregi otobiis Oncelikle serit
uygulamaya konuldu ve biiyiik bir basar1 elde edildi. Otobiis Oncelikli seritte glinde
taginan yolcu sayis1 110.000 yolcu/ giin. Bu umut verici bir 6rnek ve aslinda otobiis her
zaman Istanbul’da toplu tasimada en dnemli mod olmustur. (Alpkdkin Pelin, digerleri,

2012)

2.5.2 Hafif Rayh Sistem (LRT)

Hafif demiryolu ulagimi ¢ogunlukla ROW kategorisi B lizerinde ancak bazen ayni hat
tizerinde ROW A ve C fizerinde bir-ile-dort aragh trenler olarak isleyen yiiksek-
kapasiteli, genis araglardan meydana gelen bir elektrikli demiryolu ulagim sistemidir.
Hat kapasiteleri araligr 5000-24,000 kisi/ sa’dir. egzoz olmayan sessiz araglar iyi yolcu

cekimiyle kenti¢i yaganabilirlii olan tiinellerde ve yaya alanlarinda isletilebilir.

ROW kategorisi B en yaygin olanidir ancak LRT genellikle ROW A (tlineller,
yiikseltilmig sanat yapilar1) boliimlerine veya ROW C (cadde bdliimleri, yaya alanlari)
sahiptir. tim tic ROW kategorisini birlestiren hatlar vardir boylece seyahat rejimi ve

hizlar kendi giizergahlarinda 6nemli oranda degismektedir.
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Tablo 2.5: Toplu tasimada karakteristik ozellikler

KAREKTARISTIK MOD

Diizenli Otobis Metrobiis (BRT) ;'Z‘;';m (LR%ay"

ROW C Karayolu B (C,A) B (C,A)
Karayolu Demiryolu
Destek Yoénlendirmeli Yonlendirmeli Klavuzlu
Yonlendirme Tahrik ICE ICE Eletrik
TU Kontrol Makinist/ Gorsel Makinist/ Gorsel Makinist/ Sinyal
Arag Kapasite 80-120 80-180 100-250
Maks TU Boyutu Tek arag 1-4 aragh trenle
Maks TU kapasite 180-720
Hatlar/Isletimsel
Hatlar Birgok Az Az
Her bir hatta sefer araliklari uzun/orta/kisa uzun/orta/kisa uzun/orta
Durak bosluklari (m) 80-250 200-400 250-600
Aktarmalar Az Bazi/birgok Birgok
Sistem Karakteristikleri

Yatirim maliyetleri/km Dusuk Yuksek Cok yiksek
isletim maliyeti/bosluk Orta Orta Diisik
Sistem imaji Degisken Iyi Mikemmel
Yolcu ¢ekimi sinirli iyi Gugla
Arazi kullanim ve sehir canlihdi
Uzerindeki etkiler En az Orta En glgla

LRT, BRT’ye kiyasla asagidaki avantaj ve dezavantajlara sahiptir

a) Avantajlar

Arag yolu seritleri yerine demiryolu hatlari oldugundan LRT i¢in ayr1 YKH
(B veya A) tasarlanmas1 daha kolaydir ve farkli teknolojisi sayesinde otobiis
seritleri ve otobiis yollar1 gibi fiziksel koruma ile polis denetimine gerek
duymaz.

Elektrikle cer nedeniyle LRT BRT’ den daha 1yi ara¢ performansina sahiptir
LRT hat boyunca egzoz ¢ikarmaz ve BRT den ¢ok daha az giiriiltii ¢ikarir.
(baz1 sehirlerde yiiksek hizli LRT hatlar1 {izerinde trenler hemzemin
gecitlerde korna kullanmak durumunda kalabilir)

LRT siklikla erisim i¢in merkezi bir 68e olarak hizmet vermek {izere ve sehir
merkezlerinde yasanabilir yaya alanlarinin simgesi olarak tasarlanir; ytliksek
yogunluklu otobiis hizmetlerinin oldugu bir otobiis yolunun yayalastirilmisg

bolgeler ile ¢ok daha az uyumludur.
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V. LRT tiinelleri kullanabilir, BRT kullanamaz.

Vi. LRT araglar1 ¢ok daha ferah ve konforludur ve otobiislerden daha iyi
yolculuk kalitesi sunar.

vii.  LRT’nin imaji daha gugliidiir, daha popiilerdir ve daha fazla yolcuyu
cezbeder.

viii.  LRT’nin kentsel gelisimde BRT’den daha giiglii bir olumlu tesiri vardir.

b) Dezavantajlar

I. LRT nin yatirim maliyetleri BRT maliyetlerinden daha fazladir.

ii. Sehirdeki ilk LRT hattt i¢in yeni teknolojilerin sunulmasi daha kapsamli
altyapi insaatinin yani sira yeni ekipman gerektirir ve daha uzun uygulama
sliresi igerir.

Iii. LRT hizmetleri ray sebekesi ile kisitlidir ve otobiislerden daha fazla aktarma

igerirler.

2.6 YUKSEK PERFORMANSLI MODLARIN PLANLAMASI VE SECIMi

Yiiksek-performansli ulasim hizmetinin saglanmasi i¢in temel 6zellik sadece ROW
kategorisi A lizerinde isletmedir. Korumali ROW ayricalikli kullanimiyla kilavuzlu
modlar mantiksal teknolojiyi temsil eder ¢ilinkii kilavuzluk sinyal kontrollii yiiksek-
kapasiteli elektrikli trenlerin kullanilmasini saglar. Acik ara ile en baskin modlar bu

kategoride demiryolu hizli ulasimi ve bolgesel demiryolu sistemleridir.

2.6.1 Hafif Demiryolu Hizli Ulasim (LRRT) Modlari

Bu modlar grubu tiim uzunluklar1 boyunca ROW kategorisi A ile giizergahlarda igleyen
degistirilmis LRT demiryolu malzemesine sahiptir. Bu LRT trenleri makinistler
tarafindan isletildiginde bu mod hafif demiryolu hizli ulasimi (LRRT) olarak bilinir.
Ayn1 ancak tam otomatik isletmeyle olan mod otomatik (veya gelismis) hafif demiryolu

ulasim1 (ALRT) olarak bilinir.
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LRRT istasyonlar1 hizli yolcu bindirme ve indirme islemleri icin birka¢ kapisi olan
cogunlukla yiiksek platformlara ve araglara sahiptir. Trenler metro sistemleri gibi
yiiksek isletme hizina ve bozulma-korumali sinyalizasyona sahiptir. Bundan dolay1
LRRT en yiiksek tirde LRT veya daha kiiclik-Olcekli “’mini metro’” olarak

disiiniilebilir.

2.6.2 Otomatik Hafif Demiryolu Ulasimi

Bu mod LRRT’nin tam otomatik versiyonudur veya demiryolu teknolojisiyle bir AGT
sistemi olarak disiiniilebilir. Bu gibi bir igletmenin gerektirdigi otomasyon ve belirli
isletmesel provizyonlar1 yiiziinden LRRT’den daha yiiksek yatirnm maliyeti igerir
(platform denetleme, raya diisen maddelerin denetimi, acil durum prosediirleri, vb)
ancak isletme maliyetleri LRRT den daha kisa sefer araliklartyla bile daha diisiiktiir
¢linkii makinistin ticretlerini igermez. Tren personeli olmadan 6rnegin dort tekli-aracin
isletme maliyeti bir adet dort-aracli trenin (dort kat daha uzun sefer araliklarinda)

maliyetiyle aynidir.

2.6.3 Metro

Bu mod, 4 aksli, elektrikli, 10’Iu setlere kadar calistirilabilen tam sinyalli ve tam
korunmali ( A kategorisi) olan sistemlerdir. Yiiksek hiz kapasite, hizli inme-binme ve
stiriici hatasina izin vermeyen kontrol sistemleri ile giivenli sistemlerdir. 90 saniyeye
diisen sefer araliklart ve 2000 kisiye varan kapasite ile diger rayl sistemlerden ¢ok daha
yiiksek performansa sahiptir.yolcu binme- inme kapasitesi LRT’ye gore 3-5 kat ve
otobtise gore 10-20 kat daha fazladir.

Bir metro sisteminin yapilmasi ile sehir niifusu arasinda bir iligkinin kurulmasi ¢ok
sayida parametreden dolay1r ¢ok zordur. Bazi sehirler 6zel otomobil kullanimini
azaltmak i¢in niifuslar ¢ok artmadan metro yapimina baglamislardir, mesela Stockholm
(750.000), Lisbon (900.000), Rotterdam (700.000), Niirnberg ve Osla kentleri,
topografik, politik ve finansal baz1 6zel nedenlerden dolayr niifusu 500.000 olmadan

metro yapimina baglamistir.Sehir biiytikliigi ile rayli sistem modlart arasinda kesin
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kurallar konulamaz. Tramvay ve hafif rayli sistemler niifusu 150.000- 300.000
arasindaki sehirlerde kullanilmaktadir fakat niifusu 1-2 milyonu bulan bazi sehirlerin
ana koridorlarim1 da olusturabilmektedir. Niifusu 500.000- 2.000.000 arasinda olan
bircok sehirde metro ve hafif rayli sistem birlikte kullanilmaktadir. (Arli Veysel,
Istanbul 2011)

Metro, LRT ye kiyasla asagidaki avantaj ve dezavantajlara sahiptir

a) Avantajlar

I. Yalnizca A kategorisi YKH ve tam sinyal kontrolii ile metro daha fazla hiza,
giivenilirlige ve emniyete sahiptir.

ii. Daha uzun trenler ve istasyonlarda hizli yolcu degisimi sayesinde metronun
daha fazla hat kapasitesi vardir

iii. Yiiksek performansi ve gii¢lii imaj1 ile metronun yolcular i¢in cazibesi daha
kuvvetlidir.

Iv. Istasyonlarmin kendine 6zgii imaj1 ile sistemin siirekliligi metroya kentsel
geligim iizerinde herhangi bir bagka ulasim modundan daha kuvvetli olumlu

tesir verdirir.

b) Dezavantajlar

I. Metro oldukca yiiksek yatirim maliyeti gerektirdiginden insaat esnasinda
daha fazla aksakliga yol agar ve LRT’den daha uzun uygulama siiresi
gerektirir.

ii. Metro, LRT’den daha diiz ve kesin bir gilizergah gerektirir ve yaya
bolgelerine es-diizeyli olarak giremez.

iii. LRT, farkli YKH kategorilerini kullanarak insaatin asamali olarak yapilmasi
gerekir, metro A kategorisi YKH ile kisithidur.

\2 Ayni miktarda yapilan yatirim ile bir sehir metrodan 2-3 kat daha uzun LRT
hatt1 elde edebilir.
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2.6.4 Kaucuk-Lastikli Hizh Ulasim (RTRT)

demiryolundan farkli destek / kilavuzluk teknolojisiyle bir metro sistemidir. Araglar
yanlamasina dikey yiizeylerle yiik vagonu, kilavuzlu araci yoneten araci ve dort kiigiik
kauguk lastigi tasiyan dort biiyiik kaucuk lastikli ylik vagonlarina sahiptir.1959 yilinda
Paris’te getirilen bu teknoloji metro tiinellerindeki giirtiltiiyii azaltmak, hizlandirmay1 /
hiz kesmeyi artirmak ve hat kapasitesini artirarak daha kisa sefer araliklariyla isletmeyi
devreye sokmak iizere tasarlanmisti. Geleneksel demiryolu hizli ulagimi kaynakli raylar
ile modernize edildiginden giiriiltiiyli onleyen ve emen ray yapimi ve yeni demiryolu
malzemesi tasarimlari, 6l¢timleri ¢ogu yeni demiryolu sistemlerinin ¢ogunlukla en az
RTRT sistemleri kadar sessiz oldugunu gdstermektedir. Hizlandirma ve hiz kesme
oranlar1 da demiryolu ve kaucuk-lastikli sistemlere benzemektedir ¢iinkii bunlarin
maksimum degerleri konfor ve ayakta duran yolcu emniyeti ile sinirlidir. Kayda deger
oranda daha karmasik kilavuzluk mekanizmasi ve kilavuz yollar1 ve daha yiiksek enerji
tilketimi ve 1s1 iiretimiyle RTRT teknolojisi diisliniilmiis ancak kutuda 6zeti verilen

sebeplerden dolay1 gogu yeni hizli ulasim sistemi tasarimcilari tarafindan sec¢ilmemistir.

2.6.5 Lineer Metro

Kenti¢i toplu tagimacilik sistemlerinin daha konforlu, ¢evre dostu ve ingaat, isletme ve
bakim maliyetlerinin azaltilmasina yonelik gelistirme cabalar1 devamli yapilmaktadir.
Bu ihtiyacglardan yola ¢ikilarak lineer metro sistemleri gelistirilmistir. Lineer metro
sistemi kapasite olarak orta dlgekli yolculuk ve mesafeli tagimalar i¢in uygundur. Agir
metro sistemlerinin yar1 kapasitesi olan 35.000 yolcu/saat trafik kapasitesini

karsilayabilmektedir.
Lineer motor tahrikli, ¢elik tekerlek- rayl siiriiciilii/ siiriiclisiiz olan bu sistemler tiinel

boyutunu Kkiiciiltmesi, daha dik egimleri tirmanabilmesi ve daha dar kurblardan

donebilmesi 6zellikleri ile bir¢ok kentin ilgisini ¢cekmektedir. ( Arli Veysel, 2011)
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Tablo 2.6:Kentici rayh sistem araclarinin ézellikleri

ARAGC OZELLIGI TRAMVAY LRT METRO

Arag kapasitesi (yolcu) 100-250 110-250 140-280
Arag boyu (m) 14-35 14-54 15-23
Arag genigligi (m) 2.2-2.7 2.2-3.0 2.5-3.2

Arag sayisli 1-3 1-4 1-10

Tren kapasitesi (yolcu) 100-500 100-750 140-2400
hat kapasitesi (xbin 4-15 6-20 10-70
Maksimum tren sikhgi 60-120 40-60 20-40
Mak.Hiz (km/sa) 60-70 60-100 80-100
Normal igletme hizi 12-20 20-45 25-60
Kapasite igletme hizi 8-13 15-40 24-55

Acil fren ivmesi (m/s2)

2-3.7 (tipik deger 3)

2-3 (tipik deger 3)

1.1-2.1 (tipik deger 1.3)

Mak.ivme (m/s2)

1-1.9 (tipik deger 1.2)

1-1.7 (tipik deger 1)

1-1.4 (tipik deger 1.1)

Tek hat genisligi (m) 3-3.35 3.4-3.6 3.7-4.3
istasyon araligi (m) 300-500 500-1000 500-2000
Yatirim maliyeti (milyon 5-10 10-50 40-100
Tam korumali hat 0-40 40-90 100
Arag yuksekligi (m) distk-yiksek dusuk-yliksek yuksek
Peron ylksekligi (m) disik dusuk-yiksek yuksek

Arag kontrol

manuel/gorsel

manuel/sinyal

sinyal/otomatik kontrol

Ucret toplama

aracta

aracta-istasyonda

istasyonda

Kaynak: Arli Veysel Kent I¢i Rayli Sistemler, Istanbul 2011

2.6.6 Banliyo

Diinyadaki bir¢ok sehirde banliyolerden gegen ve sehre giren demiryolu hatlar

cogunlukla giinliik yolcular sehrin i¢ine ve disina gotiiriip getiren banliyo trenleri icin

kullanilmaktadir.

Bircok sehirde banliyd demiryolu sistemleri banliydlerden son derece yogun olan

giinliik yolcu yiiklerini getirme ve geri gotiirmede agik ara ile en etkin moddur. Bunlar

yiiksek hiz, yliksek konfor ve giivenilirlik sunar ve yliksek hat kapasiteleri saglar.

Bunlarin dezavantajlari ise zirve-olmayan saatlerde kullanimini zor hale getiren veya hig

olmayan sefer araliklarinin uzun ve diizensiz olmasidir. Dahasi, bazi sehirlerde

demiryolu kurumu bu hizmetlerle yeterince ilgili degildir ¢iinkii ana odagi sehir ici

yolcu ve kargo trenleridir. Yiiksek-kaliteli bolgesel ulasim i¢in artan taleple trend

banliyd demiryolunun bolgesel demiryolu hatlar1 veya sebekelerine iyilestirilmesi

olmustur.
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3. ISTANBUL KENTICI ULASIM

Istanbul, tarihi 300 bin y1l dncesine kadar uzansa da bugiinkii Istanbul’un temelleri
M.O. 7. yiizyilda atilmistir. Kostantin’in sehri M.S. 4.yiizyilda almas1 ve Dogu Roma
Imparatorlugu’nun baskenti olmasiyla yaklastk 16 asir boyunca Roma, Bizans ve
Osmanli donemlerinde bagkentlik vasfini siirdiirmiis olup, son yiiz elli y1l i¢cinde, kentigi
ulasimin yaya ve kayikla kuruldugu ii¢yliz bin niifuslu ii¢ kilometre capina yayilmis
(kompakt) bir kentten , kenti¢i ulagimin ¢ok degisik tiirde toplu tasima araglart ve 6zel
araglarla saglandigi niifusu dokuz bucuk milyonu (1992°de) asan, yiiz kilometreye kadar
yayilmis (ancak kompakt degil) uluslararasi1 dnemde bir metropol haline gelmistir

(Tekeli, 1992).

Sekil 3.1: istanbul Makraformunun Tarihi Gelisi Siireci

CUNMURIVET DEVRI (1920 MABMARA DENIZI 7
CUMHLRIVET DRI (1953-1570] r\

CUMHLRIYET DEVRI {1573-1954) U

Kaynak Cevre Diizeni Plani, 2009

Icinde konumlandifi bolgede tarih boyunca Diinya Tarihini derinden etkileyen,
yonlendiren ve yonetimi altina alan Roma, Bizans ve Osmanli Imparatorluklarinin
birikimi ile Dogu-Bati sentezinin uluslararasi alanda en iyi sekilde temsil edilebilecegi
bir konuma sahip iken, 6te yandan kitalar ve bolgelerarasi ulagim aglar1 bakimindan
sahip oldugu stratejik konumla, kiiresel ekonomik gii¢ paylasimindan Tiirkiye’deki en

fazla pay1 alan kent olarak, bolgesel bir etki alanina sahip olmustur.

Istanbul’un ekonomik acidan {ilkenin lokomotif goérevi iistlenmesi devamli gog

almasina sebep olusturmaktadir. Ozellikle 1950’lerden sonra girdigi hizl biiyiime siireci
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icinde, yer yer planli olmakla beraber, biiyiik oranda yasa dis1 yapilagsmalarla sekillenen
bir gelisme gosteren Istanbul, Marmara Denizi boyunca dogrusal bigime déniismiis,
zamanla orman ve su havza kusagma dogru yayilan kent bi¢imini almistir. Kentin
Cumhuriyet sonrast donemlerde sanayi agirlikli gelisiminin hizlanmasi, iilkedeki az
gelismis bolge ve kentlerden Istanbul’a yonelik yogun bir gd¢ hareketini baslatmis ve
degisen oranlarda devam etmis, 1985°de yaklasik 6 milyon olan niifus ¢eyrek yiizyilda
13 milyonun iizerine ¢ikmistir. Istanbul’un hizla gelismesinde arazi kullanim ve ulasim
iliskisinin karsilikli etkisi de belirleyici olmus, Giinliik yolculuklarin ¢ok fazla oldugu
Istanbul kentinde, bu yolculuklarin biiyiik bir kism1 karayolu ile yapilmakta ve trafigin

olusturan araglarin ¢ok biiyiik bir boliimiinii 6zel araglar olusturmaktadir.
3.1 TOPLU TASIMA SISTEM SECIMINDE ETKIN OLAN FAKTORLER

3.1.1 istanbul Konum

Il topraklari toplam 5 512km?lik bir alam kapsayan Istanbul, Istanbul Bogazi,
Karadeniz’i, Marmara Denizi’yle birlestirirken; Asya Kitasi’yla Avrupa Kitasi’ni
birbirinden ayirmakta ve Istanbul kentini de ikiye bolmektedir. ili kuzeyde Karadeniz,
doguda Kocaeli Siradaglari’nin yiiksek tepeleri, giineyde Marmara Denizi ve batida ise
Ergene Havzasi’nin su ayrim ¢izgisi sinirlamaktadir. Kiiresel Olgekten bakildiginda
Asya, Avrupa ve Ortadogu’yu sosyo-kiiltiirel ve ekonomik agidan birlestiren stratejik

bir konuma sahiptir.

Sekil 3.2: istanbul Uluslar aras1 Bolgesel Konumu

.A.Vrupa Karadeniz /

Kafkaslar

Balkanlar

ISTANBUL Agy;l

Dogu
Akdeniz

Orta
Dagu

Afrika

Kaynak: Istanbul Metropolitan Alant Entegre Kentsel Ulasim Ana Plant Final Rapor
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3.1.2 istanbul’un Niifus ve Artis Oram

Istanbul’a yapilan gdcler ¢ogunlukla kirdan-kente olsa da son yillarda gerek Tiirkiye nin
kendi dinamiklerinden, gerekse kiiresellesme siirecinde iletisim/bilgi toplumuna gegisin
etkilerinden dolay1 kentten kentte olan i¢ gdcte biiyiik bir artis s6z konusudur. Istanbul
bugiin Avrupa Birligine liye veya aday statiisiinde olan toplam 29 {ilkenin 20’sinden ve
Tirkiye’deki 37 ilin toplamindan daha biiyiik bir niifusa sahiptir. Sekil 3.3’te

Istanbul’un Tiirkiye {izerindeki etkisi goriilmektedir.

Sekil 3.3: istanbul’un Tiirkiye iizerindeki konumu

Kaynak: 1/100.0006l¢ekli Istanbul Cevre diizeni PlaniRaporu-Istanbul Il Biitiinii arastirma Bulgular:

2012 Yili Genel Niifus Saymm verilerine gore Istanbul, Tiirkiye niifusunun
YUZDE18.27'ini barindirmaktadir. 1970 yilina kiyasla Istanbul niifusunun, Tiirkiye
niifusu i¢indeki paymin iki misline ¢iktig1 goriilmektedir. Bu artis siirekli olmakla

beraber 1985 yilindan sonra, 6nceki yillara oranla daha hizli gergeklesmistir.

Tablo3.1: Istanbul Niifusu ve Tiirkiye niifusu iizerindeki oram

YILLAR TURKIYE [STANBUL ISTANBUL/ TURKIYE

ORANI

1970 35,605,176 3,019,032 8.48

1975 40,347,719 3,904,588 9.68

1980 44,736,957 4,741,890 10.6

1985 50,664,458 5,842,985 11.53

1990 56,473,035 7,309,190 12.94

2000 67,803,927 10,018,735 14.78

2012 75,027,384 13,710,512 18.27
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3.1.3 istanbul Niifus Yogunlugunun Dagilim

Istanbul’da niifusun dagilim yiizdesi Anadolu (dogu) ve Avrupa (bat1) Yakalarina gore
blyiik farklilik gostermektedir. Avrupa Yakasi’nda niifusun iigte ikisi Anadolu

Yakasi’nda ise licte biri ikamet etmektedir.

Tablo 3.2: istanbul yilhk degisim yiizdesi ve bolgesel oram

BOLGE Nufus (1000) Yillik degisim yuzdesi (%) Bolgesel oran (%)
70- | 80- | 90- | 00-
1970 | 1980 | 1990 | 2000 2005 80 (90 |00 |05 1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 2005
Dogu 678 1.3842.441|3.449 |4.005 |7,4 (58 |35 |30 (224 |224 (29,2 |339 |344 |345
kuzey 796 997 1.113(1.281 |1.334 (23 |11 |14 |08 26,3 |21,0 [155 (12,8 |115
Bati 1.486 | 2.264 | 3.622 | 5.230 |6.251 |4,3 |48 [3,7 |3,6 |49,2 |49,2 |47,8 |50,3 |52,2 |53,9
istanbul |3.019 | 4.742 | 7.309 | 10.019 | 11.608 | 4,6 4,3 |3,4 [ 3,0 |100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

Kaynak: ITUAP Proje Ekibi

Son yillarda gortilen yiiksek niifus artisi, eski yerlesim alanlarini, diger kentsel bolgeleri
ve halen bos olan arazileri etkileyici bir 6neme sahiptir.Kuzeydeki ve kiyidan yiiksek
konumdaki dogal alanlarin siirekli ve yiiksek niifus artisina hizmet eder hale gelmesi,
kuzey orman arazileri iizerinde yiiksek kentlesme baskisi yaratmaktadir.Istanbul’da,
merkezden 15 km capindaki alanda yer alan ilceler, gerek ge¢misten gelen yapilagsmis
alanlar gerekse bos alanlarin azligt nedeniyle yeni yapilasmalar bakimindan

duraganlasmis ve yapilagsmada yillik artig oranlart diismiistiir (Sekil 3.4)

Sekil 3.4: Niifus Artisimin Bolgeye Orani

\ .‘\\. \ ‘\‘\ »_,—"" /
20002005

19902000

5
~—t5—km

i‘nﬂm(
Bl 3-5%/Yal
Bl 0-3%/Yil
Bl Eksi()

Kaynak: Istanbul Metropolitan Alant Entegre Kentsel Ulasim Ana Plant Final Rapor
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3.1.4 Kentsel Gelisim

Istanbul’da kentlesmenin mekansal yayilimi, yarim asr1 gegen bir siirede ve giderek
etkisini artiran bir yapida gelisim gostermis ve dogal ¢evre bu yayilma baskisi ile karsi

karsiya kalmstir.

1950°de Istanbul’un kentsel alani, Marmara Denizi ve Bogaz boyunca kiy1 alanlari,
tarihi yarimada, kii¢iik liman ilgeleri olan Zeytinburnu, Bakirkdy, Uskiidar, Kadikdy ve
diger ilcelerdeki siirli yerlesim alanlarindan olusmaktaydi. Giderek genisleyen bu
yerlesim alanlar1 1960’larda Avrupa ve Asya yakalarinda daha genis kentsel alanlara
dontigmiistiir. 1965'te Kat Miilkiyeti Kanunu'nun ¢ikmasiyla ingaat sektorii en canh
donemlerinden birine girerken oncelikli olarak bos alanlarda yasanan apartmanlasma
giderek yayginlasmistir. Boylelikle kent merkezindeki arsalarda yasanan fiyat artisi ile
maliyetlerin yiikselmesi, 6zellikle sanayinin kent ¢evresine yayilmasina neden olmustur.
Bu gelisim, kentin 6zellikle Anadolu yakasinda Kartal-Tuzla arasinda, Avrupa
Yakasinda ise batida Sefakoy-Halkali, kuzeyde Alibeykdy yoniinde gelismesine neden

olmustur.

1980’lere gelindiginde Avrupa Yakasinda Tarihi Yarimada, Beyoglu, Anadolu
yakasinda ise Uskiidar ve Kadikdy merkez olarak tanimlanabilecek alanlardir. Ayrica
Avrupa Yakasinda Beyoglu'nun devami olarak kuzeyde Sisli-Mecidiyekoy-
Zincirlikuyu-Levent yoresi holdinglerin, yerli ve yabanci sirketlerin yerlestigi bir is

¢evresi konumundadir.

1990°dan sonraki dénemde Istanbul metropoliten alaninda niifus hareketlerinin ve
yerlesme egilimlerinin dolayli sonucu olarak yerlesim alanlarinin  dogu-bati
dogrultusunda disa dogru yayilmasinda ulasim ag1 yol gosterici olmustur. Eski Istanbul
merkezinin oldugu bolgeler goreceli olarak daha yavas bliylirken, kent ¢eperlerindeki

alanlar altyap1 ve planlar1 olmadan hizla geligmistir.

2000°’li yillara gelindiginde Istanbul, niifusu on milyonu asan bir mega sehir

asamasindadir. Yapilagsmis alani doguda izmit, batida ise Tekirdag sinirlarina ulagmustir.
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Genel olarak bakildiginda Istanbul’da yapilasma, ge¢misten giiniimiize 3 énemli yonde

yayllma gostermistir.

i. Avrupa Yakasinda eski sehir merkezi olan Eminonii‘den (Tarihi
yarimada) batiya dogru
ii. Asya Yakasinda Uskiidar ve Kadikdy ‘den doguya dogru.

iii. Eski sehir merkezi Beyoglu‘ndan kuzeye dogru.

3.1.5 Ekonomik Yap:

Istanbul, Tiirkiye’nin ekonomik agidan en gelismis sehridir ve Tiirkiye ekonomisinin
yonlendiricisi konumundadir. Istanbul hem uluslararas: iliskileri hem de Tiirkiye’nin
diger bolgeleri ile ekonomik ve ticari iligkileri acisindan ekonomik gelismenin
belirleyicisidir. Bu gelismislik seviyesi yaratilan katma deger biiytkliiklerinde de
goriilebilmektedir.1990°l1 yillarin basindan itibaren yasanan ekonomik krizler Istanbul
ekonomisinde onemli dalgalanmalar yaratmistir. Bununla birlikte bu asir1 dalgalanma
donemlerinde dahi Istanbul’un Tiirkiye ekonomisi igindeki belirleyici ve ydnlendirici

konumu degismemistir.

Tablo 3.3: istanbul’un Tiirkiye iizerinde GSMH pay oran

Gostergeler  [Kisi Basina GSMH ($) 2012 |GSMH Pay (%) 2012
Tarkiye $15137 100
istanbul $18101 21,5

3.1.6 Gelir ve Sektorel Dagilim

Istanbul’un Tiirkiye ekonomisi icindeki &nemi tartismasizdir. Tiirkiye’de calisan
niifusun yaklasik YUZDE 27°si Marmara Bélgesi’nde ve bu niifusun da YUZDE 51i
Istanbul 1li igerisinde istihdam edilmektedir. Istanbul’daki isgiiciiniin Tiirkiye icindeki
pay1 ise YUZDE 14’tiir. Bununla birlikte, Istanbul‘da istihdam edilen niifusun toplam
niifusa oran1 0,33 iken; 0,27 ile dogu bolgesi daha diisiik bir orana sahiptir. Bu durum,

dogu bolgesindeki igglicii olanaklarinin yetersizligini ve belli sayida dogu bdlgesinde

29



oturan insanin bogazi gecerek kuzey veya bati bolgelerine gectigini gostermektedir.
(Sekil 3.4), 1996‘dan 2006° ya kadar olan yillik istihdam artigin1 ve il genelindeki

istihdam dagiliminin artisin1 géstermektedir.

Tablo 3.4: Istanbul bélgesel istihdam ve isgiicii dagilim

Bolge istihdam isglici
Say! istihdam/ Niifus (%) Sayl | ls yeri/ Ev
1996 2006 Blyume 1996 2006 2006 2006

Dogu 661.533 1.081.535 | 5,0 0,20 0,27 1.328.140 (0,81
Kuzey |538.206 660.508 2,1 0,45 0,50 459.806 |1,44

Bati 1.317.267 |2.119.925 (4,9 0,27 0,34 2.038.314 (1,04
1996 2.532.211 |3.833.851 | 4,2 0,27 0,33 3.854.826 | 0,99
2005 3.960.317 0,33 3.946.629 | 1,01

Kaynak: 1997 Yili Ulasim Master Plan Calismast verilerinden yararlanilmigtir.

Istanbul, ge¢miste tarihi, kiiltiirel yapisi ve turizmi ile 6ne cikarken sonraki
donemlerde “endiistri  sehri” olarak gelismis ve {iiretim endiistrisi Istanbul‘daki
ekonomik gelismenin lider sektorii olmustur. Son yillarda ise endiistri Istanbul
GSYIH’sindaki paymni yitirmeye baslamus, yerine hizmetler sektdrii paymi artirmustir.
Arazi fiyatlarinin yiikselmesi, trafik sikisikligi, endiistriyel kirlenmeye (hava ve su
kirliligi, giiriilti ve digerleri) karsit artan sosyal baski, fabrikalari kalabalik sehir
bolgelerinden organize endiistriyel bolgelere (OSB) dogru yonlendirmistir. Bu bolgeler
iilke capinda ozellikle Marmara Bolgesi bolgesel politikalar: ¢ercevesinde gelismistir.
Bu cercevede, Kocaeli, Bursa ve diger bolge illeri bir¢ok fabrikayr ¢ekmis ve

endiistriyel liretimlerini artirmiglardir.

Tablo 3.5: sektorler yillik artis

Sektorler 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Tarim 0.8 0.6 0.5 0.3 0.4 0.3

Sanayi 42.6 43 41.9 40.3 40.1 37.9

Hizmetler 56.7 56.4 57.6 594 59.5 61.8
Kaynak: TUIK

Istanbul’da 3.559 sanayi kurulusunda toplam 273.364 kisi ¢alismaktadir.Calisan sayist
YUZDE76’lik bir oranla Avrupa Yakasi’nda yogunlagsmaktadir. Istanbul Ili genelinde
imalat sanayi sektorlerinde calisan sayilarina bakildiginda, sektdr c¢alisanlarinin

YUZDE43’iiniin tekstil ve tekstil {iriinleri imalatinda istihdam edildigi gériilmektedir.
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Calisanlarin YUZDEO9’u ana metal ve fabrikasyon metal iiriinleri imalatinda, YUZDES’i
ise elektrik ve optik donanim imalatinda galismaktadir. Bunu YUZDE? ile makine ve

techizat imalat1 ve kimyasal madde ve iiriinleri ile suni elyaf imalati takip etmektedir.

Hizmet sektorii calisanlar1 dagilimi Istanbul genelinde incelendiginde 6zellikle bugiinkii
Merkezi Is Alani olarak tamimlanan Sisli, Besiktas, Eminonii ve Beyoglu ilgelerinde
yogunluk gosterdigi ortaya ¢ikmaktadir. Ayni zamanda Anadolu Yakasi’nin bolgesel

merkezi konumundaki Kadikdy il¢esi de bu yogunlugun goriildiigii ilgelerdendir.

Sektorlerin ulasim ile iliskisine bakildiginda; Calisanlarin YUZDE37’si toplu tasimadan
faydalanirken; yiizde23’ii servis ve yiizde20’si 6zel arag ile isyerlerine ulagmaktadir.
Sektorel dagiliminda; yatirim, genel idare sektorii haricinde toplu tasima kullanimi
cogunluktadir. Yatirim, genel idare sektoriinde ise servis kullanimi en yiiksek paya
sahiptir. Ozel araglarla ise ulasim oran1 hukuk biirolar;, mimar- miihendis biirolar1 ve

emlak danismanlig: firmalarinda daha yiiksektir.

3.1.7 Yolculuk Yapis1

Istanbul’da kisi basina diisen giinliik yolculuk orani ise 1,74; motorlu araglarla yapilan
yolculuklar i¢in de 0,88dir. Tablo 3.6’da gdsterildigi gibi bu oran 6 yas ve lizeri bir kisi

icin 1,91 ve motorlu araglarla yapilan yolculuklar i¢in 0,95’tir.

Briit yolculuk orani, o trafik analiz bolgesinde iiretilen toplam yolculuk sayisinin o
trafik analiz bolgesindeki toplam niifusa oramidir. Net yolculuk orani ise toplam
yolculugun yolculuk yapan insan sayisina oranidir. Buna gore net hareketlilik orani 2,4;

briit hareketlilik orani ise 1,74 tiir.
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Tablo 3.6: Niifus dagilim ve orani

Siniflandirma Yolculuk- Oran

Nufus Hepsi 12.009.007
6 yas ve uzeri 11.049.473

Yolculuk Sayisi Tum yolculuklar 20.924.133
Yaya yolculuklari haric 10.342.771

Yolculuklar Nufus Burut Tum yolculuklar 1,74
Yaya yolculuklari haric 0,88

Net Tum yolculuklar 2,40

Yolculuklar/ 6 yas ve | Brut Tum yolculuklar 1,91
uzeri nufus Yaya yolculuklari Haric 0,95

Kaynak: 1. Asama Analitik Etud ve Model Kalibrasyonu Is ve Hane Halki Arastirmasi (OD HH 2006)

Yolculuklarin amaglarina gore dagilimlar gosterilmektedir. Sekle gore ev bazli diger
yolculuklar yiizde37,2’lik payla en yliksek orana sahip olup bunu yiizde32,3’lik payla
ev bazli is yolculuklari, ylizde21,4’lik payla ev bazli okul yolculuklarin ve yiizde9,1’lik
payla ev bazli olmayan yolculuklar (diger) takip etmektedir.

3.1.8 Tiirel Dagilim

yolculuk tiirlerine gore motorlu ve motorsuz olarak yapilan giinliik yolculuk dagilimlar
yaklasik yiizde15‘1 oto ve taksi yolculuklari, ylizde32’si servis ve otobiis, yiizde2’si
demiryolu, yiizdel’i denizyolu ve vyiizde49’u da yaya yolculuklaridir. Motorlu
yolculuklarin yiizde29’u otomobil ve taksi yolculuklari, ylizde63’li servis ve otobiis,
yiizde5’i demiryolu, ylizde2’si denizyolu yolculuklaridir. Buna bagli olarak da toplu
tasima kullanimi yilizde70’lik bir paya sahiptir.
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Sekil 3.5 Kentici ulasimda kullanilan arac¢ dagilimi

5%_ 2% 1%
B

W Oto+Taksi
W Serv s+Ctobls
u Demiryolu
W Denizyolu

W Dijer

Kaynak: 1. Asama Analitik Etiid ve Model Kalibrasyonu Is ve Hane Halki Arastirmasi (OD HH 2006)

Sekil 3.6 yaya hareketliligini iceren yolculuk dagilim

2%_ 1% 1%

W Yaya
m Oto+Taksi
m Servis+Otobls

B Demiryolu

m Denizyolu

m Diger

Kaynak: 1. Asama Analitik Etud ve Model Kalibrasyonu Is ve Hane Halki Arastirmasi (OD HH 2006)

3.1.9 Arazi Kullanim

Parcacil ve Karma Arazi Kullanim Yapisi Istanbul ‘da arazi kullanimi genellikle “karma
arazi kullanim1” olarak karakterize edilmekte; konut, ticaret, ofis ve diger arazi
kullanimlarini bir arada barindirmaktadir. Ote yandan, bu karma kullanim yapis1 bir
sokak ve hatta bir bina 6l¢eginde bile goriilerek, kentteki “parcacil arazi kullanimini”
ortaya koymaktadir. Bu karakteristik yapisi, topografik o6zelliklerinin de etkisiyle
Istanbul’'un ne oranda kiigiik ve pargali bir kent gelisimine sahip oldugunu

vurgulamaktadir.
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Sekil 3.7 Istanbul Arazi Kullanim

KARA DENIZ

I <oy

I Dizenii Konut MARMARA DENIZI

I Toplu Konut <4
Dizensz Konut i
Gecekondu

 — Hizmet-Ticaret
Sanayl

=1 Kamusal Alan

Askeri Alan

Kaynak: IMP 1/100.000 Konut ve Yasam kalitesi Grubu Calismalari, 2006

Istanbul’da niifus ve istihdam bakimmdan yogunlagsma goriilen alanlar; tarihi
yarimadanin batisi, Hali¢‘in kuzeyi ve Istanbul Bogazi’nin dogusunda kiy1 boyunca
gelisim gostermistir Bununla birlikte yogunlagma goriilen bolgelerin arazi kullanimi ve
cesitliligi bakimindan doygun hale gelmis olmasi, ¢evresel bozulma ve trafik yogunlugu
gibi sorunlara yol agarak Istanbul ‘un saglikli ve fonksiyonel kentsel yasamini ve
aktivitelerini olumsuz yonde etkilemeye baslamistir. Merkezi bolgelerdeki yogunlasma
trendine karsin, Istanbul‘un merkezden uzak kent ceperlerinde konut agrilikli arazi
kullaniminin yayilmasi ve bu alanlarda kentlesmenin goreceli olarak gecekondulasma
seklinde gelisimi 6ne ¢ikmaktadir. Bu baglamda Istanbul’da kentsel alan ve

ceperlerdeki yogunlagsma-yayilma dengeli dagilmamastir.

3.2 KENTSEL ULASIM PLANI VE NAZIM PLAN iLiSKiSi

Arazi kullaniminin iki yonii vardir. Birincisi, arazi kullanimin deseni, makroformu,
sinirlar1 gibi mekanin fiziksel 6zellikleri ile ilgili olan yoniidiir. Ikincisi ise; iiretim,
tilketim, rekreasyon, konaklama gibi mekanin sosyoekonomik tanimi ili ilgili
fonksiyonel yoniidiir, arazi kullanimin her iki yoniinde de saglayict ve kullanicilar
vardir. Bu saglayict ve kullanicilar arasindaki iliski ise ulasim ihtiyacin1 ortaya

cikarmaktadir. Dolayisiyla ulasim kentsel aktivitelerin yer se¢imi sonucu olusmakta ya
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da yer secimini etkileyen 6nemli bir etkendir. Kentsel ulasim ve arazi kullanim arasinda

cift yonlii bir iligki vardir ve birbirlerini etkilemektedir.

Kentsel alanda bir yerden baska bir yere erisebilme istegi temel amagtir. Ulagim, diger
kentsel arazi kullanim fonksiyonlari ile etkilesim halindedir ve bunun tamamlayicisidir.
Kentsel arazi kullanim fonksiyonlari i¢in erisilebilirlik diizeyinin yiliksek olmasi ¢ok
onemli bir gereksinimdir. Kentsel iiretimin dagitiminin saglanmasi agisindan, kentsel
arazi kullanimlarinin yer sectigi alandan ana ulasim akslarma, diigiim noktalarina ve
kent merkezine ulagmak ya da buralardan s6z konusu alana erigebilmek bu alan i¢in en
onemli istemdir ve kent de bu istem dogrultusunda merkezden c¢eperlere dogru ana

ulasim akslar1 lizerinde gelisir.

Nazim plant ve ulasim plani arasindaki iligki birbirlerini tamamlayan ve etkileyen
planlar oldugu i¢in; Nazim planlarinin sonucunda alinacak kararlarin ulagim yoniiniin
cok iyi analiz ve tahmin edilmesi gerekir. Ulasim planlari da, nazim plan kararlarini

nasil etkileyecegi ¢ok i1yi analiz edilmesi olduk¢a 6nemli unsurdur.

Kentsel ulagim sistemi kent makroformunun olusumunda etkin bir faktordir. Ulasim
sistemi cografi kisitlar dahilinde kalmak kosuluyla kentin gelisim yOniini
degistirebilecek ve dinamik yapida olan kent makroformunu farkli yonlere ¢ekebilecek

giigtedir. Istanbul bogaz kopriileri bu konuda iyi bir 6rnek tagimaktadir.

Kentsel ulasim planlar1 genel olarak, bir kentin gelecekteki arazi kullanim desenini ve
fonksiyonlar arasindaki iligkileri tanimlayan iist 6l¢ekli nazim imar planlari ile uyumlu
olmalidir. Bir kentin gelecekteki gelisme desenini ve formunu kente ait iist Olgekli
Nazim Imar Plani kararlar sekillendirmektedir. Nazim plan mekan kullanimina iliskin
ana arazi kullanim kararlarn getirirken, bu kullanimlarin kendi i¢indeki ve birbirleri
arasindaki yolculuk ve ulagim taleplerine cevap verebilecek bir ulasgim altyapisini da
ongormek zorundadir. Bu nedenle, hedef yili veya yillar itibariyle nazim planlarinin
ulasim boyutlarini analiz eden ve nazim plan kararlar1 ile ulasim arasindaki etkilesimi

ve uyumu simule eden kapsamli ulasim ana plan1 diinyada 1950’11 yillardan buyana
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hazirlanmaktadir. Ulkemizde ise 1980°li yillarda &nemi anlasilmis ve birkag biiyiik

kentimiz i¢in ulagim ana plani ¢caligmalar1 baslatilmigtir.

Ulasim Ana Plani, kentin Nazim Plan ile getirilen arazi kullanim kararlarina baglh
olarak tahmin edilen niifus, isttihdam ve Ogrenci sayist verilerini, yine arazi kullanim
kararlar1 dogrultusundan bolgecikler bazinda fiziksel mekana dagitan bir yaklasim
cizmektedir. Bu yaklagim, ulasim ana plani hazirlanma stirecinde, plan i¢in gerekli olan
verilerin derlenerek analiz edildigi ulasim etiidii asamasinda sergilenmektedir. Ulasim
etlidii, nazim plani ile belirlenen gelisme stratejisinden, kentten ve kentin mevcut ulagim
yapisindan gelen bilgileri bir takim kriterlerle ve yaklasimlarla sayisal hale getirilerek
bazi matematiksel ifadelerle gelecekte kenti nasil bir ulasim talep deseni bekledigini
ortaya koymaktadir. Bu taleplerin karsilanmasi icin gerekli ulasim altyapir ve hizmet
alternatiflerinin neler olabilecegi sorusuna yanit aranmaktadir. Bu yoniiyle ulasim
etiidii, ulasima iliskin getirdigi ilke, politika ve kararlara ek olarak pek ¢ok kentimizde
ileride devreye sokulmasi gerekebilecek, 6zellikle kenti¢i rayli sistemler olmak iizere
degisik tiirde toplu tasima sistemlerinin fizibilite etiidlerine de temel olusturmakta ve

veri saglamaktadir.

Toplu tagima sistemleri ulagim etiitleri sonucunda elde edilen maksimum yolcu sayisi
beklentilerine gore planlanmakta, etiitte Ongoriilen maksimum diizeydeki yolcuyu
tagiyabilecek sistemler secilmektedir. Maksimum yolculuk rakamlar1 ise; insanlarin ise
ya da okula gittikleri sabah saatlerinde goriilmektedir. Bir toplu tasim sisteminin yeterli
diizeyde yolcu cekebilmesi, sistemin hizmet Ozelliklerine bagli oldugu gibi, ayni
zamanda birbirine bagladig1 arazi kullanimlari ile de iligkilidir. Kentin gelismislik
diizeyi ve ekonomik aktivitelerin yogunlugu da toplu tasima sisteminin kullanilma

yogunlugunu belirleyecektir.
3.3 ISTANBUL KENTIiCi ULASIM PLANLAMA SURECLERI
Planlama siirecinin 1970 yilinin siir olarak alinmasinda bazi etkenler rol oynamaktadir.

1970’1 yillarda nazim plan biirolar1 kurulmus ve genis ¢apli arazi kullanim planlari

hazirlanmistir. Nazim plan biirolarinca genel planlama ¢alismalar1 sirasinda kentler i¢in
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ortaya konulan gelisme senaryolarmin ve arazi kullanim plan sec¢eneklerinin ulagim
boyutlarmin irdelenmesi amaciyla Imar ve Iskan Bakanligi biinyesinde ulasim
basuzmanligi birimi kurulmus, bazi1 kentlerimizde de kapsamli ulasim etiitleri
gergeklestirilmistir. Ulasim ve arazi kullanim planlarinin birlikte hazirlanmasi, kentigi

ulagim planlamasinda oldukg¢a 6nemli bir adimdir.

3.3.1 istanbul Kenti Metrosu icin Fizibilite Calismas1 (1970 )

Istanbul’da bir metro projesinin yapilabilirligi arastirilarak, projenin fizibilite ¢alismasi
1970 yilinda hazirlanmistir.Fizibilite calismasinda; kent planlamasi, niifus, ulagim
sistemi ve tiirleri, elektrik dagitim sistemi, iklim, planlanan metro gilizergahinin zemin
durumu, Hali¢’teki su rejimi, daha 6nceki yillarda yapilan trafik sayim sonuglart gibi

konularda bilgi toplanarak fizibilite ¢alismas1 olusturulmustur.

Fizibilite etiid ¢alismas1 kapsaminda; iki hattan olusan ve toplam 23 km uzunlugunda
bir metro sebekesi onerilmistir. Bu hatlarin insas1 asamali olarak planlanmis ve 1. metro
hatt1 olarak tanimlanan Topkapi- Yenikapi- Taksim- Zincirlikuyu hattinin ekonomik ve
mali fizibilite degerlendirilmesi yapilmistir. Suan halihazirda tamamlanmis 16 km
uzunlugunda ikinci ve lclincii asama hatlar1 igeren Sighane- Haciosman hatlarimi
barindiran  giiniimiizde mevcut olan metro giizergahi ile Ortlisen 1. metro hattinin
isletme plani, vagon ve filo hesaplart yapilmis, giizergah plan- profil paftalar
hazirlanmis, insa teknikleri ve yontemleri belirlenmistir. (Vsesojuneje Exportno-

Importnoje Ltd, 1970)

3.3.2 Trafik miihendisligi ve kontrol etiidii (1975)

Nazim plan biirosu tarafindan hazirlanan konsept planlara gore bir kentsel gelisim
programi hazirlanmasima yonelik Istanbul Kentsel Gelisim Projesi baslatilmistir. Bu
proje kapsaminda, kentsel ulasim teknik calisma grubu olusturulmustur. Istanbul
Kentsel Gelisim Projesi Trafik Miihendisligi ve Kontrol Etiidii hazirlanmasi isine Kasim

1973°de baslanmistir.
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Istanbul’un mevcut karayolu agmin ve toplu tasima sisteminin; onemli bir maliyet
gerektirmeyecek fiziksel diizenlemeler ve ekipmanlarla, trafik politikalari, kontrolii ve
kurumsal diizenlemelerle iyilestirilmesi ve gelistirilmesi, bunu gergeklestirmek lizere
yiiksek oncelige sahip bir projenin 6n miithendislik tasarimlari ile kesif ve fizibilitenin
hazirlanmast c¢aligmanin temel amaci olarak belirlenmistir. Sonucta da; trafik
sikigikliklarin azaltilmasi, trafik gilivenligini arttirict dnlemlerin alinmasi, ¢evrenin
korunmasi1 ve toplu tasim araclarinin tiimiiniin hizmet kalitesini gelistirilmesi
hedeflenmistir. (Greater Istanbul Master Plan Bureau in collaboration with Jamieson

Mackay and Partners, 1975)

Calisma Aralik 1974°te tamamlanmis ve sonucta bir ulasim plani 6nerilmistir. Planda
yer alan politika ve oneriler arasinda ; Istanbul i¢in genel miidiirliik diizeyinde ve
ulagimla ilgili diger kurumlarin temsilcilerinin de ydnetiminde yer alacagi bir yerel
trafik ve ulasimla ilgili diger kurumlarin temsilcilerinin de yonetimde yer alacagi bir
yerel trafik ve ulasim otoritesinin gelistirilmesi, yol hiyerarsisi ve trafik dolagim sistemi,
trafik miihendisligi ve kontrol uygulamalari, trafik kisaltmalari, kisa donemli toplu
tasim iyilestirmeleri, denetim ve cezalar, yol giivenligi egitimi, ulagim veri tabani gibi
konular yer almaktadir. Ayrica 5 ayr1 bolge ve giizergahta karayolu karayolu ulagiminin
tyilestirilmesi amaciyla proje Onerileri gelistirilmis, projelerin fizibilite analizleri

yapilmis ve uygulama programlari ile fayda /maliyet analizleri hazirlanmistir.

3.3.3 istanbul metrosu fizibilite etiidii (1978 )

Istanbul Metrosu Fizibilite Etiidii, 1977 yilinda yapilan ikinci Bogaz Képriisii Fizibilite
calismasindan cikmistir. Ikinci képril fizibilite calismasi kentin ulagim ihtiyaglarmin
tespitine yonelik yapilmis ve bazi koridorlarda karayolu ve rayl sistem ihtiyaclari ve
Levent’e kadar uzanan koridorda bir metro projesinin kent ulagimi lizerindeki etkileri
degerlendirilmisti. Bu kapsamda, Istanbul Metrosu Fizibilite Etiidii daha énceki yillarda
yapilan ¢alismalarda da Onerilen Yenikapi- Taksim- Levent Metro Projesinin
yapilabilirligini degerlendirmek, ekonomik ve mali analizini yapmak iizere hazirlanan
bir calismadir. Etiitte degerlendirilen giizergah, Yenikap: Istasyonu, yapimi devam eden

Marmaray Istasyonu ve M1 (Aksaray- Havalimani) aksaray Istasyonundan yaklasik 800
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metre uzatilarak Yenikap: Istasyonuyla entegre edilerek baslayip, koprii ile Hali¢’i
gecerek Taksim’ e ve oradan da Levent’e ulasan hat olup, 2011°de Haciosman
Istasyonuna ulasan ve Sariyer Istasyon Baglantis1 projelendirilen giizergah ile biiyiik

Olgiide oOrtiismektedir.

Bu koridor Istanbul’un en yogun koridoru olup her gecen giin toplu ulagim
problemlerinin katlanarak biiyiidiigii bir koridor olarak degerlendirilmis ve bu nedenle
de bu koridordaki ulagim taleplerine cevap verebilecek en muhtemel ¢éziimiin metro

oldugu ongoriisii ile fizibilite calismasina baglanmustir.

Calisma sonunda, Yenikapi’dan baglayan ve 4. Levent’e kadar uzanan giizergahta 12
km uzunlugunda ve ¢ogunlukla yeraltindan giden, 10 istasyonlu bir metro projesi i¢in
sistem tanimi yapilmis, isletme plani hazirlanmis, zemin yapisi ortaya koyulmus ve
buna gore insaat yontemleri belirlenmis, iicret toplama, gii¢, telekomiinikasyon ve
sinyal sistemleri ile araglama ve depo-bakim faaliyetlerine iligkin bilgiler verilmistir.

(Freeman Fox and Partners ve Boatek A.S., 1978)

3.3.4 istanbul kenti¢i Ulasim Plani (1982)

Istanbul Kenti¢i Ulagim Plani, kentteki yolcu ve yiik tasimalari ile trafik kosullarim
cesitli yonleri ile inceleyip ulasim karakteristiklerini ortaya ¢ikarmak, bulunan veriler
ile ileriye doniik tahminler yapmak ve bu tahminlere dayali Oneriler gelistirmek

amactyla yapilmistir.

Caligsma sonunda, daha ¢ok kisa ve orta donemde trafik iyilestirmesine yonelik politika
ve yaklagimlar ile otopark politikalar1 belirlenmistir. Bu kapsamda; kenti¢i kavsaklarda
sisyalizasyon sistemi Onerisi, trafik diizenleme ve denetim onerileri, trafik kazalar ve
araglardan kaynaklanan cevre kirliliginin azaltilmasia yonelik Oneriler gelistirilmis,
otobiis hat plan1 ile gelecek yillarda filoya katilmasi gereken otobiis sayilari
hesaplanmistir. Toplu tasima hizmeti i¢in mesafeye dayali iicret politikasinin
uygulamaya konmasi yaklasimi, dolmus, taksi,minibiis ve halk otobiisleri ile denizyolu

ve demiryolu taginmasina yonelik politikalar belirlenmistir. Uzun donemli projeler
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olarak; Istanbul icin bir rayl sistem sebekesi ve bogaz gecisi icin ikinci kdprii ve

demiryolu tiip gecis projesi 6nerileri hazirlanmistir. (ITU- Istanbul Bld., 1982)

3.3.5 istanbul siiratli tramvay projesi on etiidii (1984)

Istanbul Siiratli Tramvay Projesi toplamda yaklasik 100 km uzunlugunda ve dort asama
halinde gerceklestirilmesi planlanan bir projedir. S6z konusu projenin 23 km
uzunlugundaki 1. Asamasini gergeklestirmek lizere; sistem se¢imine ve isletim planina
temel olusturan yolculuk taleplerinin tespitine yonelik basit ve dar kapsamli bir ulagim
etiidii yapilmus, etiitte yer alan veriler ve dngoriiler 1983 yilinda hazirlanan Istanbul

Ulasim Plani’ndan alinmastir.

Kent etiid kapsaminda; banliydler ile birlikte bolgelere boliinmiis ve bolgeler arasi
yolculuklar tahmin edilmistir. Bu yolculuklar tiirlere atanmis, tramvaya bur tiirlerden
cekilecek yolculuklar kabaca hesaplanmis ve gilizergah belirlenerek sistem

tanimlanmustir.

Projenin ingaat ¢alismalari, gerekli kamulagtirmalar, araglarin alimi, depo ve bakim
atolyeleri, gli¢ temini, sinyalizasyon ve haberlesme, isletme giderleri gibi ana kalemler
bazinda maliyetler tahmin edilerek bunlarin ekonomik ve mali analizleri ile fikir
olusturacak bazi ¢izimler yapilarak ¢alisma Kasim 1984’de tamamlanmustir. (Istanbul

Bld., 1984)

3.3.6 Bogaz Demiryolu Tiineli Gegisi ve Istanbul Metrosu Fizibilite Etiidleri ve
Avan Projeleri (1985- 1987)

Avrupa Yakasinda ana ulasim koridorlarinda yapilmasi planlanan metro ile kentin iki
yakasin1 demiryolu ile baglayacak olan tiip gegis projesinin gerekliligini ortaya koymak
amaciyla yapilan, ulasim ana plam1 kapsaminda olmayan ancak yine de genis bilgi
toplama c¢alismalarinin yapildigi bir ulagim etiidiidiir. Etiit kapsaminda bilgi toplama
caligmalarina 1985 yilinda baslanmis ve 30 aylik slire sonunda 1987 yilinda

tamamlanmigtir. Dort ana baglik altinda bilgi toplanmas: faaliyetleri gerceklestirilmistir:
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mevcut ulagim sisteminin 6zellikleri, trafik sayimlar1 ve toplu tasim kullanimi verileri,
niifus ve istihdam verileri, yolculuk yapisi ve davranig 6zellikleri ( anketler ). Mevcut
ulasim yapisina iligkin bilgiler ile niifus ve istihdam wverileri ilgili kurum ve
kuruluglardan derlenmis, daha sonra yeni bilgi ihtiyact dogrultusunda ¢ok genis bir

alanda kapsamli trafik sayimlari, yolculuk anketleri ve ev anketleri yapilmistir.

Yapilan anket ve sayimlar metropoliten alanda ve Marmara Bolgesi 6lgeginde olmak
tizere iki gurupta yapilmistir. Bir kentin kentsel ulasim planlamasi ile ilgili olarak bolge
Olceginde sayim ve anket yapilmasi ender rastlanan bir durumdur. Kenti¢i hane
anketleri kapsaminda, metropoliten alanda rasgele Ornekleme yoluyla secilen 1200
konutta 4779 kisi ile anket yapilmis, buna ek olarak Bogazin iki yakasi arsindaki
vapurlarda yapilan yolculuk anketi kapsaminda 6650 kisi ile goriisilmiistiir. Konut

anketleri 6rnekleme orani yiizde0 ,08 gibi diisiik bir rakama karsilik gelmektedir.

Toplanan bilgiler yolculuk amaclarinin, giinde ka¢ yolculuk ve hangi tiirle yapildiginin,
yolculugun mesafesinin, siiresinin, hane halki biiyilikliigiiniin, otomobil sahipligi
oraninin, yolculuk {iiretim katsayisinin ve gerekli diger bilgilerin belirlenmesinde
kullanilmistir. Belirlenen kullanilmistir. Belirlenen bu veriler ¢alismada kullanilan
TRANPLAN isimli bilgisayar ulagim benzetim modeline girilerek modelin 1985
Istanbul ulasim yapisina gore kalibre edilmesi saglanmistir. Istanbul’un 1985 yilindaki
ve gelecekteki kentsel yapisi ve arazi kullanimi, demografik ve sosyoekonomik
ozellikleri, fiziki ulasim yapisi, toplu ulasim tiirleri ve durumlari, ¢evresel, tarihi ve
arkeolojik degerleri ile gorsel ve estetik degerleri 1s18inda ulasim problemleri ve
yetersizliklerin tarifi yapilmig ve 2005 hedef yili i¢in egilim alternatifi ile
karsilastirilmak iizere ¢Oziim alternatifleri gelistirilmistir. Alternatifler tiirel dagilim,
kapasite ve yolculuk sayilari, toplam yolculuk siiresi kazanclari ve erisilebilirlik
kriterleri temelinde karsilastirilmig, ekonomik degerlendirmeleri yapilmistir. Sonugta 4.
Levent-Topkap: glizergahinda bir metro ve Bogaz Demiryolu Gegisi projelerinin
Istanbul’un ve iilkenin ulasim sistemlerine saglayacaklari teknik, ekonomik ve diger

faydalar uygulanabilecegi onerisi gelistirilmistir. (IRTC, 1987)
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3.3.7 istanbul Biiyiiksehir Ulasim Nazim Plan’1 (1988)

Istanbul’da stratejik diizeyde ulastirma kararlarinin alinmasini kolaylastirmak ve proje
Onerilerini bir sistem biitlinliigii igerisinde degerlendirmek amaciyla yola ¢ikilmis ve
calisma Temmuz 1988’de tamamlanmistir. Bu planda, Istanbul’un 2005 yilinda
niifusunun 10 milyona ulagacagi dngoriilmiis ve kent i¢in bir karayolu ulasim ve toplu

tagim ag1 hazirlanmstir.

Istanbul Metrosu ve Bagaz Tiip Demiryolu Gegisi etiidii i¢in 1985 yilinda baslanan
calisgma tam sonuclanmadan donemin Biiyiiksehir Belediye Bagkani tarafindan
yaptirilan ¢alismada, oncelikle niifus ve istthdam verileri toplanmis, s6z konusu etiit
sirasinda 1985 yilinda gerceklestirilen trafik sayimlari ile az sayida ve sinirli kapsamda
yapilan kontrol ve giincellestirme sayimmlar1 ile konut anket sonuglarindan
faydalanilmistir. Konut anketleri ¢calismasinda 2400 ev ziyaret edilmis ve 9456 kisi ile
goriisiilmistlir ki bu say1 yiizde0,16 6rnekleme orani anlamina gelmektedir. Toplana
veriler yardimiyla, gelecek yillarda olusacak yolculuk taleplerinin belirlenmesi amaciyla

kullanilacak bir bilgisayar ulasim modelinin 1988 yilina gore kalibrasyonu yapilmistir.

Ulasim sisteminde yasanan sorunlarin kisa donemde hafifletilmesi veya giderilmesine
yonelik trafik diizenleme ve iyilestirme Onerileri ile politika ve stratejiler gelistirilmistir.
Daha sonra, hedef yil olarak se¢ilen 2005 yil1 i¢in dngoriilen gelisme segeneklerine gore
model calistirilarak yolculuk tahminleri yapilmis ve sonuclarina gore ulasim sistemi
alternatifleri hazirlanmistir. 2005 yili icin belediyenin kentsel gelisme politikalar1 ve
plan kararlar1 dogrultusunda olusturulan ana ulasim ag1 ve Bogaz gegis projelerini
kapsayan dort secenek ulagim modelinde test edilmis ve degerlendirilmistir.
Seceneklerden ilki, diger segeneklerin degerlendirilmesine baz teskil edecek, etiit
yilindaki mevcut durumun devami olan egilim alternatifidir. Diger li¢ alternatif ise; iki
kopriiye ilave olarak ticlincii hatta dordiincii bogaz karayolu gegisi projeleri
degerlendirilmis, ticlincii kdprii ve karayolu tiineli projelerinin degisik kombinasyonlari

onerilmistir. (Temel Miih. A.S., 1988)
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Baslangicta her ne kadar yukarida bahsedildigi gibi stratejik diizeyde karar alma
gayesiyle yola cikilsa da, ¢alismada {iglincii bogaz gecisinin gerekliligi ilizerinde
durulmustur. Bu kapsamda bazi teknik verilerin (aracli yolculuk oranlar1 gibi ) politik
kararlar sonucunda belirlendigi daha sonra acgiklanan ¢alisma sonucunda Onerilen

ticiincii gecisi ve baglant1 yollar1 uygulamaya konmamastir.

3.3.8 Avrupa Yakasi1 Rayh Sistem Stratejik Sebeke Planlama Calismasi (1996)

Istanbul’'un Avrupa Yakasi’nda ihtiya¢ duyulan ve yapilmasi planlanan rayli sistem
yatirimlariin giizergahlarinin belirlenmesi ve projelerin asamali olarak uygulanmasi
konusunda stratejik diizeyde bir planlama yapilmasi amaciyla baslatilan ¢alisma 1996

yilinda hazirlanmstir.

2012 yili yolculuk talep tahminlerinin yapilmasinda, 1988 yilinda hazirlanan Ulagim
Nazim Planinin giincellestirilmesi amaciyla 1995 yili i¢in hazirlanan ve onayli 1/50.000
Olcekli Nazim Plan kararlaria gére 2010 yil1 i¢in tahminleri yapilan yolculuk matrisleri
kullanilmistir. 2010 yili matrislerinin degerlendirilmesi ile istek hatlar1 belirlenmis,
kapasiteleri gbz Oniine alinarak hafif rayli sistem ve metrodan olusan sekiz farkli rayli
sistem sebeke alternatifi hazirlanmistir. Hazirlanan sebeke alternatifleri bir 6n
degerlendirmeye tabi tutulduktan sonra iic tanesi secgilerek model c¢aligmasi

gerceklestirilmistir.

Secilen sebeke alternatifleri {izerinde olusacak yolculuk diizeylerini belirlemek iizere,
1988 yilinda Ulasim Nazim Plan calismasinda kullanilan model, kentin iki farkli
gelisim senaryosuna gore 2010 yili i¢in ¢alistirilmistir. Ancak bundan 6nce oncelikle
model 1995 yilina gore kalibre edilmis, bunun i¢in Avrupa Yakasi’nda o tarihlerde
mevcut bulunan rayli sistemlere ait yolculuk bilgileri ile model sonuglar1 karsilastirilmis
ve sonuglara gore modelin ayarlanmasi yapilmistir. Modelin, segilen sebeke
alternatiflerinin test edilmesi amaciyla 2010 yili i¢in ¢alistirilmast sonucunda bulunan
yolculuk degerlerine goére isletme senaryolari hazirlanmig, gerekli arag sayilari
hesaplanmig ve kalemler bazinda yatirim maliyetleri verilmistir. (Tekfen- Delcan Ortak
Girigimi, 1996)
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3.3.9 istanbul Ulasim Ana Plami (1997)

Istanbul Ulasim Ana Plani, 1995 yilinda hazirlanan 1/50.000 &lgekli Istanbul
Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Planinin ulagim tarafindan irdelenmesi ve bu planla
Ongoriillen arazi kullanim yapisina uygun ulasim ilke, politika ve kararlarmin
belirlenmesi amaciyla Istanbul Teknik Universitesi ve Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
isbirligi ile 1997 yilinda hazirlanmistir. Nazim planda Istanbul’un 2010 niifusu 13
milyon olarak ongoriilmiis, ancak Istanbul Ulasim Ana Plam igin 2010 yilinda
calisma alaninin niifusu, Sehir Planlama Miidiirliigii tarafindan, 15.4 milyon olarak
verilmistir. Bu niifusa, kanat ¢ekim merkezleri olarak diisiiniilen batida Kavakli ve
doguda Gebze’deki niifus da dahildir. Hedef yildaki toplam istthdam 6 milyon olarak
Ongoriilmiistiir. Nazim Plan’da niifusun yiizde 66’min, istthdamin ise yiizde 67’sinin
kentin Avrupa yakasinda yerlesmesi Ongorilmiistir. Ulasim Ana Plani niifusun
yizde 63’lniin, isttihdamin ylizde67’sinin kentin Avrupa yakasinda bulunacagi

diistiniilerek olusturulmustur.

Calisma ile 1/50.000 &lgekli Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Planinda
hedef yil olarak belirlenen 2010 yilinda dngoriilen arazi kullanim yapisina bagl olarak
ulagim taleplerinin belirlenebilmesi i¢in stratejik bir yaklasim olusturulmasi, dnerilerek
biiyilik ulasim projelerinin kentin ulasim sistemi {lizerindeki etkilerinin ortaya koyulmasi
ve bu projelerin fizibilite etiitlerinde kullanilacak bilgilerin {iretilmesi, alt &lgekli
bolgesel 1mar planlarina ulasim yoniinden yonlendirici yaklagim getirilmesi

hedeflenmistir.

Istanbul Ulagim Plani, Istanbul metropoliten alanin tiim ulagim sistemlerini irdeleyen ve
degerlendiren bir ¢alismadir. Calisma kapsaminda, 1995 yili sonunda ve 1996 yili
basinda Biiyliksehir Belediyesince mahalle bazinda konut anketleri yapilmistir. Toplam
17442 evde 65855 kisi ile goriisiilmiis, ancak anketlerin degerlendirilmesi caligmalari
sonucunda 11795 evde 37843 kisi ile yapilan anketler gecerli kabul edilmistir. Bu
durumda, toplan anketlerin érnekleme orani yilizde0,7 olurken , gegerli anketlerin orani
ise yiizde0,41 olmustur. Bu degerler Istanbul igin o tarihe kadar yapilan anketler

icerisinde ulasilan en yiiksek ornekleme orani olmasina ragmen niifusu 10 milyon
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tizerinde olan kentlerde yapilacak konut anketlerinde Onerilen minimum Ornekleme

oran1 yiizde1’in oldukea altinda kalmistir. (IiTU Uyg-Ar Merkezi, 1997)

Ulasim modelinin kalibrasyonu sonucunda; modelin, kisilerin yolculuk hareketlerini
yeterli dlciide dogru temsil ettigini gdstermek igin Istanbul’da belirli yol kesimleri i¢in
modelden elde edilen trafik hacimleri (yolcu sayisi ) ile bu kesitlerde gozlenen trafik
hacimleri karsilagtirilarak modelin gegerlilik sinamas1 yapilmistir. Bunun igin, ¢alisma
alan1 i¢inde belirlenmis olan 4 perde hatt1 lizerindeki 15 noktada ve 3 kordon tizerindeki
17 noktada yol kesitleri ve is giinlerinde, 7:00-21:00 saatleri arasinda, 15’er dakikalin
dilimler i¢inde gecen araglar sayilmistir. Bu kesitlerde degisik ulagim tiirleri ile taginan
yolcu hacimleri belirlemek iizere sayimlarla birlikte ara¢ doluluk goézlemleri de

yapilmistir.

Yolculuk siireleri dagilimlart incelendiginde, tiim yolculuk amaglar1 igin, 0-40
dakika arasinda siiren yolculuklarin oraninin 1987 yilina gore arttig1, buna karsilik uzak
mesafelere yapilan 40 dakikadan daha uzun siireli yolculuklarin oraninin ise azaldig
goriilmektedir. Bu durum, gegen on yil iginde Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ile
TEM’in hizmete girmesinin yanisira, kentin arazi kullanim yapisinin ¢ok merkezli
olarak gelismesi nedeniyle kisa mesafelere yapilan yolculuklarin artmasi ile
aciklanabilir. Motorlu araglarla yapilan toplam yolculuklar g6z Oniine alindiginda,
yolculuklarin en 6nemli boliimiinii (yiizde30) 21-30 dakika arasindaki yolculuklar

olusturmaktadir.

Anketlerden toplanan verilere gore 1997 yilinda 5 milyon kadar yolculuk (toplam
yolculuklarin yiizde 35’1) yaya olarak yapilmaktadir. Kisi basina motorlu araglarla
yapilan gilinliik ortalama yolculuk sayis1 (hareketlilik) 1.00 olup yaya yolculuklarla
birlikte bu deger 1.54 olmaktadir. Ozellikle merkez bdlgesi tarihi bir dokuya sahip
olan Istanbul’da karayolu aginm &nceden planlanip sekillendirilmis oldugunu
sOylemek zordur. Hali¢ cevresi ile Tarihi Yarimadada baslayan ilk yerlesimler, 6nce
deniz ulasiminin sagladigi olanakla Bogaz kiyilarinda birbirinden kopuk kdyciikler
seklinde ortaya ¢ikmistir. Daha sonra dogu-bat1 yoniinde olmak iizere Marmara Denizi

boyunca dogrusal bir biliylime gosteren kentin bu sekilde genislemesinde topografik
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Ozellikleri yaninda her iki yakada sahil boyunca mevcut olan demiryolu hatti ile E-

5 devlet yolunun sagladigi ulasim kolayliklari da etkili olmustur.

Istanbul’da yolcu tasimacilig1 denizyolu araglari ile baslamis ve kentin bigimlenmesinde
bu tagima tiiriiniin etkisi gorilmiistiir. Buna karsilik sonrasinda denizyolu ile
tagimanin payir azalmig ve bugilin toplam tasimadaki payr yiizde 2’ye diismiistiir.
Bugiin Istanbul’da denizyolu tasimas1 yapan ii¢ alt tiir olup bunlar sehir hatlar

vapurlari, dolmus motorlar1 ve deniz otobiisleridir.

Istanbul Ulasim Ana Plani ¢alismasinda 2010 hedef yili kullanim 6ngériisii igin iki
farkli gelisim senaryosu iizerinde durulmustur. Bunlardan ilki Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan hazirlanan 1/50.000 6lcekli istanbul Metropoliten Alan Alt Bélge
Nazim Plani’nda kentin 2010 yilinda arazi kullanimi i¢in getirilen ilke ve politikalara
gore Ongoriilen gelisme senaryosu, ikincisi kentin mevcut gelisme egilimlerine gore
ongoriilen senaryodur. Sonugta, Nazim Plan1 ile Ongoriilen gelisme senaryosu
sonuglarma gore olusacak ulasim yapisina gore oneriler gelistirilmistir. (ITU Uyg-Ar

Merkezi, 1997)

1987 yili ¢alismasindan farkli olarak, karayolunun minimum diizeyde gelistirilmesi
benimsenmistir. Araglara degil insanlara hizmet verecek bir ulasim sistemi politikasiyla,
hizmet kalitesinin gelistirildigi, tlirler arasinda entegrasyonun saglandigi bir toplu
tastmacilik sistemi hedeflenmistir. Calismada tiim ulasim tiirleri ve sistemleri
incelenmis ve saptanan sorunlarin giderilmesine Oneriler getirilmistir. Sonucta;
Istanbul’daki tiim ulastirma sistemleri ile yapilan yolculuklar1 degerlendirmeye alan bir
ulasim modeli kullanilarak, 2010 yil1 i¢in toplu tasima hatlar1, yol iyilestirmeleri ve yeni
yol baglantilar1 Onerilerini bazi performans Ol¢iilerine gore karsilastirilmali olarak
gruplandirilan dokuz farkli ulasim sistem alternatifi gelistirilmistir. Alternatiflerin

tamami rayl sistem agirlikli bir kentici ulagim sistemi 6nermektedir.
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3.3.10 istanbul Ulasiminda Acil Eylem Plam (1998)

Istanbul ulasiminda acil eylem plan1 ¢alismasi, Nisan 1998 tamamlanan “Istanbul
Ulasim sorunlarmin Coziimii I¢in Kisa ve Orta Vadeli Coziim Onerileri” ve Haziran
1998°de tamamlanan * Tarihi Yarimadanin Ulasim Sorunlar1 ve Acil C6ziim Onerileri”

seklinde iki alt arastirma ¢alismadan olusmaktadir.

Ulastirmada koklii rahatlamalar saplayacak uzun vadeli yatirimlar gergeklesinceye dek
ve daha sonrasinda, Istanbul’un ulasim sorunlarmi azaltmak igin varolan ulagim alt yap1
olanaklarindan en etkin bigimde yararlanilmasin1 saglayacak kentsel ulasim ve trafik
yonetimi yoOntemlerinin arastirilmasina yonelik kisa siirede hazirlanan bir rapordur.
Calisma sonunda Onerilen trafik yonetimi ve diizenleme Onerileri ile, ulasim
sorunlarinin tamamen olmasa da kisa siirede kayda deger Olglide azaltilmasi
amaclanmistir. Calisma kapsaminda gelecege yonelik yolculuk talep tahmini
yapilmamus, acil ¢6ziim bekleyen ulasim sorunlarina kisa vadede diizenleme ve yonetim

lizerine miidahale Onerileri yapilmistir.

Istanbul’un ulasim sorunlar1 tanimlanmis ve acil ¢dziim gerektiren bolge ve arterler
belirlenmistir. Bu kapsamda, en temel bilgiler toplanmis, sorunlu alanlar gorsel olarak
tespit edilmis, sondaj niteliginde 1800 adet siiriicii ve yolcu anketi yapilmis, ana
arterlerde hiz etiitleri gerceklestirilmis, diger yanitlar ise bundan sonra yonelik
yapilacak diger ¢alismalara birakilmistir. Sonugta, ulasim sorunlarmin azaltilmasina
yonelik olarak Ulasim Talep Yonetimi araglarinin Istanbul igin uygulama oOnerileri

gelistirilmis, trafik akim yonetimi plan1 hazirlanmistir.

Istanbul’un Fatih ve Eminonii ilgelerini kapsayan Tarihi Yarmmadanm ulagim
kosullarinin incelenmesi, saptanacak sorunlara kisa donemde tamamen ya da kismen
¢cozlim getirebilecek yontemlerin arastirilmasina yonelik ¢ok kisa siirede hazirlanan bir
rapordur. Calisma uzun vadeli ve planlamaya amag¢ edinen bir ¢alisma olmadigindan
gelecek yillara yonelik tahmin ve projeksiyonlar yapilmamistir. Varolan ulasim
sorunlarinin ¢ok 1iyi tespit edilmesi amaciyla 6 hafta siiren arazi ¢calismalar1 kapsaminda;
gorsel tespitler,kordon ve perde sayimlari, vapur sayimlari, doluluk ve siklik sayimlari,

otopark etiitleri, toplu tasima etiitleri ve yaya erisebilirlik etiitleri yapilmistir. Etiitlerin
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sonuglarina gore tiirler ve arterler bazinda karayolu altyapisinda yapilmasi gereken
iyilestirmeler, sinyalizasyon ve refiij uygulamalari, otopark politikalari, rayli sistem ve
deniz ulasimi ile ilgili politikalar mekik servisler calisma sonunda iiretilen diger

onerilerdir. (YTU., 1998)

3.3.11 istanbul Ulasim Ana Plam (2011)

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Mayis 2006’da IUAP olarak adlandirilan Istanbul
Metropoliten Alan1 Entegre Kentsel Ulasim Ana Plani calismasina baslamistir. TUAP
calismas1 tamamlanmadan 1/100.000 dlgekli Istanbul Il Cevre Diizeni Planmin 2009
yilinda revize edilmesi nedeni ile Istanbul Ulasim Ana Plani’nin da revize edilme
gerekliligi dogmus, revize edilen 1/100.000 6lgekli Istanbul il Cevre Diizeni Plani’ndan
gelen; niifus, istihdam ve buna bagli olarak yeniden olusan ulasim talebinin
degerlendirilmesi, planlanan ulagim projelerinin Oncelik siralamalarina gore fayda
maliyet analiz hesap ¢alismalarinin revize edilmesi ile birlikte ulasim sebekesinin de
giincellenmesi gerekliligi dogmus, Boylelikle Istanbul Ulasim Ana Plami revizyon

calismasi Haziran 2009’da baslamistir. Rapor Mayis 2011 tamamlanmustir.

Mart 2006°da baslayan bu asamada kisi bazli yolculuk 6zelliklerini belirlemek amaciyla
90.000 hane halki anketi, belirli kesitlerde trafik akimini belirlemek i¢in perde kordon
sayimlari, hiz gecikme etiitleri, kente giris ve ¢ikis yolculuklarii gozlemek amaciya dis
istasyon sayimlar1 ve anketleri, mevcut yol agin1 gérmek amaciyla yol ag1 karakteristik
bilgileri ve yol kenar1 arazi kullanimi1 giincelleme calismasi ve ayrica toplu tasima
hatlarinin tespiti, SWOT analizi ve karakteristik bilgilerinin giincellenmesi ¢aligmalari

gerceklestirilmistir.

Yolculuk 6zellikleri; yolculuk sayisi ve kisi basina diisen yolculuklar gosterilmektedir.
2006 yilindaki giinliik yolculuk sayisi yaklasik 20,9 milyon ve yaya yolculuklar1 harig
10,3 milyondur. Kisi basina diisen giinliikk yolculuk orani ise 1,74; motorlu araglarla
yapilan yolculuklar i¢in de 0,88’dir. Bu oran 6 yas ve {izeri bir kisi i¢in 1,91 ve motorlu

araclarla yapilan yolculuklar i¢in 0,95’tir. Briit yolculuk orani, o trafik analiz bolgesinde
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tiretilen toplam yolculuk sayisinin o trafik analiz bolgesindeki toplam niifusa oranidir.
Net yolculuk orani ise toplam yolculugun yolculuk yapan insan sayisina oranidir. Buna
gore net hareketlilik oram1 2,4; briit hareketlilik oran1 ise 1,74’tiir. (IUAP ve JICA
Proje Ekipleri, 2009)

Amaglarina gore yolculuk dagilimi; Ev-is yolculuklarmin yaklasik yiizde70’i 60
dakikadan az yolculuklar olup 90 dakikadan fazla olan yolculuklar ise yaklasik
ylizde6’lik bir paya sahiptir. Ev-okul yolculuklarinin yiizde70’1 30 dakikadan az olan
60 dakikadan az olan

yolculuklardir. Diger amagh

yolculuklardir.

yolculuklarin  ylizde80’1

Tablo 3.7: Ulasim Master plan ile Nazim plan kararlarimin uyumlulugu

Istanbul 11 Cevre Diizeni Plan

Istanbul Ulasim Ana Plani

Ulagim tiirlerinin entegre edildigi toplu tasima
agirlikli bir ulagim sisteminin kurulmasi

Kent i¢i erigilebilirligin arttirilmasi ve ulasim
tiirleri arasinda entegrasyonun saglanmast

Onemli seyahat iireten odak yerlerinin, ulasim
stratejileri ile iligkilendirilerek belirlenmesi

etkin  kullanim ile

stirdiiriilebilir ulagim sisteminin kazanilmasi

Ulasgim  sisteminin

Istanbul'da 6ncelikle araglarin degil insanlarin
ekonomik ve hizli ulagiminin saglanmasi

Hizli ve konforlu toplu tasima sistemi igin rayli
sistem aginin gelistirilmesi

Niifus- istihdam dagiliminin; Istanbul biitiiniinde
ve her iki yakada dengelenebilmesi icin yeni
odaklarm belirlenmesi

Planli kentsel gelisimi destekleyecek hizli ag alt
yapisinin olusturulmast

Dogu- batt yoniindeki dogrusal gelismeye paralel
olarak rayli ulagim sistemlerinin planlanmasi

Planli kentsel gelisimi destekleyecek hizli ag alt
yapisinin olusturulmast

Oncelikle tarihi yarimada olmak iizere kentin
tarihi dokularinda lastik tekerlekli arag¢ trafiginin

azaltilmasi, yaya ulasim akslarinin olusturulmasi

Egsoz salinimini minimize edecek alternatifler
gelistirerek tarihi yarimadada yer alan tarihi ve
kiiltiirel varliklarin korunmasi

Kaynak: Istanbul Ulasim Ana Plan 2007

3.3.12 1997 — 2007 Ulasim Ana Plam1 Karsilastirmalari

Istanbul’da daha &nce 1985, 1987 ve 1997 yillarinda olmak {izere iic ayri ulasim
ana plan1 calismasit yapilmistir. Tablo:3.8’de 1997 ve 2007 Ulasim Ana Plam
karsilagtirmalar1 verilmistir. 10 yil icerisinde degisen veriler karsilastirilacak olursa;
1997 Ulasim Ana Plan ¢alismast 154.733 hektarlik alanda; 2007 Ulasim Ana Plani ise
Istanbul il biitiinii olan; kentsel ve kirsal yerlesim yerleri ve 32 ilcede (3030 ici ve dis1 -

5216’nin tamamu ) dahil olmak tizere toplam 539.000 hektarlik alanda yapilmistir.
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Tablo 3.8: 1997 ve 2007 Ulasim Ana Plam1 Karsilastirmalar

CALISMA 1997 2007 Artis-Azalis
Calisma Alani (Ha) 154.733 539.000 71%
Calisma Alani Niifusu 9.057.747 12.007.000 25%
Istihdam 2.532.211 3.957.336 36%
trafige Kayitli Ozel Otomobil Sayisi 889.342 1.522.521 42%
Motorlu Araglarla Yapilan Yolculuk | 9.057.747 10.602.258 15%
Ortalama Yolculuk Uzunlugu (Dakika) ( 41,00 45,80 10%
Ev-Is 43,00 48,26 0,11
Ev-Okul 37,40 41,52 0,1
Ev-Diger 42,00 44,64 0,06
Ev uglu olmayan 34,00 40,73 0,17
Tiirel Dagilim (%)

Ozel Tasima 40 29 -0,38
Toplu Tagima 60 71 0,15

Rayl1 Sistem Hatt1 Planlama (1997-2007):

Istanbul’da bir metro projesinin yapilabilirligi arastirilarak, projenin fizibilite ¢aligmasi
1970 yilinda Avrupa Yakasinda, hat uzunlugu 23 km olan Topkapi- Yenikapi- Taksim-
Zincirlikuyu hazirlanmis olmasina ragmen Asya Kitasinda ilk metro caligmasi 1985
yilinda bogaz Tiip gecis planidir. D100 giizergahi {izerinde olan Harem —Kurtkdy Hafif
Rayl1 Sistem Hatti ise 1997 Ulasim Ana Raporuyla birlikte yapilmistir.

Tablo 3.9:1997 Ulasim Ana Plan1 Anadolu Yakasi1 Rayh Sistem Planlar:

HAT ADI TURU KM
Harem-Kartal-Kurtkoy (Havaalant) Hafif Rayli Sistem 21,1
Uskiidar-Umraniye Hafif Rayli Sistem 91
Umraniye- Kozyatag Hafif Rayli Sistem 54
Bogaz Demiryolu Gegisi Metro 13
Kadikoy-Bostanci Cadde Tramvay1 7

Kaynak: 1997 Ulasim Ana Raporu

2011 Istanbul Ulasim Ana Plan Raporunda; Asya ve Avrupa yakasini birbirine
baglayacak olan Marmaray Projesi ile saatte tek onde 70.000 yolcu tasima kapasiteli
olmasiyla, yapilan talep tahminleri Marmaray Bogaz gecisinin toplu tasimacilik i¢in
yeterli olmayacagini gostermektedir. Bogaz gegislerinde talep yonetimi ile otomobil
kullaniminin azaltilmasina yonelik politikalar gelistirilmesiyle bogazi hizli gegen toplu

tasima koridorlarina ihtiya¢ duyulacak olmasindan, 6 adet rayli sistem projesi
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degerlendirmeye alinmis ve yapilan farkli analizler en uygun hattin seciminde

calismalar yapilmstir.

Sekil 3.8 2007 Ulasim Ana Raporu,iki yaka arasindaki planlanan rayh sitem
projeleri

A | e 7,

sme Incirll Metro Hath Kadik: sme Metro Hatti

Sme Hatn
7

Bostanc: me Metro Hatt

— SogtIGeyme-KaZiceyme Metro Hath Bostancs

Kaynak: Istanbul Ulagim Ana Plani 2007

2007 Istanbul Ulasim Ana Planinda, Asya Yakasi i¢in 1997 Istanbul Ulasim Ana
Planina gore rayli sistemler iizerinde calismalar daha fazla yer almis ve Istanbul ulagimi

bir biitiin olarak ele alinmustir.
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Tablo 3.10: 2007 Ulasim Ana Planm1 Anadolu Yakasi Rayh Sistem Planlar

Maliyet (Milyon US$)

. Uzunluk Vagon | Ingaat + | Vagon | Toplam
Proje Adi Tir g y g P
(km) Sayisi | M&E | Maliyet
I

Kadikoy-Kartal-Kaynarca 26,5 Metro 1 144 1590 245 1835
Marmaray Projesi 76,5 Banliyo 440 UBAK
Uskiidar-Cekmekdy 20 Metro1l | 239,6 940 407,3 1347,3
Pendik-Sabiha Gokgen 8.2 Banliyo 63 UBAK
Havaalant
Sabiha Gokc¢en Havaalani- 77 Havaray 332 92,4 56,4 1488
Formula 1 2
Atasehir Havaray 1 Havzaray 488 132 82.9 214.9
Tuzla Tramvay Sistem 306 Tra)r/nva 46.8 765 796 844.6
Kartal D-100-Kartal IDO 3 Havlaray 28.4 36 483 843
Cekmekoy-Tagdelen-Tuzla 24 Metro 1 | 107,6 1536 183 1719
Maltepe Havaray 35 Havzaray 465 42 78.7 120,7
Kadikoy-Sultanbeyli 21,5 Metro2 | 1174 1376 199,6 1575,6
Uskiidar-Beykoz 17,5 LIM 96 1120 163,2 1283,2
Sogiitliigesme — Kazligesme 223 Metro 1 174 45,955 2,984 2,067,97
Metro Hatt1 3
Kadikdy — Kazlicesme Metro 405 Metro 1 194 30,547 2,922 1,601,65
Hatt1 6
Bostanct — Kazlicesme Metro 45 Metro 1 129 32,640 1,647 727,865
Hatt1
Sogitligesme —  Gayrettepe 12 Metro 1 93 84.660 914 998,984
Metro Hatti
Unalan - Mecidiyekdy Metro 118 Metro 1 93 45,405 926 544,855
Hatt1
Sogiitliigesme — Incirli Metro 273 Metro 1 150 42,957 2,003 1,172,73
Hatt1 5
Toplam 2089 | ML) 50443 | 7920564 | 3393556 11‘:)‘:’15’1

Kaynak: Istanbul Ulasim Ana Plani 2007
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4. KADIKOY- KARTAL METRO HATTI

Kadikdy - Kartal Rayli Sistem Projesi Istanbul'un Anadolu yakasinda dogu-bati aksinda
yogun yolculuk talebini karsilamak iizere planlanmistir. Proje ile halen D100 devlet
yolu iizerinde yasanmakta olan asir1 trafik tikanikliginin rahatlatilmasi igin
planlanmistir. Proje baslangicta Harem-Kartal (LRT) olarak diisiiniilmiis, fakat daha
sonra ingaat1 baslayan Marmaray projesi kapsaminda Bogaz Demiryolu Tiip Gegisi ile
entegre edilmesinin daha uygun olacag diisiiniilerek sistemin baslangic noktasi

Harem'den Kadikdy’e kaydirilmasi kararlastirilmistir.

D 100 Karayolu dogu-bat1 yoniindeki karayolu ulasiminda TEM otoyolu hizmete girene
kadar, uluslararas1 trafige de hizmet veren tek koridor olmustur. D100, TEM
otoyolunun 1989 yilinda devreye girip E80 yolu statiisiine kavusmasi ile devlet yolu
sinifina alimmugtir. 17.10.2002 tarih ve BO91TCKO01001/11-118/Gn-2071 say1l1 protokol
ile de Karayollarmin sorumlulugundan gikarilip Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'ne
devredilmistir. Boylece D 100 Karayolu sehir i¢i yol statiisiine gecmistir (Yayla vd,
2005).

Sekil 4.1: Kadikoy- Kartal Metro Hatti

Kaynak: Istanbul Ulasim A.S Proje Miidiirliigii

Kadikoy-Kartal Rayli Sistem Projesi, Besiktags iskelesinin Oniinden baslayip
Ayrilikcesme’de Marmaray Projesine ait istasyonla entegre olmakta ve buradan
Kosuyolu kopriisiinde D100 karayoluna ulasmaktadir. Kosuyolu kdépriisiinden itibaren
sistem tamamen D100 karayolunu takip ederek Kartal Istasyonunda son bulmaktadur.

Agir metro smifi olarak insaa edilen Kadikdy — Kartal hatti, yapimina 2008 yilinda
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baslanmig ve 17 Agustos 2012°de hizmete agilmistir. Yaklasik 22,7 km ve yerin
ortalama 40 m altinda olup 16 yolcu Istasyonuna sahiptir. Hat iizerinde Maltepe ve
Huzurevi Istasyonlar1 arasinda ve ana hattin sahil tarafinda yer alan Maltepe Depo
Sahas1 ve Bakim Atoélyesi bulunmaktadir. Hattin tamami1 Maltepe Depo Sahasi ve
Bakim Atolyesi dahil yiizde yiiz yer altinda ve diger metro hatlarinda depo sahalari
yeryiiziinde olmasiyla bu hat bir ilki gerceklestirmistir olumlu ve olumsuz yonleriyle.
Kesif artis1 ile birlikte Kaynarca’ya kadar tlineller TBM’le acilmis olan hat, Kartal-
Kaynarca ihalesi ile birlikte kalan insaat ve elektromekanik isler yapilarak hattin
uzunlugu 26,5 km, istasyon sayis1 19 olup ve Istanbul’un en uzun metrosu iinvanina

sahiptir.

4.1 KADIKOY- KARTAL RAYLI SISTEMIN TARIHCESI

1997 Ulagim Ana Raporunda belirtilen Harem-Kartal- Kurtkdy Hafif Rayli Sistem
hattinin 2010 y1l1 i¢in, giinliik yolculuk talebi, plan senaryolarina ve segeneklerine bagli
olarak 400,000 ile 800,000 giin/kisi olarak; Harem baglantili yeni deniz hatlari ile hattin
bogaz’in bati yakasina birlestirilme durumunda 3. segenek olarak 600,000 giin/kisi
yolcu talebi, banliyd hatlarinin {ige ¢ikarilarak tiip demiryolu ile baglanmas1 durumunda
4.secenek 400,000 ile 480,000 giin/kisi diizeyine inen, tiip demiryoluna ek olarak
mevcut iki bogaz kopriisii arasinda yer alacak {iglincii bir karayolu+rayli sistem kopriisii
ile bu hat iizerindeki Goztepe Istasyonunun kenti bati yakasindaki metronun
Mecidiyekdy Istasyonuna bir rayl sistemle baglanmasi durumunda 9. secenek olarak

750,000 ile 800,000 giin/kisi yolculuk talebi dngoriilmiistiir.

baslangigta Harem- Kartal daha sonra Tuzla’ya uzatilarak, Harem —Tuzla hafif rayh
sistem (LRT) olarak diisiiniillmesine ragmen Marmaray projesiyle entegrasyonu
acisindan diisiiniilerek baslangi¢ noktas1 Haremden Kadikdy’e kaydirilmistir. Projeye
gore Acibadem- Kadikdy arasi delme tiinel, Acibadem’den Kartal kopriisiine kadar olan
kism1 ise hemzemin olarak insa edilmesi kararlastirilmistir. Yillarca IBB ve Karayollari
arasinda siiren miilkiyet problemleri yiiziinden hayata gecirilemeyen proje i¢cin 2002°de
iki kurum arasinda bir protokol imzalanarak, Harem-Tuzla arasinda E-5 karayolunun

orta refiijii IBB’ye devredilmistir.
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Anadoluray grubu (Yap1 Merkezi- Dogus- Yiiksel- Yenigiin-Belen insaat ortak girisimi)
ile sozlesme imzalanmis ve 29 Ocak 2005°te temel atilmistir. Yapilan analizlerde D 100
(E-5) aksinda yasanan yogunlugun enerji maliyetinin yillik yaklasik 80 milyon $
oldugu, zaman kaybinin ise yaklagik 120 milyon $ oldugu, ingaat maliyetleri ¢evresel
faktorler ve artacak yogunlukta géz Oniinde bulunduruldugunda yaklasik 6,5 yil’da

kendini amorti edecegi ortaya ¢ikmustir.

Hattin Metro olarak insa edilmesi kararindan sonra projeler gozden gegirilip Ocak
2008'de ikmal isleri Avrasya Metro Grubuna (Astaldi-Makyol-Giilermak) ihale edilmis

ve Mart’ta yer teslimi yapilmistir.

4.2 HAREM- KARTAL GUZERGAHI LRT RAPORU

Istanbul Anadolu yakasinda D100 karayolu boyunca yogun trafik problemin
yasanmasindan dolayr alternatif bir ¢6ziim olarak hafif rayli sistemin
uygulanabilecegine dair fizibilite calismalar1 yapilmis ve uygulanabilirligi iizerinde

durulmustur.

Bu caligmalar sirasinda Hafif Rayli Sistemin yatay ve diisey geometrisi, genisligi 8-10
m arasinda degisen E-5 karayolunun orta refilij geometrisine uyularak belirlenmis ve bu
geometri ig¢inde saptanan bazi problemlerinde ¢oziimlenebilecek nitelikte oldugu

distintiilmiistiir.

Giizergah i¢in E-5 karayolunun orta refiijii kullanildigindan hattin yatay ve diisey
geometrisi dikkate alinmistir, Genelde yatay geometri yoniinden iyi olmasina ragmen
diisey geometride bazi kesimlerde maksimum egilim (%4,5) olarak goriilmiistiir. Bu
egilimde isletme yapilabilmesi icin, diisey egimlerin uygulanabilir olacak seviyeye
getirilmesi gerektiginden alternatif ¢Oziimlere gore ingaat maliyetini arttiran bir

unsurdur.
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Harem —Kartal giizergah1 arasinda olusturulan 21 km’lik hatta ¢evre ve kavsaklarin

durumu, fiiliyatta yolcularin E-5 yaklagim arterleri ve hattin geometrisi goz Oniinde

bulundurularak 15 adet hemzemin istasyon hazirlanmistir.

Tablo 4.1 Harem- Kartal LRT Hatt1 Istasyon (km)

NO KM ISTASYON ADI

1 0+900 Harem

2 0+900-1+000 Numune

3 2+650-2+750 Acibadem

4 4+100-4+200 Goztepe

5 5+250-5+350 Karayollari

6 7+100-7+200 Metro

7 8+400-8+500 Kozyatag

8 9+540-9+640 PTT

9 11+390-11+490 Kigukyal

10 12+150-12+250 Basiblyuk
11 13+800-13+900 Maltepe

12 15+585-15+685 Esentepe

13 17+200-17+300 Kartaltepe
14 19+000-19+100 kéyhizmetleri
15 20+700-20+800 HKartal

Istasyonlarm ¢evre topografyasi ve hattin diisey geometrisine gore yolcu yaklagim
yapilar1 altgecit ya da lstgecit diisiilmesinden bu kesimlerde peronlarin konumlar1 ve
diger tamamlayict araglarin yaklasim ve dagitim trafigi dikkate alinarak karayolu

seritlerinde ve servis yollarinda deplasmanlarin olmas1 diigtiniilmiisttir.

En 6nemli sorun ikinci kdpriiden gelen otoyolun E-5 ile bulustugu Kozyatagi Kavsagi
olmasi1 ¢6zlim olarak; yaklasik 400 m civarinda ag-kapa veya derin tiinel olarak uygun

bulunmustur.

Tablo 4.2 : Giizergahta yapilacak olan sanat yap isleri

GUZERGAHTA Toplam Uzunluk Sanat Yapisi Cinsi Agiklama
YERALAN  SANAT 1100 m Gstgecit Meveut
YAPILARI 300 m képri Mevcut+Ongoriilen
400 m Cc&C Ongériilen
83 m Altgecit Mevcut
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Araclar: Baslangicta 45km/sa ticari hizda 5 dakika ara ile bir isletme ongoriildiigiinde,
isletme altinda 12 ara¢ ¢alismasi gerekir. Yolculuk durumuna gore bu dizileri 3’1t (MD,
M,MD) veya 4’lii (MD,M,M,MD) seklinde; 3’1 dizi i¢in : 12*3=36 ara¢ 4’lii dizi i¢in:
12*4= 48 arag¢ gerekmektedir. Yedek yada ariza durumlarinda gbz oniine alindiginda 48
adet araca ihtiyag vardir. Idarenin hali hazir LRT araglarinin mevcudiyeti olmasindan
dolay1r ara¢ yatirimina ihtiya¢ olmamasi ve bu araglarin kullanilmasiyla elde edilecek

isletme geliriyle ilave araclar satin alinmasi ongoriilebilir, seklinde diistiniilmiistiir.

Tablo: 4.3 Harem- Kartal LRT Tahmini kesif bedeli (USD)

HAREM- KARTAL HAFIF METRO SISTEMI (LRT) TAHMINI KESFI

1) INSAAT ISLERI

1.1) TOPRAK ISLERI 6.700.000%
1.2) SANAT YAPILARI 5.650.000%
Kdprul takviye ve ilaveleri 2.450.000%
Cut & Cover ( L= 400m) 3.200.000%
1.3) ISTASYONLAR (15 adet) 5.250.000%
1.4) YOL UST YAPISI 8.810.000%
Yol Malzemesi ( Ray+ Travers) 6.750.000%
Makas 770.000%
Balast 630.000%
Yol Pozu isciligi 660.000%
1.5) DEPO VE BAKIM ALANI 7.500.000%
2) ELEKTRO- MEKANIK

2.1) ELEKTRIFIKASYON VE SINYELIZASYON 8.100.000%
2.2) TELEKOMUNIKASYON 550.000%
3) BILINMEYENLER 3.000.000%
TOPLAM 45.560.000%
4) ARACLAR ICIN : 1.800.000*adet

4.3 KADIKOY- KARTAL METROSU FiZiBiLITE RAPORU

Kadikoy — Kartal Metro Projesi’nin ulagim etiidii ile mali ve ekonomik fizibilite
etlidleri sonuglarin1 igeren raporda, insaatin tamamlanmasi diisiiniilen 2010 ile 2034
yili arasindaki donemde proje konusu hat kesimleri iizerinde ortaya ¢ikmasi beklenen
yolculuk talepleri tahmin edilmis ve toplam uzunlugu 20.915 m olmasi planlanan
Kadikoy- Kartal metro hatt1 iizerinde 17 istasyon olacak olacak sekilde tiim glizergah

yer altinda ve delme tiinel olarak insa edilecek sekilde hazirlanmistir.
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4.3.1 Proje Koridorundaki Mevcut Trafik

D-100 devlet karayolu Istanbul’un dogu yakasindaki en 6nemli ana arterlerden birisi
olup, lizerinde giinlin hemen her saatinde yogun bir trafik bulunmaktadir. Bu
koridorda toplu tagima hizmeti otobiisler ve minibiisler tarafindan saglanmaktadir. D-
100 karayolunda 224 IETT Otobiisii, 40 Ozel Halk Otobiisii ile 920 minibiis toplu
tasima hizmeti vermektedir .Amag, bu hat iizerinde hizmet veren lastik tekerlekli toplu
ulasim hatlarini, hatta dikey olarak hizmet vermesini saglayarak toplu ulasimin hat
tizerindeki trafik hacmini diisiirmek ve 6zel ara¢ kullanicilarin da hatti kullanmasini

saglayarak koridordaki trafik sorununu ¢6zmektir.

4.3.2 Gelecekteki Yolculuk Talepleri

Istanbul’da, 2000 yilinda yaklasik 10 milyon yolculuk/giin diizeyinde olan motorlu
araglarla yapilan yolculuk degerinin 2010 yilinda 14.5 milyon, 2023 yilinda 2015
milyon, 2030 yilinda ise 24 milyon yolculuk/giin diizeyine yiikselecegi Ongoriilen
planlama verileri kullanilarak, 2010, 2023 ve 2030 yillart i¢in model testleri
yapilmis ve Kadikoy - Kartal metro hatti izerinde gelecekte ortaya ¢ikmasi beklenen
toplam yolcu sayilar1 ve maksimum kesit trafikleri tahmin edilmistir. Fakat, fizibilitede
2010 yili Istanbul niifusunun 14.500.000 6ngoriiliitken 2010 yili TUIK verileri
13.255.685°dir ve ayrica Hattin 2010 yilinda igletmeye agilamadigindan yolculuk talebi
2012 yili Agustos ayinda baslanmis olup, 2013 yilinda belirtilen 740,086 giin/kisi
ulagilamamistir. Maksimum yolcu talebi 2013 yili nisan ay1 verilerinde 140,000

giin/kisi’dir.

Tablo 4.4: Gelecekte Ongoriilen Yolculuk Talepleri

Yillar En Biiyiik Kesit Trafigi Binen Yolcu (Yolcu/Giin)
2010 18.885 679.697

2013 20.197 740.086

2015 21.071 780.345

2023 24.569 941.382

2030 28.419 1.106.876

Kaynak: Kadikoy- Kartal Metro Hatti \fizibilite Raporu
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Fizibilite yolculuk Ongériisii  sonucunda ortaya c¢ikan veriler, rayli sistem
projelerinin boyutlandirilmasi asamasinda yol gosterici olarak kullanilmaktadir.
Onggoriilerin tutarli olup olmadiginin  dlgiilmesi ancak gergeklesen yolculuk

degerleri ile kiyaslaninca ortaya c¢ikmaktadir.

Gergeklesen talep, isletmenin acildigi ilk yilda rayli sistem hattinda tagman yolcu
sayisidir. Ongoriilen talep ise, projenin yapimindan énce hazirlanan ulasim etiidiine
gore isletmenin ilk yilinda tasinacagi ongoriilen yolcu sayisidir. Buna gore ongoriilen
yolculuk sayisi, bir ulasim projesinin yapilip yapilmayacagina karar verilen asamada

kullanilan 6nemli bir veridir (Flyvbjerg, 2005).

Bazi ulasim plancilari, yolculuk 6ngoriisiindeki hatalarin belirlenmesinde isletmenin ilk
yili icin belirlenen yolculuk Ongoriilerinin kullanilmasina kars1 ¢ikmaktadirlar.Bu
diisiinceye gore, rayl sistem projelerinin yapimina karar verilmesi siireci ile proje ve
insaat asamalarindaki gecikmelerden dolay1r projenin agilis tarihinin, fizibilite
raporlarinda planlanan tarihe gére 5-10 yil gecikme ile gergeklestigi, bundan dolay1 da
acilis yilm1 esas alarak kiyaslama yapmanin dogru olmadigi savunulmaktadir.
Projenin isletmeye agilmasi ile projenin yapimina karar verilmesi asamasi arasinda
gecen bu uzun siirenin, yolculuk oOngoriilerindeki hatayr tetikledigi, dolayisiyla da
ongoriilerdeki gergekligin irdelenmesinde agilis yilindaki degerlerin esas alinmasinin
dogru bir yaklasim olmadigi, bazi plancilar tarafindan diisiiniilmektedir. Bununla
birlikte ayni plancilar, isletmenin ilk zamanlarinda ortaya c¢ikan problemlerin
¢ozlilmesi ve isletmenin normal seyrini almasiyla birlikte yolculuk talebinin
artacagin1 ve tutarlilik agisindan Olgiilebilir diizeye gelecegini savunmaktadirlar.
Ayrica yolcularin yeni sistemi kesfetmeleri ve aliskanliklarini degistirerek sistemi
kullanmaya calismalarini da, zaman alan bir siire¢ olarak acgiklamaktadirlar.
Dolayisiyla yolculuk 06ngoriisii  hatalarinin  hesabinda, isletmenin ac¢ilmasindan

itibaren ilerleyen yillar1 esas almanin dogru olacagmi diisiinmektedirler (Flyvbjerg,
2005).

Ingiltere ile Fransa’y1 denizin altindan baglayan Mans Tiineli’nde ise isletmenin besinci

yilindaki yolculuk sayis1 ilk y1l i¢in dngoriilen yolculuk sayisinin ancak yiizde 45’ine
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ulagmistir. Bu hatta tasinan yiik trafigi ise yine isletmenin besinci yilinda ancak yilizde
45’ine ulagmistir Bu hatta taginan yiik trafigi de isletmenin besinci yilinda ve acilis yili
tahminin yiizde40’ina ulasmstir. Ingiltere’deki Humber Kopriisii agilisinin 21. yilinda

olmasima karsin, tasidigi yolcu sayis1 ongoriilenin yiizde 50°si kadardir. (Demircan,

2010)

4.3.3 Kadikoy- Kartal Metrosu Ekonomik Fizibilite Etiidii

Kadikdy — Kartal Metro Projesi’nin 5 yillik bir yapim dénemi i¢indeki toplam yapim
maliyeti 925,000,000 USD olarak Ongoriilmiistiir. Bu maliyet insaat, E&M igleri ve

miisavirlik hizmetlerini kapsamaktadir.

Tablo 4.5:Yapim Maliyetleri (USD)

Yill Y112 Y113 Yil4 Yils Toplam
2005 2006 2007 2008 2009
insaat sleri 50.000.000 | 150.000.000 | 150.000.000 110.000.000 460.000.000
E&M isleri 130.000.000 170.000.000 | 100.000.000 | 400.000.000
Damsmanlik | 500.000 | 2.500.000 3.500.000 3.000.000 1.500.000 11.000.000
Diger 500.000 | 2.000.000 2.500.000 1.500.000 500.000 7.000.000
Kamulagtirma 0
toplam 51.000.000 | 154.500.000 | 286.000.000 284.500.000 | 102.000.000 | 878.000.000
g?diiilmeyen 2.500.000 | 7.500.000 14.500.000 10.000.000 | 12.500.000 | 47.000.000
Genel Toplam | 53.500.000 | 162.000.000 | 300.500.000 294.500.000 | 114.500.000 | 925.000.000

Kaynak: Kadikoy- Kartal Metro Hatti \fizibilite Raporu

Bir metro aracinin satin alma fiyati 1,600,000 USD olup metro araglarinin ekonomik
omri 25 yi1l ve ekonomik omrii sonundaki kalic1 degerleri ise satin alma fiyatinin
yiizde 10’u olarak alinmistir. 212 metro aracinin toplam maliyeti 339,200,000 USD

olarak hesaplanmustir.
Fizibilite Raporunda Ongoriilen Toplam yapim maliyeti, 925.000.000$’dir. Hattin

gerceklesen yapim maliyeti birim km olarak 43,728’dir. Hattin tamami yeraltinda ve

42 m derinlikte insa edilmesi, Fizibilite raporunda Metro Hatt1 bakim alaninin yilizeyde
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planlanip, mevcut projede yeraltina alinmasi ve hat Asya yakasinin ilk metro projesi
olmasindan dolayr belirsizliklerin ¢oklugu yapim maliyetinin, Fizibilitesindeki

Ongoriilen miktarinin agmasina sebep olmustur.

4.3.4 Isletme Bakim Maliyeti

Metro projesinin birim isletme ve bakim maliyetleri, Taksim — 4. Levent arasindaki
Mevcut M2 metro hattim1 isletmekte olan Ulasim A.S.’den alinan 6rnek verilerle.
Finansal isletme ve bakim maliyetlerini ekonomik maliyetlere doniistiirmek i¢in golge

fiyat katsayis1 0.70 olarak dngoriilmistiir.

Tablo 4.6: Metronun isletme ve Bakim Maliyetleri (USD)

Yillar Enerji Hat Bakimu (*) | Personel Arag  Bakimu | Diger (*) Toplam
*)
2010 6.725.410 215.981 26.581.204 565.507 10.786.090 44.874.193
2013 7.002.028 215.981 26.632.713 588.766 10.786.090 45.225.578
2015 7.701.139 220.301 28.164.973 647.551 11.001.812 47.735.776
2025 9.306.310 268.545 34.072.188 782.522 13.411.147 57.840.713
2030 9.815.679 296.496 34.167.036 825.353 14.806.990 59.911.554

Kaynak: Kadikéy- Kartal Metro Hatti fizibilite Raporu

4.3.5 Karayolu Araclarinin isletme Maliyetlerinde Azalma

Fizibilite Etiit projesinin, yapilacag: diisiiniilen D-100 karayolu iizerinde 224 IETT, 40
OHO (Ozel Halk Otobiisii) ve 920 minibiis isletilmektedir. Metro hattinin isletmeye
acilmasindan sonra bu koridorda halen isletilmekte olan bazi minibiis ve otobiis
hatlar1 kaldirilacak olmasi Projenin yapilmas: 1ile, 2010 — 2034 yillar1 arasinda,
karayolu araclarinin yolcu-km, yolcu-saat ve arag-km degerlerindeki azalmalar 4.7

ve 4.8 de gosterilmistir.

Tablo 4.7: Karayolu Yolcu- Km Degerlerinde Azalmalar

Yillar otobiis Minibiis Ozel Arag Toplam
2010 1.012.693.602 622.384.609 107.011.437 1.742.089.649
2013 1.158.677.962 634.416.149 115.773.065 1.908.867.177
2015 1.260.246.540 638.618.624 121.546.515 2.020.411.679
2023 1.698.253.169 625.159.249 144.099.229 2.467.511.647
2030 2.066.791.823 652.729.712 166.828.412 2.886.349.946

Kaynak: Kadikéy- Kartal Metro Hatti fizibilite Raporu
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Tablo 4.8: Karayolu Arac- Km Degerlerinde Azalmalar

Yillar Otobiis-Km Minibiis-Km Ozel Arag-Km | Toplam
2010 21.876.684 63.490.493 62.947.904 148.317.092
2013 25.030.307 64.717.851 68.101.803 157.851.974
2015 27.224.440 65.146.552 71.497.950 163.870.957
2023 36.686.465 63.773.539 84.764.252 185.226.280
2030 44.647.811 66.586.048 98.134.360 209.370.249

Kaynak: Kadikéy- Kartal Metro Hatti fizibilite Raporu

4.3.6 Otobiis ve Minibiislerin Yatirnm Maliyetlerinde Azalma
Metro Projesi, doruk saatteki yolculuk taleplerini karsilamak i¢in gerekli olan otobiis ve

minibiis sayilarinda ve ekonomik dmriinii tamamlayacak araglarin yerine alinacak yeni

arag sayilarinda 6dnemli bir azalma saglar.

Tablo 4.9: Otobiis ve Minibiislerin Isletme Karakteristikleri

OTOBUS MINIBUS
Kapasite (Kisi/Arac) 70 14
Doluluk Katsayisi (Zirve Saatler) 1,00 1,00
Doluluk Katsayisi (Zirve Dis1 Saatler) 0,60 0,60
Servisteki Arag Orani 0,85 0,90
Giinliik Ortalama Km/Arag 180 180
Ekonomik Omiir (Y1) 15 15
Arag Isletme Maliyeti (USD/Arag-Km) 1,16 0,29
Otobiis/Minibiis Tiirel Dagilim (yiizde) 48,50 51,50
Fiyat (USD) 200.000 63.000

Kaynak: Kadikoy- Kartal Metro Hatt: fizibilite Raporu

4.3.7 Karayolu Bakim Maliyetlerinde Azalma

Otobiis ve kamyon gibi agir tasitlar, otomobil gibi hafif tasitlara gére karayolunda g¢ok
daha fazla bozulmaya neden olurlar. Bozulmanin, karayolu aracinin dingil agirliginin
dogrusal olmayan bir fonksiyonu oldugu kabul edilir. Ortalama bir otomobille
karsilastirildiginda, minibiisiin 16 kez, otobiisiin ise 4000 kez daha fazla bozulmaya
neden oldugu hesaplanmustir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan yayinlanan istatistikler esas alinarak, 1
milyon arag-km bagina yol bakim ve onarim maliyeti, otomobiller i¢in 16.16 USD,

minibiisler i¢in 258.49 USD ve otobiisler i¢in 64.622 USD olarak hesaplanmastir.
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4.3.8 Karayolu Kaza Maliyetlerinde Azalma

Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan Istanbul i¢in yayinlanan kaza istatistikleri esas
alinarak, 1 milyon arag-km basina kaza maliyeti 36,207.75 USD olarak hesaplanmustir.
Oliimlerden kaynaklanan ekonomik kayiplar, élen kisinin 15 yillik GSYIH kaybi esas
alimarak tahmin edilmistir. Yaralilarin yiizde 10’unun ayakta tedavi gorecegi, yiizde
20’sinin bir giin ve geri kalan yiizde 70’inin ise 10 giin hastanede kalacagi ve ameliyat

olacag ongorilmiistiir.

4.3.9 Cevresel Maliyetlerde Azalma

Kaza maliyetlerinde oldugu gibi, motorlu araglardan kaynaklanan emisyonlar ve
giiriiltii gibi gevresel etkilerin ekonomik degerlerinin hesaplanmasi da oldukca giigtiir.
Kentici ulasiminda karayolu araglarindan kaynaklanan km basmma c¢evresel etki
maliyetleri otomobiller i¢in 0.014 USD, minibiisler i¢in 0.022 USD ve otobiisler i¢in
0.053 USD olarak 6ngoriilmiistiir.

Tablo 4.10: Ekonomik Faydalarin Dagilim

Faydalar NBD (USD) (%)
Otobiis ve Minibiis 94,189,436 5.2
Yatirim Maliyetlerinde Azalma
Otobiis ve Minibiis 254,622,389 14.2
Isletme Maliyetlerinde Azalma
Yol Bakim Maliyetlerinde Azalma 5,975,184 0.3
Ozel Arag Isletme Maliyetlerinde Azalma 90,711,080 5.0
Karayolu Kaza Maliyetlerinde Azalma 19,030,954 1.1
Yolculuk Zaman1 Maliyetlerinde Azalma 1,316,304,165 |73.2
Cevresel Maliyetlerde Azalma 17,676,044 1.0
Toplam Fayda 1,798,509,251 [100.0

Kaynak: Kadikéy- Kartal Metro Hatti fizibilite Raporu

4.4 LRT ILE METRO SiSTEM SECENEKLERI UZERINE ANALIZ

1997 Ulasim Ana Planmnin, Dogu Yakast D100 karayolu iizerinde Harem-Kartal-

Kurtkéy Rayli Sistem Hatt1 iizerinde durulmus, ve c¢esitli segenekler ile yolculuk
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talepleri 6ngoriilmiistiir. Daha sonra rayli sistemin, Marmaray projesiyle entegrasyonu

acisindan diisiiniilerek baglangic noktasi Haremden Kadikdy’e kaydirilmigtir

4.4.1 Trafik Yogunlugu Acisindan

Son yillarda D 100 Karayolu {izerinde yapilan en kapsamli sayim *“ ES Koridoru Cevre
ve Trafik Planlamasi Projesi “ kapsaminda yaptirilmistir. 1998 Mart ayimnin haftaigi
persembe giinii Sabah 07:00 ile Aksam 21:00 saatlerini kapsamustir. ( Yayla vd, 2005 )

Tablo 4.11: Mart 1998 tarihli Persembe giiniine ait sayim degerleri

Maltepe Kiiciikyali Goztepe

Harem- Kartal- Harem- Kartal- Harem- Kartal-

Kartal Harem Kartal Harem Kartal Harem
07:00-08:00 3.619 3.221 3.772 3.629 4.053 4.063
08:00-09:00 3.691 3.256 3.829 3.631 4.650 3.771
09:00-10:00 3.073 3.427 3.207 3.780 3.816 4.313
12:00-13:00 2.436 4.011 2.603 4,530 3.138 4,736
17:00-18:00 3.646 3.038 4,107 3.262 4.439 3.147
18:00-19:00 3.013 2.419 3.415 2.705 3.611 2.526
19:00-20:00 3.091 2.567 3.495 2.737 3.852 3.006
20:00-21:00 3.144 3.662 3.564 4.046 4,023 4,213

Agir_tasit %osi 10 7 10 7 6 6

Kaynak: IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii

En giincel sayim ise Kadikdy- Kartal Toplu Tasima Sisteminin yer altina alinmasinin
etiidii kapsaminda IBB Ulasim Daire Bagskanlig: tarafindan ITU’ye yaptirilan fizibilite
etiidiinde 27 Nisan 2005 tarihinde sabah doruk saatte (07:30-08:30) yapilmustir.

Tablo 4.12: 27 Nisan 2005 Tarihinde Sabah 07:30-08:30 doruk saat sayim degerleri

Kesim Yo6n Otomobil/ Toplu Servis Ticari TOP
Taksi Oto | Minii | Oto | Minii |  Araglar LAM

Acibadem | Kadikdy 6nii 4.603 137 | 278 2 304 177 5.501
Kartal Yoni 2.016 98 260 60 20 115 2.569

Goztepe Kadikoy 6nii 5.183 141 | 354 | 38 592 746 7.054
Kartal Yo6ni 4.206 121 | 322 34 704 377 5.764

Kartal Kadikoy 6nii 2.092 42 78 38 | 314 561 3.125
Kartal Yoni 1.507 54 53 21 259 410 2.304

Kaynak: IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii

Boliinmiis, tek yonlii trafige agik, yandan girisler sinirlandirilmis bir karayolunun teorik

kapasitesi 2.000 otomobil/saat/serit olarak kabul edilmektedir. Ancak, bu akim
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degerlerinde trafigin hiz1 son derece diisiikk olmasi yaninda sik sik dur-kalklar meydana
gelmekte, bu duruslar sirasinda uzun kuyruklar olugmaktadir. Bu bakimdan, bu tur
yollarin pratik kapasitesi kabul edilen 1.500-1.600 otomobil/saat/serittir. D 100
Karayolunda yandan girisler sinirlandirilmis olmakla birlikte, sag serit neredeyse siirekli
olarak otobiis ve minibiislerce iggal edilmektedir. Ayrica akim hizin1 yavaglatan sik sik
ayrilmalar ve katilmalar vardir. Trafikte yiizde 7-10 arasinda degisen agir tasit oldugu
da diisiintilerek, normal sayilabilecek ortalama hiz ile bir akim diizeyi i¢in 1.500

otomobil/saat/gerit bir pratik kapasite kabulii uygun goriiliir.

Tablo 4.13:Giizergahtaki Tahmini Giincel Hacim/Kapasite Degerleri

Maltepe Kucukyali Goztepe

Harem- Kartal- Harem- Kartal- | Harem- Kartal-

Kartal Harem Kartal Harem | Kartal Harem
07:00-08:00 1,93 1,72 1,34 1,29 1,44 1,44
08:00-09:00 1,97 1,74 1,36 1,29 1,65 1,34
09:00-10:00 1,64 1,83 1,14 1,34 1,36 1,53
12:00-13:00 1,30 2,14 0,93 1,61 1,12 1,68
17:00-18:00 1,94 1,62 1,46 1,16 1,58 1,12
18:00-19:00 1,61 1,29 1,21 0,96 1,28 0,90
19:00-20:00 1,65 1,37 1,24 0,97 1,37 1,07
20:00-21:00 1,68 1,95 1,27 1,44 1,43 1,50

Kaynak: IBB Ulagim Planlama Miidiirliigii

D 100 Karayolu giinlin her saatinde kapasitesinin oldukg¢a tizerinde bir trafik yuku
tasimakta. Zaman zaman bu oran iki katim1 bile ge¢mektedir. Yasanan bir trafik
sikisikliginin ekonomik bir maliyeti vardir. Normal trafik akisinda ortalama hizin

80km/h oldugu, sikisik trafikte 1 saatte 6 litre yakit tiiketilir. (Yayla vd, 2005)

Kadikoy- Kartal Metro gilizergahinin hemen her bolgesinde trafik tikanikligi
yasanmaktadir. Rayl1 Sistemin LRT olarak yapilmasinda ii¢ seritli olan kisim iki serite
diisecek bu da trafik tikanikligim1 daha da arttiracagini gostermektedir. Metro yol
kullanim hakki yer altinda oldugu icin herhangi bir serit daraltilmasina gerek

olmadigindan herhangi ek trafik maliyetine gerek yoktur.
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4.4.2 Zaman Kaybi Acisindan

Trafik sikisikliginin etkiledigi onemli noktalardan biri kaybedilen zamandir. Kaybedilen
zamanin ekonomik maliyeti kisilerin gelir durumuna gore degismekte olup, bu deger
DIE’nin hane halki gelir dagilimi verilerine gore 6zel ara¢ kullanicilar1 i¢in 6,91

USD/kisi/saat, toplu tasima kullanicilari i¢in 4,07 USD/kisi/saattir.

Belli kabullere gore, giizergahta zaman kaybindan dolayr bir yilda olusan ekonomik
kaybin degeri 240.000.000 USD/Y1l civarindadir. Sistemin hemzemin yapilmasi
durumunda bu maliyet insaatin siirecegi 3 yil boyunca katlanarak artacaktir. Metro
yapiminda ise D100 karayolu etkilenmez. LRT, isletme zamaninda serit
daraltilmasindan dolayr zaman kaybi ve ekonomik kayip olacaktir. Fakat metro
seceneginde herhangi bir serit daraltilmasi olmadigindan ve kapasitesinin yaklasik
olarak LRT’nin 2,5 kati olmasindan dolayr yillik 120.000.000 USD kazang olacagi

ongoriilebilir.

Tablo 4.14: Trafikten etkilenen ara¢ ve Yolcu Sayisi

Arag Turu Arag Sayisi Aragtaki Yolcu Toplam Yolcu Sayist
Sayisi (yolcu/yon)
Otomobil+Taksi 3.010 2 6.020
IETT+OHO 130 60 7.800
Koruklu Otobiis 20 80 1.600
Cift Katli Otobiis 11 80 880
Minibiis 97 12 1.164
Kii¢iik Otobiis (Servis) 460 25 11.500
Otobiis (servis) 45 40 1.800
Kamyon+ 188 2 376
Kamyonet+Panelvan
Toplam Yolcu Sayisi 31.140
Bugiinkii Yolcu Sayisi 34.254

Kaynak: IBB Ulagim Planlama Miidiirliigii Kiiciikyali kavsagi icin 24/09/2004 tarihli sayim

2 yonde 1 saatte etkilenen yolcu sayisi: 2*34.254 yolcu/saat
Bir giinde etkilenen yolcu sayisi: 68.508*%8=548.064 yolcu/giin
Kaybolan zaman yillik ekonomik degeri: 200.043.360*(18/60)*4=240.052.032 USD/y1l
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4.4.3 Yolculuk Talebi Acisindan

Rayli Sistemler 80-100 yil gibi ¢ok uzun zaman igin projelendirilir. Bu sistemler
yapildiktan sonra revize edilmesi oldukga gii¢ ve maliyetlidir. Hafif rayl sistemlerin
kapasitesi 20.000 yolcu/saat/yon’diir oysa metro 60-70.000 kisi/saat kapasitelidir. Suan
itibariyle sistem LRT kapasitesini karsilamakla birlikte gelecekte yolculuk talebi
artacagindan LRT yetersiz kalacaktir, bu ylizden metro yolculuk talebi agisindan uygun

bir karardir.

4.4.4 Insaat Maliyeti acisindan

Proje LRT olarak 139.600.000 USD ihale edilmistir. Sistemin Metro olarak yapilma
kararindan sonraki ihale bedeli 460.000.000 USD’dir. Elektromekanik isler
maliyetlerine baktigimizda ise LRT: 99.400.000USD, Metro ise 260.000.000 USD
olarak &ngoriilmiistiir. Arac maliyetleri LRT ve Metro’da aynidir. Isletme

maliyetlerinde ise Metro, LRT’ye gore daha fazladir.

4.4.5 Kadikéy-Kartal Metro Hatti ile Japonya’daki Metro Hatlariyla Yapim

Maliyeti Uzerine Karsilastirma

Kadikoy Kartal Metrosu, km’ye diisen yapim maliyeti 84.000.000$ olmasi pahali bir
sistem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Metro yapim maliyetlerinin farkli olmasi,
metronun yiizeyde veya yeraltinda olmasina ve hatta derinligine, arazi yapisina, sehir
merkezine olan yakinlik ve ingaat i¢in kullanilan teknolojiye bagli olarak, maliyet birin

fiyatinda degisiklik gosterir.

Sekil 4.2: Ginza metro Istasyonu Sekil 4.3 : toei chiyoda- Metro Line
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Sekil 4.4: Ocyanomizu metro Istasyonu

1962-2008 yillarinda Japonya’da yapilan metro hatlarinin ingaat maliyetleri 1 km’ye
diisen maliyet (18-325) milyon USD olarak farkliliklar gostermektedir. Kullanilan
teknoloji ve yeryiiziine olan derinlik, metro yapilacak bolge arazisinin kisitli olmasi
ingaat maliyetlerinin yiikselmesine sebep olmaktadir. Tablo 4.15 ve 4.16 ‘da Metro

yapim maliyet farklar1 goriilmektedir.

Tablo 4.15: 1925- 2008 Japonya metro hatt1 yapim insaat km/USD

Insaat Yili | Birim Fiyat |Metro Hatt1 Ad1 Isletme
$

1962 18.0%3.000 toei marunouchi-line Toei Subway (Tokyo-to)
1968 70.000.000 |toei chiyoda-line Toei Subway (Tokyo-to)
1989 235.000.000 |toei shinzyuku-line Sapporo city Subway
1994 227.000.000 |touhou-line Nagoya city Subway
1994 271.000.000 |sakuradori-line Toei Subway (Tokyo-to)
2000 325.000.000 |toei oedo-line Tokyo Metro Co., Ltd.
2000 270.000.000 |nanboku-line Kobe city Subway
2001 296.000.000 |kaigan-line Tokyo Metro Co., Ltd.
2003 292.000.000 |hanzoumon-line Osaka city Subway
2007 240.000.000 |nagahoriturumiryokuchi-line | Tokyo Metro Co., Ltd.
2008 279.000.000 | fukutoshin-line Kyoto city Subway
2008 295.000.000 |touzai-line Toei Subway (Tokyo-to)
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Tablo 4.16: 1925-2008 Japonya Metro hatlar1 yapim maliyet km/USD fiyat grafigi

Japonya Metro Insaat maliyeti(km)
B50. 000. 000

p00. 000. 000
$50. 000. 000
P00. 000. 000
150. 000. 000
100. 000. 000

50. 000. 000

uss 1962 1968 1989 1994 1994 2900 2000 2001 2003 2007 2008 2008

4.5 KADIKOY- KARTAL METRO HATTI ISLETME OZELLIiKLERIi

Yapimina 2008 yilinda baslanan ve Kadikdy-Kartal arasinda hizmet veren metronun
uzunlugu yaklasik 22,7 km olup 16 yolcu Istasyonuna sahiptir. Hat iizerinde Maltepe ve
Huzurevi Istasyonlar1 arasinda ve ana hattin sahil tarafinda yer alan Maltepe Depo
Sahast ve Bakim Atoélyesi bulunmaktadir. Hattin tamami Maltepe Depo Sahasi ve
Bakim Atolyesi dahil yiizde yiiz yer altindadir ve diger metro hatlarinda depo sahalari
yeryiiziinde olmastyla bu hat bir ilki gerceklestirmistir olumlu ve olumsuz yonleriyle.
Kesif artis1 ile birlikte Kaynarca’ya kadar tiineller TBM’le a¢ilmis olan hat, Kartal-
Kaynarca ihalesi ile birlikte kalan insaat ve elektromekanik isler yapilarak hattin

uzunlugu 26,5 km’ye ve istasyon sayisi 19’a ulagacaktir.

a) Aktarma Istasyonlar:

Kadikdy Istasyonu — Sehir Hatlar1 ve IDO Hatt:
Kadikdy Istasyonu — Moda Nostaljik Tramvay Hatti
Ayrilik Cesme — Marmaray Hatti

Unalan Istasyonu — Metrobiis Hatt1
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b) Kadikdy-Kartal Aras1 1.Etap Isletme Bilgileri:

Hat Uzunlugu: 22,7 Km

Toplam Istasyon Sayis1: 16

[lk asamada yolcuya acilan istasyon sayist: 15
Marmaray’la birlikte Ekim 2013’te agilacaktir.)

Vagon Sayisi: 144 (36 adet 4°1ii tren)

Sefer Siiresi: 29 dk

Tam tur siiresi: 64 dk.dir.

Maksimum Isletme Hizi: 80km/sa

Isletme Saatleri: 06:00 & 24:00

(Ayrilikcesme

Giinliik Yolcu Tasima kapasitesi: 70.000 Yolcu / saat (tasarim kapasitesi)

Minimum Sefer Sikligi: 90 sn (teorik) 120 sn (pratik)

Sefer Siklig1: Peak (zirve) saatte, 4 dk (baslangigta uygulanacak sefer araligi)

Kumanda Merkezi: Esenkent Istasyonu’nda
Hat Voltaji: 1500 V DC
Siiriis Modu: ATO

Istasyonu

Trenlerin her 2 ucunda bulunan TCMS (Train Control and Monitoring System) arayiizii

vasitastyla siirliciiler; trene ait basta kapilar, tahrik sistemi, fren sistemi, cer giicii voltaj

ilgisi, silirlis modu, hiz bilgisi olmak {izere tiim alt sistemleri izleyebilmektedir. Boylece

stirticiiler, isletme altinda kolay bir sekilde sistemdeki tiim anormallikleri, tiim olay ve

tiim arizalar1 6nceden teshis edebilme imkanina sahiptir. TCMS akilli izleme sistemiyle,

olas1 ciddi bir problem 6nceden belirlenerek en kisa zamanda treni servis disina almak

ve seyahat halindeki yolcunun magduriyetini engellemek miimkiin olmaktadir.

Sekil 4.5: Rayh Sistem Arac¢ Ekrani

70



¢) Kumanda Merkezi :

Esenkent Istasyonunda yer alan ana kumanda merkezi (OCC), Trafik ve Depo, SCADA
ve ECS, lletisim, ve Siipervizér oturumlar1 igermektedir. 7/24 Isletim : Kumanda
Merkezi, agirlikli olarak giindiizleri isletme, gece 01:00 — 05:00 saatleri arasinda ise
bakim personeline yardime1 olmak ve bir sonraki giine ait planlar1 ve hazirliklar1 yapma

amaciyla 7/24 hizmettedir. Isletme Modlari : Siiriiciisiiz, Otomatik ve Manuel

d) Erisim Bilgileri :

Toplam 52 Giris

264 Adet yiiriiyen merdiven
70 Adet Asansor

315 Adet Turnike (29 Engelli)

e) Istasyon Yapular::

Istasyonlarda peron boylar1 180 m olarak yapilmis ve bu haliyle 8’ li trenlere uygun
olarak hazirlanmigtir. Bostanci Istasyonu’nda alternative servislere imkan tanimak ve
yedek tren bekletme imkani elde etmek i¢in ii¢ilincii bir orta peron bulunmaktadir. 4’1
tren boyu yaklasik 90 m olup, 4’lii trenlerle isletme yapildiginda trenler peronu

ortalayarak durmaktadirlar.

Sekil 4.6 :Hat yolu
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Istasyon Yapist : Istasyonlarin tiimiinde ikili (ayr1) peron kullanilmistr.

Max. Derinlik : 40 mt. (Bostanc1 ve Huzurevi Istasyonlari)

Min. Derinlik : 28 mt. (Ayrilikgesme ve Hastane - Adliye Istasyonlari)

Cep Hatlar1: 3 Cep hatti, 1 orta peron (Bostanci) olmak iizere ana hatta toplam 4

noktada trenler i¢in bekleme alanlar1 olusturulabilmektedir.

f) Tiinel Yapilar:

Vi.

Tiinel Metodu: Kadikoy—Kozyatagi ve Kartal - Kaynarca arast TBM
Kozyatagi — Kartal arasi NATM

Ray Tipi: 54 kg/m UIC 54 (54E1) Kesitli

Ray Acikligi: 1435 mm

Max. Egim: %4 (anahatta)

Makas Sayisi: 42 Anahat, 12 Depo ve Atdlye, 3 adet Kruvazman

Makas Tipi: R: 300 m 1/9 tip (Ana hat),R: 100 m 1/6 tip (Atdlye ve Depo)

g) Maltepe Depo Sahasi ve Bakim Atolyesi:

Depo Kapasitesi: 52 arag¢ (13 tren)

Atolye Kapasitesi: 16 ara¢ (Periyodik Bakim Alani), 16 ara¢ (Agir Bakim
Alani1) olmak tizere toplam 32 arag

Atolye Ekipmanlar1 : Tekerlek tornasi, bogi indirme tablasi (drop table),
otomatik ara¢ yikama {initesi, boyahane ve bogi yikama odasi, bogi atdlyesi,
pnometik bakim atdlyesi, elektrik atdlyesi, kuplaj- pantograf bakim atdlyesi,
gezer kopriilii ving, pergel vingler, hidrolik pres, boji manipiilatorii basta

olmak tizere muhteliftir.
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5. KADIKOY KARTAL METRO HATTI OPTIMIZASYON ONERISi

Rayli Sistem Projelerinde, 6ngoriilen yolculuk talebi ile gerceklesen yolculuk talebi
arasindaki farkin biiyiik olma sebepleri arasinda; yolculuk dagilimi arasindaki belirsizlik
ve kisith olarak talep ongoriisiiniin yiiksek c¢ikarilmasidir. Yolculuk 6ngériisiinde ortaya

¢ikan cesitli sapma sebepleri vardir.

Yolculuk Dagilimi: Rayli sistem projelerinde yapilan yolculuk dagilimi, genelde rayl
sistem yolculugunu arttirmaya yonelik olarak yerel yoOnetimin stratejik kararlarina
uyumlu bir sekilde yapilir. Bilimsellikten uzaklasarak belirlenen bir politikaya gore
yapilan bu yolculuk dagilimlar1 genelde dogru sonu¢ vermek yerine rayl sisteme gelen
yolculugun abartilarak hesaplanmasina neden olmaktadir. Gergeklesecek olan yolcu

sayisi, ongoriilen degerin altinda kalmaktadir.

Yolculuk Talebinin Kisithi Olarak Abartilmasi: Bu durumda yatirimcilar, projenin
yapimina karar verilmesini saglamak amaciyla dngoriilen rakamlar1 ¢arpitarak tiretirler

boylelikle yolcu trafigi ve elde edilecek olan gelir abartilarak yansitilmaktadir.

Yolculuk Uretimi: B-S anketleri veya saymmlar sonucunda elde edilen degerlerin
gercekten uzaklasmasi sonucunda projeye konu olan koridordaki yolculuk {iretimi
yanlig olarak hesaplanmaktadir. Boylelikle rayli sistem projesinin payma diisen yolcu

sayisinda da artma ya da azalma olmaktadir.

Talep Tahmin Modeli: Modelin girdilerinden kaynaklanan sorunlar ve kalibrasyon
eksiklikleri sonucunda ortaya c¢ikan hatalar nedeniyle, rayli sistem hattina gelen

yolculuk sayis1 yanlis olarak hesaplanmaktadir.
Arazi Kullanimindaki gelismeler: Arazi kullanim kararlari ile ulagim yatirim kararlari

birbirleri ile uyumlu olmak zorundadir. Ciinkii her iki olgu da birbirini tamamlar

niteliktedir. Ulagim yatirimlar1 uzun suren karar alma, proje ve insaat agamalarina
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sahiptir. Boylelikle karar alma surecinde hesaplanan yolculuk talep dngoriileri, projenin
uzun sureci sonunda arazi kullanim yapisinin degismesi ile birlikte giincelligini
yitirmektedir. Boylelikle baslangicta hesaplanan trafikle, isletme asamasindaki trafik
arasinda farkliliklar olusur. Bu sapmalar yolculuk 6ngoriisiindeki hatalar olarak ortaya

cikmaktadir.

Acilis Yilindaki Gecikmesi / Servis Giivenirliligi: A¢ilis yilinin gecikmesi ile birlikte
veya acilis yilina kadar gegcen zamanla birlikte proje asamasinda hesaplanan talep
Ongorii degerleri gilincelligini yitirmektedir. Bu sebeple yolculuk 6ngoriisiindeki
degerler ile gerceklesen degerler tutarsiz olmaktadir. Diger taraftan rayli sistem
projesinin beklenen giivenirlilik sinirindan asagi seviyede olmasi da bir hata sebebi

olmaktadir.

Diger Sebepler: diger sebepler arasinda kisi basina hareketlilik ve niifus artisi
sayilabilir. Kisi basina hareketliligin artmasi1 veya azalmasi dogrudan dogruya yapilan
yolculuk sayisi ile ilgilidir. Bu oranin yanlis belirlenmesi ve dogru kestirilememesi,
talep ongoriilerini etkileyen 6nemli bir degiskendir. Niifus sayisinda ve niifus yapisinda
ortaya ¢ikan degisimler de yolculuk sayisini, dolayisiyla projeye gelmesi olasi yolcu

sayisini etkileyebilecek degiskenler arasindadir.

5.1 KADIKOY KARTAL METROSU YOLCU TALEBINDE SAPMA
SEBEPLERI

Fizibilite Etiidiinde hedeflenen 2013 giinliikk 740.086 kisi /giin yolculuk miktarina
ulagsamamasi; yolculuk dagilimi, 6ngoriilen 2010 yili niifusu 15.285.122 kisi ile
gerceklesen niifus 12.782.960 kisi arasindaki sapma, hattin agilis yilindaki gecikme,
lastik tekerlekli aracglarin hat glizergahina paralel hizmet vermeye devam etmesi,
istasyona erisim sorunlar1 ve iicret politikasi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Asagida bu

etkenlerin detayl analizi yapilmistir.
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Tablo 5.1: M4 Metro Hattinin giin/kisi yolculuk talep verileri ay bazinda

M4 ISLETMESI 2013 Yili Aylik Yolcu Ortalamasi
(Fizibilite - Ortalama)

800.000
700000 | & ¥ ¢ ¢ —0—0¢
600.000
_ 500.000
< 400.000 —e— Fizibilite
> 300.000 —8— Ortalama
200.000
100.000 | B—E—E—E—E—8-—n
0
229 2 282 9 99 o8

kaynak: Ulasim A.Sden alinan istatistik verilerinden hazirlanmistir

5.1 1 Lastik Tekerlekli Araclarin Hatta Paralel Hizmet Veriyor Olmasi

Hat iizerinde paralel olarak lastik tekerlekli araclarin hizmet vermeyi siirdiirmesi, hatti
kullanacak olan yolcularin eski toplu ulasim aligkanliklarinin siirdiiriilmesinde 6nemli
bir etkiye sahiptir. Yolcular genellikle tek ara¢ kullanarak ulagimini tamamlamak ve
boylelikle ulasim igin O6deyecekleri iicreti minimize etmek istemektedirler. Lastik
tekerlekli ulasim araglarmin metro hattina paralel olmasi, rayli sistem ile lastik

tekerlekli sistemin birbirlerine rakip olmasi sonucunu dogurmaktadir.

Sekil 5.1: THO Halk otobiisleri Sekil 5.2: Hat iizerinde calisan minibiisler
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Sekil 5.3: IETT otobiisleri

21/04/2013 tarihli IETT verileri incelendiginde, bu hatt: kullanan yolcu sayis1 M2
Metrosu haricinde 388.637 kisi/glin oldugu goriilmektedir. Kadikoy-Kartal ( M4 )
Metrosu 130.000 kisi/giin yolcu tasimaktadir. Kadikoy-Kartal Hatt1 Metrosu Fizibilite

etiidiinde ise 2013 yil1 olarak 740.000 kisi/glin olarak ongoriilmiistiir. Oysaki mevcut

kullanimin toplamda bu giizergah boyunca 518.637 giin/kisi oldugu goriilmektedir.

Tablo 5.2: 21/04/2013, Kadikdy-Kartal Metro hattina paralel lastik tekerlekli
araclarin giin/Kisi yolculuk talebi

OPERA IETT Oztas Oz Ulasim | Otobiis | Yeni Istanbul Cift | Bagim | Toplam
TOR Otobiis AS. Istanbul Kath  Halk | siz

Halk Otobiisleri

Otobiisleri
GUN/ 141.520 113.352 | 83.890 36.712 320 11.795 1.048 | 388.637
YOLCU

Kaynak: IETT Genel Miidiirligii

D100 hatt1 iizerinde, metroya paralel

hizmet veren lastik tekerlekli hatlar; yolculuk

mesafesi ve siire acisindan konforlu hizmet verme noktasinda yetersiz kalmakta, yolcu

zamaninin biiylik cogunlugunu otobiis duraklarinda ya da trafigin yogunlugundan dolay1

arac icerisinde gec¢irmektedir. Ortalama yolculuk siireleri Tablo 5.3 te verilmistir.
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Tablo 5.3: D100 karayolu Dogu-Bati aksinda IETT otobiis hatlar1 sefer
uzunluklari ve ortalama yolculuk siireleri

KODU | BASLANGIC/BITIS DURAK | SURE SEFER
ADET | (DAK) | UZUNLUGU
(KM)
GIDIS-GELIS
3A UNALAN MAH./ KADIKOY 39 60 7
3B KADIKOY / KADIKOY 41 60 16,6
8D ESENEVLER MH/ KADIKOY 25 80 27
8M ATASEHIR/METROBUS-KADIKOY 30 80 25
11T | TURKIS BLOKLAI/USKUDAR 48 130 39,1
13M | TEPE USTU UZUNCAYIR METROBUS 26 120
14A | NISANTEPE/ KADIKOY 71 180 61,45
14BK | PARSELLER MH/ KADIKOY 46 180 37,4
14DK | INKILAP MH-UMRANIYE-LIBADIYE CD- 41 130 34,05
KADIKOY
15BK | BEYKOZ-KADIKOY 56 150 68,5
16A | HAREM-PENDIK 61 190 66
16B | TOPSELVI-KADIKOY 58 155 58
16C | HILAL KONUTLARI/KADIKOY 59 150 64
16F | FINDIKLI MAHALLESI-HAREM- 41 105 27.8
USKUDAR
16K | SULTANBEYLI/KADIKOY 70 180 78
16KH | KADIKOY MARMARA HASTANESI- 67 200 78
KURTKOY
16M | ATASEHIR-HAREM-USKUDAR 31 100 25,05
16S | SABIHA GOKCEN 1.D.H/UZUNCAYIR 82 150 80
METROBUS
16U | HAREM-U.MUMCU MAH 60 150 56,85
16Y | KADIKOY-YESILBAGLAR 57 155 61
16Z | CAMLIK-KARTAL CEZAEVI-KADIKOY 68 160 72
17K | KADIKOY-KAVAKPINAR 48 150 55,575
18A | SULTANBEYLI/UZUNCAYIR 28 100 57
METROBUS
18K | SULTANBEYLI-KADIKOY 47 180 63,3
18M | SULTANBEYLI-MIMARSINAN MAH- 29 120 58,4
UZUNCAYIR-METROBUS
18U SULTANBEYLI-USKUDAR 51 180 72
19 FERHATPASA-Y.TEPE UNV.-KADIKOY 44 110 36
19B | BASIBUYUK MAHALLESI-KADIKOY 36 115 40
19E | YENIDOGAN PERONLAR/KADIKOY 74 150 58
19T | FERHATPASA MAH.-KADIKOY 47 90 30
19Z | ZUMRUTEVLER-KADIKOY 39 100 21,1
20E | KADIKOY-ESATPASA 32 80 23
200 | UMRANIYE-KADIKOY 39 110 27,5
21A | KARTAL/KADIKOY 47 130 46
21B | KADIKOY-K.BAKKALKOY 31 100 28
21C | ESENKENT-KADIKOY 41 115 41
21G | GULENSU MAHALLESI/KADIKOY 37 115 39
21K | KURFALI MAH./ KADIKOY 51 130 53
21U | UGURMUMCU/KADIKOY 57 150 61
129L | BEYAZ EVLER/4.LEVEND METRO 4 95 48
129T | USTBOSTANCI/TAKSIM 35 140 36,2
130 KADIKOY-TUZLA 66 175 86
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KODU | BASLANGIC/BITIS DURAK | SURE SEFER
ADET | (DAK) | UZUNLUGU
(KM)
GIDIS-GELIS
130A | TUZLA SPOR/KADIKQOY 62 150 74
130S | SIFA SONDURAK/KADIKOY 63 220 83
202 | USTBOSTANCI/TAKSIM 30 150 47
252 | KARTAL/SISLI MERKEZ 48 220 64
251 | PENDIK/MECIDIYEKOY-MEZARLIK 38 220 76
256 | YEDITEPE UNIV.KAMPUS/TAKSIM 45 200 59
319 | KAYISDAGI MAHALLESI-KADIKOY 41 120 36
320A | SAMANDIRA-HAREM 65 180 58
500ES | TUZLA-ESENLER 65 350 124
500T | SIFA SONDURAK/ CEVIZLIBAG PERON 69 240 182
E-7 | TUZLA SPOR/KADIKOY 35 180 75
E-10 | SABIHA GOKCEN I.D.H/KADIKOY 65 175 76
E-11 | SABIHA GOKCEN i.D.H./ KADIKOY 18 120 70,5
KM10 | AYDINLI TOKI-ICMELER-CEVIZLI 33 120 32
PERONLAR
KM11 | AYDINLI TOKI-AHMET YESEVI- 38 75 42,4
CEVIZLI PERONLAR
KM20 | PENDIK/KARTAL KOPRU CIKISI 18 40 14
KM21 | HILAL KONUTLARI/CEVIZLI 45 90 32
PERONLAR
KM22 | SABIHA GOKCEN HAVAALANI-CEVIZLI 12 90 57
PERONLAR
KM23 | KAVAKPINAR-MARMARA HASTANESI- 36 120 40
KARTAL METRO
KM24 | KAVAKPINAR-KARTAL METRO- 28 40 39
CEVIZLI PERONLAR
KM25 | YENISEHIR-KARTAL METRO-CEVIZLI 53 90 49
PERONLAR
KM28 | OKAN UNIVERSITESI-METRO-CEVIiZLi 50 90 48
KM30 | KARTAL-ATALAR-ESENKENT METRO 40 50 15
KM31 | UGURMUMCU/UGURMUMCU(RING) 32 60 27
KM40 | M.EGITIM KOYU/MALTEPE 29 95 23,2
KM60 | VEYSEL KARANI/CEVIZLI PERONLAR 32 80 34,5
KM70 | SULTANBEYLI/CEVIZLI PERONLAR 34 90 48

Kaynak: IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii Ulasim Planlama Daire Baskanhigi/Isletme Planlama
Miidiirliigii

KM Otobiis Besleme Hatlarina olan ilginin diisiik olmasinin nedeni, bu hatlarin

Fizibilitedeki hedefleri yeterince saglayamamasindandir.
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5.1.2 istasyon Erisim ve Entegrasyon Yetersizligi

Rayli sistemlerin planlanmasi sirasinda rakip isletmelerin ve tiirlerin ortadan kalkacagi,
besleyici hatlarin olusturulacagi, isletme ve fiyatlandirma biitiinlesmesinin saglanacagi
kabulleri yapilmakta ve projeyi verimli kilacak yolculuk diizeyleri ortaya konmaktadir.
Ancak rayli sistem hatlar1 isletmeye acildiktan sonra bile gerekli bu diizenlemeler tam
olarak gerceklestirilmedigi ve hattin takip eden asamalar1 uygulamaya konmadigi i¢in

beklenen yolcu diizeylerine ulagilamamaktadir.

Kadikdy Kartal metro Hattinin, D100 Karayolu iizerinde olmasi erisim sorunlarini da
beraberinde getirmektedir. Yerlesim genel olarak hattin yan yollar1 {izerinde olmasindan
istasyonlara yolcu c¢ekim etkisi yetersiz kalmaktadir. Hatta istasyona erisim yliriime
mesafesinde olsa bile yaya dostu olmamasi ve can giivenligi nedeniyle yolcular
metroyu kullanmak yerine evlerinin yakinlarindan gecen otobiis ya da minibiis hatlarini

kullanmay1 tercih etmektedirler.
Istasyon girisinden peronlara erisim suresinin fazla olmasi ve bazi peronlarm 40m

derinliginde olmasi yolcunun metro araglarina ulasim suresini arttirmaktadir. Erigim

suresinin fazla olmasi, yolcunun metro hattina olan ilgisini diistirmektedir.
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Sekil 5.4: D 100 Karayolu iizeri Kartal istasyonu
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Kaynak : Ulasim A.S Proje Miidiirliigii
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Kartal Istasyonunda IETT bas duragimin faaliyete gegmemesi; yolculuk talebinin biiyiik
cogunlugunu olusturan Kaynarca, Pendik, Tuzla, Kurtkdy ve Sultanbegli bolgelerinden
gelen yolcularin entegrasyonu saglanamamasi bolgenin yolcu ¢ekim merkezi olmasinda

yetersiz kalmaktadir.

IETT ve diger lastik tekerlekli hatlarin paralel hizmet vermesiyle Kartal Istasyonunun
aktarma merkezi iglevselligini diisiirmekle birlikte, istasyona yakin bolgelerdeki yasam
ve is merkezlerine erisim olduk¢a zordur. Istasyon cikislar1 D100 karayolu iizerinde
oldugundan Istasyonun kuzey ve giineyindeki yasam ve is merkezlerine yiiriime
mesafesinin uzunlugu, erisim yollarinin yaya i¢in elverisli olmayis1 ve yaya erisimi
giivenliginin saglanamamas1 bdlge sakinlerinin istasyona erisim yerine IETT, Minibiis

ya da Diger lastik tekerlekli hatlari terci etmesine yol agmaktadir.

Bolge sakinleri, evleri ya da isyerlerinin yakin mesafesinden gecen lastik tekerlekli
araglar1 kullandiktan sonra Kartal Istasyonu’nda aktarma yapmasi, yolcu icin aktarma
licreti ddemesi gerektiginden, ek iicret ddeme yolunu tercih etmeyip yolculugunu IETT,
Minibiis ya da Diger Otobiis firmalariyla tamamlama egilimi gostermektedirler.

Aktarma ticreti yolcu ¢ekimini engellemektedir.

Kartal Istasyonu, Tuzla Organize Sanayi, Levent, Maslak ya da Kozyatagindaki gibi
biiylik is merkezlerinin barindirmamasi ¢evresinde bulunan is merkezlerinden yolcu
talebinin kisith olmasma neden olmaktadir. Istasyonun Tuzla Organize Sanayi
Bolgesine uzak olmasi, Organize Sanayi Bolgesinden yolcu talebinin diisilk olmasin

saglamaktadir.

Uluslarasi ve Yurtici Havalimani olan Sabiha Gok¢en Hava Limanina en yakin istasyon
olan Kartal Istasyonu ancak IETT otobiislerinin KM kodlu besleme hatlariyla erisim
saglandigindan yolculuk talebine olan etkisi zayif kalmaktadir. 1997 ve 2007 her iki
Ulasim Ana Planinda Sabiha Gok¢en Hava Limanma rayhi sistem ile erisim
Ongoriilmistiir. Erisimin rayli sistemle olmayis1 istasyona c¢ekim ve dagilim etkisi

yetersiz kalmaktadir.
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Sekil 5.5: D 100 Karayolu iizeri Bostanci istasyonu ile Kozyatag Istasyonu arasi
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Kaynak : Ulagim A.S Proje Miidiirliigii
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Bostanci Istasyonu, kuzeyde hastaneler bolgesi ve metro kullanimini pek etkilemeyecek
olan oto sanayi sitesi olmasi ve Oto Sanayi Sitesinin arka kisminda kalan mezarliktan
sonra Igerenkdy’e erisim olmaktadir. Icerenkdy’e erisim yollarin yaya dostu
olmadigindan yaya olarak erisim uygun degildir. Bostanc1 Istasyonu Icerenkdy’deki

yolculuk talebi ¢ekiminde etkisiz kalmaktadir.

Istasyon giineyinde bulunan yogun niifusu barindiran yerlesim alanlarmin ve is
merkezlerinden istasyona erisim suresinin fazla ve yol egiminin yiiksek ve Istasyonun
Bostanct Kavsagmin oldugu bolgede olmasiyla, yolcu icin yaya olarak istasyona
erisiminde gilivenlik sorunu teskil etmektedir. Yolcular, istasyona yliriimek yerine
minibiis caddesinden gecen ya da sahil hattindan gecen IETT otobiisleri veya minibiis

hatlarin1 kullanmayi tercih etmektedirler.

Bostanci Iskelesi sehirlerarasi yolcu, adalar ve sehiri¢i yolcu tasimacilii terminali
olmasiyla, aktarma merkezi olarak karsimiza cikmaktadir. Bostanci iskelesinin,
istasyona olan mesafesi 1.71 km olmasi1 ve istasyon ile iskele arasindaki yol egiminin
yiiksek olmasi, yiiriime yolu cazibesini kaybetmektedir. Iskele yolcular1 sahil yolunda
bulunan Bostanci IETT otobiis garajindan kalkan otobiisleri ya da minibiis hatlarini

kullanmay1 tercih etmektedirler.

Sekil 5.6 Bostanc1 Metro istasyonu ile Bostanci Iskelesi Ara Mesafe
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Sekil 5.7 D 100 Karayolu iizeri Bostanci istasyonu Yerlesim Bolgesi

Kaynak : Ulagim A.S Proje Miidiirliigii
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Kozyatag: Istasyonu, kuzeyinde Carrefoursa ve Hal’in olmasindan dolay1 yaklasik 1
km disarida kalmaktadir. Cevresinde genel olarak is merkezleri goriilmektedir. Giiney

kisminda ise hatt1 dik kesen Bayer Caddesi olup yerlesim bolgesidir.

Fatih Sultan Mehmet Kopriisiiniin D100 karayoluna baglant1 noktast ve IETT 129L
hattinin Asya Yakasmin ikinci duragi istasyona yakin olmasi, Kuzeyde yogun niifus
barindiran is ve yerlesim bolgeleri Atasehir, Cekmekoy, Dudullu, Umraniye’nin D100’e
baglanti bolgesi olup ve giineyde ise Minibiis caddesindeki yasam alanlarinin énemli
aktarma merkezi olmasina ragmen; istasyona yaya olarak ulagimin zorlugu, otobiis
besleme hatlarinin mevcutta optimal hizmet vermemesi ve minibiis kullaniminin

olduke¢a yaygin olmasi yolculuk talebinin diisiik olmasina neden olmaktadir.

Carrefoursa AVM, Acibadem Hastanesi, biiylik ismerkezlerine erisim yaya olarak
saglanamamasi, istasyon ile baglant1 yollarinin yapilmamis olmasi bu merkezlerden
gelecek olan yolcu talebinin diismesine sebep olarak goriilebilir. Kozyatag: Istasyonu,
yaya ve ara¢ hareketliliginin oldukca yiliksek bir bolge olmasina ragmen diisiik yolculuk

talebinin en 6nemli etkeni baglanti yollarinin yoklugudur.

Yolcular genel olarak istasyon erigimini yaya olarak saglamak istemektedirler.
Kozyataginin iki tarafinda yan yollarinin var olmasi yaya ulasimima negatif etki
etmektedir. Ustgegit veya altgegit yetersizliginden yaya ve otomobillerin kars1 karsiya

gelmesi istasyona erisimin giivenligini diistirmektedir.

Kozyatiginin giineyinde bulunan Minibiis Caddesinin niifus yogunlugu yiiksektir ve
bolgenin D 100 Karayoluna paralel yol olup glizergahin Kadikdy ile Pendik arasinda
Olmasiyla, bu bolgede IETT ile Minibiis hatlarinin aktif olarak hizmet vermesiyle
birlikte yolcular yol kullanim aligkanliklarina devam etme egilimindedir. Yolcu, evinin

yakiindan gecen IETT otobiisleri ya da minibiis kullanimi tercih etmektedir,
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Sekil 5.8: D 100 Karayolu iizeri Kozyatag istasyonu Yerlesim Bolgesi

5 Tl

Kaynak : Ulasim A.S Proje Miidiirliigii
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Yenisahra Istasyon c¢ikisi yolun ortasinda olup, otobiis duraklari ve iist gegitle
iligkilendirilmemis olmasi yolcularin istasyon erisimi ve dagilimi agisindan yaya dostu
olmamakla birlikte yaya giivenligi agisindan sikintili olup, Istasyonun kullanimini
zorlastirmaktadir. Istasyonun giiney bolgesinde istasyona paralel yan yolun icerisinde
bulunan, konut ve is merkezleri,yogun niifus barindirmasiyla bolgeye yakin istasyon
cikislart yapilarak erisilebilir olmasi gerekirdi. Istasyonlar sadece D100 Hattim
kullananlar i¢in degil ayrica bu hatta yakin yasam ve is merkezleri i¢inde erisilebilir

olmalidir

Istasyonun kuzey ¢ikis1 Optimum AVM ye uzak olmasi AVM miisterileri i¢in istasyon
erisilebilirligi diisiiktiir. AVM kullanicilart kendi 6zel araglar1 ya da otobiis ve minibiis
kullanimin tercih etmektedirler. AVM ile baglanti yolunun yapilmamis olmast AVM

miisterilerinin Istasyonu kullanim cazibesini diisiirmektedir.

Sekil 5.9 Yenisahra Metro istasyonu fle Optimum Als-Veris Merkezi Mesafe

NG ; e —
.;' Snhl ) = e ‘
A " - T . [ Y
o k k ; 1—. 3 Gy
s N ) - , 5
- Liweleel i O 4 o ! , 2 .
a Y A
: (U k :; 2 .
nooG - ‘-‘__
5] (s S
ity 3 v O0pw e / >=
3 ll‘"’,- nire- Meyw alew o o
. ; 1 ~ .\'- 4 r
fndirosl Yo whee “‘.‘,_: & e
3
‘ < : P '.‘ .
. SHAM AN IGD ‘._-:.. !
2 ) - gt
» - . ¥
- E: s =
3 St 3
Z LA L -
X ] x . l._.‘
3 LinAte e Hoti Epstipcdl. o -
. = Lam o
< 2
» 4Il.." ¥, '!:...
MLminderesi S5 %
-
=
Eoocise ]
. g ‘
Shea ;
‘
sl e
e,
"5 §
e g :
[ & < \
N
wancuiud ~ ¢ Zah iy codL Sa i 58 . -
LA y '3 \r el o~
."' l!_ I'M " . Godon 29za - o & ,'% :
n ' ‘oY p . .
" LR LT o ba e bz l.I’L ‘ s
2 <
& ; | % 3
5 = RELLIC P 0 oy
= 7
N2

87



Sekil 5.10:D 100 Karayolu Uzeri Yenisahra Istasyonu

Kaynak : Ulasim A.S Proje Miidiirliigii
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Sekil 5.11: D 100 Karayolu Uzeri Yenisahra Istasyonu ile AVM arasindaki mesafe

Kaynak : Ulasim A.S Proje Miidiirliigii
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Goztepe Istasyonu c¢ikislarinda, Goztepe kavsagi baglanti yoluna ¢ikis verilmemesi,
D100’u dik kesen, minibiis caddesi ile Libadiye Bolgesini kullanmak isteyen yolcular
icin giivenlik sorunu teskil etmektedir. Yolcular, bdlgeye erisimi i¢in iist gecit ya da
metro baglant1 yolunun olmamasindan ve ayrica aksam gec saatlerde giivenlik nedeniyle

kullanamamaktadirlar.

Istasyonun kuzeyinde kalan, Bulgurlu ve Libadiye bolgelerindeki yogun niifusun olmasi
ve yaya olarak erisimin saglanamamasi yolcu talebinin diigmesine sebep olmaktadir.
Istasyonu kuzeyinde kalan Libadiye ve Bulgurludan gelen yolcular D100 Karayolu
lizerindeki Istasyonu erisebilmek igin Goztepe kavsagini gecmeleri gerekmektedir.

Yaya yolunun ve iistgeg¢it eksikliginin varlig1 yolcu giivenligini tehdit etmektedir.

Goztepe Istasyonunun iizerinde bulunana D100 karayolu , Bogazici Képriisii'ne olan
yakinhigi, Libadiye ve Minibiis Caddesine baglanti olan Goztepe Kopriisiiniin varligi,
karayolu ara¢ yogunlugunun diigiim noktalarindan biri olmasina sebep olmaktadir.
Bolgede olusan trafigin Libadiye, Minibiis Caddesi, Kadikoy, Acibadem, Baglarbasi ve
Uskiidar’a olan trafik etkisi oldukga yiiksektir. Bu bélgeden ek trafigin olusmas1 D100
karayolunu trafik etkisini yiikseltecektir. Bolge tizerindeki trafik yiikiiniin disiiriillmesi
icin istasyon ¢ikiglart niifus yogun olan bdlgelere baglantt yollarinin olmasi

gerekmektedir.
Goztepe SSK Hastanesinin, Merdivenkdy’de olmasi, istasyonlarin D100 karayolu

hemen {iizerinde olmasi1 Hastane erisimini kisitlamakla birlikte yaya olarak erismek

istendiginde 2,4 km yiiriimek gerekmektedir.
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Sekil 5.12: D 100 Karayolu Uzeri Goztepe Istasyonu

Kaynak : Ulasim A.S Proje Miidiirliigii
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Trafik yogunlugunun olmasi bile otobiis kullanimina engel olmamaktadir. Yolcular
D100 iizerinde bulunan IETT otobiis duragmi kullanarak yolculuklarini tamamlama

egilimi gostermektedirler.

Sekil 5.13: D 100 Karayolu iizeri Goztepe IETT otobiis durag

)
|

| ;-----!F

-

Anadolu Yakasit Metrobiis- Metro Aktarma Merkezi baglanti yolu mesafe uzunlugunun
uzun olmasi, baglant1 yolunda kullanilan yiirlime bantlarinin devamli olarak bozulmasi
yolcularin metro kullanimina cazip kilmamaktadir. Ayrica baglant1 yolu boyunca acil
cikisin olmamasi, acil durumlarda yolcu  panikleri, izdiham gibi sorunlarla da

karsilasilabilir

Sekil 5.14: Unalan Istasyonu BaglantiYolu ve IETT Metrobiis aktarma merkezi
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Metrobiis yolculari, Uzungayir Aktarma Merkezinde 3dak yiiriime mesafesinde bulunan
IETT otobiis duragin1 kullanmay1 tercih etmektedirler. Bu istasyon, D 100 Karayolu
tizerindeki trafik yiikiini arttirmakla birlikte, yolcular i¢in can giivenligi tehlikesi
olusturmaktadir. Ozellikle kis aylarinda, yagmur sularinin karayolu iizerinde
birikmesinden dolayr araglar IETT istasyona yaklasamadigi icin, IETT istasyonunda
bekleyen yolcularin D100 karayoluna ¢ikarak, trafigi durdurma egilimi

gostermektedirler.

Istasyon erisimlerinin yetersizligi, Yolcular aliskanliklarin1 devam ettirme talepleri ve
en Onemlisi istasyonlara erisimde giivenlik sorunlart metro kullanimina caydirict etki
olarak karsilasmaktayiz. Yolcular, IETT otobiis duraklarinin kapasite yetersizliginde

bile tercih etme egilimi gostermektedirler.

5.1.3 Ucretlendirme Politikas:

Ucretlendirme, ulagim araclari arasinda yapilan aktarmaya gore belirlendigi i¢in yolcu
aktarma yapmadan yolculugunu bitirme egilimi gostermektedir. Ornek olarak: 2 TL
olan Ugur Mumcu- KadikO0y otobiis {icreti, yolcu otobiis-metro aktarimli tercih
ettiginde, yolcu akbil kullandiginda 1.95+(1. Aktarim) 1.25=3.20 TL 06demesi
gerekecektir. Bundan sonra yapacagi her aktarim icinde ayrica 0.75 TL o6demesi

gerekmektir. Sayet akbil kullanmazsa bu ticret 4 TL olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Kaliteli, konforlu, giivenli ve herkese esit hizmet sunmak i¢in olusturulmus Toplu
Ulasim Sistemi, yapilacak her aktarmadan dolayr ddenecek olan iicretin yiikselmesi
yolcunun sadece licretten dolayir diger hizmetlerden vazge¢mesine sebep olmaktadir.
Yolcu talebinde, 6deyecegi ulasim {icreti nasil bir yolculuk tercih etmesi i¢in verecegi

en Onemli etken olmaktadir.
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Tablo 5.4: M4 Hatti istasyonlar Arasi1 Erisim Siiresi

KADI AYRI ACIBA |UNA GOZ YENI KOZYA |BOSTAN |[KUCUK |MAL HUZUR |GUL ESEN ADLIYE/[SOGAN |KAR
KOY LIKCES |DEM LAN TEPE SAHRA [TAGI Cl YALI TEPE EVI SUYU KENT |HAS LIK TAL
ME TANE

KADIKOY 2 4 6 8 10 12 14 17 20 22 24 26 28 30 32
AYRILIKCESME

2 2 4 6 8 10 12 15 18 20 22 24 26 28 30
ACIBADEM 4 2 2 4 6 8 10 13 16 18 20 22 24 26 28
UNALAN 6 4 2 2 4 6 8 11 14 16 18 20 22 24 26
GOZTEPE 8 6 4 2 2 4 6 9 12 14 16 18 20 22 24
YENI SAHRA 10 8 6 4 2 2 4 7 10 12 14 16 18 20 22
KOZ YATAGI 12 10 8 6 4 2 5 10 12 14 16 18 20
BOSTANCI 14 12 10 8 6 2 3 8 10 12 14 16 18
KUCUK YALI 17 15 13 11 9 7 5 3 3 5 10 12 14 16
MALTEPE 20 18 16 14 12 10 3 2 6 9 11 13
HUZUREVI 22 20 18 16 14 12 10 5 2 4 6 8 10
GULSUYU 24 22 20 18 16 14 12 10 7 4 2 2 4 6 8
ESENKENT 26 24 22 20 18 16 14 12 9 6 4 2 2 4 6
ADLIYE/
HASTANE 28 26 24 22 20 18 16 14 11 8 6 4 2 2 4
SOGANLIK 30 28 26 24 22 20 18 16 13 10 8 6 4 2 2
KARTAL 32 30 28 26 24 22 20 18 15 12 10 8 6 4 2

Kaynak: M4 Hatti trafik sefligi
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5.2 COZUM ONERILERI

IBB tarafindan yapilan Ekim 2005 tarihli Kadikdy-Kartal Metrosu Fizibilite
Raporuna gore rakamlar yaklasik olarak 2010 yili i¢in 19.000 kisi/yon/saat, 2030
yil1 i¢in 27.000 kisi/yon/saattir. Daha 6dnce Ulasim AS’nin SNC Lavalinin firmasina
yaptirdigit LRT fizibilitesine gore hattin Harem-Kartal arasinda yapilmasina
goredir. Oysa yapilan degisiklikle sistemin baslangi¢ noktas1 Marmaray projesi ile
Ayrilikcesme mevkiinde entegrasyon saglayacak sekilde Kadikdy’e kaydirilmistir.
Dolayisiyla sistemin Bogaz Tiip Gegisi ile entegre edilmis olmasi nedeniyle

yolculuk talebinde 6nemli artislarin olmasi kagiilmazdir.

Hafif rayl sistemlerin kapasitesi 20.000 yolcu/saat/yon'diir. Oysa rayl sistemler 80-
100 yil gibi uzun zamanlar icin projelendirilirler. Zira bu sistemlerin devreye
girmesinden sonra revizyonlari ¢ok zor ve ¢ok masraflidir. Bu nedenle de sistemin
ilerideki gelismelere de cevap verebilecek sekilde metro olarak tesis edilip

kapasitesinin 60-70.000 yolcu/saat/yon'e ¢ikarilmasi dogru bir karardir.

5.2.1 Besleme Hatlarinin Planlanmasi

D 100 Karayolu hem sehir i¢i, hem sehirlerarasi hem de milletler aras1 tagimaciliga
hizmet etmektedir. D 100 Karayolunun her iki tarafinda da D100 {in kapasitesini
korumasina yardimci olan ve bolge ulasimi i¢in son derece énemli olan yan yollar
vardir. D100 tizerinde Kadikoy-Kartal Rayli Sisteminin oldugu bolgede 11 adet
kopriilii kavsak bulunmaktadir. Bunlar; Acibadem, Uzungayir, Goztepe, Kozyatagi,
Bostanci, Kiiciikyali, Maltepe, Karacabey, Gililsuyu, Cevizli ve Kartal Kopriilii
kavsaklaridir. Bu kavsaklarin bir kism1 D 100 Karayolunun kuzeyi ve giineyindeki
yerlesim alanlar1 ile baglantiyr saglarken bir kismi da (Uzungayir, Kozyatagi ve

Kartal) kuzeyden gegen TEM otoyolu ile irtibat1 saglamaktadir.

D100’un gtiney ve kuzey bolgelerindeki yerlesimin niifusunu yiiksek olmasiyla bu
kavsak bolgelerinden yolcu ¢ekim ve dagilimi i¢in besleme hatlar1 olusturulup,
dikey hatlar ile besleme yaparak Kadikoy- Kartal metrosuna lastik tekerlekli

araglarla yolcu taginmasi gergeklesir.
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Bir yerlesim biriminden hareket eden besleme otobiisii kendine en yakin metro
istasyonuna ulastiktan sonra normal bir ara durak gibi bu Istasyonu kullanarak, bir
diger komsu metro Istasyonuna daha (miimkiinse en fazla 3 istasyon) ugradiktan
sonra ring yaparak, ilk kalkti1 noktaya geri doner ve turunu tamamlar. Boylelikle,
hatta rezerve edilecek olan otobiis adedinde sikinti yasanmaz, hem metro duragi

cevresinde yolcu beklemeden dolay1 zaman kaybedilmez.

Ayrica otobiis ara¢ sayisinda azalma olacagindan, eldeki mevcut araglari bagka
hatlara kaydirilabilir. MIA igine kadar girmeyen IETT otobiislerinin bilhassa aksam
pik saatlerinde, sabah ve 6glen saatlerinin neredeyse YUZDE40-50'sine dek ¢ikan
tur surelerine gerek kalmayacak. Ciinkii sikisiklik birinci derecede MIA icindedir.
Oysa burada yan ve ikincil caddeleri kullanacaklar1 igin, MIA igindeki trafikle

muhatap olmay1p baslangi¢ noktasina geriye donecektir.

Sekil 5.15: Hat iizerinde Ring ¢izimi (Ters P)

O Besleme-ll

Ring olarak c¢alistiklart i¢in her iki ugtaki 2 defa dinlenme yerine tek ugta dinlenme
gercekleserek, soforlerin dinlenme stireleri daha artacaktir. Bekleme yapilmayacagi
icin, gereksiz ara¢ yigilmalarinin oniine gecilecek, tiim otobiisler merkezi aktarma
alan1 hari¢ metro istasyonlarinin kenarlarini son durak yerine transit sekilde
kullanabildiginden, trafik hacminden kaynaklanan yakit kullaniminda kara gegilir.
Birim zaman diliminde gerceklesen sefer sikliginin artmasiyla, yolcularin

istasyonlarda bekleme siireleri azalir. Mesafelerin azalmasiyla hedeflenen yolculuk
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tahmini sureleri, gerceklesir. Besleme hatlari metro seferlerine entegre oldugu igin,

dikey hatlara erisim daha giivenli, giivenilir, konforlu bir erigim saglar.

Besleme hatlarin1 D100’un kuzeyindeki bolgelerden gilineye indirilmesi yontemiyle,
metro Istasyonun yanindan gectikten sonra ring yapmayip, minibiis yolunu da icine
alarak, Marmaray Istasyonuna kadar gelmesiyle Marmaray yolcusunu, M4
metrosuna ve arada kalan minibiis caddesindeki yolculart her iki bolgeye tasimak

suretiyle entegrasyonu sagar.

Sekil 5.16: Dikey hatlarin 1zgara dagilim

———CT

KM besleme hatlarinin hizmete baslamasiyla birlikte, Metroya paralel giden otobiis
hatlarimin ivedi olarak en yakin metro istasyonlarinda mesafelerinin kisaltilmasi
gerekmektedir. Bu hatlarin ring sefer yaparak veya 1zgara dilimleri seklinde kuzey
ve kuzeydogudan gelip glineye (Marmaray istasyonlarina besleme yapilacak sekilde
planlanmas1 gerekmektedir. Tablo 5.5’te IETT hatlarinin besleme hatlari olarak
kisaltilmasi gereken en yakin metro istasyonu, yolculuk suresi ve km’sini igeren

cizelgede verilmistir.
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Tablo 5.5: D100 karayolu Dogu- Bati aksinda Kisaltilmasi

gereken IETT

hatlan
KISALTILMASI GEREKEN OTOBUS HATLARI
HAT KODU HATTIN ADI MESAF | SURE
130 TUZLA- KARTAL METRO 2LKM | s
130A TUZLA SAHIL- KARTALMETRO | 175KM | [0
21U UGUR MUMCU- KARTAL METRO KM | o
16C HILAL KONUTLARI- KARTAL METRO | 12KM | %
16K KURTKOY- KARTAL METRO 165KM | [
21K KURFALI- KARTAL METRO 5KM | Lo
21G GULENSU-GULSUYU METRO 36KM | o
21C ESENKENT-GULSUYU METRO 45KM | o
197 ZUMRUTEVLERGULSUYUMETRO | 39KM | 20
16Y YESILBAGLAR-GULSUYU METRO | 113KM | [0
198 BASIBUYUK- KUCUKYALIMETRO | 68KM |
319 KAYISDAGI- KOZYATAGI METRO | 88KM | n
218 K.BAKKALKOY- KOZYATAGI METRO | 52KM | 5>
19 YEDITEPE UNI- KOZYATAGI METRO | 7.9KM | o
40
19C FERHATPASA- KOZYATAGI METRO | 105KM | DAK
5

14A ALEMDAG- KOZYATAGI METRO | 2L5KM | o0
145 SULTANBEGLI- KOZYATAGI METRO | 28KM | %
19E YENIDOGAN- KOZYATAGI METRO | 19.6KM | >0
Lo TURKIS BLOKLARI- KOZVATAG sokm | 2
L8 SABIHA GOKCEN HL. -KOZYATAGI | 17 gy | 45

Anadolu Yakasi’nin tiim bolgelerinin Kadikdy’e ulasmasi i¢in 3 ana koridor

bulunmaktadir. IETT otobiisleri bu 3 koridordan Kadikdy’e ulasmaktadir. M4 Metro
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Hatt1

ise bu 3 koridorun yalnizca birinden gegmektedir. Bu koridorlar:

i. Altunizade-Baglarbasi-Zeynep Kamil-Karacaahmet koridoru
Il. E-5 ¢evre yolu-Numune Hastanesi koridoru

iii. Ziverbey-Minibiis Yolu koridoru

Metro hatt1 ise Kadikoy-Kartal arasinda ilk 3 istasyondan sonra Acibadem’den
Kartal’a kadar E-5'e paralel koridorda ilerlemektedir. IETT otobiisleri
Acibadem’den sonra Kosuyolu ve Numune’den sonra Kadikdy’e ulagsmakta olup
metro hatt1 ise Acibadem’den sonra Ayrilikcesme ve Kadikdy’e gider. Arada kalan
Numune Hastanesi bolgesine ulasim metroyla saglanamaz. Bu yilizden Numune
Hastanesinin oldugu bolge ile Kadikdy arasinda yeni bir besleme hattinin yapilmasi

gerekmektedir.

Altunizade Baglarbasi koridorunu takip eden IETT hatlarimin iptalinin
diisiiniilmemesi gerekir. Umraniye ve c¢evresinden gelip Zeynep Kamil’den
Kadikoy’e inen otobiislerin metro hatt1 (Kadikdy harig) ile hi¢ bir sekilde aktarma
imkan1 yoktur. Bu otobiislerden inen yolcular metro ile Kadikdy’den Kartal yoniine
gitmek icin kullanabilecekleri icin hatlarin iptal edilmemesi gerekir.Ziverbey
koridoru da yine iptal edilmemesi gereken diger rotadir. Ciinkii metro hatti
Ziverbey, Sogiitliicesme, Altiyol, Goztepe SSK, Universite gibi bolgelere hitap
etmemektedir.

5.2.2 istanbul Metrosunda Ongériilen Yolculuk Talep Sapmalar1 ve Coziim

Uygulamalar

Kadikdy Kartal Metrosu, Istanbul Metrosu gibi is ve yerlesim alanlarindan
ge¢mediginden, erisim sorununu beraberinde getirmektedir. Fakat Taksim Metrosu
ilk agildiginda Taksim- Levent arasinda calismaya baglamis, sonra 4. Levent ve
ardindan kuzeyde Haciosman, giineyde Sishaneye kadar uzatilmistir. Yenikap: hatt
caligmalan1 siirmektedir. Ve her yeni acilan istasyon yolcu talep artigini birlikte

getirmektedir.
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Sekil 5.17: istanbul Metrosu giizergahi

TAKSIM - KABATAS FUNIKULER HATTI

Taksim-4.Levent kesiminin ger¢eklesen ve ongoriilen giinliik ve zirve saat yolcu
sayilar1 ve Ongoriilerdeki hata oranlar1 tablo 5.6’te, yillara gore Ongoriilen ve

gerceklesen giinliik yolcu sayilart goriilmektedir.

Tablo 5.6: istanbul Metrosu Ongoériilen yolcu sayis1 ile gerceklesen yolcu
sayisindaki hata

Giinliik Yolcu Sayilar Ongoriilen Yolcu Sayilari
Yillar Ongoriilen Gergeklesen Onedriilene G& Gereekl Gé
(yolcu/giin) (yolew/giin) ngoriilene Gore | Gergeklesene Gore
2000 207.082 64.877 -69 -219
2001 211.855 62.689 -70 -238
2002 216.627 107.822 -50 -101
2003 222.400 117.687 -47 -89
2004 226.145 131.848 -42 -72
2005 231.764 141.777 -39 -63
2006 237.382 159.324 -33 -49
2007 243.000 170.528 -30 -42
2008 248.618 172.190 -31 -44
2009 254.236 169.425 -33 -50
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Tablo 5.7: Taksim- 4.Levent hattinda ongoriilen ve gerceklesen zirve saat
yolculuk hacimleri

Saatlik Yolcu Sayilar Ongoriilerdeki Hata Oranlari (%)
Yillar 82%3;}151;;) %eorlqcejlseasaetl)l Ongoriilene Gore | Gergeklesene Gore
2006 26.112 16.358 -37 -60
2007 26.730. 17.518 -34 -53
2008 27.348 19.831 -27 -38
2009 27.966 17.361 -38 -61

Tablo 5.6 ve 5.7 ’te goriildiigi gibi Taksim-4. Levent hattinin 6ngdriilen yolcu
talepleri ile gerceklesen yolcu talepleri arasinda biiyiik bir fark bulunmaktadir.
Ancak, ongoriilen degerlerle gerceklesen degerler arasindaki farkin, zaman icinde

belirli bir seviyeye kadar kapandigi da anlasilmaktadir.

[stanbul Metrosunun 2000 ile 2012 yillar1 arasindaki artigin metro hattinin
tyilestirilmesi lizerine cesitli calismalarin yapilmasiyla meydana
gelmistir.Baslangicta yolculuk talebinin, Ongoriilen yolculuk talebinin oldukca
altinda oldugu goriiliir. Fakat yapilan iyilestirmelerle ongoriilen ve gerceklesen

yolculuk talebi arasindaki farkin azalmasini saglamistir.

Tablo 5.8: M2 Hattimn 200-2012 yillar1 arasindaki yilhk/ kisi yolculuk

~

egilimleri
/ - -
M2 - ISLETMESI
YILLIK TOPLAM YOLCU SAYISI - (2000-2012)
Yolcu Sayi$looo
80.000.000
60.000.000
40.000.000
20.000.000
0
2000 | 2001 |2002 | 2003 |2004 | 2005 | 2006 |2007 |2008 | 2009 | 2010 [2011 |2012
e |12 6.812|20.68(35.58|38.83|43.50(46.78|52.57 |56.27|56.82|55.91|62.50|75.94/84.34
\

Kaynak Ulasim A.S Istatistik sefligi
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2002 yilinda Taksim-4.Levent hattinda tasinan yolcu sayisinda belirgin bir
artisgin oldugu gozlenmektedir. Bu yiikselisin sebebi, Taksim-4.Levent hattina
paralel olarak c¢alisan bazi otobilis hatlarinin kalkmasi ya da belirli metro
Istasyonunda kisaltilmasindan kaynaklanmaktadir. Ayrica, Istanbul’un ilk metro
hatt1 olmasi ve yolculuk hareketlerinin yogun oldugu is ve yasam alanlarinin oldugu

bolge olmasindan hizli bir artig goriilmektedir.

Taksim Metrosu ilk metro deneyimi olmasi, yolcularin erisim ile ilgili sorunlari
beraberinde getirmisti. Ornek olarak Taksim Istasyonu 4 kat yeraltinda olmas:
yolculardan sikayetlerin gelmesine sebep olmaktaydi, diger yandan da hattin gectigi
bolgenin sehiri¢i trafigi yolcu hareketliligini kaldirmamasi, diger gelismis iilke

sehirlerinde oldugu gibi yolcu, erisim i¢in metroyu tercih etti.

Taksim Metrosu 2003-2006 arasindaki yolculuk hareketinde artis goriilse de artis
ivmesinde biraz diisme goriliiyor. 2006-2007 arasinda Kabatag- Taksim
Fiinikiilerinin agilmasi ivmenin artmasini teskil ediyor. 2007-2009 ortalarina kadar
diinya ekonomik krizinden kaynaklanan yolculuk hareketlerinin = diismesi
goriilmektedir. 2009 ortalarindan 2012 ye kadar giineyde Sishane ve kuzeyde

Haciosman istasyonlariin agilmasi yolculuk ivmesini yiikseltmistir.

5.2.3 Yolcu Talep Miktar1 Arttirilmasi I¢in Istasyon Erisimleri ve Entegrasyon

Coziim Onerileri

M4 hattinin istasyonlar1 genel olarak 40 metre derinlikte olmasi, taksim 6rneginde
oldugu gibi ilk baslarda yolcular ge¢misten gelen aligkanliklarini siirdiirme
egilimine devam etmek isteyeceklerdir. Fakat D100 karayolu artik tasit trafigini
kaldirmayacak durumda olmasi yolcularin metroyu tercih etmelerini beraberinde
getirecektir. Tablo 5.9°da kadikoy Istasyonu’nda aylik yolculuk hareketleri

goriilmektedir.
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Tablo 5.9: Kadikdy Istasyonu mevcut yolcu talebi

Kadikdy

Istasyonu | Oca k13 |Subat 13 |Mart 13 | Nisanl3 | Mayis13 |Haziran13 | Temmuz13 | Toplam
Mevcut

yolcu talep

(kisi/ay) 806.869 |838.144 [957.011 |931.980 |923.078 |881.200 841.787 6.180.069
Kaynak Ulasim A.S Istatistik sefligi

Kadikdy Istasyonu: Eski bir yerlesim bolgesi olarak; Kadikoy Iskelesinden,

Emindnii, Karakdy, Besiktas ve Kabatas’tan ve hatta Haydarpasa Tren Istasyonu’na

ve iskelesine yakin olup, yolcu entegrasyonu yapacak bir konumda olarak giiclii bir

cekim bolgesidir. Yapilacak iicret politikasinin iyilestirilmesi, etrafinda bulunan

aktarma merkezlerinden yolcu c¢ekip ve aktarma merkezlerine yolcu dagitarak

hareketliligini yiikseltir. Ayrica civarinda, rekreasyon alanlari, alis veris merkezleri

ve Haldun Taner tiyatro salonunun varligi hareketliligin stirdiiriilebilirligini

saglamaktadir

Sekil 5.18: M4 Kadikoy istasyonu

e

(EF333353

adiksy
ipo

Yeni Kadikéy SH.

Cad.

Kadikdy Haydarpaga RIRUIM

R de Sk

Ayrilik ¢esme Istasyonu; 1997 Ulasim ana Plan1 ve 2007 Ulasim Ana Planinda

yapilmast Ongdriilen Marmaray hattina aktarma merkezidir. Marmaray’in Ekim

2013 yilinda agilmasiyla bu Ayrilikgesme Istasyonu da yolculara agilmasi planlanan

istasyon yolculuk hareketinin, Marmaray’a yolcu dagitim ve Marmaray’dan yolcu
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¢ekim yapacaktir. Bu istasyon agilmasiyla Kadikoy- Kartal Metrosunda yolculuk

hacminin yiikselmesini saglayacaktir. Tablo 5.10 Istasyonun mevcut aylik yolculuk

hareketini vermektedir.

Tablo 5.10: Ayrilikcesme Istasyonu mevcut yolcu talebi

Ayrilikgsme

Istasyonu | Oca k13 | Subat 13 |Mart 13 |Nisan13 | Mayis13 |Haziran13 | Temmuz13 | Toplam
Mevcut

yolcu talep

(kisi/ay) 0 0 0 0 0 0 0 0

Kaynak Ulasim A.S Istatistik sefligi

Istasyon heniiz agilmamis olmasi, mevcut yolculuk talebi sifirdir.

Sekil 5.19: Ayrilik¢cesme istasyon’u
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Acibadem Istasyonu, bolgesinde genel olarak ilag Fabrikasi, Lise ve sitelerden

olugmakta olup Hattin Kosuyolo ve Acibadem ¢ikislarinda bu bolgelerdeki niifus ve

istihdam yolculuk talebi olmaktadir. Istasyondan perona erisim diger istasyonlara

gore daha konforludur. Ayrica Altunizade-Baglarbasi-Zeynep Kamil-Karacaahmet

koridoruna yakin olup besleme hatlariyla bu koridordan yolcu c¢ekilebilir. Tablo

5.11°de Acibadem Istasyonu aylik yolculuk hareketleri goriilmektedir.

Tablo 5.11: Acibadem Istasyonu mevcut yolcu talebi

Acibadem
Istasyonu | Oca k13 | Subat 13 |Mart 13 | Nisan13 | Mayis13 |Haziran13 | Temmuz13 | Toplam
Mevcut
yolcu talep
(kisi/ay) 137.475 | 140.965 |167.890 |158.464 |154.315 |130.710 |118.175 1.007.994
Kaynak Ulasim A.S Istatistik sefligi
Sekil 5.20 Acibadem Istasyonu
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Unalan Istasyonu; kuzeyinde yerlesim alanlari, giineydeki yerlesim alanlari, liseler,
Medeniyet Universitesi ve uzuncayirdan gelen Metrobiis hattina entegrasyon
saglayan, aktarma merkezidir. En biiylik sikinti Metrobiis ile arasinda bulunan
baglant1 tiinelinin yiiriime mesafesi 10-12 dakika siirmesidir ayrica IETT otobiis

aktarma merkezinin bu bolgede olmasi yolcu kaybina sebep olmaktadir.

Unalan / metrobiis baglant:1 tiineline alternatif olarak, metrobiis hattini Medeniyet
Universitesinin oldugu bolgeye kadar viyadiikle tamamlanirsa Unalan Istasyon

cikislarina yakin olmastyla metrobiis’ten gelen yolcu ¢ekimini saglar.

IETT otobiis aktarma merkezi olan Uzungayir otobiis duragmin bdlgeden
kaldirilmas1 gerekmektedir. Otobiis Istasyonu, IETT hatlariyla birlikte minibiis
hatlarinin da D100 karayolu iizerinde yolcu ¢ekim ve aktarim yapmasit D 100
Karayolunu trafik hacmini arttiran etkidir. IETT otobiis duraginin bu bdlgeden
kalkmasiyla metobiis yolculari, baglanti yolunu kullanarak, metro hattin1 tercih
etmelerini ve boylelikle, metro yolcu sayisinin artmasini saglayacaktir. Ayrica, IETT
ya da minibiis yolcular1 uzungayir otobiis Istasyonunda ki aylarinin yogun yagish
donemlerinde D 100 Karayolu iizerinde biriken sulardan asip yolunun ortasina arag
beklemelerini de engel olunur. Tablol.12’de Unalan Istasyonun aylik yolculuk

hareketleri verilmektedir.

Tablo 5.12: Unalan istasyonu mevcut yolcu talebi

Unalan

Istasyonu | Oca k13 | Subat 13 |Mart 13 | Nisanl3 | Mayis13 |Haziran13 | Temmuz13 | Toplam

Mevcut
yolcu talep
(kisi/ay) 268.028 |[273.382 |307.937 |301.480 |304.340 |289.061 |297.715 2.041.943

Kaynak Ulasim A.S Istatistik sefligi
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Sekil 5.21 Unalan istasyonu
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Goztepe Istasyon cikislarinda, Goztepe kavsaginin iistiine, D100’u dik kesen

minibiis caddesi ile Libadiye arasinda baglanti yolunun kuzey bdlgesine istasyon

cikist verilmeli Bulgurlu ve Libadiye’de yasayan yogun niifusun Istasyonun bolgeye

yakin olmasiyla yolcu talepleri artmasini saglar, Ayrica Ozel Medical Park Goztepe

Hastanesine de baglanti yoluyla baglanmasi hem hastane hem de bdlgeye yakin

yerlesim birimlerinden yolcu talepleri artis gosterir. Tablo 5.13 ‘te Goztepe

Istasyonun aylik yolculuk hareketleri ¢izelgesinde verilmektedir.

Tablo 5.13: Goztepe istasyonu mevcut yolcu talebi

Goztepe

Istasyonu | Oca k13 | Subat 13 |Mart 13 | Nisanl3 | Mayis13 |Haziran13 | Temmuz13 | Toplam
Mevcut

yolcu talep

(kisi/ay) 128.339 | 133.505 |158.924 |158.708 | 166.139 |148.680 |144.122 1.038.417

Kaynak Ulasim A.S Istatistik sefligi
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Sekil 5.22: Goztepe Istasyonu
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Yenisahra Istasyonu da diger istasyonlar gibi D100 iizerinde olmasi gevresinde

bulunan
Yasam ve istihdam alanlarindan yolcu c¢ekimi zordur. Bu Istasyonunda ic

merkezlerde ek c¢ikis verilmesi bodlgesinde bulunan niifusun metro kullanimini

arttirici bir etki olacaktir.

Tablo 5.14: Yenisahra istasyonu mevcut yolcu talebi

Yenisahra
Haziran13 | Temmuz13 | Toplam

Istasyonu | Oca k13 | Subat 13 |Mart 13 | Nisan13 | Mayis13

Mevcut
yolcu talep
(kisi/ay)
Kaynak Ulasim A.S Istatistik sefligi

Yeni Sahra Istasyonu ile D 100 Karayolu iizerinde olan ve bdlgenin en biiyiik alis

veris merkezi olan Optimum alis veris Merkezi arasinda Baglanti tiineli yapilmasi

AVM kullanicilarinin metro Istasyonunu tercih etmesine tesvik edecektir.
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Sekil 5.23: Yenisahra Istasyonu
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Kartal Istasyonu, 1997 ve 2007 Ulasim Ana Raporlarinda Sabiha Goékce Hava

Limanina baglanmasi planlanmis olup, havalimaninin Yurtdisi ve Yurti¢i yolcularin

cekim ve dagitim merkezi haline gelir. Bu hat Kartal Istasyonundan ayrica Tuzla

Tersaneye kadar uzatildiginda Organize sanayi bdlgesinin yolcu taleplerini

karsilayacaktir.

Tablo 5.15: Kartal Istasyonu mevcut yolcu talebi

Temmuz13 | Toplam

Subat 13

Mart 13

Nisan13 | Mayis13

Haziran13

368.691

Kartal
Istasyonu | Oca k13
Mevcut

yolcu talep

(kisi/ay) 362.231

424.268

418.925

413.883

423.054

437.120 2.848.172

Kaynak Ulasim A.S Istatistik sefligi
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IEET bas duraginin faaliyete ge¢mesiyle, Istasyonun kuzey ve kuzey dogusundan
besleme hatlariyla gelecek olan yogun yolculuk talebine karsilayacaktir. Bu
bolgelerden gelecek olan besleme hatlar1 yolcular1 istasyona tasima misyonu

iistlenmesiyle enerji tasarrufunu zaman ve enerji tasarrufu da saglanmis olacaktir.

Istasyonun giineyinde kalan Kartal iskelesine otobiis besleme hatlariyla entegrasyon
saglayarak yolcu aktarma merkezi olmasini saglar. Ayrica Yasam ve Is alanlarina
yakin yeni istasyon yapilarak bolge sakinlerinin Istasyonu kullanabilirligini arttirict

etki olarak yolculuk talebinin artmasini saglar.

Sekil 5.24: Kartal Istasyonu
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5.2.4 Ucret Politikas1 Gelistirme

Yolculuk iicretleri; yolcu gidecegi km kadar birim {icrete tabi olmali, Yolcu
kullandig1 yolun km’sine 6deme yapmalidir. Esnek aktarma yapabilmeli yaptig1 her

aktarma bagsina ticret 6deme yerine kullandig1 yol kadar iicret 6demelidir. Ulagim
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sistemleri bir biitiin olarak hizmet vermeli, birbirleriyle rakip olmayan, entegre olan

tiirleri igeren hizmet sunmalidir.

Ulasimin sistemlerinin biitiin tiirleri arasinda ulasim gelirlerinin toplandigi bir
koordinasyon olusturulmasi; bu koordinasyon ulasimdan elde edilen hizmet gelirini
ortak havuzda toplayip, her ulasim tiiriin vermis oldugu hizmet birim/km bedeli i¢in
0deme yapan bu kurum ayrica ulasim sistemlerinden elde edilen gelir ve giderleri

denetlenmesini saglar.

b) Transfer iicretinden dogan gereksiz hizmet bedelini 6deme zorlulugu

biter
€) Yolcularin daha fazla aktarma yapmasiyla yolculuk siirelerini kisalir

d) Minibiis, otobiis gibi yolcu tasima kapasitesinin diisiik olan araglarla

uzun mesafelerde hizmet verme egilimi kendiliginden kalkar.
e) Karayollarinda yolcu kapma yarisi kendiliginden biter.

f) Yolcular, yapilan aktarmadan dolay1 fazla {icret 6demeyecegi igin
giivenli, giivenilir, konforlu, ¢evre dostu, enerji tasarruflu ulasim

tirlerini tercih ederlerdir.
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6. SONUC

Bu tez caligmasinda, kentici rayli sistemlerin tarihsel gelisimine baktigimizda ilk
karayolu olarak kullanilan toplu ulasim sistemlerinin oldugu gérmekteyiz. Ayrica
Istanbul’da da 1874 yilinda Tiinel ile karakdy arasinda yapilan metro toplu ulasim

amagcl diinyada yapilan ilk metro 6rneklerinden biri oldugu soylenebilir.

Kenti¢i toplu tasima yaklagimlarin geleneksel yaklasimdan, cagdas yaklasima
gecmesiyle, geleneksel yaklasimlarin karayolu ara¢ kullanim odakli ulasim mantigi
oldugu, ¢agdas yaklagim ise insan odakli ulasim mantig1 oldugu goriilmektedir. Bu

yaklagimin olgunlasmasiyla rayl sistemlere olan ilgi her gegen giin artmistir.

Toplu tasima sistemlerinin siiflandirilmas1 ve karsilagtirilmasiyla, kenti¢i toplu
ulasim plan ve projelendirmede ulagim tiirleri arasinda; arazi kullanim, niifus
yogunlugu, yolculuk talepleri verilerine bakilarak se¢im yapilmasi hedeflenmistir.
Metronun, arazi kullanimi, yolcu talebindeki ¢ekim giicii, taginan yolcu miktarinin
diger ulagim tiirlerinden daha fazla oldugu, kentin deger ve sekillenmesinde etkin

bir 6nem tasimaktadir.

Kentici rayli sistem planlamasinda onemli temel Olgiitler vardir. Kentin niifus
yogunlugu, arazi yapisi, ekonomisi, kentin kendine has tarihsel, cografik dokusu gibi
kistaslar olup, ulasim planlamasinda bu kriterlere gore hangi sistem uygulanacagina
karar verilmektedir. Temel Olgiit olarak belirli bir gilizergahta saatlik yolculuk
talebinin 5.000sa/kisi ¢ikmasi halinde hafif sistem alternatiflerinin, 20.000 sa/kisi

¢ikmasinda ise agir rayl sistemlerin uygulanabilirligi arastirilmasi uygun goriiliir.
Ulasim Ana Plan1 ve Nazim Plan birbirleriyle uyumlu biitiin olarak ele alinmalidir.

Istanbul’da nazim planlar1 verilerine uygun planlama siireci ise 1970’li yillardan

sonra baslamistir.
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1987-1997 ve 2007 Ulasgim Ana Planlarinda ilk Bogaz tiip gecit rayli sistemin
gerekliligi vurgulanmustir. Istanbul’u iki yakasinim birlestiren bu projeyle yakalar

arasindaki niifus ve istihdam farklariin diisecegi ongorilmiistiir.

1997 ve 2007 Yillarinda yapilan Ulasim Ana Planlari’nda Asya Yakasi D100
giizergah1 iizerinde rayli sistem hattinin, bolgedeki trafigi rahatlatacagi
ongoriilmiustiir. LRT fizibilitesi ile Metro fizibilitesi yapilan bu giizergahin, D 100
Karayolu {izerindeki karayolu serit sayisinin 3*2 olmasi ve insaat siirecinde olusacak
trafigin bolge nufusunu olumsuz etkileyecegi ve giizergah iizerindeki serit sayisinin
yetersizligi neticesinde, Ongorillen yolculuk talebinin ancak metro ile

karsilanabilecegi kararina varilmstir.

Kadikdy-Kartal Rayli Toplu Tasima Sisteminin, oncelikle LRT olarak D100
yolunun iizerinde hemzemin olarak fizibilitesi yapilmasindan sonra sistemin
tamamen yer altina alinmasi ve metro standartlarinda yapilmasi 6nemli bir
karardir. Sistemin yeraltina alinmasi, insaat asamasindaki ti¢ yi1l boyunca D100
lizerinde yasanacak trafik kesmekesini onlemistir. Isletme asamasinda da yolun ii¢
seritli olarak kalmasi saglanarak Istanbul ulasimi igin kapasitesinin diisiiriilmesi

son derece yanlig olacak olan D100’{in mevcut kesiti ve geometrisi korunmustur.

Sistemin yeraltina alinmasi1 cevresel agidan da son derece avantajli olmustur.
Zira LRT se¢eneginde trafikte ciddi bir rahatlama saglanamayacagi gibi, kesit
daralmasindan ve yol geometrisinin bozulmasindan dolay:r trafik yogunlugu
artacaktir. Metro olmasinda trafikten yolcularin ¢ekilmesiyle birlikte, ¢evresel olarak
ciddi kazanimlar beraberinde getirmektedir. Cesitli hastaneler, liniversitelerin hat
giizergah1 boyunda yerlesmeleri, AVM’lerin giizergah iizerinde yapilasmalari
giizergahin ¢evresi bakimindan ekonomik ve erisilebilirlik agisindan kazanimini

arttirmaktadir.

Insaat yapim maliyeti agisindan baktigimizda, metro insaat yapim maliyeti yaklasik
LRT’nin 2.5- 3 kat1 oldugundan, herzaman pahali bir ulagim turudur. Bu yiizden
ulagim yatirimlarinda, en Onemli etken arazi kullanimi niifus yogunlugu ve

ongoriilen yolculuk talebidir.
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Ulasim yatirimlart i¢in yapilan yolculuk Ongoriileri, proje acisindan hayati
oneme sahip degigskenlerden biridir. Projenin yapim kararinin verilmesi,
projenin boyutlandirilmasi, proje i¢in ayrilacak maddi ve insan giicii
kaynaklarinin belirlenmesi, yillar icinde gerceklesecek gelirlerin ve isletme
maliyetlerinin hesaplanmasi biiylik 6l¢lide yolculuk hacmi ile dogrudan ilgilidir.
Bu bakimdan yolculuk sayisinin belirlenmesi ile ilgili siirecte dikkatli ve titiz bir

calisma yapmak gerekmektedir.

Ongoriilen ile mevcut yolculuk talebi, arasinda biiyiikk oranda sapmalar
yasanmaktadir. Yolcu talebi metro isletme geliri agisindan olduk¢a dnemlidir. Bu
nedenle mevcut yolcu talebinin sapma nedenleri irdelenmeli ve ¢dziim yollari

aranmalidir.

Yolcuk talep miktari, Istanbul Metrosu &rneginde Ongériilen ve mevcut yolcu
talepleri 2000- 2009 yillar1 arasinda incelendiginde, 2000 y1l1 i¢in sapma yiizde 69
oldugu ve her gecen yil yolculuk taleplerindeki sapmanin diistiigli goriilmektedir.

2009 yilinda ise bu sapma orani1 yiizde 33 olarak gerceklesmistir.

Istanbul metrosunda yolculuk talebinin artis sebeplerine baktigimizda 2002 yilindaki
yolculuk talebindeki artigin gilizergah tlizerinde paralel hizmet veren IETT hatlarin,
metronun baslangic ya da son noktasina besleme hatlar1 olarak hizmet vermesidir.
2001 yilinda 20.687.387 yil/kisi yolcuya hizmet verirken 2012 yilinda 84.344. 576
yil/kisi’ye ulagmistir. Bu Ornek bize metronun devamli olarak talep artirict ve

yonlendirici 6zellikte oldugunu gostermektedir.

D100 karayolunun altinda olan hattin iistiinde paralel olarak hizmet veren lastik
tekerlekli sistemleri, ivedi olarak dikey besleme hatlarina doniistiiriilmelidir. IETT
hatlar1 dikey besleme hatlarma doniistiiriildiigiinde, kisa mesafe, az enerji ve daha
sik araliklarla hizmet verdiginde; yolcular i¢in daha giivenli, konforlu, gilivenilir
hizmet vermis olacaktir. IETT kendi biinyesinde ise, zaman ve enerji agisinda
isletme giderinde azalma olacagindan daha yiiksek gelir elde eden ve kurumun kendi

biinyesinde gelismesine ve kurumun stirdiiriilebilirligini saglayacaktir.
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M4 Metrosu, istanbul Metrosu’na gore yerlesim ve is alanlarindan uzak oldugundan
istasyona erisim olduk¢a zordur. Bazi istasyon ¢ikislarini, baglanti tlinelleriyle

yasam ve istihdam alanlaria yaklagtirilarak yeni ¢ikis noktalar1 agilabilir.

Istasyon erisim noktalar1 yan yollarin gevrelerinde bulunan yasam ve is merkezlerine
uzatildiginda yolcu igin; giivenli, erisilebilir, giivenilir ve konforlu bir ulagim
saglamay1 elde edecektir. metro ise daha fazla yolcu talebine ulasarak ongoriilen

yolcu talebi ile mevcut yolcu talebi arasindaki sapma degeri diisecektir.

Yolculuk iicret politikasi, yapilan transfer miktarina bagli olmayan, yapilacak
hareketlilikte kullanilan yolun km’sine odakli olmasindan, tiirler arasindaki

entegrasyonun yolcuya veya isletmeye herhangi bir etkisi olmayacaktir.

Isletmeler, ulasim tiirlerinin koordine oldugu gelir havuzunda toplanan yolculuk
gelirinden, yapilan km bazli hizmete gore gelir elde ederler. Bu sistem ayrica, lastik
tekerlekli araglarin otobiis istasyonlarindan yolcu kapma yarisin1 da 6nlemis olur.
Yolcu kapasitesi az olan lastik tekerlekli araglarin uzun mesafede ¢alisma egilimini
diisiirecegi gibi, D100 iizerinde en énemli sorun olan minibiis hatlarinin ¢oziimii de
kendiliginden gelisir. Yolcular ise aktarmadan dolayr herhangi bir {icret
O0demeyeceginden rayli sistemler ile otobiis besleme hatlar1 ve Denizyolu ulasimi
kullanarak, giivenli, erisilebilir, giivenilir, ¢evre dostu bir ulasim sistemiyle

yasamini kolaylastirir.
Ulke ekonomisi ise, toplu tasimaya olan egilimin artmasiyla; yurtdigindan ithal

edilen enerjiye olan talebin diismesi sonucunda tilkenin gelir kaynaklar {ilke i¢inde

kalir, bu kaynaklarin toplumun refahi i¢in daha etkin olarak kullanilmasini saglar.
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