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ONSOZ

Biiyiiksehirlerin her gecen giin artan niifuslar1 ve buna baglh olarak artan taleplerin
karsilanmasinda yasanan zorluklar sorunlar1 da beraberinde getirmektedir. Gelismis
iilkelerde, sehirlere yapilan yatirimlarda, oncelikler farkliliklar gosterebilir bu nedenle
de saglik, egitim, ulasim, giivenlik, altyap1 vb. gibi sorunlarin siralamasi tilkeden iilkeye
degisiklik gdsterebilir. Ancak, Istanbul igin ulastirma sorunu, kentin yasadig1 en biiyiik
sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Istanbul’da yasayanlar zamana kars1 yarismay1 ve
bunun i¢cin maddi ve manevi bedeller 6demeyi, artik bu metropolde yasamanin

gerekliligi gibi kaniksamak zorunda kalmaktadirlar.

Istanbul’un ulastirma sorunlarmi ¢dzmek igin, kentici ulastirma projeleri planlanirken
modlararas1 entegrasyonun saglanmasi gerekir. Modlararasi entegrasyonu saglamak,
rayli toplu tagima sistemleriyle, karayolu lastikli toplu tagima sistemleri veya denizyolu
toplu tasima sistemlerinin, aktarma veya transfer merkezleri ile birbirlerine

baglanmasini gerektirir.

Kadikoy Kartal Metrosu, 17 Agustos 2012 de hizmete baslamis, modlararasi
entegrasyon c¢alismalar1 devam eden bir ulastirma projesidir. Bu ¢alismada, Kadikdy
Kartal Metrosunun, kentin mevcut karayolu lastikli toplu tasima sistemleriyle, ana
hatlarin yani1 swra besleme hatlariyla da entegrasyonunun saglanmasi i¢in yapilmasi

gerekenler ortaya konulmaya caligilmistir.

Istanbul, Mayis 2013 Sinan AKDERE
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OZET

KADIKOY KARTAL METROSU BESLEME HATLARI ENTEGRASYONU

Sinan AKDERE
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Yiiksek Lisans Programi

Tez Danigmani : Yrd. Dog. Dr. Nilgiin CAMKESEN

Haziran 2013, 107 sayfa

Tiim diinyada oldugu gibi iilkemizde de ulastirma en 6nemli kentsel sorunlardan biri
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ozellikle diinya iilkelerinin niifus yogunlugu yasadiklar1
kentlerinde, iilkelerin gelismislik diizeyleri ulagtirma yatirimlarma yon vermekte ve
daha akilc1 ve siirdiiriilebilir ¢oziim arayislar1 igerisinde olduklar1 goriilmektedir.
Ulkemizde de niifusumuzun yaklasik beste birinin yasadig1 Istanbul icin de bu sdz
konusudur.

Ulastirma sistemleri uygulamalariyla, 2023 projeksiyonuna kadar ulastirma master
planlariyla Ongoriilen projelerle ve aralara sikistirilmis mevzii imar gibi projelerle,
heniiz toplu ulasim agisindan da gelismekte olan iilkemizin bu metropoliindeki mevcut
ulastirma sistemi, sistemin paydaslarina, arzulanan kalitede hizmet verememektedir. Bu
nedenle sistemde fonksiyonel tim ¢Oziim arayislarina ragmen, toplu tasimaya
yonlendirme, 6zendirme veya c¢ekicilikten uzaklasildigl, giin gectikce 0Ozel tasit
kullaniminin arttig1 goériilmektedir.

Bununla birlikte ¢6ziim arayislarinin  hiz  kazandigi gilinlimiiz projelerinin en
onemlilerinden ve hayata gecirilmis projelerinden biri de Kadikdy Kartal Metrosu
(KKM)’dur. Hat, 17 agustos 2012 de resmi olarak toplu tasima hizmetine baslamistir.
KKM aksinda metronun yani sira toplu tasima hizmeti veren otobiis ve minibiis hatlar1
da halen calismaya devam etmektedir.

Istanbul’daki mevcut ulastirma sistemi icerisinde, denizyolu ulastirmasinm toplu tasima
paymin % 3’lerde olmasi, toplu tasima hizmeti veren minibiislerin ise siyasal rant ve
kayg1 nedeniyle entegrasyonla ilgili siireclerinin belirsizligi ve bunun ne kadar siirecegi
kestirilemediginden, KKM rayl1 sistemine, besleme hatt1 entegrasyon ¢alismalari, toplu
tasima hizmeti veren en kokli kurumlardan biri olan IETT hatlar1 bazinda,
sinirlandirilarak yapilmistir.

Tez kapsaminda KKM’nun diger sistemlerle entegrasyonu incelenecek, “KKM
hedeflenen yolculuklarina ulasmis muidir, IETT hatlar1 entegrasyonu durak, arazi, iicret,
zaman yoniinden yapilmis midir, hangi otobiis hatlar1 iptal edilirken hangi otobiis hatlar1



thdas (yeni olusturma) edilmistir veya otobiis ilave edilerek sisteme dahil edilmistir?”
sorularina cevap aranacaktir.

Bu amaca yonelik olarak birinci bolimde ulastirmaya genel bir bakisla giris yapilmis,
ikinci boliimde, ulastirma, kent i¢i ulastirma, kent ici ulastirma tiirleri ve diinyadaki bazi
metropollerin ve Istanbul’un kenti¢i ulastirma sistemleri hakkinda genel ve 6zet bazi
bilgilere yer verilmistir. Uciincii boliimde, KKM hakkinda genel bilgiler, gerekceleri ve
yolculuklar incelenmis, dordiincii boliimde, IETT, KM besleme hatlar1 ve yolculuklar:
hakkinda bilgiler verilmis, besinci bolimde entegrasyon, KM oneri planlamalar1 ile
yolculuk, durak, zaman ve giizergah analizler yapilmis, altinct boliimde mevcut ve
onerilen KM hatlar1 uyumlari, olumlu olumsuz yonleri tartisilmig, yedinci boliimde ise
hat onerileri kazanimlar1 ve ulasilan sonuglara yer verilmistir.

Anahtar Kelimeler: KKM, Metro, IETT, Besleme Hatt, Entegrasyon,



ABSTRACT
FEED LINES INTEGRATION OF KADIKOY KARTAL SUBWAY
Sinan AKDERE
Urban Systems And Transport Management Graduate Program
Thesis Advisor: Asst. Prof. Nilgiin CAMKESEN
June 2013, 107 Pages

The most important urban transport as well as all over the world in our country emerges
as one of the problems. Population density, especially in countries of the world they live
in the cities and the development levels of countries in giving directions for
transportation investments appear to be in search of a more rational and sustainable
solution. Istanbul, home to about one fifth of the population in our country, there is this.

Transportation systems, applications, projects and projected 2023 projection breaks up
compacted transportation master plans, projects such as local zoning, which is currently
developing the country in terms of public transportation in the metropolis of the existing
transport system, the system's stakeholders, can not provide the desired quality of
service. For this reason, in system, although the search for all of the functional
solutions, public transport routing, promotion and attractiveness getting away, day by
day the use of private vehicles has increased.

However, today's projects has accelerated the search for the solution of the most
important and one of the projects has been implemented in the Kadikoy Kartal Metro
(KKM). Line, 17 August 2012, officially started the public transport service. KKM axis
of the subway lines, buses and minibuses, as well as providing public transport services
still continue to work.

The existing transportation system in Istanbul, % 3 is the share of public transport,
maritime transport, public transport minibuses that service integration is a political rant
and anxiety because of the uncertainty about the process and how long is not known,
KKM-rail system, the feed line integration studies, the most established one of the
institutions providing public transport services on the basis of the IETT lines, were
limiting.

Integration with other systems within the scope of the thesis analyzed KKM, " Is the
KKM has reached the intended journey, the integration of IETT lines stop, land, wages,
is made in terms of time, which is being canceled bus lines, bus lines which created
(new building) is or has been included in the system by the addition of the bus?"
answers to the questions will be required.

For this purpose, in the first chapter, an overview of the concept of transport made. The
second part, transport, urban transport, urban transport modes and urban transport
systems in the world for some of the metropolises of Istanbul and some of the



information given in the general and abstract. In the third chapter, an overview of the
KKM, the reasons and the journeys were investigated. In the fourth chapter, IETT, KM
supply lines and journies analysis was conducted. The fifth section, integration, KM
journey with planning proposals, stop, time and route analysis was made, KM lines of
existing and proposed harmonization of the sixth chapter, the positive and negative
aspects were discussed and the conclusions reached in the seventh chapter of the
achievements and given suggestions of the line.

Keywords: KKM, Metro, IETT, Feed Line, Integration
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1. GIRIS

Tiim diinyada oldugu gibi iilkemizde de kent i¢i ulastirma en 6nemli sorunlardan biri
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ozellikle, diinya iilkelerinin niifus yogunlugunun fazla
oldugu kentlerde, tilkelerin gelismislik diizeyleri, ulastirma yatirimlarina yon vermekte
ve daha akilc1 ve siirdiiriilebilir ¢6ziim arayislar1 icerisinde olduklar1 goriilmektedir.
Ulkemizde de niifusumuzun yaklasik beste birinin yasadig1 Istanbul icin de bu sdz

konusudur.

Istanbul’da heniiz toplu tasima sistemi kullanicilarina, istenen yeterlilikte hizmet
verilememektedir. Sistemde, licretlendirme, hizmet ve mekan entegrasyonlar1 iginde,
yapilan toplu tasimaya yoOnlendirme, Ozendirme veya yeni ¢ekim merkezleri
olusturulmas1 gibi tiim fonksiyonel ve innovative (yenilik¢i) ¢6ziim arayislarina
ragmen, Ozel sektordeki Treticilerin ve pazarlamacilarin, otomobil sahipligini
kolaylastiran uygulamalar veya promosyonlar1 ile 6zel tasit kullanimmin giin gegtikge

artmaya devam edecegi dngdriilmektedir.

Istanbul’daki trafik sorununun ¢dziimiine yonelik olarak Kadikdy Kartal Metro (KKM)
hatt1 17 Agustos 2012 tarihinde isletmeye agilarak toplu tasima hizmetine baglamstir.
KKM aksinda toplu tasima hizmeti veren otobiis ve minibiis hatlar1 halen ¢alismaya

devam etmektedir.

Metro hatti, D100 karayolun iizerinde olmasindan dolayr ilge merkezlerine ve
mahallelerine beklenen faydayi (cevre, trafik, hizli ulastirma vb.) diger ulastrma
sistemlerine entegrasyonu tam saglanmadigi i¢in gerceklestirememektedir. Ekonomik,
ekolojik, konforlu, etkin ve verimli toplu tagima hizmetinin sunulmasi i¢in KKM hatti,
ilce merkez ve mahallelerine dikey hatlarla baglanarak olusturulacak besleme hatlariyla

sistemin kapasitesi artirilmalidir.



Ulastirma sistemlerinde entegrasyon, modlarin kendi iglerinde veya diger ulastirma
modlariyla olusturdugu ulastirma aginda, gereken uyumlu calismanm saglanmasini

1fade etmektedir.

Genellikle niifusu kalabalik kentlerde, yapilacak olan entegre toplu tagima sistemlerinin
ithtiya¢ duydugu yatirimlar, yatirimcilar i¢in maliyetlerin kisa veya orta vadede kendini
amortismani, yiiksek tasima kapasitesi, ekonomiklik ve hiz gibi 6zellikleri, yolcular
icin ise tlcret, zaman ve arazi kullannminin aktarma veya transfer merkezleriyle
erisilebilir, siirdiirtilebilir, glivenli, kaliteli ve konforlu hizmet igeren 6zellikleri tasiyor

olmalar1 gerekir.

Bu tez caligmasmin konusu, ulastirma sistemlerinin ana arterlerini, kapasitesinde
kullanmak veya kapasitesini artirmak i¢in yapilan ve genellikle yatay eksenli ana hatlar1

dikine kesen toplayici ve dagitici hatlarla yani besleme hatlar ile entegrasyonudur.

Ciinkii, metropoliin Uskiidar-Cekmekdy ve Sultanbeyli-Tuzla rayli sistem projelerine,
ayrica Seyrantepe-Kozyatagi metrobiisii gibi diger ulastirma projelerinde yapilacak olan
besleme hatt1 entegrasyon caligmalarinda hizmeti alana daha kisa siirede, yerinde ve

dogru fayda saglayacagi 6rnek ¢alismalara kesinlikle ihtiya¢ vardir.

Bu tez ¢alismasinda 6zellikle lastikli karayolu tasimacihifiyla Istanbul da en &nemli
toplu tasima hizmeti veren kurum olan Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel Isletmeleri

Genel Miidiirliigii (IETT) hatlar1 bazinda smirlandirilmistir.

Bunun nedeni dogu bati aksinda ¢alisan KKM rayli sisteme besleme hatt1 olarak,
mevcut yapidaki etkisi genel toplu tasimanin yilizde ii¢cli seviyesinde olan deniz
ulasgiminin, Gebze-Harem ve Pendik Kadikdy minibiislerinin entegrasyon siireglerinin,
siyasal rant ve kaygi nedeniyle belirsizligi ve bunun daha ne kadar siireceginin

kestirilememesidir.

Bu amaca yoOnelik olarak tezin ilerleyen bdliimlerinde sirasiyla ulastirma, kentigi

ulastirma sistemleri, diinya metropollerinden Newyork, Londra, Paris, Tokyo gibi bazi



metropollerde ve Istanbul’daki kenti¢i ulastirma sistemlerinde mevcut durum, cesitli

tanim ve bilgilere yer verilerek benchmarking (kiyaslama) yapilmistir.

KKM hakkinda, tarihsel siireci ve gerekceleri hakkinda genel bilgiler verilirken, KKM
icin kilometre taglar1 sayilacak konular {lizerinde detay bilgilere de yer verilmistir.
Ayrica hizmete basladig1 giinden itibaren en son 31 Ocak 2013 tarihine kadar olan
yolculuklari, yolculuk trendleri ve KKM ana giizergahi iizerindeki ilgelerin (Kadikoy,

Atasehir, Maltepe, Kartal, Pendik) sosyo-ekonomik durumlar1 analiz edilmistir.

IETT hatlar1 {izerinden ele almacak besleme hatlar1 &nerileri getirilmeden énce IETT
kurumu kisaca tamtilmis ve IETT’nin entegrasyon planlamalar1 ve uygulamalari
hakkinda bilgiler ile KM kodlu hatlar1 ( Kartal Metrosu besleme hatlar1 ) yolculuk

trendleri ve analizleri yapilmistir.

Mevcut durum ortaya konulduktan sonra entegrasyon kavrami ve sistemde yer almasi
gereken toplayict ve dagitici Oneri besleme hatlari, EN 13816 Yolcu Tasimaciliginda
Hizmet Kalitesi YOnetimi Standardi kriterleri ile ticret, hizmet, zaman, erisilebilirlik,

arazi durak kullanimi1 vb. entegrasyon sartlar1 parametreleri ile tartisilmistir.

Tartigma sonras1 mevcut sorunlar 6zetlenmis ve besleme hatlariyla entegrasyon igin

uygulamaya esas teskil edebilecek oneriler ve kazanimlara son boliimde yer verilmistir.



2. ULASTIRMA, KENTIiCi ULASTIRMA VE SISTEMLERI

2.1 ULASTIRMA KAVRAMI

Ulasim; “ulasma i1, koyler, sehirler, lilkeler arasinda bir yerden bir yere gidis gelis, bir
seyl bir yerden baska bir yere aktarma” olarak, Ulastirma isi ise ; “ulastwrmak isi,

Insanlarin, mallarmn, haberlerin ulagmasimi saglayan islerin ve araglarmn tiimii” olarak

tanimlanmaktadir. TDK, http://www.tdk.org.tr [erisim 12 Aralik 2012].

Bu tanimla 6rtiisen diger bir tanim da “Ulagim, bir nesneyi (veya bir bilgiyi) bulundugu

yerden farkli bir yere aktarmadir. Koyler, sehirler, lilkeler arasinda bir yerden bir yere

gidis gelis demektir. Karayolu ulasimi, denizyolu ulagimi, havayolu ulasimi ve
demiryolu ulasimindan olusmaktadir”, seklindedir. Wikipedia,

http://tr.wikipedia.org/wiki/Ulasim [erisim 12 Aralik 2012].

Bir diger rastlanan tanim da; “yolcu ve esyalarm belirli ama¢ i¢in bir noktadan bir
noktaya belirli hatlar iizerinden belirli araglar ve isletme sistemleri ile yer degistirmesi

151" seklindedir (Akglingor ve Demirel 2004).

Sozliiklerde bulunan bu tanimlarla birlikte literatiirde icerisinde demiryolu , karayolu,
denizyolu, havayolu, boru hatti, enerji hatlar1 gibi tiirel dagilimmn yer aldig1 ulastirma
kavraminin, teknolojinin gelismesiyle internet iizerinden yapilan sosyal paylasimli
ulagtirmalar1 da kapsayacak yeni ve bir c¢ok farkli yonden ele almis genis

tanimlamalarina da artik rastlamak s6z konusudur.

Bu yiizden de denilebilir ki genel olarak ulastirma, sadece bir siire¢ degil, bu islevsel
cesitlilikleri ile igerisinde ekonomik, ekolojik, enerjik, etkin, sosyal, teknolojik, politik
ozellikli bir ¢ok fonksiyonel hizmeti barindirabilen zaman zaman dengeleyici, zaman
zaman diizenleyici, zaman zaman danisilan ve denetleyici olabilen komplike bir yapiya

da sahiptir.



2.2 KENTICI ULASTIRMA KAVRAMI

Kenti¢i ulagtirma eylemi: insanlarin yasamis olduklar1 sehirle birlikte biiylimeye,
gelismeye ve paralel olarak sorunlarmin da hissedilebilir paralellik gosterdigi; politik,
toplumsal, ekonomik ve Kkiiltiirel etkinliklerden kaynakli yogun ve mutlak ihtiyag

duyulan dogal bir zorunluluktur.

Bu zorunlulugun ortaya c¢ikardigi ulastirma eylemine duyulan acglik, talebin
karsilanamamasi, kentlesme, bu sistemdeki i¢ ve dis ¢evre degiskenlerinin fazla olusu
ve alinan kabullerin gerekli alt yapiyr hazirlamada ve arzinda, hizmeti alan ve ya

hizmeti gorenlerce beklenen faydanin dengede alinamamasindandir.

Kenti¢i ulastirmada, kent ve i¢cindekilerin yasamlar1 ile dogrudan ilgili oldugundan ve
bu dogrudan ilgi nedeniyle kentlerin yasamlarmi siirdiirdiigiinden, kent i¢ginde sosyal,
kiiltiirel, ekonomik bircok nedenle gerceklesen etkinliklerden insan, hayvan veya
esyanin yolculuklariyla ulastirma talebinin ortaya c¢iktigindan, liretilen ulastirma altyap1
ve hizmetinin az olmasi halinde etkinliklerin aksamasmi, fazla olmasi halinde ise

ekonomik kayiplarin olugsmasini ortaya ¢ikarmaktadir (Akay 2006).

Biiyiik kentlerde yasayanlar giinlilk yasamlarinin 6nemli bir bdliimiinii ulagim sorunlari
ve trafik tikanikliklar1 ile ugrasarak gecirmek zorunda kalirlar. Kenti¢i ulastirmanin
sonucunda tiiketilen zaman, enerji ve diger giderlerin {ilke ekonomisine toplam
maliyetleri de biiylik boyutlara varir. Bu nedenle de ulastirma planlarinin, duragan
olmaktan ¢ikarilip, gecerliligi belirli araliklarla giincellenerek, dinamik ve esnek bir

stiire¢ haline getirilmesi gerekir (Erdem 2005).

Buradan da kentlerin ve devletlerin ulagtirma olgusuyla ve kalkinmasiyla iligskisine
bakildiginda mobility (hareketlilik) iizerine Acar’in (2005, ss 89-98) mobilite ve
ulastirma iliskisinde agikladigi gibi:

Bir iilkenin ekonomik, sosyal, siyasal, kiiltiirel gelisim ve faaliyetlerinde; yani
biitiinciil bir ifadeyle toplumsal kalkinma siirecinde énemli rol oynayan faktorlerden
biri, belki de en énemlisi “mobilite” 'nin saglanmasidur.



Gerek fiziki, gerekse de sosyo-ekonomik mobilitenin saglanmasinda stratejik onem
arz eden ulastirma olgusu, dogal kaynaklarin verimli bir sekilde kullanilmasi, mal
ve hizmetlerin etkin dagitilmasi, i¢ ve dig ticaretin gelistirilmesi bakimindan da
anahtar rol oynamaktadir.

Bir toplumun ulastirma olanaklar: ne kadar yaygin, etkili ve hizli olursa, fiziki ve
sosyo-ekonomik mobilitesi de o derece hizli ve etkili olacak, sonucunda da toplumsal
kalkinma stirecine olumlu olarak yansiyacaktir.

Kenti¢i ulastirma sistemlerinin her birinin kendine has giiclii ve zayif yonleri vardir.
Havayolunun demiryoluna, demiryolunun karayoluna, karayolununun denizyoluna ve
benzeri kombinasyonlariyla yolcu veya yiikk tasimaciligi icerisinde fayda maliyet,
zaman vb. yOnlerden {listiin veya zayif olduklar1 kiyaslamalar ulastrma talebinin

amacina gore degisiklikler gosterir.

Bu nedenle ulagtrma planlamasmin bilimsellik, biitiinsellik ve komplike bir yapi
icerisinde, birbirine rakip goriilmeden; mekan, zaman, T{cret koordinesiyle
gergeklestirilmesi dnemli bir gereklilik olup, boylece hem ekonomik hem de ulastirma

taleplerine stirdiiriilebilir cevap veren ulastirma aglarinin olusumu saglanir.

Kenti¢i ulastrma sistemi igerisinde yol, yolcu, arag, personel gibi bir cok bilesen
barindirmaktadir. Mevcut modlarin arz1 ve isletmelerinin kaynaklari ( isletme personeli,
performansi, filosu vb. ) ulastirmanin igsel faktorleri, modlarca tiretilen hizmet girdileri
ve ¢iktilar1 ( mevzuat, talep, altyap1 arzi, ¢cevre vb.) ise ulastirmanin digsal faktorleri

olarak nitelendirilir.

Ulastirma kavramimin eyleme doniismesi i¢sellestirilmesi ve digsallastirilmasi talep ve
arzin ortaya ¢ikarildigi1 piyasada yani ulagtirma sistemi icerisinde gergeklesir. Ulastirma
sistemi i¢in bilesenleri “Terminaller, Yollar, Tasitlar, Isletmeler” olarak

siniflandirilabilir (Giirsoy 1995, s.1-14).

Bu smiflandirmay1 yapmadan 6nce Giirsoy (1995) sistem kavrami bilgisi ve ulastirma

sistemini asagidaki literatiirle ifade eder:

Sistemin sozliik anlami, diizenli iliski ya da bagimlhilik i¢inde bulunan nesnelerin
biraraya toplanmasidir. Bir baska tamma gére, sistem "bazi mantikli sonuglara
ulagmak amaciyla, birlikte eylem yapan insan makine vb. varliklarin biraraya
getirilmesi ile olusan kiimedir. Sistem ile neyin kastedildigi yapilan ¢alismanin



amaglarima baghdir. Herhangi bir ¢alismada sistemi olugturan varliklarin kiimesi,
diger bir ¢calisma i¢in s6zkonusu olan sistemin sadece bir "alt kiimesi" olabilir.

Hutchinson sistemi, "Eylemleri, ozel hedef ve amaglara yénelik girdiler altinda
yonlendirilebilecek  sekilde, organize edilen  bilesenler  kiimesi" olarak
tamimlamaktadur.

Mannheim , ulastirma sistemini, " insan ve egyalarin belirli ve iyi tammlanmuis bir
sekilde ulasimi ile ilgili tiim fiziksel, sosyal, ekonomik ve kurumsal bilesenlerin
biraraya getirilmesi ile olusan bir kiime olarak tamimlamaktadir. Bu sistem; yol
sebekesi, tasit filosu, isletme, terminaller gibi alt sistemlerden olugur.

Bir sistemin hedef ve amaglara uygun olarak kurulabilmesi, sistem igindeki
problemlerin ¢oziilebilmesi, degisik kosullarda sistemdeki olast degisimlerin tahmin
edilebilmesi ve sistemde degisiklikler yapilabilmesi icin, o sistemi ve g¢evresini
olusturan degiskenlerin birbirleri ile olan iliski ve etkilesimlerinin yanisira, sistem
¢iktilarina olan etkilerinin arastirilmast ve belirlenmesi gerekir.

Dengeli bir ulastrma sistemi i¢in, kenti¢i ulastirma altyapi yatwrimlarinda ulastirma
sistemini olusturan karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu gibi parcalardan her
birinde; teknik ve ekonomik agidan digsal ve i¢sel fayda ve maliyetlerin ve bu
sistemlerden hangisinin tek basina veya birlikte kent i¢in uygulanabilir oldugunun
belirlenmesinde fizibilite hazirlayarak c¢alismak gerekir. Yapilan fizibiliteler de,
isabetlilik oranmnin yiiksek veya diisiik olusu, dogru verilerle, sahadaki uygulama ve
gercek Dbilginin fizibilite c¢alismalarina yansitilabilmesi oranina baglilik gosterir.

(Gtlirsoy 1995, s.1-14).

2.2.1 Kentici Ulastirma Ozellikleri ve islevleri

Ulagim tiirlerinin kendi iclerinde verimliliginin arttirilabilmesi, kenti¢i yolculuklarin
daha verimli tiirlere yonlendirilmesi ve tercih edilen ulagim tiirlerine oncelik ve
ayricaliklarin ~ verilebilmesi i¢in  ulasim  ¢esitlerinin ~ 6zelliklerinin ~ bilinmesi

gerekmektedir.

Bu 6zellikleri Akay (2006) li¢ gruba aywrarak sdyle agiklamaktadir:

Teknolojik ézellikler

Ulasim sisteminin yapisindan kaynaklanan, tasarim ve isletme dzelliklerinden
olusmaktadir. Bunlar,

1. Fiziksel Ozerklik
2.  Esneklik
3. Hiz



4. Kapasite
5. Enerji Tiiketimi
6. Diger Teknolojik Ozelliklerdir. ...

Ekonomik ozellikler

Ulagsim sisteminin ekonomik nitelikleri asagidaki basliklar altinda incelenmektedir.
Yatirum Maliyeti

Isletme Maliyeti

Yolcu Sayisi-Maliyet liskisi
Istihdam Yaratma ....

N~

Cevresel ozellikler

Ulasim ¢esitlerinin ¢evresel etkileri giiniimiizde giderek daha fazla dnem
kazanmakta, hem yatirim hem de igletme swrasinda yarattiklar: ¢evresel etkiler,
kentlerin ve kentlilerin saglhigina ciddi olumsuz etkiler yaratabilmektedir. Bu etkiler,

1.  Hava Kirliligi

2. Guiriiltii

3. Kaza Olasilhigi’ dur.
Kenti¢i ulastirmanin islevselligi yapilan hizmetin amag, gerekce ve siirecinin igerisinde
kendiliginden dogmakta ayni kentlesme ve ulastirma iligkisi gibi kuvvetli bir bag ile

stirdiiriilebilirlik bakimindan daha 6nce ulastirma kavrami icerisinde bahsi gegtigi gibi

ekonomik, ekolojik, sosyal, teknolojik, politik olarak siniflandirilabilir.

Bu ve benzeri islevsel smiflandirmalar; aslinda ulastirma talebini, gerekcelerini ve
ulasilmak istenilen fonksiyonel veya duygusal yatirim bagmi iliskilendirir, 6n etiidlerle
ve sonrast fizibilitelerle sonuglarm politik ve sosyal dengelenmesinde yatirim i¢in karar

almay etkiler.

Yatirimlar; Sanayi ve Ticaret Bakanligi (2004) klavuzunda; Komple Yeni Yatirim,
Tevsi, Modernizasyon, Yenileme, Kalite Diizeltme, Darbogaz Giderme, Tamamlama,

Entegrasyon, Uriin Cesitlendirmesi olarak ¢esitlendirilmistir.

Ulastirma sistemi igerisinde yatirimlar, ilk baglangi¢ fikrinin olugsmasindan ne tiir bir
yatirimin ulastirma talebi ihtiyacina cevap verebilecegine kadar olan siirecte biiyiik

Onem arz eder.



Kent i¢i ulagtirma sistemlerinde de yapilan her yatirim aslinda toplumsal refahin ve
yasam kalitesinin artirilmasmna yonelik iilke ve kentin gelismigligine bagli ekonomik

yonii baglayici cabalardir.

Bu yatirimlarin tercihi tice ayrilir:

I.  Onerilen alternatif projelerden, yalnizca bir  tanesinin  segilerek

gergeklestirilecegi birbirini dislayan,

II.  Onerilen projelerin, birbirine engel ve ya alternatif olmadig1 ancak biitge kist1

nedeniyle 6ncelikli yapilmasi gerekenin belirlendigi birbirinden bagimsiz,

III.  Ayr1 ayr1 olmasma ragmen birlikte diisliniilmesi gereken birbirine bagl

yatirimlar (Alpkokin 2012).

Yatirimlari, ulastrma politikalarindaki biitiinsellikten uzaklagsmadan, ekonomik,

cevresel/ekolojik ve sosyal olmak {izere ii¢ temel islev gereksinimi karsilamasi gerekir.

Bu temel gereksinimler; ekonomik biiylimenin siirdiiriilmesi i¢in yasam standardinin
yiikseltilmesinde siireklilik saglanmasi, gevresel ve ekolojik dengenin siirdiiriilmesi ile
yasam kalitesinin gelistirilmesi ve sosyal gelisimin siirdiiriilebilmesi ile ulastirmanin
getirilerinin toplumun tiim kesimlerince paylasilmasi konularinda {izerine diisen

gorevleri yerine getirme zorunlulugudur (TUSIAD 2007, s.34).

Ulastirma politikalarinda; degisik ulasim tiirleri icerisinde, dengeli entegrasyon ve
koordinasyon, biitiinciil ve gercek¢i bir anlayis ancak iyi bir planlama ile olusturulabilir

ve gelistirilebilir.

Son yillarda, hem iilke genelinde hem de ozelikle Istanbul, Ankara, Izmir gibi
biiyliksehirlerde Ulasim Ana Planlarmin hizli bir gelismeyle daha uygulanabilir ve etkili
politikalara yoneldigi, biliyiikk ve kiiciik 0Olgekli sehir planlariyla Ortiistiirmeye

calisilmasindan, yapilan altyap: yatirimlarinin fonksiyonel olmasindan anlasilmaktadir.



Ulastirma sistemi igerisinde kenti¢i ulastirma; kentin ve kent ¢evresinin hatta tlilkenin
genelini ilgilendiren ¢ok biiyiik bir uygulama alanina sahip olan ana sektorlerin baginda
gelmektedir. Bu nedenle de ulastirma hizmetinin, toplumsal hayatin hemen hemen her
yerinde olmasi zaruriyeti ulastirmanin sahip oldugu 6zellikler vasitasiyla toplumsal yap1

iizerinde ekonomik, sosyal ve siyasal etkileri de barindirmaktadir.

Ulastirma sisteminin sahip oldugu ozellikleriyle ve kenti¢i ulastirmanin bu 6zellikler
cercevesinde zorunlu ve karsilikli etkilesim islevini Murat & Sahin (2010, ss.58-60)

Ozetle soyle agiklar;

Ekonomik iglevieri

Uretimin on kosullarindan bir tanesi belki de en énemlisi, insan ve esyamn yer
degistirmesidir. Guiniimiiziin acimasiz rekabet ortami icerisinde, bu degisiklik ne
kadar ekonomik olursa o derece bagart saglanmus olacaktir.

Etkin bir ulastirma politikast kaynak ve gelir dagilimlarimi, biiyiime hizlarim
etkileyen bir faktordiir.

Dogrudan etkileri, tirtin maliyeti iizerindeki, pazara intikal asamasindaki etkileri,
yurt i¢i ve uluslararasi rekabetteki etkisi olarak tice ayrilirken; dolayli etkileri ise,
altyapt yatinmlarvmn etkisi, yurtici, bolgesel gelismislik ve dolayisiyla demografik
olusum tizerindeki etkisi, uluslararasi entegrasyona uygun bir sistem olup olmamasi
sonucu, tilkenin bélgesel isbirligi sistemlerine katilip katilamamasimin doguracagi
etkiler ve diger sektor yatirimlarimin da yer belirleyici ozelligi nedeniyle bolgesel
tizerindeki etkileri olmak iizere dort eksende degerlendirilmistir,

Ancak tiim bu yatirimlarin, bilimsel projelere dayandirilmasi ve Ulastirma Ana
Plani'nda yer ve oncelikli alanlar goz éniinde bulundurularak kaynak israfina yer
a¢mayacak sekilde yapilandirilmas: gerekmektedir.

Ulastirmamin ekonomi tizerinde bir diger dolayli etki ise, ulastirma sistemlerinin
yogun olarak bulundugu bolgelerde yapilasma ve kentlesmenin meydana gelmesi,
canlanmanin yaganmasi, sosyal hareketlilik ve go¢ olgusunun hizlanmast sosyal ve
ekonomik bir hareketlenmenin yasanmast ve dolayisiyla siirekli olarak gé¢ veren
bolgelerden karsit yonlii bir hareketlenme meydana getirilebilmesi icin soz konusu
baolgelerin ulastirma sistemlerinin gelistirilmesi gerekliligi iizerinedir,

Sosyal islevieri

.... Ulagtirma, her seyden énce wiifusun belirli alanlara yayilmasint saglamigtir ve
saglamaya da devam etmektedir. ....

Ulastirmanin en dnemli sosyal islevlerinden bir tanesi de, hayat seviyesini yiikselten
ve yasama bigcimini degistiren bir yapiya sahip olmasidir. Ulastirma sistemleri
sayesinde evler, giyinme sekilleri, dinlenme alanlari, yiyecekler vs. nitelik ve biinye
degistirebilmekte, hatta belirli bir toplumun ¢esitli faaliyetleri, diisiince bigcimleri
akilct bir sekilde degisebilmektedir.
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Siyasal islevieri

Modern ulasim sistemlerinin siyasal anlamdaki en onemli etkisini, birligin
saglanmasinda gosterdigi kabul edilmektedir. .... modern ulastirma sistemleri
dayanmsmayt tesvik ederek milli birligi daha kolay koruma yaratmaktadur. Ciinkii bu
yoldaki baglarin artmasi, miisterek bir bilincin dogmasina neden olmakta; dilde,
geleneklerde bir birlik kurulmaktadir. Ulastirmamin bir diger siyasal etkisi ise, milli
savunmanin kuvvetlendirilmesi noktasinda kendisini géstermektedir.

Ekonomik, sosyal ve siyasal bir ¢ok islevi bulunan ulastirma ve planlamasi, diinyada
biiylik ve 6nemli sonuglara ulagsmada ilk hareketi verir. Ulusal ve kenti¢i ulastirmada,
sehrin planlanmasinda; ulastirma, saglik, egitim, glivenlik, cevre ve diger ulastirmaya
etki eden tiim faktorler g6z oniine alinir. Kent ve kentlinin, yasam kalitesini artirmak ve
sirdiiriilebilir sehirleri planlamak icin, metropoliten imar planlar1 diger planlarla

uyumlastirilarak, kentsel doniisiim planlamalarinda revize edilir (Turgut 2012).

Planlamalarin dlgek, yetki ve yasal dayanaklari Tablo 2.1°de, Istanbul Anadolu Yakas1
icin  1/100.000 o6lcekli o6rnek bir Cevre Diizeni Plan Lejandi  Sekil 2.1°de

gosterilmektedir.

Tablo 2.1: Planlamalarin dlcek, yetki ve yasal dayanaklar

Planlama Oleek Plan Yapma Plan Onama Yasal

Alani 5¢ Yetkisi Yetkisi Dayanak

Bolge Belirsiz | DPT DPT 3194 Sayih
Imar Kanunu
Il Sinirlart il Ozel idaresi 1513((5 ?aylh
Icinde Kalan | Belirsiz | il Ozel idaresi | Ile lgili . ©
. Idaresi
Alan Belediye
Kanunu
Metropoliten Belirsiz | Bakanlk Bakanlik 3194 Sayih
Alan Imar Kanunu
Havza, C 1/50.000 | Sehircilik Sehircilik 648 Sayili
avza, VI 1 1/100.000 | Bakanlig: Bakanligt KHK
Biiyiiksehir 5216 Sayili
Belediye 1/25.000 Biiyliksehir Biiyliksehir Biiyliksehir
Sinirlar1 Iginde ) Belediyesi Belediyesi Belediyesi
Kalan Alan Kanunu
Belediye ve 1/5.000 . . Lo . 3194 Sayili
Miicavir Alan | 1/2.000 Tiim Belediyeler | Ilgili Belediye Imar Kanunu
Biiyliksehir
Belediye ve 1/1.000 | Belediyeleri S . 3194 Sayili
Miicavir Alan | 1/500 Disinda Kalan gili Belediye Imar Kanunu
Tiim Belediyeler

Kaynak :Turgut S., (2012) Metropoliten Y énetimler Ders Notlar1. Istanbul.
Bahgesehir Universitesi FBE.
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Sekil 2.1: 1/100.000 o6lcekli ¢evre diizeni plan lejandi
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Kentsel planlarin, artan niifusa yetersiz kalmasi veya yeni yerlesim alanlarinin
kullanima agilmasi sonucu revize edilmesi siirdiiriilebilirligin geregidir. Ancak
giiniimiizde uygulanan Mevzii Imar Planlar1 (MIiP), bu siirdiiriilebilirligin disinda
uygulamalar1 da i¢inde barindirabildiginden, yiiriirlikteki her tiir 6lgcekteki plan disinda
kalan, planla biitiinlesmeyen, uygulanan planlarda yer almadigindan da sosyal ve teknik

altyap1 ihtiyacini1 kendi kendine karsilayan planlar olarak kullanilir (Turgut 2012).

Bununla birlikte MIP, turizm ve sanayi bdlgelerinde, ekonomiye ydn veren
metropollerde de, arazi kullanisi ve kentin gelisimini belirlemekte onemli bir rol
oynamustir. Yeni yerlesme alanlar1 veya imar planlar1 dis1 yapilasmalar bazen MIP ile
acilmis daha sonra imar plan yapimma gidilmistir. Bu uygulamalar ile yerlesmelerin,
gereginden fazla sehrin digmna planlanmasina, yayilmaya yol a¢mug,  biitiinciil

planlamanin kosullarini da ortadan kaldirmistir (Turgut 2012).
Ozellikle belediye hizmetlerinin saglanmasinda, ulastrma altyapr yatrimlarinin

gergeklesmesinde ongoriilemeyen veya biitge planit dig1t maliyetleri 6nemli 6l¢lide artirir.

Bu nedenle de metropoller i¢in ulastirma sistemlerinde basarili bir planlama, etkililik
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(ayn1 zamanda daha az girdi ile daha arzu edilen ¢iktiy1 almak, akilli kaynak kullanimi)
ve etkenlik ( dogru isleri yaparak istene amaclara ulagsmak ) fonksiyonlarini dengede

tutan bir planlama demektir (Turgut 2012).

Bununla birlikte daha planlama asamasinda kenti¢i ulastirmayla etkilesim icerisinde bir
cok faktorii de belirtmek gerekir. Bunlar; bolgesellik, kentlilesme, trafik, toplu tasima,

mekan, zaman, ticret, hizmet kalitesi vb. olarak sayilabilir.

Ulastirma sistemi igerisinde planlama asamasindan baglayarak etkilesim olusturan bu

faktorlerin de kisaca agiklanmasi gerekir.

Bolgesel faktorlerin baslicalari; kent yonetimi, kentin ekonomik veya ticaret merkezi
olup olmamasi, niifus yogunlugu, yollar1 ve altyapisidir. Sehrin icerisinde barindirdigi

tarihi eserler, dogal giizellikler, egitim ve spor kompleksleri de bolgesel faktorlerdendir.

Kentlilesme faktorii ise kentin yasayan niifusunun icerisinde kisinin kendini ortak
kullanim alanlarindaki sorumlu davranma durumuyla ortaya c¢ikarmakta kisilerin
kentlesmemesi halinde kisisel rant ve fayda ugruna alanlar1 ve kentliye verdigi zarar

veya yarar durumlarini ayirt edebilme kiiltiirti olarak karsimiza ¢ikar.

Trafik faktorii yaya, arag, yol altyapisiyla, kaldirimlari, sinyalizasyonu, parki, toplu
tasimayr ve her tiirli tagimaciligi igeren akiciligi, duraganligi veya kazalariyla

kombine diisiintilmesi gereken bir faktordiir.

Sistemin 6nemli 6gelerinden biri olan toplu tasim araglari, otobiis sistemleri veya
hizli toplu tasima aracglaridir. Bununla birlikte genelde belediyelerce isletilen otobiis
tasimaciliginin yam sira, 6zel toplu tasim araclari, bireysel toplu tagim girisimleri
dolmus, minibiis, gibi ara toplu tasim tiirleri de bulunmaktadir. Zaman ve tlicretlendirme
ile modlararas1 dagilimda entegrasyonun saglanip saglanamamasi toplu tasima talebini

etkilemektedir.
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Arazi kullanim faktorii de ulastirmayi etkileyen en onemli faktorlerden biridir.
Ulastirma planlamalarinda arazi kullannm bi¢cim ve kararlar1 kesinlikle birlikte

degerlendirilmelidir.

Kent i¢i ulastirmada, sistematik ve gelisen yonetimsel araclarla, uygulamada erisilebilir
ve eristirebilirligi saglayan modellemeler, stirdiiriilebilir ulasimin hizmet kalite

standartlarin1 saglar.

Kenti¢i ulastirma; daha ulastirmanin planlamasi asamasinda diisiiniilmeye baslanmasini
gerektiren ve sosyal sorumluluklarin bilinglendirilmesiyle kent ve kentliyle biitiinlesen
yerel yonetim birim yoOneticilerinden, aldigi hizmetin kiigiik veya biiylik olcekli
olmasmna bakmaksizin her yasayan ferdinden, katilimc1 olmay1 bekler. Bu nedenle de

ulastirma ortak kiiltiir ve ortak sorumluluktur.

2.3 KENTICI ULASTIRMA SiISTEMLERININ TURLERI

Tirkiye’de kenti¢i ulastirma sistemlerinde, 6zellikle ulagtirma politikalarina paralel bir
gelismeyle, karayolunu ve demiryolunu 6n plana ¢ikarilmakta, denizyolu ve havayolu

ikincil olarak kalmaktadir.

Ulastirmanin insanlar i¢in oldugu temelinden hareketle modlararasi dagilimin etkisi
veya agirhigr planlanirken kent ve toplu tasimayla ilgili politikalarda araglara degil

insana hizmet verilmesi gerekliligi agirlik kazanmalidir.

Bu durumun nedenselligini I¢isleri Bakanlig1 Arastirma ve Etiitler Merkezi (AREM),

hitp.//www.arem.gov.tr/Arem/default.aspx [erisim 4 Ocak 2012] soyle aciklamaktadir;

Kentici Ulasim ve Gelismis Biiyiiksehirlerde Ulasim Yonetimi “Ulasimin araglar
icin degil insanlar i¢in oldugu ne yazik ki planlama erkini elinde tutan bir¢ok insan
ve kurum tarafindan bilerek veya bilmeyerek algilanmamaktadir. 1950°li yillardan
bu yana uygulanan ulagim politikalari, karayoluna gore daha ekonomik olan ulagim
sistemlerini (demiryolu, denizyolu) geri planda birakmistir. Bu herkes tarafindan
bilinen ve kabul edilen bir gercektir. Ancak, bir baska gercek, tim ulasim
sistemlerinde bag aktoriiniin yaya oldugu gerceginin gézden kagirilmasidir.
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Kentlerde ozel otomobil sahipliginin ve kullamiminin hizla gelisimi ka¢inilmaz bir
olgudur. Ancak bu olgu ulastrma sorununun araglara yonelik bir yaklagimla
¢coziimiinii  gerektirmemektedir.  Cilinkii  insanlarin  ulasim  gereksinimlerini
karsilamak asil amag olup, bu amacla toplu tasimaya oncelik ve agirlik veren bir
vaklagimdan baska bir gegerli yol bulunmamaktadr. Kentlerin fusitli  yol
olanaklarn etkin bicimde kullanabilmesinin geregi de budur.

Biiyiiksehirlerden Istanbul igin ele alindiginda kentici ulastirma tiirlerinde; sehir icinde
en yaygin tercih edilen ulasim bi¢imi olarak karsimiza ¢ikan karayollar1 ulagiminin
icine; bireysel otomobil kullanimi1 ve taksiler, ara tasimaci olarak sisteme destek veren
minibiis ve dolmuslar ve lastikli toplu tasimacilik olarak ise otobiis, metrobiis gibi

araclarla toplu tasima tiirleri girmektedir.

Sehir igerisinde toplu tasimacilikta, demiryolu yerine rayl sistem ifadesi kullanilmakta
ve Metro, LRT, Finikiiler, Tramvay, Teleferik, Banliyo Trenleri yaygin olarak tercih

edilen rayli tagimacilik tiirleri olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Kenti¢i denizyolu tasimaciligina ise vapur, deniz motoru, tekne, deniz otobiisti, feribot

ve deniz taksi seferleri girmektedir.

Hava ulasimi igerisinde de yine Istanbul &rneginde oldugu gibi Sabiha Gokgen ve
Atatlirk havalimanlar1 gibi havaalanlarinda yolcu ve lojistik amacli ucaklar ve
helikopterler calismaktadir. Ancak kenti¢i ulasimda havayolu tasimaciligma 6zel

amagclarin disinda rastlamak s6z konusu degildir.

Yerel yonetimler i¢in toplu tagimacilikta asgari saglanmasi gereken optimum hedefler,
stirdiirtilebilir ulagtirma sistemlerinde yiiriitiilen kisa, orta veya uzun vadeli ¢caligmalarin
kenti¢i ulastirmanin yasam kalitesi tizerindeki olumlu etkilerini (ekolojik, ekonomik,
entegre ve erisilebilir) artirirken diger taraftan olumsuz etkilerini de (stres, kirli hava,

zaman kaybi, mali kayiplar vb.) azaltarak daha yasanabilir kentler olabilmektir.

Bunun i¢in insan sagligmi ve c¢evreyi her gegen giin daha az tehdit eden ulastrma
sistemlerinin gelistirilmesi, sistemin yolcularmin giivenilir, konforlu, zamaninda ve
uygun bir {icretle siirdiiriilebilir toplu tasimacilik hizmetinden yararlanma talebinin

karsilanmasi gerekir.
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Toplu tagima sistemlerinin kalitesini ve yolcu memnuniyetini artiracak kalici
cOzlimlerden biri de rayl sistemler olarak ortaya ¢ikmaktadir. Kent ici temiz, giivenilir
ve erisilebilir ulastirma ¢6ziimlerinde ulastirma agilarinda nodlararasi ulastirmanin
aktarma ve transfer merkezi uyumlastirilmasi ile modlararasi dagiliminin dengeli olmasi

ortak yasam alanlar1 ve yasam kalitesini arttiracaktir.

Yasam kalitesinin artmasi i¢in, kentici ulastirma tilirlerine etki eden faktorler;
bolgesellik, kentlesme, arazi kullanimi, park yeri, sinyalizasyon, yol ve toplu tagima
sorunlar1 olarak genel bir analizle ele almmali, fiziksel altyapr hizmetlerinin
planlanmas1 ve gergeklestirilmesi siirecine 6nem verilmeli, sorumlu olan kamu veya
ozel kesim i¢in, kentici yatrimlar bir yerlesim biriminin gereksinimlerinin

giderilmesinden daha 6te anlamlar tasimalidir (Murat & Sahin 2010, ss.177-190.).

2.3.1 Bireysel Ulastirma

Bireysel ulastirma olarak sistem icerisinde motorsuz, motorlu tasitlara gore bir
smiflandirma yapilabilecegi gibi yayalar, bisikletliler, hususi binek araglar ve taksiler
olarak ta bir smiflandirma yapilabilir. Erisilebilirlik kapsaminda alcak tabanlilik
durumunun saglanabilmesinde karsilasilan  giicliikler nedeniyle erisilebilirlik
mevzuatindaki son diizenlemelerle artik taksiler toplu tasima araci olarak kabul

edilmemektedir.

Tirkiye’de, hizla artan motorlu tasitlar nedeniyle karayolu agirlikli ulastirma
politikalari, yol, kavsak, koprii vb. altyap1 yatirimlariyla desteklenerek en c¢ok yaya
ulasimi ihmal edilmistir. Hatta biiyliksehirlerde hemen hemen her yerde yayalarin
kullanmas1 gereken kaldirimlarin, amacmna ve erisilebilirligine engel olan arag veya
kafeterya, biife, isporta ve seyyar saticilarca, yol trafik levha, elektrik direkleri ve
otobiis duraklarinca veya yola ve otoparka doniistiiriilmesi seklinde kismen veya
tamamen isgal edildigi goriilmektedir. Son yillarda Oziirliilerle ilgili erisilebilirlik
kapsaminda 2005 yilinda yapilan yasal diizenleme ile karsilasilan olumsuzluklarin

giderilmesi hiz kazanmistir.
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Bu nedenle de goriintii, giiriiltli, ¢evre ve hava kirliligi, ulasamama stresi ve benzeri
olumsuzluklar varliklarini siirdiiriirken diger taraftan giin gegtikce yayalar icin ulagim

bir yandan hizla iyilestirilmeye ¢alisilmaktadir.

Kent i¢i ulastirma sistemi igerisinde diger bir bireysel ulastirma tiirii bisikletlerdir.
Biiyiiksehirlerde genel olarak kent merkezlerinde veya c¢ekiciligi olan semtlerde
bisikletin diger ulastirma araglariyla birlikte entegre olmasi i¢in son yillarda bisiklet
yolu, bisiklet parki gibi uygulamalara altyapr projelerinde yer verilmesi ve

bilinglendirme ¢aligmalar1 hiz kazanmaistir.

Bireysel ulastirma tiirlerinden bir digeri de trafikte sayilar1 giin gegtikge artan 6zellikle
de biiyiik kentlerde cok biiyiik sorunlar meydana getiren 6zel otomobillerdir. Banka
kredileriyle veya c¢esitli promosyonlarla kolay elde edilebilen ve kullaniminda
kullanicilarina konforlu istenildigi zaman istenildigi yoldan seyahat edebilme, kapidan
kapiya yolculuk ve benzeri birtakim ayricaliklar kazandirdigi gibi trafik sistemi
icerisindeki stres, giriiltii, tikaniklik, zaman kayiplar1 ve ekonomik kayiplar, kazalar ve

benzeri olumsuzluklar1 da yasatmaktadir.

Taksilerin, yolcu kapasitesi yoniinden 6zel otomobil ile ayni oldugu, belli bir iicret
tarifesi lizerinden 7/24 istenilen noktaya hizmet vermesi, daha hizli, konforlu, alternatif
giizergahlar1 kullanabilmesi gibi ayricalikli ulastrma 1mkani sagladigi, kabul
edilmektedir. Genellikle kentici trafikte dolasarak miisteri arayan taksilerin trafige
kattig1 olumsuz yogunluk biiylik kentlerde modern taksi isletmeciligi anlayisina sahip
olunmas1 gerekliligini ve taksi duraklarina baglh calisiimasini zorunlu hale getirmistir

(Murat & Sahin 2010, ss.177-190.).

2.3.2 Ara Toplu Tasim

Kentlesmede, iilke politikalarinda 1950’1i yillarda karayoluyla beraber gelismede farkli
bir yayilim izlenmesi, bu politikalarin ilk donemlerindeki uygulamadaki
diizensizliklerle birlikte ortaya c¢ikan ulastirma taleplerinin karsilanmasinda, gegmiste

¢Ozlimiin bir parcasi olarak ortaya ¢cikmiglardir.
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Tiirkiye’de, dolmuslar ve minibiisler kenti¢i ulasimda hizmet veren ara toplu tasim
araclar1 olup, isletimlerinde ruhsatlandirilmalarinin disinda oturmus belirli bir yonetim

ve yiiritim sistematigi bulunmamaktadir.

Bu nedenle calisma saatlerine dikkat edilmeyen, duraklara keyfiyet arziyla yaklasan,
trafik icerisinde uyulmasi gereken kurallar1 da zaman zaman es gecerek etkin ve verimli

bir ara tasim 6zelliginden yoksundur. (Murat & Sahin 2010, ss.177-190.).

2.3.3 Toplu Tasima

Toplu tasima, herkese acik, daha dnce tespit edilmis belirli bir glizergah, iicret ve zaman
tarifesine gore, belirli duraklarda duran, giizergahinda diger araglarla birlikte veya diger
araclardan bagimsiz olarak isletilen yolcu veya ylk tasima sistemleri olarak

tanimlanabilir.

Kentin liman, sanayi, teknoloji veya her birini i¢inde barmdiran komplike yapilarina
paralel gelisme gosteremeyen biiyliksehirlerde, oOzellikle gegmis donemleriyle
altyapilarin gelecegi 6ngoriilememis olmasi, gereken kapasitenin altinda ulastirmadaki

yetersizlikler toplu tasim kullaniminda olumsuzluklara yol agmaktadir.

Bu olumsuzluklar i¢in ayni tiirden ayni tiire veya tiirler arasinda mekan , zaman ve iicret
uyumlartyla gecislere izin vermesinde, yeterince planlanmamis entegrasyon, transfer
veya aktarma merkezlerinin olmayisi, trafikte hizmeti goren ile hizmeti alanlar ve

hizmet kalitesi agisindan zaman kaybi, gereksiz dolasim ve yogunluklar1 sayilabilir.

Genel olarak toplu tagima tiirlerinden anlasilan, iilkemizde karayolu ag1 tizerinde hizmet
veren lastikli toplu tasimacilik ve rayl sistem ag1 iizerinde hizmet veren rayli toplu
tasimaciliktir. Kenticinde lastik tekerlekli toplu tasima aracglari; belediye otobiis
isletmeciligi, 6zel toplu tasima hizmetleri ve metrobiisler iken rayli toplu tagima araglari
ise, hafif metro, metro, cadde tramvayi, flinikiiler sistem vb. ile bolgesel demiryolunun

kenti¢i kullanimindaki banliy6lerdir (Murat & Sahin 2010, ss.177-190.).
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2.3.3.1 Lastik Tekerlekli Toplu Tasima

Otobiisler, trafik kosullarina gore saatte ortalama 1.000-9.000 arasinda yolcu tasima
kapasitesine sahip olan ve hizi tramvaya gore biraz daha yiliksek olan bir lastik tekerlekli

toplu tasima araci olarak tanimlanir (Murat & Sahin 2010, ss.177-190.).

Ulastirma talebine veya zaman igerisinde meydana gelen talep degisikliklerine gore iist
Olgekli planlamalarin igerisinde arzin yeterince koordineli planlanamamasi, kamu ve
ozel isleticilerin farkli amaglarla hizmeti vermeleri, bir yandan hizmet kalitesinde asir1
farkliliklarin olusmasimi 6te yandan ise etkin ve verimlilikten otobiis isletmecilerini
glinden giline uzaklastirmis, lilke genelinde farkli kentici uygulamalarin olugsmasina ve
sektorel bazda performanslarin, maliyetlerin, hizmet kalitelerinin hem hizmeti géren

hem de alanlarca arzulanan refah diizeylerinin altinda kalmasina sebep olmustur.

Bu olumsuzluklar icerisinde Tiirkiye’de ilk kez Istanbul' da uygulamasmi gordiigiimiiz
2007 tarihinde hizmete acilan ve literatiirde hizli otobiis tagimaciligi BRT (Bus Rapid
Transit), yiiksek kapasiteli otobiis sistemi ya da yliksek kaliteli otobiis sistemi adi da
verilen metrobiis sistemi, otobiis hizmetlerinin olumsuzluklarina ve altyap1 maliyetleri

yiiksek rayli tasima sistemlerine alternatif olarak gelistirilmistir.

Metrobiis sistemini, "6zgiin bir goériniimii olan istasyon, tasit, hizmet, yol ve akilli
ulagim sistemleri 6gelerini, gliclii ve olumlu bir kimlikle birlestiren lastik tekerlekli hizli

tagima tiirii" olarak tanimlamak miimkiindiir (Murat & Sahin 2010, ss.177-190.).

2.3.3.2 Rayh Toplu Tasima

Tarihsel siirecte icinde "tramvaylar", "modem tramvaylar", "' "hafif rayli sistemler" ve
"metro ve banliyd demiryolu". olarak toplu tasima sisteminde yer alan rayli sistem
araclar1 genelde yiiksek talep diizeylerindeki ulasim koridorlar1 giizergahlar1 {izerine

insa edilirler.
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Bu nedenle biiyiik kentlerin tarihsel dokusu, ge¢mis yillardaki carpik kentlesmenin
lastikli ulastirma altyapilarina ve sisteminin ¢aligmasima kisitlar getirmesi yine iilkede
biiyiik kentlerde yasanan niifus artisi, konut ve isyeri bolgelerinin genis bir alana
yayilmasi ile giinden giine artan yolculuk taleplerine, lastikli toplu tasimaciligin yetersiz

kalmasi1 bu kentlerde rayli sistem tasimacilig1 yapilmasini zaruri kilmistir.

Rayl sistem projelerinde ongoriilen yapim siirelerinin ¢esitli nedenlerle asilmasi zaten
yiiksek maliyetli olan yatirimlarm maliyetlerini daha da artrmakta projenin ekonomik

ve mali verimliliginin azalmasina neden olmaktadir.

Tirkiye’de karayolu projeleri i¢in Bolu Tiineli, rayli sistemler i¢cin Marmaray ve KKM
gibi  Ornek gosterilebilecek projeler, planlanan siirelerin olduk¢a iizerinde

sonuclanmaktadir (Alpkdkin 2012).

Ayrica ulastirma talebindeki rayli sistemlerin yolculuk diizeyleri 6n etiitlerde ayni
koridor iizerindeki toplu tagimaciligin farkli tiirlerinin ortadan kaldirilarak besleyici
sistemlerin olusturulacagi, bu besleyici sistemle arazi, zaman ve iicretin bir biitiinliik
icerisinde entegre edilecegi kabuliiyle yapilmakta, KKM de oldugu gibi rayl sistem
isletmesi devreye girdigi halde alinan kabullerle uygulamaya gecilememesi beklenen

yolculuk diizeylerini saglamamaktadir (Murat & Sahin 2010, ss.177-190.).

2.4 DUNYADAKI METROPOLLERDE VE iSTANBUL’DA KENTICI
ULASTIRMA SISTEMLERI

Metropol, Yunanca metera (ana) ve polis (kent) kelimelerinin birlesmesiyle olusan

metropolis kelimesinden gelmektedir. (Turgut 2012).
Bu kavram antik ¢aglarda kent devletleri tanimlamak i¢in kullanilmistir. Bilindigi gibi

Eski Yunan’da c¢ok yaygin olan kent devletleri, her biri kendi bagimsizliklarini ilan

etmis kentler i¢in kullanilmistir. (Turgut 2012).
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Bazen tek ama biiyiik bir kent ve bazen de biiyiik bir kent ile bu kentin ¢eperlerinde yer
alan kiiciik kentlerden olusan kent devletlerine verilen metropolis ismi giiniimiiz biiyiik

kentler i¢in metropol olarak kullanilmaya baslanmistir (Turgut 2012).

2.4.1 Diinya Metropollerinde Ulastirma Sistemleri

Diinya kentlerinde ulastirma sistemlerinin altyapt yatirimlarinda giin gectikce rayli
sistemlerin 6neminin kavranmis oldugu ve biiyiiksehirlerde toplu tasimanin omurgasi

haline geldigi goriilmektedir.

Diinyanin en kalabalik {ilkesi Cin'in, en biiyiik kenti Sangay'da kurulu Sangay Metrosu,
yeralt1 metrosu ve hafif rayli sistemden olusan hizli tagima sistemidir. Sangay, Pekin ve

Tianjin'in ardindan Cin Halk Cumhuriyeti'ndeki {i¢lincii metroya sahip olan sehirdir.

Sistem ilk kez 1995 yilinda acilmais, bu tarihten sonra Sangay Metrosu diinyada yeni ve
en hizli biiyliyen metrolarindan biri olmustur. Bugiin, 11 metro hatti, 277 istasyonu 434
kilometrelik uzunluguyla diinyadaki en uzun metro ag1 haline gelmistir. Giinliik yolcu

say1s1 5,568 milyon olarak hesaplanmustir.

Yolcu sayisinda rekor 22 Ekim 2010'da 7,548 milyon ile kirilmistir. Metro ag1 héalen
yapim asamasi devam eden projelerle siirekli gelistirilmektedir. Internet,

hitp.//tr.wikipedia.org/wiki/%C5%9Eangay_metrosu [erisim 20 Ocak 2013 ]

Bununla beraber rayli sistemlere olan yonelisle birlikte modlararsi yolcu tasima
sistemleri de Onemini kaybetmemis aksine entegrasyonun onemi daha cok ortaya

cikmustir.

Acar ( 2010, s.43) bunu sdyle vurgulamistir;
Yaygin metro aglari nedeniyle toplu ulasimda érnek gosterilen kentlerden New
York’ta metro yolculuklarin % 31’ine, Londra’da % 22’sine, Paris’te % 25’ine
cevap vermektedir. Diinyada sadece Tokyo’da bu oran %60’lar civarindadir.

Yaygin bu aga kavusunca Istanbul’da bu oramn % 25’lere ¢ikacag
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ongoriilmektedir. Ozetle rayli sistemlerin digindaki yolcu tasima sistemleri, bugiin

oldugu gibi gelecekte de onemlerini siirdiireceklerdir.

Metropollerin ulastirma sistemlerinin kent, niifus ve niifus artis hiziyla olan iliskilerinde
modlararas1 akilc1 ve siirdiiriilebilir bagarili ulastrma uygulamalarindan biri de
Istanbul’da da IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii (IETT) tarafindan uygulanan
Metrobiis’diir. Metrobiis ile ilgili uygulamay1 yerinde gormek i¢in bir ¢ok tilkeden heyet

gelmistir. Bu ziyaretgilerden bazilar;

[E—

Avrupa Basin Heyeti

Almanya - Oberursel Belediyesi Uzman Heyeti
UITP Otobiis Teknik Heyeti

Italya - Verona Toplu Tasimacilik Birimi
Rusya- MosGorTrans Delegasyonu

Brezilya - Rio de Jenerio Uzman Heyeti
Pakistan - Pencap Ulastirma Bakanlig1 Heyeti

Misir - Iskenderiye Toplu Tagimacilik Birimi

A e A o

Bosna Hersek / Saraybosna Heyeti

—
o)

. Japonya - Insaat Miihendisleri Dernegi

[E—
—

. Isve¢-WSP Grup Heyeti
. Hollanda- NWXSE Ticaret Heyeti

_
W N

. Fransa - Moselle 11 Meclisi Heyeti (Tiirkiye Etiit Ziyareti)

—_—
N

. ABD-Uluslararas1 Ulasim Arastirmalar1 Programi Heyeti’dir.

Ayrica diinya niifus siralamasinda 6. sirada yer alan Pakistan’a ve Suudi Arabistan’a
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) ve IETT’den damigsmanlik hizmeti verilmistir.
Urdiin ile ise metrobiis sistemiyle ve kurulmasiyla ilgili egitim verilmis ve is birligi

protokolii yapilmustir. IETT, http://www.iett.gov.tr/tr/main/news/sistemi-incelemek-

icin-cok-sayida-heyet-ietty/750 [erisim 20 Nisan 2013].

Tirkiye, elli milyondan fazla niifuslu tilkelerin igerisinde, Tablo 2.2°de goriilecegi lizere

niifus artis hizlarinda 18. sirada yer almaktadir.
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Ulkelerin niifuslar1 ve niifus artislarmdaki biiyiime hizlar1 icerisinde Kongo, Nijerya ve
Etiyopya yiizde ikinin iizerinde bir hizla ilk siralarda yer alir. Tiirkiye diinya niifus

siralamasinda 18. olmakla beraber niifus biiylime hizlarinda 1,14’liik bir biiyiime hiziyla

Meksika ile beraber 10. siradadir.

Tablo 2.2: Ulkelerin niifus artis hizlar

Sira ..50 m11y oM ho13 ilk geyrek Yll..hk Sira ..50 m11y on 2013 ilk Yll..hk
No |uzeri niifusu niifusy biiyiime No | Uzeri niifusu ¢eyrek | biiylime
olan tilkeler (%) olan tilkeler nifusu (%)
Dinva 17 110,156,797 1.10
niifusu
1. Cin 1,357,858,262| 0.42 13. Viet Nam [90,416,664| 1.02
2. Hindistan |1,270,829,469 | 1.32 14. Etiyopya |87,883,921| 2.07
3. |US Amerika| 317,811,033 | 0.85 15. Misir 85,009,647| 1.67
4. | Endonezya | 246,564,294 | 0.98 16. Almanya |81,865,892| -0.20
5. Brezilya | 199,610,269 | 0.84 17. Iran 76,200,973| 1.04
6. Pakistan | 182,340,822 | 1.77 18. Tirkiye |75,144,165| 1.14
7. Nijerya 169,794,063 | 2.53 19. Tayland | 70,155,002| 0.50
8. | Banglades | 153,843,488 | 1.25 20. Kongo 70,942,754 2.62
9. Rusya 1145 503,913 | -0.10 | 21. Fransa  |63,701,201| 0.51
Federasyonu
10. Japonya | 126,365,367 | -0.07 | 22. pruk 63,082,363| 0.60
Britanya
11. Meksika | 117,138,114 | 1.14 23. Italya 61,068,031| 0.23
12. | Filipinler | 97,686,663 1.68 24. | Giiney Afrika | 50,932,887 0.51

Kaynak : http://www.geohive.com/earth/population_now.aspx [erisim 20 Nisan 2013]

Benzer bir siralama yine Tablo 2. 3’te yapilmistir. Bu siralamada, diinyadaki niifus

yogunlugu olan {ilkelerin, ulastrma sistemlerindeki trenlerinin kullandiklar1 ray
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uzunluklarma ve rayl sistem planlamalarina gore yapildiginda, Cin yine ilk sirada yer

alirken Tiirkiye ise Rusya’dan sonra gelerek 8. sirada yer alir.

Tablo 2.3: Ulkelerin ray uzunluklar

Stralama Ulke Kullanima aszrgsslﬁda Toplam
acik (km) (km) (km)
1 Cin 6,158 14,16 20,318
2 Japonya 2,118 377 2,495
3 Ispanya 2,665 1,781 3,744
4 Fransa 1,872 234 2,106
5 Almanya 1,032 378 1,41
6 Italya 923 92 1,015
7 Rusya 780 400 1,18
8 Tirkiye 457 591 1,048
9 Tayvan 345 0 345
10 Giliney Kore 330 82 412
11 Belgika 209 0 209
12 Hollanda 120 0 120
13 Birlesik Krallik 113 0 113
14 Isvigre 35 72 107

Kaynak :http://tr.wikipedia.org/wiki/H%C4%B1z1%C4%B1 _tren [erisim 20 Nisan 2013]

Metropollerden Newyork, Londra, Paris, Seul, Tokyo ve Istanbul’un niifus, rayl
sistemler ve otobiisler {izerinden karsilastirmas1 yapildiginda, Tablo 2.4’te gorildiigi
iizere Istanbul’un, hem kilometre/ray basina hem de otobiis/adet basma diger sehirlerin

degerlerinin altinda kaldig1 goriilmektedir.
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Tablo 2.4: Metropollerin rayh sistem ve otobiislerinin kiyaslamasi

Rayl Ray
' sistem | Otobiis [uzunlugu|Otobiis/2000)
Sehir Niifus
uzunlugu| sayist [(m)/1000 kisi
(km) kisi
[New York 8.175.133 | 337 4.700 | 41,2 1,15
Londra 7.753.600 | 464 8.200 59,8 2,12
Paris 9.638.000 | 320 4.300 33,2 1,04
Seul 9.705.483 | 350 | 10.000 | 36,1 2,06
Tokyo 13.161.751] 880 4.510 66,9 0,68
Istanbul
(KKM ve
) 13.255.685| 191 4.766 14,4 0,72
Otogar-Ikitelli
dahil)

Kaynak: IETT Ulasim Dairesi Baskanhgi Entegrasyon Planlama Notlar1 2012

Genel olarak tiim diinyada, gerek toplu ulagimin tesvik edilmesi gerekse ulasim ve trafik
sorununun iilke ekonomisine agir ytlikiiniin azaltilmas1 amaciyla toplu ulasim, yerel ve

merkezi yonetimler tarafindan desteklenmektedir.

Toplu ulastrma isletmesi yapan kurumlarin temel amacinin hizmet olmasi ve ticari
amag¢ tasimamasi nedeniyle gelir/gider dengesi kurulamamakta bu nedenle de siibvanse

edilmeleri gerekmektedir.

Diinyadaki bazi metropollerin isletme gelirlerinin finansman1 ve giderlerinin
karsilanmasi kiyaslamasi yapildiginda Sekil 2.2°de yukarida bahsi gecen genellemenin
istisnasi, siibvansenin aksine Manchester ve Hong Kong’da gelir/gider dengesi pozitif

oldugu goriilir IETT, 2012).
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Sekil 2.2: Metropollerin toplu ulasim sistemlerinde gelir/gider
karsilama oranlan

gelir/gider
oranlari

1,4

1,2

Kaynak: IETT Ulasim Dairesi Bagkanlig1 Entegrasyon Planlama Notlar1 2012

Baz1 Avrupa iilkeleri ile 2008 yili verileriyle yapilan Tablo 2.5’teki karsilastirmada;
Tirkiye 2.225 kilometre ile en az otoyola, 62.782 kilometre ile ise en uzun ulusal yola

sahiptir. Toplam karayolunda Tiirkiye, Ingiltere disindaki iilkelerin gerisinde kalmistir.

Tablo 2.5: Ulkelerin otoyol ve yollar

) Otoyol Ulusal 2.Derece Diger | Toplam
Ulke Adi (km.) Yollar Yollar (km.) (km.)
(km.) (km.)
Fransa 10.953 [9.861 377.377 628.987 | 1.027.178
Ingiltere |3.673 [49.016 122.281 245.027 {419.997
Almanya |12.594 |40.420 178.180 413.289 | 644.483
Italya 6.588 119.290 156.258 312.100 [494.236
Ispanya |13.014 |11.832 140.165 501.053 | 666.064
Tirkiye |[2.225 |62.782 *- 364.993 1430.000

Kaynak: Mevlana Kalkmma Ajansi (2010) Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi
Hedef 2023 Raporu s.6
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Mevlana Kalkinma Ajansi (2010) Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi Hedef 2023
Raporunda demiryollar1 ana hat uzunluklar1 iizerinden toplam yol/km diger bir
karsilagtrma olarak Tablo 2.6’da gorildiigii lizere 11.405 kilometrelik demiryolu
uzunlugu ile Tiirkiye en az yola sahiptir. Bununla birlikte Tirkiye’'nin 2011 yili
itibartyla 888 kilometresi hizli tren olmak {izere toplam demiryolu uzunlugu 12.000

kilometredir.

Tablo 2.6: Baz iilkelerin demiryolu ana hat uzunluklan

Yil 2007 2008 2009

Ulke Ad1 Demiryolu Ana Hat Uzunlugu (km.)

ABD 226.706 227.058 226.205
Rusya 84.158 84.158 85.194
Cin 63.637 60.809 65.491
Hindistan 63.327 63.327 63.273
Kanada 57.042 57.216 58.345
Fransa 29.488 29.901 33.778
Almanya 33.897 33.862 33.706
Italya 16.668 16.862 16.959
Ingiltere 16.208 16.321 16.173
Tirkiye 10.991 11.005 11.405

Kaynak: Mevlana Kalkinma Ajans1 (2010) Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi
Hedef 2023 Raporu s.8 & http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles
/2010/istatistik/2007201 lyillik.pdf s.129 [erisim 20 Mayis 2013]

Diinya metropollerinden Londra, Paris ve Tokyo’daki wulastirma sistemlerinin
isletilmesine genel olarak bakildiginda kamu ve 6zel sektoriin i¢ ige ve koordineli olarak

calistig1 goriiliir.

Londra Toplu Tasima Isletmesi, trafik sikisikligmni 6nlemek, metrodaki yatirimlarin geri
doniisiiniin saglanmasi, otobiis isletmesinde radikal iyilestirmeler yapilmasi gibi temel
ulagim stratejisinin gelistirilmesinde, metronun performansinin arttirilmasi, ulasimdaki
yapilar arasindaki entegrasyonun arttirilmasi, yatirnm ve mevcut sistemin
modernizasyon ihtiyacinda dengeyi saglamayi temel prensipler olarak kabul eden;
Londra Ulasim, Liman Bolgesi LRT, Otoyol Idaresi, Londra Trafik Y&netimi, Trafik
Kontrol Sistemi Birimi, Hiikiimet Temsilcisi ve Anakent Polis Boliimii Toplu Tasima

Birimi organizasyonlar1 ve kuruluslarin ortakligindan olusur.
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Paris’ de 3 tiir ulasim sistemi bulunmaktadir. Bunlar; Régie Autonome des Transports
Parisiens (RATP), Société Nationale des Chemins de fer frangais (SNCF) ve ozel
otobiis isletmeleridir. RATP; hiikiimet kaynakli bir kamusal sirket olup, Paris’in tiim
kamusal ulastirma sistemini tekelden yonetmektedir. SNCF ise rayli sistem isletmecisi
olarak gorev yapmaktadir. Ozel otobiisciiler 3000 iizeri otobiis filosuyla 80 civar1 dzel

otobiis isletmesinden olusur.

Tokyo, hizla gelisen, iilkenin ekonomik, politik ve sosyal merkezi konumunda, gelismis
bir rayli sistem agna sahip, akilli ulastirma sistemlerini uygulayan mega bir kenttir.
Japonya’nin toplam niifusunun yaklasik yiizdel0’unu barmmdirmaktadir. Niifus
yogunlugu bakimindan da diinyanin en yogun niifuslu kentlerinden birisidir. Kentte
kilometrekareye diisen insan sayis1 5.506’diwr. Japonya’nin genelinde ise kilometrekare

basina 326 insan diismektedir.

Tokyo’da ulastirma sistemi 6zellikleri; kamu ulasimi, gili¢lii bir rayli sistem agy, tarihi
demiryollari, servislerde fonksiyonel hiyerarsi, metro ve yer iistii rayli sistemin
entegrasyonu, ulusal demiryolu ag1 ile baglanti, giiglii 6zel sektor, hiikiimetin sistemleri
ile yarisan c¢esitli O6zel sistemler gibi swralanabilen temel parcalardan olusur
hitp.//www.arem.gov.tr/ortak_icerik/arem/Yayinlar/trafik/B5.pdf, ss.217-228 [erisim 4
Ocak 2012].

Moskova i¢in ise ulastirma sisteminin modlararasi igletmelerinin durumu hava, rayh
sistemler ve karayolu olarak incelendiginde, asagidaki bilgiler 15181nda entegre bir toplu

tagimacilik sehri olarak 6rnek gosterilebilir nadir metropollerden oldugu goriiliir.

Diinyanin en biiylik metrolarindan biri olan Moskova Metrosu giinliik 12 hat tizerinden

olusan rayli sistem ag1 lizerinde 9 milyonun {izerinde yolcu tasimaktadir.
Moskova’da Tiirk Hava Yollar1 (THY), British Airways, Lufthansa, ve digerleri gibi

onde gelen uluslararasi havayolu isletmecilerinin hizmet verdigi, ulastirma sistemlerine

entegre olmus Sekil 2.3’teki Moscow City Airline Terminali’nin yanisira sehir hemen
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yakminda bulunan doért ¢eper havalimam daha bulunmaktadir. Internet,

http://www.moscow.ru [erisim 15 Subat 2013]

Sekil 2.3: Moscow City Airline terminali

Sheremetyevo 1, 2

3 Moscow City Airline Terminal
[ oy (Metro Aeroport)

<
<,\W_§-\\ P :‘-y Bykovo
\ / {
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3
0
g

/(
&
A

Domodedovo

Kaynak : http.//moscow.ru

Moskova havaalanlar1 arasindaki Bykove havaalani iilkenin en eski havaalanidir. Bilgi
terminalleri, modern yolcu kayit sistemleri, rahat salonlar1 ve uluslararas1 havalimani
hizmet diizeylerinin saglandig1 havalimanlarindan sehre ulagmak ortalama 30 dakika ila

1,5 saat siirer. Internet, http://www.moscow.ru [erisim 15 Subat 2013]

Avrupa ve Asya'daki lilkelerle de demiryolu entegresi saglanmis olan Rusya’da kentigi
ve sehirleraras1 demiryolu tagimaciligt Open Joint-Stock Company Rus Demiryollari

tarafindan ytriitiilir.

Moskova’da Sekil 2.4 ve Sekil 2.5’te goriildigli iizere, banliydo ve ekspres hizli
trenlerle hizmet veren sehrin ulastirma agina entegre kamusal hizmet noktalar1 ve
uluslararas1 standart hizmet alanlarina sahip 9 adet (Belorussky, Kazansky, Kievski,
Kursky, Leningradsky, Paveletsky, Rizhsky, Savelovsky ve Yaroslavisky) tren

istasyonu vardir. Internet, http://www.moscow.ru [erisim 15 Subat 2013]
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Sekil 2.4: Moskova tren istasyonlar

Savelovsky [ = =
terminal | == | M | 5= | A Rizhskaya
Savelovskaya Rizhsky XN
terminal = | Yaroslavsky

M Belorusskaya = |[terminal
| &£

77 | Belorussky ) { M. Komsomolskaya
=terminal Leningradsky = | Kazansky
terminal 5= |terminal
M Kurskaya

=y | Kursky
| == | terminal
(= |\ Kievskaya
8
Kievsky,

terminal
M. Paveletskaya

= | Paveletsky
= | terminal

Kaynak : http://moscow.ru

Sekil 2.5: Kursky ve Leningradsky istasyonlarn

Kaynak : http://moscow.ru

Moskova'dan Avrupa'ya Avrupa'dan Moskova'ya, otobiis ile tren veya ugakla oldugu
gibi rahat ve hizli bir sekilde entegre yolculuk ger¢eklesmektedir. Moskova da 5498
otobiisle toplu ulasim hizmetleri 442 hatta, merkezde 4295,5 kilometre ve banliydler ile
birlikte toplam 34.549 kilometre karayolu uzunlugu ile isletilmektedir. Ulagim payinda
Tablo 2.7°den anlasilacagi lizere, 1996 sonunda yeni konut alanlarmin, Lublin, Marino
ve Maryinsky Park - Lublin Metro hattinin devreye girmesiyle otobiis isletmeciligi
olumsuz etkilenmistir. Internet, http://bus.ruz.net/history/article_01/ [erisim 15 Subat

2013]
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Tablo 2.7: Moskova Otobiis Isletmeciligi performansi

Hatlarin Tasman Otobiisiin
Otobiis
Yil | Uzunlugu yolcu ulastirmada
Sayisi
(km) milyon pay1 ( %)
1960 1902 2665 991.0 27.0
1965 2538 4081 1253.8 30.9
1970 2753 5629 1519.1 33.4
1975 3412 6757 1781.5 33.6
1980 4236 7408 1787.3 32.9
1985 5440 7420 2147.4 35.9
1990 6184 7079 2419.5 333
1995 4847 5665 853.1 30.0
1996 4904 5533 704.2 28.9
1998 4953 5498 veri yok veri yok

Kaynak :http://bus.ruz.net/history/article_01/

Moskova, gelismis bir kentsel ulastirma agina sahiptir. 2000 kilometre {lizerinde hat

uzunlugu ile yiizey tasimaciligi (otobiis, troleybiis, tramvay) giinliik yolcu 5.5 milyon

iizerinde tasir.

Metro ulasimda en popiiler tiirdiir. Moskova'nin Metrosunun giinliik isletme kapasitesi 9

milyon yolcuyu asmistir. 2012 yilinda maksimum giinliik yolculuk 29 Kasim 2012

tarithinde 9 milyon 279 bin 083 kisi olarak gergeklestirilmistir.

18 Aralik 2012 tarihi itibariyle 11 ay i¢cin Moskova Metro ortalama yolculugu 2 milyar

239 milyon yolcuya ulasmustir. Bu 2011 (2 milyar 159 milyon 800 yolcu) ayni

donemine kiyasla yiizde 3.7 daha yiiksektir.
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Moskova ulastirma ag1 igerisinde bulunan metro, tren, troleybiis, tramvay, otobiis ve
taksi birbirleri ile bagmtili olarak modlar entegredir. Metro istasyonlarna otopark
yakinligi, yolcu hizmet kalitesi, konfor ve giivenligi 6n plana ¢ikararak, 2012 yih
sonlarinda 3,5 kilometre Kalininskiy hattinda, 2 kilometre Krasnogvardeyskaya hattinda
ve 3 kilometre Zamoskvoretskaya hattinda uzatma gerceklesmistir. Internet,
hitp.//engl. mosmetro.ru/pages/page I.php?id page=56&id_text=1065[erisim 15 Subat
2013].

2.4.2 istanbul’da Ulastirma Sistemleri, Ilgili Kurum ve Kuruluslar

Genel olarak kentici ulastirma, ev, 15, egitim ve diger amaglh yolculuklardan
kaynaklanir. Egitim amacli yapilan yolculuklarda kentici hareketlilik olusturan

kurumlardan biri de ortadgretim kurumlaridir.

Istanbul’daki 11 Milli Egitim Miidiirliigii 6rgiin ve yaygm egitim 2012 istatistiklerine
gore 3.672.440 oOgrenci ve kursiyer vardir. Egitim amacli mobilite potansiyeli
ortadgretimde {i¢ milyonun tizerindedir. Egitimle ilgili her tiirlii resmi ve 6zel kurumlar
Istanbul’daki  ulastrma  sisteminde  paydas iliskisi  igindedir.  Internet,

http://istanbul.meb.gov.tr/ [erisim 20 Mart 2013].

Isgiicii istatistiklerine gore, 15 yas iistii i¢in Istanbul’da 4.773.000 isgiicii vardir. Bu
istthdamin sehrin niifusunda orani yiizde 43, isgiicline katilma orani yiizde 48 olarak
gerceklesmistir. Isgiiciine dahil olmayan niifus 5.000.000 kisidir. Internet,
http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=25 [erisim 20 Mart 2013].

Istanbul’da yaya hareketliligi yiizde 45 diizeylerindedir ve bu hareketlilige karsilik
sadece karayoluyla toplu tasimacilikta giinlik 8.000.000 civar1 yolculuk hareketi
olmaktadir. Karayolu tiirleri icerisinde Tablo 2.8.’de yer alan ulastirmadaki paylar
incelendiginde, otobiis isletmeciliginin IETT ve OHO (OAS dahil) paylarinimn yiizde 40
civarinda oldugu, diger agirlikli paylarin ise servis ve minibiis tasimaciliklarinda

oldugu, bunlar1 da taksi ve dolmus tasimacilignmn takip ettigi goriiliir. (IBB 2011, s.11)
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Tablo 2.8: istanbul karayolu ulasiminda tiirlerin paylari

Ortalama Giinliik Genel
Tasima Turi Arag Arag Sayisi Ortalama | Icerisindeki
Kapasitesi Yolculuk Pay1 (%)
IETT
(Metrobiis 107 2.583 1.427.000 17,6
dahil)
OHO (OAS
dahil) 99 2.604 1.660.000 20,5
Minibiis 20 6.360 1.850.000 22,8
Dolmus 9 572 110.000 1,4
Taksi(kayitlr) --- 17.395 1.100.000 13,6
Servis(kayitl) 14-20 30.159 1.950.000 24,1
Toplam --- 56.673 8.097.000 100
Kaynak: IBB

IETT 2012 idari Faaliyet Raporu verilerine gore Istanbul’da toplu tasimadaki giinliik
yolculuklarinda ytizdelik dagilimlar arasinda bir yil Oncesine oranla ufak farklar
olmakla birlikte benzerlikler goriilir. Genel olarak rayli sistemlerin, deniz
tasimaciliginin, ve metrobiisiin ayr1 gosterildigi Sekil 2.6’da otobiislerle metrobiis dahil
tasimaciligin  diger tiirler icerindeki paymin yizde 32 seviyelerinde oldugu

gosterilmektedir. IETT, (2012, 5.60)

Sekil 2.6: Istanbul'da toplu tasima giinliik yolculuk paylari

m Otobls
H Metrobis
m Denizyolu

B Rayli sistem
m Ozel servisler

= MinibUs-taksi

Kaynak: IETT 2012 idari Faaliyet Raporu s.60



Istanbul Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigii 2012 istatistiklerine gore, iilkemize gelen her 4
turistin birinin Istanbul’a gelmekte ve 2008 - 2012 yili araliginda istanbul’a gelen
yabancilarin sayis1 Sekil 2.7°de goriildiigii lizere genel olarak her yil artmaktadir. Bu
nedenle de ulastirma, sadece kenti¢i sinirlarda degil, komsu kent ve iilke disindan
gelenler de g6z oOniine alindiginda, ulusal ve uluslararas: ulagtrma politikalarinda da
stratejik acidan oldugu gibi, iilkenin tanitim ve imaj1 i¢in de biiylik bir Onem
tasimaktadir. Internet,http://www.istanbulkulturturizm.gov.tr/belge/1-58505/turizm-

istatistikleri.html. [erisim 20 Mart 2013].

Sekil 2.7: 2008-2012 yillar1 Istanbul’a gelen yabancilar grafigi

Gelen Yabanci Kisi Sayilar
9381670
8057879 7509741
2012 2011 2010 2009 2008

Kaynak: Istanbul Kiiltiir ve Turizm Miidiirligii 2012

Stratejik 6nem arz eden ulastrma planlamalar1 i¢in yapilan, stratejik amag¢ belirleme
calismalarindan biri de Devlet Planlama Teskilat1 tarafindan, 3194 sayili imar Kanunu
cercevesinde, Istanbul Kalkinma Ajansi koordinatdrliigiinde hazirlatilan 2010-2013
Istanbul Bolge Plan1 Raporu, iist dlgekli stratejik bir plan olup, bir ¢ok konuda bilgi ve
strateji belirlerken ulastirma ile ilgili olarak ta ii¢ temel stratejik amacg belirlemistir.

(ISTKA 2010, ss.107-109.)

Bunlar;
I- Farkli ulastrma tiirleri arasinda entegrasyonun saglanmasi ve dengeli bir
ulastirma sisteminin gelistirilmesi,
2- Rayl sistem agirlikl bir toplu tasima sisteminin gelistirilmesi,
3- Mevcut ulastirma altyapisinin verimli kullanimi ve ulastirma talebinin etkin

yonetilmesidir.
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Istanbul’da ulastirma sistemlerinin basarili bir sekilde yonetilmesi ve yiiriitiilmesi i¢in

cesitli smiflandirmalar yapilmig olup, bunlardan bazilar1 asagidadir.

AREM, Istanbul’un ulasiminda yeni model arayis1 ile ilgili calismasinda Istanbul’daki

ulastirma ile ilgili orgiitleri;

IL.

I1I.

IV.

Merkezi Hiikiimet Orgiitleri ( TCDD, TDI, TCK, Emniyet Trafik Sube
Miidiirliikleri),

Belediye Orgiitleri (Ulasim Daire Baskanligi, Ulasim Koordinasyon Miidiirliigii,
Trafik Miidiirliigii, IETT Genel Miidiirliigii, Deniz Otobiisleri Isletmesi AS,
Ulasim AS, Danigsma Kurulu ),

Ozel Gruplar (Taksi , Dolmus , Minibiis, Servis , Sdzlesmeli Otobiis ve Dolmus
Deniz Motoru isleten orgiitler),

Orgiitleraras1 Koordinasyon Birimleri ( Ulasim Koordinasyon Merkezi
UKOME, Ulasim Koordinasyon Teknik Kurulu, Altyap:1 Koordinasyon Merkezi
AYKOME, 1l ve Ilge Trafik Komisyonlar1) olarak dort ana bashk altinda

kategorize edilmistir.

Bir diger siiflandirma da su sekildedir.

IL.

I1I.

IV.

Isletmeciler (IETT, Ulasim AS, OHO Sirketleri, IDO, Sehir Hatlar1 AS, Ozel
Deniz Otobiis Isletmeleri, isyeri, AVM ve Okul Servisleri),

Planlamaci, Diizenleyici ve Yatirmmci Kurum ve Kuruluslar (IBB Meclisi &

Baskan, IBB-UKOME, {ETT, TCDD, TCK, DLH),

Denetim Kuruluslar1 ( il Emniyet Miidiirliigii, Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini

Koruma Kurulu,Il Jandarma Komutanhg:,IBB Trafik Zabitasi),

Destek Kuruluslari ( ISFALT, ISBAK, ISTON, BELBIM, iSKi, TEDAS,
BEDAS, IGDAS, TELEKOM ),

STK, Damgmanlik ve Miihendislik Sirketleri olarak kategorize edilmistir.
(Kantarc1 2011)
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IETT, 2013- 2017 Stratejik Planinda, Istanbulda’ki ulastirmayla ilgili kurum ve kisileri
Sekil 2.8’de tiim paydaslar1 olarak nitelendirir. IETT (2013, 5.60)

Sekil 2.8: IETT’nin ulastirma paydaslar

+ Aragtirma Kurumlan * Kaltdr ve Turizm Bakanbi

+ BelbimAS. * Merkezi HGkimet

* Deniz Motorlan is,letrrc-cnen = Meslek Odalan (TMMOB)

+ Esnaf Odalan (Minibis, Dolmug) = Muhtarbiklar

- IDOAS. - Otobis AS.

- [IETT Galisanlan « Otobus Ureticileri

- IETT iggi Sendikalan « Ozel Halk Otobasleri (OHO)

« [ETT Memur Sendikalan «  Ozel Sirketler

- [IETT Sofér Dernegi + SehirHatlan AS

« llge Belediye Bagkanliklan - TCDD

« Istanbul Baylksehir Belediye Bagkanlg + Tedarikgiler

+ lIstanbul Emniyet MGJGrlGga + UlagimAS.

« listanbul Halk * Ulastirma, Denizcilik ve Haberlegme Bakanlig
« lIstanbul Valiligi * Uluslararas: Toplu Ulagim Birligi (UITP)
+ Karayollan Genel MGdGrlGga » Oniversiteler

* Kiptag

Kaynak : IETT 2013- 2017 Stratejik Plan1 s.60

Istanbul’da kent ici ulastirma sistemleri ve ilgili kurumlari, tiim bu smiflandirmalar: da
kapsayan, sistemin tiiriine gore iliskilendirilip;

1- Karayolu igerisinde; otoblis, metrobiis, minibiis, dolmus, taksi ve servis
araclar1 ve bu araglarm ilgili kurumlari olan IETT, OHO, OAS, ilgili esnaf odalari, IBB
ve ulasimla ilgili alt birimleri,

2- Rayl Sistemler icerisinde; kent smirlar1 i¢inde ¢alisan banliydsii, metro, hafif
metro, tramvay, nostaljik beyoglu moda tramvaylari, tiinel, finiikiiler araglar1 ve ilgili
kurumlari olan TCDD, Ulasim AS, IETT, IBB ve ulasimla ilgili alt birimleri,

3-Deniz tasmmacilig1 igerisinde; vapur, deniz otobiisii, deniz dolmusu, deniz
taksi, deniz motoru araglari ile ilgili kurumlar1 olan TDI, IDO, ilgili esnaf odalari, IBB

ve ulasimla ilgili alt birimleri, olarak siniflandirilabilir.

Istanbul igin kentici ulastrma sistemlerinin farkli oranlarda katilimci paydaslar ise;
Ulastirma ve Haberlesme, Cevre, Orman ve ilgili diger Bakanlik ve alt birimleri ile yine
ulastirma sektoriine girdi ve ¢ikt1 saglayan birey ve kurumlar; otomotiv imalat¢isindan
yan sanayisine, altyap1 hazirliklarini projelendirmede danigmanlik yapan miihendislik

sirketlerine, hatta bu yapilar1 denetleyen sivil toplum kuruluslaridir.
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3. KADIKOY KARTAL METROSU

3.1 GENEL BIiLGi

Istanbul’'un Anadolu Yakasindaki kentsel gelisimle beraber D-100 karayolu iizerinde
dogu-bati ¢ift yonlii artan toplu tagima talep ve hizmetini karsilamak iizere iki asamali
olarak hazirlanmis projenin adi aslinda Kadikdy — Kartal- Kaynarca Metro Hatti olup,

tamami 19 istasyon ve uzunlugu 22.7 kilometre olarak projelendirilmistir.

Projenin 1. asama ingaat1 bitirilerek, Kadikéy vapur iskelesinden baslayip D-100
karayolunu paralel takip ederek Kartal’a kadar gelen hat , 15 istasyonla' , 8 Mays
2012 tarihinde deneme seferlerine baslamis, 17 Agustos 2012 tarihinde Kadikdy
Kartal Metrosu olarak hizmete acilmistir. KKM’nin istasyonlar1 Tablo 3.1°de
gosterilmistir (Ulagim AS. 2009 ss. 4-6).

Tablo 3.1: KKM istasyonlar

ISTASYONLAR
1 [KADIKOY 9 [KUCUKYALI
2 | AYRILIKCESME 10 |MALTEPE
3 | ACIBADEM 11 |HUZUREVI
4 | UNALAN (U.CAYIR) 12 |GULSUYU
5 | GOZTEPE 13 |ESENKENT
6 | YENISAHRA 14 |HASTANE-ADLIYE
7 |KOZYATAGI 15 | SOGANLIK
8 | BOSTANCI 16 |KARTAL
Kaynak: IBB

! Toplam 21,6 kilometre olan hat Kadikdy, Ayrilikgesme, Acibadem, Unalan, Goztepe, Yenisahra,
Kozyatagi, Bostanci, Kiigiikyali, Maltepe, Huzurevi, Giilsuyu, Esenkent, Hastane/Adliye, Soganlik,
Kartal olmak tizere 16 istasyondan olugsmaktadir.

Ibrahimaga istasyonu, rayli sistemin Marmaray (Bogaz Tiip Gegidi) ile entegre istasyonu olacaktir bu
nedenle heniiz hizmete almmamigtir (iBB. 2012, http://www.ibb.gov.tr/tr-
TR/SubSites/raylisistemler/Pages/kadikoy-kartal.aspx. [erisim 5 Kasim 2012].
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Bu istasyonlardan, entegrasyon i¢in dngériilen transfer istasyonlar1 Sekil 3.1°de; Unalan
Istasyonu — Metrobiis Hatti, Ayrilik Cesme — Marmaray Hatti, Kadikdy Istasyonu —
Moda Nostaljik Tramvay Hatti, Kadikoy Istasyonu — Sehir Hatlar1 ve IDO Hatt1 (Turyol
Motor Hatti) seklindedir.

Sekil 3.1: istanbul rayh sistemler ulastirma ag haritasi

po coooooooo 0 00

Kaynak: UlaslmAS.

II. asamada hat, Kartal istasyonundan sonra yine D-100 karayoluna paralel olarak
devam edecek ve siras1 ile Yakacik, Pendik ve son duragi olan Kaynarca Istasyonu’na
ulasacaktir. Istanbul toplu tasima sistemi igerisinde, gelecekte yapilmasi ongoriilen
Pendik — Sabiha Gokgen Havaalani Hatt1 ile Kaynarca Istasyonunun entegrasyonu Sekil

3.2°de gosterilmektedir (Ulagim AS. 2009. ss. 4-6).

Sekil 3.2: Kadikdy-Kartal ile Pendik-Sabiha Gokcen baglantisi
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3.2 KADIKOY KARTAL METROSUNUN TARIiHi, GELiSiM SURECi VE
GEREKCELERI

Cumhuriyet tarihinin 1980’11 yillardan sonra hizla degisen hiikiimet politikalarinin
ekonomik kalkinma c¢abalar1 ile serbest piyasa ekonomisine gecis ve tiim sektorlere
etkisi bir cok yatirim ve harcamayi beraberinde getirmistir. Ozellestirme, tesvikler ve
insaat sektorii vb. sektorel gelismeler ulastirma altyapi ¢aligmalarinda hiikiimetlere yeni

yatirim modelleri lizerine ¢alisma firsati saglamistir.

Istanbul’'un Anadolu yakasmin ulasimi i¢in yillarca tek ana arteri olan ve Ankara
Asfalt1 olarak bilinen D 100 (ES) karayolu ve Ziverbey Caddesi ( Minibiis Yolu) iken
ulastirma yatirim ve planlarindaki gelismelerle TEM ve Kadikoy- Tuzla sahil yolu ve

diger baglant1 yol ve kavsaklari ile ulastirma ag1 genisletilmeye baslamistir.

Tiim bu altyap: ¢alismalar1 Istanbul’un diizensiz biiyiiyen kentlesmesiyle beraber yerel
yonetim, belediyecilik ve hizmet anlayislarimin degisimi, niifus ve 6zel otomobil
sahipliginin artmasi, koridor ilizerinde Anadolu yakasindaki hizmete giren adalet sarayz,
otel vb. is ve aligveris merkezlerinin ¢ektigi trafik ve yolu kullanan transit trafik gibi
nedenlerle artan toplu tasima talebini karsilamakta yetersiz kalmis ve stirdiiriilebilir

¢Ozlim arayislarii beraberinde getirmistir.

Bu ¢6ziim arayislar1 icerisinde Istanbul'un en énemli ana arterlerinden birisi olarak
glinlin hemen her saatinde yogun bir trafige sahip D-100 karayolu {izerinde zaman
zaman serit ilavesi yapilarak kapasite artirimi saglanmis olmasi bile yogunlugu ve toplu

tasima talebini karsilayamamaistir.

KKM ile ilgili ilk calismalar, bu ¢dziim arayislartyla 1997 Agustos aymda Istanbul
Belediyesinin Istanbul’un Anadolu Yakasinda Harem-Kartal Hizi Toplu Tasima
Hattinin bir fizibilite ¢calismasinin hazirlanmasi i¢cin miihendislik firmalarindan resmi
teklif istemesi ile baslamis, 1997 yilinin Ekim aymda SNC-Lavalin International ve
Caravan Dis Ticaret sirketlerinden olusan konsorsiyumla Belediye arasinda bir

s0zlesme imzalanmistir.
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Projede ilk asamada Anadolu bdlgesinin rayl toplu tasima plani degerlendirmesi ikinci
asamada ise Harem-Kartal Rayli Toplu Tasima Hatt1 i¢in bir fizibilite ¢alismasmnin
yapilmast kararlastirilmis ve Ocak 1999 yilinda hazirlanan raporda Sekil 3.3’de
Harem-Kartal rayli toplu tasima hatti ana planm1 ve Sekil 3.4’te Harem-Kartal rayli toplu

tasima hatt1 istasyonlar1 gosterilmistir.

Sekil 3.3: Harem-Kartal rayh toplu tasima hatt1 ana plani

VAPUR HIZMETLERI
BANLIYO
MEVCUT LRT
*  ANA OTOBUS KORIDORU
ZIBERVEY CAD.
E£5 KORIDORU I
VAPUR / DENiZOTOBUSO isK. [4 ]

YENIKAPI

MARMARA DENiIZi

Kaynak: SNC-Lavalin-Caravan.&Ulasim AS. 1999. Harem Kartal Hizli Toplu Tagima
Sistemi Fizibilite Calismas1.Ocak. Istanbul . s.31.

Sekil 3.4: Harem-Kartal rayh toplu tasima hatti istasyonlar

LEJAND.
s ONERILEN HAREM-KARTAL LRT
MEVCUT BANLIYO

SEA OF MARMARA

z "";\; |
Kaynak: SNC-Lavalin-Caravan.&Ulagim AS. 1999. Harem Kartal Hizli Toplu Tagima
Sistemi Fizibilite Caligmasi.Ocak. Istanbul . s.55.
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Bu ilk caligmada, hat giizergah1 20.9 kilometre uzunlugunda olup, 2010 yili i¢in
maksimum 40 kilometre/saat ticari hizla, 6 tren aracinin ortalama 25.000 yolcu/saat/
yon ve 3.5 dakika servis araligiyla g¢alismasi Ongoriilmiis, mevcut Harem otobiis
terminalinden baslayip, 13 istasyon sonunda Kartal Kopriisiit ES/D100 bat1 yakasinda
son bulmustur (SNC-Lavalin-Caravan.&Ulasim AS. 1999).

Harem-Kartal olarak diisiiniilmiis ilk proje daha sonra Marmaray projesi kapsaminda
Bogaz Demiryolu Tiip Gegisi ile biitiinlestirilmesinin daha uygun olacag: diisiiniilerek
baslangic noktas1 Harem’den Kadikdy’e olmak iizere revize edilmistir. (IETT 2006,
ss.1-20).

Projenin uygulama ana aks1 olan D100 karayolu, TEM otoyolu 1989 yilinda hizmete
girene kadar, Tirkiye’nin bati-dogu yoniindeki karayolu ulasiminda ve uluslararasi

trafige de hizmet veren tek koridor olmustur. (IETT 2006, ss.1-20).

Avrupa karayolu aginda ES olarak yer alan bu yol, TEM otoyolunun E80 statiisiine
kavusmasi ile devlet yolu smifina alinmistir. D100 karayolu, Karayollar1 Genel
Miidiirliigii’niin sorumlulugunda olmasi nedeniyle, IBB ve KGM arasmda KKM
projesinin baglatilmasina engel olabilecek mevzuattan kaynakli yasal diizenlemelere

ihtiya¢ duyulmus, bu nedenle birkag yil proje askida kalmistir. (IETT 2006, ss.1-20).

D100 yolunun statiisii ile ilgili KGM ile IBB arasinda 17/10/2002 tarih ve
BO9ITCKO01001/11-118/Gn-2071 sayili protokol yapilmis, bodylece sehirici yol
statiisiine gecmis ve karayolunun orta refiijii 2002 yilinda iBB’ye devredilmistir. (IETT
2006, ss.1-20).

IBB’nin hafif rayli sistemle ilgili bu ¢calismalari IETT tarafindan yiiriitiilmiis, KKM igin
Kadikoy’den baslamak iizere yaklasik 3,290 metrelik boliimiiniin delme tiinel, geriye
kalan boliimiiniin proje sonu olan 21+329’a kadar yaklasik 20 km.’lik kism1 D100
karayolunun orta refiijii kullanilarak hemzemin ve yine Kartal’a kadar 2,400 metrelik

ac-kapa seklinde projelendirilmistir. (IETT 2006, ss.1-20).
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2 Temmuz 2003 tarihinde yapilan “Insaat Isleri ihalesi™ni, Yap: Merkezi-Dogus-
Yiiksel-Yenigiin Insaat Ortak Girisimi en uygun teklifi vererek almis, 28 Ocak 2005
tarithinde sozlesme imzalanmistir. 11 Temmuz 2005 giinii yer teslimi yapilip ise

baslanmustir. (IETT 2006, ss.1-20).
9 Mart 2005 tarihinde yapilan “Damismanlik Hizmetleri Ihalesi’ni, en uygun teklifi
vererek Yiiksel Proje Uluslararast AS. almistir. 14 Nisan 2005 tarihinde sézlesme

imzalanmis ve 21 Nisan 2005 giinii ise baslanmistir. (IETT 2006, ss.1-20).

Ihale ile ilgili bilgiler;

Ihale Tarihi : 2 Temmuz 2003

IETT Idare Enciimen Karar Tarih/Sayis1  : 30/12/2004  / 40579

Ihale Bedeli : 139,6 milyon $

Yapim Yiklenicisi : Yap1 Merkezi - Dogus - Yiiksel-
Yenigiin Insaat Ortak Girisimi

So6zlesme Tarihi : 28 Ocak 2005

Isyeri Teslim Tarihi : 11 Subat 2005

Insaat isleri Yapim Siiresi : 24 ay

Insaat isleri Bitim Tarihi : 11 Subat 2007

Danigsman : Yiiksel Proje Uluslararasi AS.

Danismanlik Thale Bedeli : 3,35 milyon $

Danigsman Baslama Tarihi : 21 Nisan 2005

Kesin Projeler, SNC-Lavalin-Caravan tarafindan 1999 yilinda hazirlanan, Harem
Kartal Hizli Toplu Tasima Sistemi Fizibilite Etiidii 6ngoriisii olan 2025 yili i¢in tek
yonde saatlik 32.000 yolcuya gore yapilmustir. (IETT 2006, ss.1-20).

IETT tarafindan ITU ne teknik bir degerlendirme yapilmak iizere goriis sorulmus ITU

tarafinda hazirlanan Nisan 2005 tarihli Teknik Degerlendirme Raporu, yolcu sayisindaki

ilk 6ngoriiniin asilacagni, 2025 yilinda pik saatlerde tek yonde saatte 60.000-70.000
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yolcu tasinmasi gerekecegi, bu nedenle de projenin metro standartlari ile yeraltinda

insasin1 6nerir. (IETT 2006, ss.1-20).

Ayrica rayli sistemin yapimi sirasinda;
1. insaat sirasinda ortaya ¢ikacak problemler,

2. D 100 karayolunun kismen trafige kapatilacak olmasi
3. karayoluna verilecek zararlar,
4. artmas1 muhtemel maliyetler,

5. rayh sisteme ayrilacak boliim dolayist ile yolun kalici olarak daralacak
olmasi, bu nedenle de mevcut hacim/kapasite katsayisinin artabilecegi

ortalama 1,3 ‘lerden 2,2’lere ¢ikabilecegi,
6. koridor iizerindeki yorelere yasatilacak toplumsal sikintilar,

7. hafif rayl sistemin toplu tasima talebine tam olarak cevap veremeyecek

olmas1 gibi
etkenler de gz Oniine alinarak, ITU goriisiine istinaden IETT tarafindan proje yeniden
degerlendirilmis ve IETT oOnerisi iizerine 10 Mayis 2005 tarih ve 2005/3-12 nolu
UKOME karartyla tamamen yer altinda ve metro standartlari ile insasina Temmuz 2005

tarihinde karar verilmistir. (IETT 2006, ss.1-20).

Mevcut isler devam ederken Elektro Mekanik Sistem Yapimi ve Ara¢ Temini Islerinin
IBB Ulasim Dairesi Rayli Sistem Miidiirliigiince yapilmasi kapsaminda, 21 Mart 2007
tarihinde iBB ile IETT arasinda protokol yapilarak, KKM hatti, IETT den IBB’ye
devredilir. (IETT 2007,ss.1-3).

Hattin metro olarak insaa edilmesi kararindan sonra projeler gdzden gecirilip ilk
yiikleniciyle is bitirilememis ve 14/01/2008 tarihinde Kadikoy-Kartal Metrosu ikmal
Insaat1 ve Elektro-Mekanik Sistemler Temin, Montaj ve isletmeye Alma Isleri yeniden
ithale edilmis boylece 06/03/2008 tarihinde Avrasya Metro Grubu (Astaldi-Makyol—
Giilermak) ile sozlesme imzalanarak ve 21 Mart 2008 tarihinde isyeri yer teslimi

yapilmustir. Internet, http.//www.ibb.gov.tr/tr-TR/SubSites/raylisistemler/Pages/kadikoy-

kartal.aspx [erisim 5 Aralik 2012]. Sekil 3.5 ve Sekil 3.6
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Sekil 3.5: KKM elektro-mekanik sistemler santiye cahismalar

Kaynak : http://www.ibb.gov.tr/tr-TR/SubSites/raylisistemler/Pages/kadikoy-kartal.aspx

Sekil 3.6: KKM ikmal insaat1 Kozyatagi istasyonu

Kaynak : http://www.ibb.gov.tr/tr-TR/SubSites/raylisistemler/Pages/kadikoy-kartal.aspx

Thale ile ilgili bilgiler;

Yiiklenici
Glizergah Uzunlugu

Toplam Tek Hat Tiinel Boyu :

Yolcu istasyonu Sayis:
Istasyonlar (sirasiyla)

Ihale Bedeli

Ihale Tarihi

So6zlesme Tarihi

Ise Baglama Tarihi
Tiinellerin Tamamlanmasi
Sinyalizasyon sisteminin
tiim hatta devreye alinmasi

Deneme seferleri baslatilmasi :

Astaldi-Makyol-Giilermak Ortak Girigimi
21.663 m

43.326 m

16

Kadikdy, Ayrilikcesme, Actbadem, Unalan,
Goztepe, Yenisahra, Kozyatagi, Bostanci,
Kigiikyali, Maltepe, Huzurevi, Giilsuyu,
Esenkent, Hastane/Adliye, Soganlik, Kartal
751.256.042,50 € + KDV

14.01.2008

06.03.2008

21.03.2008

Ekim 2011

Mart 2012
8 Mayis 2012
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Kadikoy — Kartal Metrosu’nda tiinel ve sinyal ¢alismalarinin tamamlanmasiyla, 8 May1s
2012 tarihinde deneme seferlerine baglamis, yasanabilecek tiim muhtemel olumsuz
durumlara kars1 duman ve yolcu tahliye senaryolar1 hazirlanmig ve bu senaryolarla ilgili
simiilasyonlar yapilarak test edilmistir. Sistem ve istasyonlar, toplam 831 kamerayla
stirekli olarak gozlemlenerek kontrol edilmektedir. 17 Agustos 2012 tarihinde Kadikdy
Kartal Metrosu olarak hizmete acilmustir. Internet, http:/www.istanbul-
ulasim.com.tr/rayl%C4%B1-  sistemler/m4kad%C4%B1k%C3%B6y  -kartal.aspx
[erisim 5 Aralik 2012].

Kartal-Kaynarca ihalesi ile birlikte hattin uzunlugu 26,5 km.’ye ve istasyon sayist 19’a
ulasacak olup, Sekil 3.7°de goriilen giizergah iizerindeki 6nemli hizmet noktalari
Kadikdy, Ayrilikgesme, Unalan, Goztepe, Kozyatag:, Bostanci, Hastane —Adliye ve
Kartal’dir.

Sekil 3.7: KKM 6nemli hizmet noktalar

M KOZYATAGI

AVRILKGES W

SEHIR HATLARI @ BOSTANCI i

Q
J hADH\OY” :

Kaynak : IETT
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3.3 KADIKOY KARTAL METRO GUZERGAHINDAKI DEMOGRAFIK
DURUM ANALIZI

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin kent planlar1 icerisinde, KKM giizergahim1
ilgilendiren bir ¢cok ¢alisma bulunmaktadir. Bu ¢aligsmalar, zaman zaman iilke genelinde

yapilan ¢esitli sektorlerin altyap1 ve planlama ¢alismalarina da onciiliik eder.

Istanbul’'un demografik durumunu ortaya koyan ITO tarafindan hazirlanan 2010
yilindaki “Istanbul’un Yasam Kalitesi Arastirmasi”ndaki calisma verilerinden ve TUIK
ADNKS 2012 verilerinden iiretilen Tablo 3.2, KKM giizergahindaki ilgelerin niifus

yogunlugu verilmistir.

Tablo 3.2: KKM ana giizergah ilceleri niifus yogunlugu

ILCELER | rime 300 | gy Mo | ™
Kadiksy 521,005 25,07 21 20,782
Atasehir 395,758 25.87 17 15,208
Maltepe 460,955 53.06 18 8,687
Kartal 443293 3854 20 11,502
Pendik 622200 180.2 31 3,453

Kaynak: TUIK & Seker, 2010. ss.45-58.

KKM giizergahmin demografik durumunu ilgilendiren bu ¢alismalardan biri de, 2009
yilinda Istanbul Uluslararas1 Finans Merkezi (IFM)’nin altyap1 konusundaki hazirlik

calismalaridir.

IFM igin hazirlanan raporda, IFM vizyonu: “Istanbul, 10 yil iginde bdlgesel, 30 yil
icinde kiiresel finans merkezi olacaktir” seklinde belirlenmistir. (DPT 2009.ss.6-17).

IFM igin Istanbul’un tiimiiniin finans merkezi olarak diisiiniilmesi gerektigi, ancak
mevcut yapiya da bakildiginda bazi merkezlerin potansiyel olarak daha 6n planda
oldugu da vurgulanmistir. Bu raporda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin kent
planlarinda gelisim alam1 olarak isaret ettigi bolgeler dikkate almarak yapilan
degerlendirmeler icinde; Umraniye Kazim Karabekir bdlgesi ile desteklenme imkanma

sahip Atasehir ve Kartal bolgeleri de 6ne ¢ikmistir. (DPT 2009.ss.6-17).
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Atasehir bolgesi, kamu bankalar1 ve kamu finans kurumlarinin (SPK, BDDK, vb.)
yerlesecegi kamuoyuna duyurulan bir bolge olarak degerlendirilirken, Kartal bolgesi
ise; Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin kent planlarinda gelisim alan1 olarak isaret ettigi
bir bdlge olup, kentsel doniisiim ¢aligmalar yapildig: takdirde 5-10 yillik gelecekte IFM
olmaya miisait bir bolgedir. (DPT 2009.ss.6-17).

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesince, sehrin yasam kalitesinin yiikseltilmesinin yan1 sira
(yesil alan, spor alani, sosyal donati, giivenlik vb. artirilmasi) saglik, e§itim, eglence,
konaklama, barmmma ihtiyaclarinin 1iyilestirilmesi ve ulasim (hava-deniz-kara-rayl
sistem) planlamalarinin projelendirilmesi ve yapimlar1 tamamlanip, hizla hizmete
sunularak gerceklestirilmesi, 6zellikle havaalani - kent merkezleri baglantilarinin farkl
ulagim sistemleri ile entegre olmus, etkin ve hizli erisim saglanmalidir. (DPT 2009.

$s.6-17).

TUIK ADNKS veri tabanma gdre hazirlanan Sekil 3.8’de, KKM ana giizergahi
iizerindeki ilgelerin niifuslarinin okur yazar durumlar1 incelendiginde; en fazla okur
yazar grubu Pendik ilgesinde 507.936 kisi ile en az okur yazar grubu 324.205 kisi ile
Atasehir il¢esindedir.

Sekil 3.8 KKM ana giizergah ilceleri okur yazar durumu

Niifus
3
600000 =~ o
<t S
e e B okuma yazma
500000 ~ bilmeyen
400000
® okur yazar
300000
200000
egitim
100000 durumunu
cevaplamayan
O .
Kadikdy Atasehir Maltepe Kartal  Pendik

Kaynak: TUIK ADNKS Veri Tabani niifus — 2011 Okuma yazma durumu. Internet,
hitp://www. tuik.gov.tr/VeriBilgi.do?alt_id=37 [erisim 20 Mart 2013].
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Ev — okul amagli yolculuk altyapisini, MEB verileriyle hazirlanan Sekil 3.9’da
inceledigimizde, Anadolu ilgelerinden en kalabalik ilce olan Umraniye’de toplam 246
adet okul bulunmaktadir. KKM ana glizergahindaki Pendik ilgesinde toplam 229 adet,
Kartal ilgesinde 184 adet ve Kadikdy ilgesinde ise 474 adet okul ve bu dort ilge icin bu
egitim kurumlarindan faydalanan 600.000’nin lizerinde 6gretmen, d6grenci ve kursiyer

bulunmaktadir.

Sekil 3.9: Umraniye, Pendik, Kartal ve Kadikoy MEB egitim istatistikleri

Kadkoy iges: Orgen ve Yaypn E4em iatsskden

Kaynak: MEB Istanbul il Miidiirliigii istatistikleri 2012.[erisim 20 Mart 2013].

Istanbul’un Anadolu yakasindaki demografik gelismelerle ilgili ve KKM giizergahi ve
etkilesim igerisinde oldugu ilge merkez, belde niifuslar1 ve niifusun cinsiyete gore
dagiliminda yine TUIK ADNKS verileriyle hazirlanan Tablo 3.3’e gore en fazla niifus
Umraniye ilgesinde 645.238 Kkisi ile, en az niifus Tuzla ilgesinde 197.657 kisi ile ve
diger en kalabalik niifusa sahip il¢eler ise Pendik, Kadikoy ve Kartal ilgeleridir.
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Tablo: 3.3 KKM giizergahi ve etkilesimli ilcelerin niifus dagilim

Istanbul [1/Tlge merkezi Belde/Kdy Toplam

o £ v = g | x = £ v =

QO 0 < Q = < Q = < Q =

32 | 5| 2|2 |E|2|3| 5|53

=Z = = =
Toplam 13.710.512] 6.883.487| 6.827.025[144.228| 73.421 | 70.807 | 13.854.740] 6.956.908| 6.897.832
Kadlkéy 521.005( 238.288| 282.717 521.005[ 238.288| 282.717
Atasehir 395.758] 196.453] 199.305 395.758] 196.453| 199.305
Maltepe 460.955| 229.264 231.691 460.955| 229.264] 231.691
Kartal 443.293] 221.383] 221.910 443.293] 221.383| 221.910
Pendik 622.200] 315.893| 306.307| 3.597] 1.864 1.733 625.797] 317.757] 308.040]
Tuzla 197.657] 102.095 95.562 197.657] 102.095] 95.562]
Sancaktepe 2773121 141.717| 135.595| 1.686 839 847 278.998| 142.556| 136.442)
Sultanbeyli 302.388] 155.314] 147.074 302.388] 155.314] 147.074
Umraniye 645.238] 326.439| 318.799 645.238] 326.439] 318.799
Cekmekéy 188.290]  95.541 92.749] 4.892| 2.488] 2.404 193.182]  98.029] 95.153]

Kaynak: TUIK ADNKS Tlgelere Gore 1l/ilce Merkezi ve Belde/Koy Niifusu - 2012
Internet, http://www.tuik.gov.tr/VeriBilgi.do?alt id=37 [erisim 20 Mart 2013].

3.10 hazirlanmastir.

Tablo 3.4: istanbul’un yasam Kalitesi arastirma endeksleri

ITO tarafindan hazirlatilan ve 2010 yilinda yayinlanan “Istanbul’un Yasam Kalitesi
Arastirmasr’nda ilgelerin demografik yapist ile ilgili endeks bilgilerine yer verilmis,

KKM giizergahindaki ilgelere gore bu rapordan elde edilen verilerle Tablo 3.4 ve Sekil

Yasam | Demografik | Beseri | Saglikli | Ekonomik Ulasim ve | Cevresel | Sosyal
ILCELER | Kalitesi Yapi Sermaye | Yasam | Gelismislik | Erisilebilirlik | Durum | Yasam
Endeksi Endeksi Endeksi | Endeksi Endeksi Endeksi Endeksi | Endeksi
Kadikdy | 0,88 -0,10 1,27 | 0,14 1,99 0,33 0,81 2,03
Atasehir | 0,37 0,74 0,68 | -0,15 -0,18 0,06 0,82 | 0,36
Maltepe | 0,13 | -0,30 | 0,50 | -0,24 | -0,53 0,06 0,70 | -0,22
Kartal | -0,01 -0,27 0,32 | 0,23 -0,11 0,02 0,07 | -0,50
Pendik | -0,12 -0,30 -0,02 | -0,48 -0,27 0,08 -0,56 | -0,27

Kaynak: Seker 2010.s5.45-58
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Yasam Kalitesi Siralamas1 parametreleriyle yapilan degerlendirmede, KKM giizergahi
iizerinde bulunan Kadikdy ilgesinin sosyal yasam,ekonomik geligsmislik, beseri sermaye
ve yasam kalitesi olarak diger ilgelere oranla 6ne ¢iktig1 ve Maltepe il¢esinin ulagim ve
erisilebilirlik ile ¢evresel durum parametreleri haricinde eksi degerler aldigi ve bu
nedenle de KKM giizergahinda bir kirilma noktas1 olusturdugu, bununla beraber Pendik

ilgesine dogru ilerledik¢e genel olarak yasam kalitesinin diistiigli anlasilmaktadir.

Sekil 3.10: KKM ana giizergahi yasam kalitesi endeksleri

Sosyal Yasam E 2.03
Cevresel Durum-Endekst 0.82
Jlasim ve Erisilebl:irlik Endeksi | 0.33 Pendik
Ekonomik Gelismislik Endeksi -_ 1,99 m Kartal
Saglikli Yasam Endeksiss 0,23 Maltepe
Beseri Sermaye Endeksi = 107 = Atasehir
Demografik [Yap: Endeksi e (),74 " Kadikdy
Yasam Ka|litesi Endeksi Qg
-Il -0,5 (I) 0,5 1 1,5 2 2,5

Kaynak: Seker 2010. ss.45-58

3.4 GERCEKLESEN YOLCULUKLARIN ANALIZi

Giinliik calisma saatleri 06:00°dan 24:00’a kadar siiren KKM ile ilgili saatte 70.000
yolcu, KKM fizibilitelerinde tasarim kapasitesi olarak verilmistir. KKM’nin kapasite
kullannom durumu mevcut yolculuklar iizerinden incelendiginde, genel olarak
karsilagilan, yolculuklarin hentiz 100.000 - 150.000 yolcu/giin araliginda gerceklesmis
oldugudur.

3.4.1 istasyon Bazh Giinliik Yolculuklar
KKM deneme seferleri, Mayis 2012 tarihinde baslamis, baslamasindan itibaren
yolculuklar BELBIM tarafindan veri tabanina alinmstir. Bu tezdeki tablo ve sekillerde

KKM i¢in en son yolculuk verisi 31 Ocak 2013 tarihli olarak sinirlandirilmistir. Sekil

3.11°de bes aylik istasyon bazli giinliilk maksimum yolculuklar verilmistir.
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Sekil 3.11: KKM istasyon bazh giinliik maksimum yolculuklar

YOLCULUK/ISTASYON |KADIKGY |ACIBADEM | UNALAN | GOZTEPE YENISAHRA | KOZYATAGI |BOSTANCI |KUCUKYALI|MALTEPE |HUZUREVI| GULSUYU|ESENKENT |HASTANE|SOGANLIK |KARTAL | TOPLAM
AGUSTOS*(22-31) 25.393 2987 6709 3.9% 3.985 9.410 6.353 3718] 4893|339 2.308 2462  3.654 4124 10.761| 94.148
EvLiL 32.007 4831 879%| 4930 4.489 10.425 7.409 4871 5789 4019 2760 2745 3.952 4547 11569 113.139
EKiM 33.078 5108) 9.930| 5318 4.869 11.188 8.160 5199 6200 4395 3.353 3.097] 4523 4.880] 13.904| 123.202
KASIM 32.474 5515 11188 4.972 5.073 11.218 8.256 5146 6291  4302] 3.393 2959 4161 5138 13466 123.552
ARALIK 32.338 5561 11.9%|  5.407 5.531 11.940 8.816 5527 6309 4759 3438 3.202] 4313 5534 14.668| 129.339
0CAK 30.001 5451) 10508  4.885 5.901 11.737 9.251 5858 6201  4.834| 3.604 3374 4401 5575 14272 125.853
140.000 125,359
123.202 123552 125853
120000 113.139
100,000 94.148
80.000
60.000
40.000
20.000
0
AGUSTOS*(22-31) EYLOL EKiM KASIM ARALIK 0CAK
Kaynak: BELBIM Agustos 2012- Ocak 2013 KKM yolculuk verilerinden iiretilmistir.
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KKM hattinin hizmete baslayan 15 istasyonunda, Istasyon bazli 5 aylik toplam yolcu-
luk verileri, incelendiginde;

L

IL.

I1I.

IV.

Kadikdy, Unalan, Kozyatagi ve Kartal istasyonlarnmn en yogun yolcu
sirkiilasyonu olan istasyonlar oldugu,

A noktast olan Kadikdy istasyonundan deniz ulasimma ve diger ulasim
merkezleri ile c¢ekicilik unsurlarma entegre oldugu, giinliik yolculuklarin
ortalama 30.000’lerde oldugu ve istasyonlar i¢inde en yiiksek yolculugun
gerceklestigi istasyon oldugu,

B noktasi1 olan Kartal istasyonunun Tuzla ilgesi ve D 100 kuzeyindeki diger ilge
ve mahallelerinden entegre otobiislerin oldugu, giinliik yolculuklarin ortalama
15.000’lerde oldugu ve istasyonlar i¢inde en yiiksek yolculugun gergeklestigi 2.
istasyon oldugu,

Unalan istasyonunun Metrobiis Uzungayir istasyonuyla entegre olmasi nedeniyle
ve Kozyatag: istasyonunun ise Umraniye Cekmekdy, Sancaktepe, gibi D100
kuzeyindeki ilce ve mahallelerle otobiis entegresi olmasi ve yine Carrefoursa
AVM vyaninda KKM icin 0zel olarak olusturulan Park&Go otopark
olusturuldugundan yolculuklarmin diger istasyonlara gore daha yiiksek
gergeklestigi,

Diger istasyonlardaki hentiz iicret entegresi ile zaman kazandirict uygulamalara
gecilmeden ¢ekicilik ve talep unsurunun olugmasmin giic oldugu bir bakista

degerlendirilebilir.

Ayrica modlararasi entegre istasyonlar1 olan ve diger istasyonlara gore yolcu yogunlugu

yasanan Kadikdy, Unalan, Kozyatagi, Bostanci ve Kartal istasyonlar1 igin, giinliik

yolculuklar; 4 Eylil 2012 ile 31 Ocak 2013 tarihleri arasinda, her haftanin Sali,

Carsamba ve Persembe giinleri yolculuk verilerinden 22 haftalik KKM yolculuk trendi

elde edilmistir.

3(giin) x 22(hafta) x S(istasyon) = 330 yolculuk verisi lizerinden her hafta i¢in

gerceklesmis ii¢ gilinliik toplam yolcu sayis1 lizerinden aritmetik ortalamalar1 alinmais,

Y, =

_ (Yi—1)+Yi+ (Yi+1)

. formiille grafik yumusatilarak Sekil 3.12°deki yolculuk trendi

hazirlanmstir.
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Sekil 3.12: KKM istasyon bazh yolculuk trendi

yolculuk
35000 )
e KADIKOY
30000 RPL]
- \L ——UNALAN
25000 ~—/
20000 e KOZY ATAGI
15000
~13,255 — BOSTANCI
_———‘\_—-/' =
so00 |/ ———" ——KARTAL
O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 hafta

Kaynak: BELBIM Agustos 2012- Ocak 2013 KKM verilerinden iiretilmistir.

KKM fizibilitesinde isletme i¢in tasarlanan saatte 60.000 - 70.000 yolcu kapasitesi, en
yogun istasyonlar da bile 22 hafta boyunca giinliik 30.000 altinda gerceklesmistir.

3.4.2 Aylik Gerceklesen Toplam Yolculuklar

Isletme bilgilerine uygun olarak (fizibiliteye gére) 16 saat calisma sonucunda, KKM
basit bir hesapla 16 x 70.000 yolcu = 1.120.000 yolcu/giin tagimas1 gerekir. Aylik
yolculuklarin gosterildigi Tablo 3.5’te de gergeklesen yolculuklarin beklenen yolculuk
diizeyine ulagsmadig1 ve heniiz aylik yolculuklar1 4 giinliik kapasitenin altinda oldugu

daha net olarak goriiniir.

Tablo 3.5: KKM aylik toplam yolculuklar

AYLAR YOLCULUK

AGUSTOS (22-31) 824.330
EYLUL 2.793.190
EKIM 3.041.910
KASIM 3.129.793
ARALIK 3.321.328
OCAK 3.266.863

Kaynak: BELBIM verilerinden iiretilmistir.
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3.4.3 Istasyon Bazh Zirve Saat Yolculuklarin Analizi

KKM istasyonlarinin aylik yolculuklar1 Tablo 3.6’da incelenmis olup, yolculuklarm maksimum, minimum diizeyleri ve ortalama

yolculuklar genel olarak aylara gére artis egilimi gosterir. Ayrica Kadikdy, Unalan, Kozyatag1 ve Kartal yolcu yogun istasyonlardir.

Tablo 3.6: KKM istasyon bazh ayhk toplam yolculuklar

YOLCULUK/ISTASYON |KADIKOY |ACIBADEM |UNALAN |GOZTEPE | YENISAHRA |KOZYATAGI |BOSTANCI |KUCUKYALI|MALTEPE|HUZUREVI|GULSUYU|ESENKENT |HASTANE |SOGANLIK |[KARTAL _[TOPLAM
AGUSTOS TOPLAM 230.591 25.884| 59.126| 33.334 34.880 77.228 52.933 32.108 38.981 31.233 20.704 22.630 30.568 36.756 97.374| 824.330
*(22-31) ORTALAMA 23.059 2.588 5.913 3.333 3.488 7.723 5.293 3.211 3.898 3.123 2.070 2.263 3.057 3.676 9.737 82.433

MAX. 25.393 2.987 6.709] 3.995 3.985 9.410 6.353 3.718 4.893 3.396 2.308 2.462] 3.654 4.124 10.761] 94.148

MIN. 19.756 1.803 3.972] 2.306 2.747 5.392 3.688 2.647 2.942] 2.729 1.947 2.044 2.331 3.216 8.789 66.309

YOLCULUK/ISTASYON |KADIKOY |ACIBADEM |UNALAN |GOZTEPE | YENISAHRA |KOZYATAGI |BOSTANCI |KUCUKYALI|MALTEPE|HUZUREVI|GULSUYU|ESENKENT |HASTANE |SOGANLIK |[KARTAL _[TOPLAM

2 TOPLAM 778.386 106.730| 205.818| 119.667 116.083 266.960| 181.893 117.498| 138.036| 106.052 68.700 71.629| 92.291 117.835| 305.612]2.793.190
s ORTALAMA 25.946 3.558 6.861 3.989 3.869 8.899 6.063 3.917 4.601 3.535 2.290 2.388 3.076 3.928 10.187 93.106
- MAX. 32.007 4.831] 8.796 4.930 4.489 10.425 7.409 4.871] 5.789 4.019 2.760 2.745 3.952 4.547 11.569| 113.139

MIN. 18.808 1.872] 4.433 2.332 2.407 5.342 3.463 1.940| 2.292] 1.353 1.012 1.177 1.894 1.772 4.757 54.854

YOLCULUK/ISTASYON |KADIKOY |ACIBADEM |UNALAN |GOZTEPE | YENISAHRA |KOZYATAGI |BOSTANCI |KUCUKYALI|MALTEPE|HUZUREVI|GULSUYU|ESENKENT |HASTANE |SOGANLIK |[KARTAL _[TOPLAM

s TOPLAM 806.725 122.177| 232.105| 130.448 126.239 279.002| 203.859 132.178| 155.413 117.279 83.618 80.216| 103.880 131.269| 337.502]3.041.910
g ORTALAMA 26.023 3.941 7.487 4.208 4.072 9.000 6.576 4.264 5.013 3.783 2.697 2.588 3.351 4.234 10.887 98.126

MAX. 33.078 5.108| 9.930 5.318 4.869 11.188| 8.160 5.199| 6.200| 4.395 3.353 3.097| 4.523 4.880 13.904| 123.202

MIN. 11.539 1.763 3.943 2.347 2.001 3.655 2.934 1.999 2.636 2.635 1.580 1.859 1.883 2.773 6.714 50.261

YOLCULUK/ISTASYON |KADIKOY |ACIBADEM |UNALAN |GOZTEPE | YENISAHRA |KOZYATAGI |BOSTANCI |KUCUKYALI|MALTEPE|HUZUREVI|GULSUYU|ESENKENT |HASTANE |SOGANLIK |[KARTAL _[TOPLAM

S TOPLAM 810.148 139.555| 242.038| 130.403 132.266 293.122| 211.635 136.227| 160.724 115.322 87.732 81.545| 102.361 137.784| 348.931]3.129.793
g ORTALAMA 27.005 4.652 8.068 4.347 4.409 9.771 7.055 4.541 5.357 3.844 2.924 2.718 3.412 4.593 11.631 | 104.326

MAX. 32.474 5.515| 11.188 4.972 5.073 11.218| 8.256 5.146 6.291] 4.302 3.393 2.959 4.161 5.138 13.466| 123.552

MIN. 21.561 2.493 4.833 2.746 3.160 6.274] 4.501 3.220 3.566 2.880 1.910 2.180| 2.030 3.306 7.613 72.273

YOLCULUK/ISTASYON |KADIKOY |ACIBADEM|UNALAN |GOZTEPE | YENISAHRA |KOZYATAGI |BOSTANCI |KUCUKYALI|MALTEPE|HUZUREVI|GULSUYU|ESENKENT |HASTANE |SOGANLIK |[KARTAL _[TOPLAM

x TOPLAM 840.790 144.816| 269.129| 139.706 148.414 314.510| 226.272 147.907| 169.343 125.707 89.832 85.676| 105.911 143.519| 369.796]3.321.328
i ORTALAMA 27.122 4.671 8.682 4.507 4.788 10.145 7.299 4.771 5.463 4.055 2.898 2.764 3.416 4.630 11.929 | 107.140
< MAX. 32.338 5.561| 11.996 5.407 5.531 11.940| 8.816 5.527| 6.309] 4.759 3.438 3.202] 4.313 5.534 14.668| 129.339
MIN. 18.388 2.299 4.891 2.653 3.679 6.475 4.329 3.115 3.448| 3.020 1.763 2.263 1.916 3.088 6.900| 68.227
YOLCULUK/ISTASYON |KADIKOY |ACIBADEM |UNALAN |GOZTEPE | YENISAHRA |KOZYATAGI |BOSTANCI |KUCUKYALI|MALTEPE|HUZUREVI|GULSUYU|ESENKENT |HASTANE |SOGANLIK |[KARTAL _[TOPLAM
v TOPLAM 806.869 137.475| 268.028| 128.339 146.814 303.218| 234.057 145.993| 165.101 129.882 89.744 90.008| 114.168 144.936| 362.231]3.266.863
g ORTALAMA 26.028 4.435 8.646 4.140 4.736 9.781 7.550 4.709 5.326 4.190 2.895 2.903 3.683 4.675 11.685 | 105.383
MAX. 30.001 5.451| 10.508 4.885 5.901 11.737] 9.251 5.858| 6.201] 4.834 3.604 3.374 4.401 5.575 14.272| 125.853
MIN. 16.458 2.275 4.708 2.204 2.913 5.335 3.812 2.704 3.143 2.762 1.599 2.121] 1.822 3.103 6.746| 61.705

Kaynak: BELBIM Agustos 2012- Ocak 2013 KKM verilerinden iiretilmistir
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Genel olarak kenti¢i toplu tasimacilikta yolculuklarin en yogun oldugu kabul edilen
sabah ve aksam pik saatleri; giinliik 15 hayatinda mesailerin veya egitimin basladig1 veya
bittigi saatlerdir. KKM 6nemli istasyonlarindaki binislere gore yolculuklar, Kasim ay1

icin asagida Tablo 3.7, 3.8, 3,9 ve 3,10°da analiz edilmistir.

KKM’nun yolcu talebinin belli bir diizeye ulagsmis oldugu Tablo 3.7’de goriiliir. Diger
modlararas1 entegreyi saglayan Kadikdy istasyonunda, Kasim ay1 i¢ginde gergeklesen
toplam 810.148 yolculugun yiizde 32’sine denk olan 262.541°1 aktarma yolculuktur.
17.11.2012 Cumartesi tarithinde zirve giin 32.474 yolculuk yapilmistir. Zirve giiniin en
yogun yolculuk saatleri ise aksam saatleri olarak 16:00 ile 19:00 arasinda
gerceklesmistir. En diisiik yolculuk ise 25.11.2012 Pazar tarihinde 21.561 yolculuk

olarak yapilmistur.

Tablo 3.7: Kasim ay1 Kadikoy istasyonu yolculuklar

g g
5 g o\ g g
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= E £ 2 E 2
S R 2 8 8
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KASIM - GENEL TOPLAM 164.831 73.651 24.059 262.541 810.148
GUNLUK ORT.YOLCULUK 5.494 2.455 802 8.751 27.005
EN YUKSEK YOLCULUK
17.11.2012 CUMARTESI 5.808 [ 2455 [ 823 9.086 32.474
ZIRVE SAAT / YOLCULUK
16 719 264 118 1.101 3.725
17 952 346 111 1.409 4.739
18 1.037 489 115 1.641 5.645
19 608 250 70 928 3.803
EN DUSUK YOLCULUK
25.11.2012 PAZAR 3319 [ 1440 [ 383 5.142 21.561

Kaynak: IETT&BELBIM Kasim 2012 KKM verilerinden iiretilmistir.

Tablo 3.8’e gdre Metrobiis entegresi saglayan Unalan istasyonunda, Kasim ay1 i¢inde
gerceklesen toplam 242.038 yolculugun ylizde 46’sma denk olan 111.978’1 aktarma
yolculuktur. 30.11.2012 Cuma tarihinde zirve giin 5.286 yolculuk yapilmistir. Zirve
glindeki en yogun yolculuk saatleri ise aksam saatleri olarak 17:00 ile 20:00 arasinda
gerceklesmistir. En diisiik yolculuk ise 11.11.2012 Pazar tarihinde 4.833 yolculuk

olarak yapilmistur.
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Tablo 3.8: Kasim ay1 Unalan istasyonu yolculuklar

g = g
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KASIM - GENEL TOPLAM 72.445 33.904 5.629 111.978 242.038
GUNLUK ORT.YOLCULUK 2415 1.130 188 3.733 8.068
EN YUKSEK YOLCULUK
30.11.2012 CUMA 3.437 1.592 257 5.286 11.188
ZIRVE SAAT / YOLCULUK
17 415 229 42 686 1.274
18 708 237 50 995 1.926
19 671 222 31 924 1.932
20 353 138 16 507 961
EN DUSUK YOLCULUK
11.11.2012 PAZAR 1.359 574 100 2.033 4.833

Kaynak: IETT&BELBIM Kasim 2012 KKM verilerinden iiretilmistir.

Is merkezlerinin yogun olarak bulundugu ve ayrica park et devam et 6zelligi ile diger
istasyonlardan ayr1 bir yeri olan Kozyatagi istasyonunda Tablo 3.9’a gore, Kasim ay1
icinde gergeklesen toplam 293.122 yolculugun yiizde 16’smna denk olan 47.993’i
aktarmali yolculuktur. 30.11.2012 Cuma tarihinde zirve giin 1.803 yolculuk yapilmaistir.
Zirve giniin en yogun yolculuk saatleri ise 06glen 12:00 ile 14:00 arasinda
gerceklesmistir. En diisiik yolculuk ise 04.11.2012 Pazar tarihinde 6.274 yolculuk

olarak yapilmistur.

Tablo 3.9: Kasim ay1 Kozyatagi istasyonu yolculuklar

< ‘;“ %
- Elzg|fe| 2= £
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KASIM - GENEL TOPLAM 25976 | 19.085 | 2.932 47.993 293.122
GUNLUK ORT.YOLCULUK 866 636 98 1.600 9.771
EN YUKSEK YOLCULUK
30.11.2012 CUMA 967 725 111 1.803 11.218
ZIRVE SAAT / YOLCULUK
12 42 34 7 83 554
13 82 76 8 166 783
14 79 44 9 132 661
EN DUSUK YOLCULUK
04.11.2012 PAZAR 634 | 402 | 65 1.101 6.274

Kaynak: IETT&BELBIM Kasim 2012 KKM verilerinden iiretilmistir.
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KKM’nun D100 iizerindeki son duragi olan Kartal istasyonunda Tablo 3.10’a gore,
Kasim ay1 icinde gergeklesen toplam 348.931 yolculugun yiizde 22’sine denk olan
75.682’si aktarma yolculuktur. 23.11.2012 Cuma tarihinde zirve giin 2.944 yolculuk
yapilmistir. Zirve giiniin en yogun yolculuk saatleri ise sabah 07:00-08:00 aksam 17:00-
18:00 arasinda genel kabule uygun bir sekilde gerceklesmistir. En diisiik yolculuk ise
25.11.2012 Pazar tarihinde 7.613 yolculuk olarak yapilmaistir.

Tablo 3.10: Kasim ay1 Kartal istasyonu yolculuklar
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g SE< [ E< <F =
= s
KASIM - GENEL TOPLAM 43.612 28.062 | 4.008 75.682 348.931
GUNLUK ORT.YOLCULUK 1.454 935 134 2.523 11.631
EN YUKSEK YOLCULUK
23.11.2012 CUMA 1.659 1.151 134 2.944 13.466
ZIRVE SAAT / YOLCULUK
7 339 216 24 579 2.322
8 336 181 19 536 1.901
17 103 109 6 218 1.060
18 127 82 15 224 1.393
EN DUSUK YOLCULUK
25.11.2012 PAZAR 763 542 87 7.613

Kaynak: IETT&BELBIM Kasim 2012 KKM verilerinden iiretilmistir.
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4. IETT VE KM BESLEME HATLARI

4.1 IETT ISLETMELERI GENEL MUDURLUGU

IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii (IETT), Istanbul’da otobiis, metrobiis, tiinel ve

nostaljik tramvaylariyla toplu tasimacilik hizmeti veren bir kurumdur.

IETT, toplu ulastrma hizmetlerini, agiga ¢ikmanus ihtiyaglar1 karsilayacak sekilde
diizenlemek ve denetlemek, sektdrde dengeleyici rol oynamak, ayn1 zamanda ulusal ve
uluslararas1 alanda bilgi birikimini yonetmek gibi bir misyonla ve sehir hayatini
kolaylastiran, ¢evreye duyarly, alternatif enerji kaynaklarini yonetebilen lider bir kurulus
olma vizyonuyla, ayrica adil, giivenilir, katilimci, duyarli ve yenilik¢i kurumsal
degerleri ile ulastrma sektdriindeki hizmetlerini siirdiirme stratejisini izler. (IETT,

2013).

Kenti¢i toplu ulastirma tarihindeki kronolojisini kurumsal web sayfast olan

www.iett.gov.tr [erigsim 15 Nisan 2013] adresinde kisa tarihge su sekilde ozetler;

Istanbul kent ici ulasimi 1869 yilinda Dersaadet Tramvay Sirketi nin kurulmasi ve Tiinel
Tesisleri nin ingastyla baglar. 1871 yilinda ilk atl tramvay hizmete girer. 1913 yilinda
Silahtaraga’da Tiirkiye 'nin ilk elektrik fabrikasi kurulur. Ardindan Subat 1914 'te elektrikli
tramvay isletmeciligine gegilir. 1926 yilinda ilk otobiisler alinir. Bir siire muhtelif yabanci
sirketler tarafindan isletilen elektrik, tramvay ve tiinel isletmeleri 1939 yilinda
millilestirilerek 3645 sayili yasa ile Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel (IETT) Isletmeleri
Umum Miidiirliigii adi altinda bugiinkii hiiviyetine kavusur. .... Bugiin yalnizca kent igi
toplu ulasim hizmeti veren IETT; otobiis, tramvay ve tiinel isletmeciliginin yamnda Ozel
Halk Otobiisleri’nin yéonetim, yiiriitiim ve denetiminden sorumludur. ....Tarih 2007 yilinin
Eyliil ayini gosterdiginde sehir icin tamamen yeni bir sistem olan ve Istanbul’a ézgiin
sekilde tasarlanan metrobiis devreye alimr. ....Istanbul’da siirekli artan yolculuk talebini
karsilamak ve IETT’nin mevcut filosunu desteklemek amaciyla Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi istirakiyle Otobiis A.S. firmasi kurularak 2011 yiuvun mayis ayinda hizmet
vermeye baglar. ... Istanbul daki trafik yogunlugunu azaltmak amaciyla 2012 yili sonlarina

dogru toplu tasima yolu (bus lane) uygulamasina gegilir.
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IETT, Tablo 4.1’e gére 2011 yilinda 585 hatta, sadece IETT araglariyla 522 milyon
yolcu tasimustir. 2012 yilinda hat sayis1 641°e cikarken sadece IETT araglariyla
yolculuklar1 505 milyona diismiistiir. IETT nin 2011 ve 2012 yillarindaki servise ¢ikan
arag sayilar1 diismiis, OHO ve OAS otobiisleri ise yiikselmistir.

Tablo 4.1: IETT 2011 — 2012 isletme ve yolculuk bilgileri

Sofor Sayisi (Hizmet alimi dahil) 4.556 4.254
Kaza Adedi/ 100.000 Km 1,78 1,4
Hat Sayis1 585 641
Ortalama Hat Uzunlugu (Km) 17,9 18,2
Sefere Cikan Arag Sayisi (Is giinii) 2.360 2.138
Arac Bas1 Sefer Sayisi 6,43 7,4
Sefer Bas1 Km 39,5 36,5
Sefer Gergeklesme % 98 98
Durak Sayis1 10.804 11.252
Sefere Cikan Arag Sayisi (Is giinii) 2011 2012
OHO Arag Sayisi 2456 2701
OAS Arag Sayisi 309 544
IETT 522.015.052 505.424.380
Otobiis A.S. 21.651.691 118.441.145
Ozel Halk Otobiisii 358.782.126 471.864.718

Genel Toplam 902.448.869 1.095.730.243

Kaynak: IETT& BELBIM verilerinden iiretilmistir.

4.1.1. iETT Besleme Hatlarinin Planlanma Siireci

Hat planlama calismalarinda, genel olarak kurumsal kimliginin bir parcast olmus 4E

kurumsal kaynaklarin enerjik, ekonomik, ekolojik ve etkinlik kuramiyla, 2M
maliyetlerin minimizasyonu ve miisteri memnuniyetinin maksimizasyonu ilkeleriyle ve
PRIP Y&netim modellemesi; proaktif, reaktif, innovatif ve pozitif yonetim anlayisiyla
ulastirma taleplerini analiz eden IETT, KKM’nun hizmete basladigi Agustos 2012
tarthinde, yaz oreri uygulamasiyla (okullarin tatil donemindeki hat, servis ve sefer

cizelgeleri), otobiis ve metrobiis araclariyla hizmet vermektedir.



IETT, rutin olarak kis oreri (okullarin agilis1 veya bir hafta dncesi donemindeki hat,
servis ve sefer ¢izelgeleri) hat planlama calismalarinda Sekil 4.1°de goriildiigii iizere;
KKM gibi hayata gecen ulastirma projelerini ya da yeni yerlesim yerlerini g6z Oniine
alarak kendi Akilli Ulastrma Sistemi (AUS) olan Akilli Yolculuk Bilgilendirme
(AKYOLBIL) iizerinden ¢aligmalarina veri akis1 saglamaktadir.

Sekil 4.1: Otobiislerin hareketlerine iliskin planlama icin gerekli veri akisi
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Kaynak: Giines, S.& Erpik, Z., (2011).
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KKM’nun, 17 Agustos 2012 giinii isletmeye baslamasina paralel olarak IETT, Anadolu
1 ve Anadolu 2 isimli Bolge Miidiirliikleri ile bu bolgelerde hizmet vermekte oldugu,
Istanbul’'un Anadolu Yakasindaki otobiis hatlarinda, analizlerini yaparak entegrasyon
amaciyla giizergah, zaman planlamas1 ve hat optimizasyonu siirecleriyle caligmaya

baslamustir.

IETT, planlamada baslangi¢ olarak, KKM i¢in otobiis hat ag1 planlamast D-100
karayolundan Kadikdy’e ve D-100 karayolundan farkl giizergahlarla Kadikdy’e hizmet
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veren otobiis hatlarindaki yolculuklarin iizerine kurgulamis, metro kullanimini tegvik

amaciyla dikey besleme hatlarin kurulmasini kabul almustir.

Calisma kapsaminda, Kadikoy-Kartal Metro hatti ile ilgili ilk olarak okullarin agilmasi
ve metro yolculuk profilinin yerlesmesi adina, acilistan tam bir ay sonra Sekil 4.2 ve
Sekil 4.3’te goriilen 17 Eyliil- 23 Eylil arasindaki yolculuk ve aktarma sonuglari

degerlendirilmistir.

Sekil 4.2: KKM 17 Eyliil- 23 Eyliil 2012 giin bazinda toplam yolculuk
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Kaynak: IETT

Sekil 4.3: KKM 17 Eyliil- 23 Eyliil 2012 giin bazinda aktarmal yolculuk

aktarmali yolculuk
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Kaynak: IETT
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Bu degerlendirme sonucunda giinliik yolculuklarin ortalama 100.000 kisi, giinliik

aktarmalarin ise 20.000 kisi civarinda oldugu goriilmiistiir.

Bu ¢alisma kapsaminda ayrica D100 karayolu giizergahinda calisan ve pik saatlerde
sabah ve aksam en fazla giinliik aktarma alan hatlarin hangileri oldugu ve aktarma
sayilar1 ile denizyolu aktarmalari yogunlugu degerlendirilmistir. Ozellikle Tablo
4.2°deki D100 karayolu giizergahinda calisan 6 hat, pik saatlerde (06:00-09:00 ve
17:00-20:00) KKM’den bu hatlara veya bu hatlardan KKM’ye olmak tizere en fazla
aktarmali yolculuk yapilan hatlar olarak tespit edilmistir. (IETT 2012)

Tablo 4.2: KKM’na ve KKM’ndan karsihikh olarak aktarmah yolculuklarin
en fazla gerceklestirildigi tamamlayic1 hatlar

Hat Isimleri Hat Giizergahlar1 G;lgirllfhﬁ(ktsf;?;h
500T Tuzla-Cevizlibag 357
1305 Kadikoy-Sifa Mah. 205
16K Kadikoy-Sultanbeyli 197
130 Kadikoy-Tuzla 159
197 Zumritevler-Kadikoy 137
130A Kadikoy-Tuzla 130

Kaynak: IETT

KKM ile paralel, D 100 karayolunu kullanan, Tablo 4.3’te yer verilen en uzun 3 hat ve
bu hatlarin aktarmali yolculuklarmin analizi sonucunda, heniiz iicret entegrasyonu
olmadig1 halde, ortalama aktarmali yolculuklarin giinliik toplam yolculuklarin yiizde

15’1 oraninda oldugu tespit edilmistir.

Tablo 4.3: KKM’na paralel calisan tamamlayici en uzun 3 hattaki giinliik
yolculuklardaki aktarmah yolculuklarin pay1

Giinliik Giinliik
Hat Isimleri Hat Giizergahi Toplam Aktarmali Aktarmal \golculuk
Yolculuk Yolculuk Pay1 (%)
130 Kadikoy-Tuzla 8.862 1.340 %15
130A Kadikoy-Tuzla 5.966 906 %15
130S Kadikoy-Sifa Mah. 15.521 2.291 %15

Kaynak: IETT

62



Calisma kapsaminda Kadikdy-Kartal Metro hatti ile gilizergahlar1 kesisen ve biiyiik
Olciide paralel olan hatlar degerlendirilmeye alinmis ve mevcutta hizmet veren hatlarin
iizerinde degisiklik yapilmamistir. Anadolu yakasinda D100 karayolu iizeri ilgelerden
Tuzla, Pendik, Kartal, Maltepe ve Atasehir ile D100 karayolu kuzey bolgesinde hizli
gelisim gosteren Sultanbeyli, Sancaktepe, Cekmekoy ilcelerinden gelen talepler ve
metro hattma entegrasyon yapilacak hatlar1 planlarken ilge bazli ¢calisilimis ve asagidaki

kriterler kabul almmustir. (IETT 2012)

Kabuller ve Kriterler;

1. Ucret entegrasyonunun saglanmis oldugu

2. Hatlarin Metroya entegresi ile ilce merkezine ve diger ulastirma sistemlerine
entegrasyon

3. Uzun hat kapsaminda olup tamamen Metro paralelinde g¢alisan hatlarin ilk
asamada arag sayilar1 eksiltilerek mevcut glizergahlarinda ¢aligmalari

4. Kadikdy ilcesine gitmesi gerekli olan hatlarin, metroya entegresi sonrasi
alternatif bir ulagtirma koridorundan Kadikdy’e hizmet gotiirmesi

5. Bazi mahallelerden 6nemli merkezlere, metro ve diger otobiis hatlarina entegre
saglanarak onemli ilge merkezlerine yeni hatlar.

6. Kisa mesafeli hatlar ihdas edilerek arag¢ basma sefer sayilari artirilmasi.

7. Uzun ve verimsiz hatlarm, yolcularin metro kullanim aligkanliklarin artmas: ile
kademeli olarak iptal edilmesi

8. Hizli ve seri ulasgim yapilmasi

9. Yolcu memnuniyeti ve isletme menfaatleri gozetilmesi.

10. D-100 karayolundan Metro hattina paralel calisan hatlarin Kadikoy’e gidis
istikametinden arag eksiltilerek trafik rahatlamasina ve ulagim hizinin artmasina

ve ayrica “Kadikdy Yayalastirma Projesine” de 6nemli katki saglanmasi .

Bu kabul ve kriterlerle Maltepe, Kartal, Pendik, Tuzla ve Sultanbeyli olmak {izere
toplam bes ilge ve 98 hat {izerinde degerlendirmeler yapilmistir. Bu hatlara ilave hizmet
kalitesi miisteri memnuniyeti ile mevcut hat durumunun korunarak KKM i¢in yolculuk
tesvik edilmek iizere entegrasyon, ilk etapta Tablo 4.4’te yer verilen 12 hat olarak

planlanmistir. (IETT 2012)
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IETT, 17 Ekim 2012 tarihinde kurumsal web sayfasinda da ilan edilerek bu calismayi
uygulamaya gegirir. Bu ¢alisma sonucunda entegrasyon transfer merkezi olarak IETT
otobiisleri besleme hatlar1 i¢in ilk etapta Kartal, Maltepe, Kozyatag1 ve Uzungayir
(Unalan Istasyonu) dngoriiliir. (IETT 2012)

Tablo 4.4: KKM icin planlanan KM besleme hatlan

Hat Hat Cinsi | Do)
Sia | 2 Hat Adi Giizergah Calisma (km) - rag
odu . Sefer Sayis1
Sekli (dK)
; Igmeler Kop.-Tuzla Kop.- .
1 KM10 Igmeler-Kartal Kaynarca-Pendik Kop.- . Ring . 31 6
Metro Kartal Kop.-Cevizli Kop. Dinlenmeli 45
Aydinli TOKI-Ahmet
; Yesevi Mh.-Vatan Cd.-
2 KMI11 Aydnl TOKI- Pendorya Arkasi-Tuzla Normal . 20 8
Kartal Metro Kop.-Kaynarca-Pendik Dinlenmeli 75
Kop.-Kartal Kop.-Cevizli
Pendik Sahil-Pendik
3 KM20 Pendik-Kartal Istasyon-Yeni Mahalle- Ring 14 6
Metro Yesilbaglar Mh.-Yali Mh.- Dinlenmeli 40
Topselvi Mh.-Kartal Kop.
Hilal Konutlari-Siiliintepe
4 KM21 Hilal Konutlari- Mh.-Ertugrul Gazi Mh.- Normal 15 3
Kartal Metro Spor Cd.-Yakacik-Kartal Dinlenmeli 80
Metrosu-Cevizli Kop.
Sabiha Gokgen-Kurtkoy
5 KM22 Sabiha Gokegen- Pendik Baglant1 Yolu- Normal 20,5 3
Kartal Metro Kaynarca-Pendik Kop.- Dinlenmeli 45
Kartal Kop.-Cevizli Kop.
Kavakpiar-Tandogan Cd.-
Kavak Abdi Ipek¢i Cd.-Zambak
avakpinar- Cd.-Cumhuriyet Cd.-
6 | KM23 |Marmara Hst- | Yayalar Cd.-Azizoghu Cd.- | __ormal 16 6
Kartal Metro Marmara Ht.-Mimar Sinan Dinlenmeli 55
Cd.-Pendik Kop.-Kartal
Kop.-Cevizli
Kavakpiar-Tandogan Cd.-
7| Knvzg | R2vakpmar Abdi ipekgi Cd.-Pendik Normal 11 4
artal Metro Kop.-Kartal Kop.-Cevizli Dinlenmeli 40
Sultanbeyli-Y enisehir Mh.-
3 KM25 Yenisehir-Kartal | EMSEY Hastanesi-Ankara Normal 23,8 12
Metro Cd.-Pendik Kop.-Kartal Dinlenmeli 90
Kop.-Cevizli Kop.
Kartal Sahil-Kartal
9 KM30 Kartal-Esenkent | Meydan-Uskiidar Cd.-Orug Ring 15 5
Metro Reis Sk.-Rahmanlar Cd.- Dinlenmeli 50
Halit Paga Cd.-Cevizli
Ugur Mumcu Mh.-Sht.
10 | kM31 U.Mumcu- Aydin Celik Cd.-Balikesir Ring 22 6
Soganlik Metro Cd.-Manolya Cd.-Soganlik- | Dinlenmeli 60
Cevizli Kop.
Marmara Egitim | Marmara Egitim Koyii-
11 KM40 | Koyii-Metro- Ziimriitevler Mh.-Maltepe DN(])rmal li %’3 5
Maltepe Kop.-Maltepe Merkez nienmell
Veysel Karani Mh.-
12 | KM60 Veysel Karani- Akpnar Mh.-Fatih Mh.- Ring 12 3
Kartal Metro Samandira Baglant1 Yolu- Dinlenmeli 45
Kartal Kopriisii

Kaynak: TETT Entegrasyon Planina gére iiretilmistir.
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4.1.2 IETT Besleme Hatt1 Oncesi ve Sonras1 Analizi

IETT nin KKM entegrasyon hatlari, Kadikdy ve Kartal kelimelerinin ortak bas harfi K
ve Metro kelimesinin bas harfi M alinarak, besleme hatlarmin KM harf kodlari,
IETT nin Anadolu yakasindaki ilgelere calisan diger hat numaralarina yakin rakamlarla
da hattin rakam kodlar1 olusturulmustur. KM hatlar1 caligmaya baslamasiyla Ekim ve
sonrast aylarda KKM vyolculuklarinda giinliik ortalama 20.000 yolcunun {izerinde

artiglarla KKM yolculuklar1 yilikselme trendine baglar.
Mevcut ¢alisilan KM besleme hatlarma ayni1 hat planlama siireci tekrarlanarak Tablo
4.5’te detay1 verilen iki hat; 6 otobiisle KM 28 Okan Universitesi- Cevizli ve 9 otobiisle

KM 70 Sultanbeyli —Metro- Kartal, ilave edilir.

Tablo 4.5: KM Besleme Hatlan

Hat
Sira Hat Uzunlugu Sefer Toplam
Kodu Hat Adi (gidig-doniis | Siiresi(dk) | Arac Sayisi
km)
1 KMI10 | ICMELER-KARTAL METRO-CEVIZLI 31 50 5
AYDINLI TOKI-AHMET YESEVi-
2 KM11 CEVIZLi 40 75 5
MARMARA UNI.HST.-PENDIK-
3 KM20 KARTAL METRO 2 65 7
4 KM21 | HILAL KONUTLARI-METRO-CEViZLi 32 80 14
5 KM22 | SABIHA GOKCEN-METRO-CEVIZLi 42 45 3
KAVAKPINAR-MARMARA UNI. HST-
6 KM23 YANYOL-METRO 24 33 6
7 KM24 | KAVAKPINAR-METRO-CEVIZLI 32 50 5
8 KM25 | CAMLIK-METRO-CEVIZLi 32 90 9
9 KM28 | OKAN UNI.-METRO-CEViZLi 49 90 6
10 KM30 | KARTAL-ATALAR-ESENKENT METRO 15 60 4
11 KM31 | UGUR MUMCU-METRO-KARTAL 25 50 5
MARMARA EGITIM KOYU-METRO-
12 KM40 MALTEPE 20 60 6
VEYSEL KARANI-KARTAL METRO-
13 KM60 KARTAL 36 60 4
14 KM70 | SULTANBEYLI-METRO-KARTAL 44 90 9
TOPLAM 88

Kaynak: IETT 2012 KKM Entegrasyon Planima gore iiretilmistir.

65



KM hatlarinin ¢alismaya baslamasindan sonra bu hatlarin Atasehir’den Tuzla ilgesine
kadar D 100 karayolundan KKM hattina paralellik gosteren veya kesisen diger hatlarin
yolculuklarimi ne yonde etkiledigine iliskin 2011-2012 yil1 Aralik ay1 giinliik ortalama

yolculuklar izerinden kiyaslama Tablo 4.6’da yapilmustir.

Tablo 4.6: 2011-2012 yillann Arahk ay1 giinliik ortalama yolculuklar

2011 2012 | DEGISIM

S.N.| HAT HATTIN ADI ARALIK | ARALIK | YUZDESI
FERHATPASA-Y.TEPE UNV .- .
1 19 KADIKOY 13.552 | 13.150 % - 3
2 130 |KADIKOY-TUZLA 9.188 8.437 % -8
KAYISDAGI MAHALLESI- o
3 319 KADIKOY 19.417 | 18.330 % - 6
4 | 130A |KADIKOY-TUZLA 6.045 6.153 % 2
5 |134DK | KARTAL-ESENKENT 387 885 % 129
6 16B | KADIKOY-TOPSELVI 8.200 6.421 % -22
7 16C |KADIKOY-HILAL KONUTLARI | 7.841 6.172 % - 21
8 16K |KADIKOY-SULTANBEYLI 14.544 | 14.295 % -2
KADIKOY MARMARA o
9 | 16KH HASTANESLKURTKOY 6.008 5.499 % - 8
SABIHA GOKCEN H.LIMANI- o
10 | 16S METROBUS UZUNCAYIR 7.282 4.738 % - 35
11 | 16Y |KADIKOY-YESILBAGLAR 5.576 4.681 %- 16
12 | 17K |KADIKOY-KAVAKPINAR 2.923 2.508 % - 14
BASIBUYUK MAHALLESI- o
13 | 19B KADIKOY 5.116 4.613 % - 10
14 | 19T |FERHATPASA MAH.-KADIKOY | 6.476 8.804 % 36
15 | 192 |ZUMRUTEVLER-KADIKOY 7.971 6.844 % - 14
16 | 21A |KADIKOY-KARTAL 3.904 1.180 % - 70
17 | 21B |KADIKOY-K.BAKKALKOY 2.150 1.932 % - 10
18 | 21C |ESENKENT-KADIKOY 3.761 1.939 % - 48
19 | 21G |KADIKOY-GULENSU MAH 3.532 2.338 % - 34
KADIKOY-KURFALI o
20 | 21K MAHALLESI 5.131 3.081 % - 40
21 | 21U |KADIKOY-UMUMCU MAH. 12.043 5.890 % -51
ATASEHIR-METROBUS o
22 | 8M KADIKGOY 495 382 % - 23
23 | E-7 |TUZLA SAHIL-KADIKOY 174 121 % -30
TOPLAM 151.717 | 128.392 | % -15

Kaynak: IETT&Belbim AS.
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Degisim yiizdeleri incelendiginde, 134DK Kartal Esenkent hatt1 igin, hattin son
duraginin D100 karayoluna ve KKM Esenkent istasyonuna ortalama 10 dakika yiirtime
mesafesinde bulunmasina ragmen yiizde 129 oraninda ciddi bir degisim yiizdesi ile
yolculuk artis1 olmasi, ilk bakista gerce§i yansitmadigi, bu hattin kendi hat veri akis
tanimlamasi ile baska hatlarda isletilmesi ya da baska bir hattin 134DK Kartal Esenkent
hat veri akis tanimlamasi ile isletilmesinden kaynakli verilerin sisteme aktarilmasi
olasiligin1 ortaya koymaktadir. Ancak artis gercektir ve bu artis, UKOME karariyla
Aralik 2012 tarihinde bu hatta 2 otobiisiin ilave edilmesiyle otobiis sayismin 4’e

¢ikarilmasimin ve licret tarifesinin indirimli olmasinin sonucudur.

130 A Kadikdy Tuzla hattindaki ylizde 2 oranindaki yolculuk artis degisimi
onemsenmeyecek derecede olmakla beraber, 130 Kadikéy Tuzla hattindaki yiizde 8
oranindaki yolculuk azalis degisimi ile birlikte degerlendirilince anlamli hale gelir.
Bunun nedeni, Kadikdy kalkis ve varis duraklarinin ayni olmakla beraber Tuzla Sahili
ve Tuzla Merkez olan varis duraklarmin birbirine yaki olmasi ile D 100 karayolunda
Soganlik ve Kartal Kopriisii sonrasi devam eden yol calismalarmin etkiledigi trafikteki
gecikmelerden kaynakli sefer kayiplarinin olmasi ve yine bu tarihte bu hatlardaki

giinliik ara¢ azaltma veya bagska hatlara degerlendirme yapilmasidir.

19T Ferhatpasa Kadikdy hattinda yolculuklarin ise yilizde 36 oraninda artig
gostermesinin nedeni, KKM giizergahiyla 6nemli entegrasyon noktalarindan birisi olan
Kozyatag1 istasyonu ile dikine kesismesinden kaynakli toplayici ve dagitici besleme

hatt1 niteligi olmasidur.

Yolculuk sayis1 azalan 6zelikle 21A Kadikoy Kartal, 21U Kadikéy Ugur Mumcu ve
21C Kadikdoy Esenkent hatlarindaki bu azalisin nedeni yolcularin KKM’nu tercih

etmelerindendir.
Incelenen toplam 23 hatta, heniiz entegrasyon konusunda iicret, zaman, arazi ve

giivenlik vb. kosullar tam olarak saglanmadigi halde, bu hatlarin yolculuklarinda genel

olarak ortalama yiizde 15 seviyesinde azalis olmasi, ortalama 7 otobiiste 1 adet otobiis
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tasarrufunu ve D100 iizerinden KKM’na paralel isletilen alternatif yolculuk hatlar1

disindaki diger hatlarin tamamen D100 trafiginden cekilebilecegini gostermektedir.

IETT nin ilk ¢alistrmaya basladigi 12 adet KM besleme hatti i¢in 24 -28 Aralik 2012
tarihlerinde yapilan yolculuklar Tablo 4.7 ve c¢alisan ara¢ sayilar1 icin Tablo 4.8
olusturulmus gergeklesen giinlilk yolculuklarin ve planlanan ara¢ sayilari ile fiili

calisma farklar1 genel olarak analiz edilmistir.

IETT nin KM besleme hatlar1 i¢in planlanan giinliik calismas1 gereken 73 otobiis
olmasina karsilik, fiili giinliik ¢alistirilan ortalama 54 otobiisiin oldugu tespit edilmistir.
Bu durumda planlama ve isletme arasinda 19 otobiis gibi bir fark olusmus olmasi ilk
bakista ihtiyaclarin da tlizerinde otobiis planlanmis oldugunu diisiindiirmektedir. Ancak
KM besleme hatlar1 entegrasyonun kriterlerinin gerceklesmesi halinde ilk etapta 73

otobiis olarak planlama yapildig1 unutulmamalidir.

Tablo 4.7: KM Hatlan giinliik gerceklesen yolculuklar (24-28 Aralk 2012)

HAT
KODU HAT ADI 24.Ara 25.Ara 26.Ara 27.Ara 28.Ara
KM10 | ICMELER-KARTAL METRO-CEViZLi 948 1180 945 996 1095
M1l | AYDINLI TOKI-AHMET YESEVI-

CEVIZLI 1538 1453 1633 1644 1564
KM20 | MARMARA UNI.HST.-PENDIK-

KARTAL METRO 198 250 191 264 214
KM21 | HILAL KONUTLARI-METRO-CEVIZLI | {400 113 1147 1004 1203
KM22 | SABIHA GOKCEN-METRO-CEVIZLi 621 402 352 252 294
KM23 | KAVAKPINAR-MARMARA UNI. HST-

METRO 902 958 949 967 1002
KM24 | KAVAKPINAR-METRO-CEVIZLI 977 944 905 376 363
KM25 | YENISEHIR-METRO-CEVIZLi 1821 2026 1995 1706 1927
KM30 | KARTAL-ATALAR-ESENKENT

METRO 369 354 303 325 344
KM31 UGUR MUMCU-SOGANLIK -CEVIZLI

KOPRUSU 967 1062 946 1022 974
KMa0 | MARMARA EGITIM KOYU-METRO-

MALTEPE 3555 3468 3122 3371 3013
KM60 | VEYSEL KARANI-KARTAL METRO 471 521 499 522 523

TOPLAM 13367 | 13731 12987 12949 | 13016

Kaynak: IETT
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Tablo 4.8: KM Hatlan giinliik ¢calisan otobiis sayis1 (24-28 Arahk 2012)

HAT

KODU HAT ADI 24 Ara | 25.Ara | 26.Ara | 27.Ara | 28.Ara

KM10 | I(CMELER-KARTAL METRO-CEVIZLi 4 4 4 4 5
AYDINLI TOKI-AHMET YESEVI-

KM11 CEViZLI 8 8 7 9 7
MARMARA UNI.HST.-PENDIK-KARTAL

KM20 | Vo 3 3 4 3 4

KM21 HILAL KONUTLARI-METRO-CEVIZLI 5 5 6 4 5

KM22 | SABIHA GOKCEN-METRO-CEVIZLI 3 3 3 3 3
KAVAKPINAR-MARMARA UNI. HST-

KM23 | eeo 5 4 4 5 5

KM24 | KAVAKPINAR-METRO-CEVIZLI 4 4 4 4 4

KM25 | YENISEHIR-METRO-CEVIZLI 6 6 7 6 6

KM30 | KARTAL-ATALAR-ESENKENT METRO 2 2 2 2 2
UGUR MUMCU-SOGANLIK -CEVIZLI

KM31 KOPRUST 4 4 4 4 4
MARMARA EGITIM KOYU-METRO-

KM40 [ T EpE 8 8 8 8 8

KM60 | VEYSEL KARANI-KARTAL METRO 2 2 2 2 2

TOPLAM 54 53 55 54 55

Kaynak: IETT

Bu siiregte IETT, KKM ile ilgili mevcut hatlarinm higbirisinde herhangi bir hat iptali
yapmamisg, lcret vb. entegrasyon kabullerinin gerceklesmesi icin UKOME karar1
bekleme siirecine girmis ve Anadolu yakasinda hizmet veren 265 adet otobiis hatti
icerisinden mevcut hatlarda calisan otobiis sayilarini revize ederek ve ayrica 2012
yili igerisinde otobiis hizmet alimi ve yeni alman otobiislerle de filosunu

destekleyerek ilk asamada bu 55 otobiisii calistirmstir.

Ikinci asamada baslatilan KM 28 Okan Universitesi- Cevizli ve KM 70 Sultanbeyli —
Metro- Kartal hatlar1 da dahil edilerek, D100 karayolu iizerinde, dogu bat1 yoniinde
hizmet verilen Tuzla, Pendik, Kartal ve Maltepe ilceleri i¢in, glinliik yolculuklar; 14
KM Besleme Hatti icinden en az bir besleme hatti olmak t{izere, Ekim 2012 - Nisan
2013 araliginda, her haftanin Sali, Carsamba ve Persembe giinleri yolculuk verilerinden

25 haftalik KM besleme hatlar1 i¢in giinliik yolculuk trendi elde edilmistir.

S(hat) x 25(hafta) x 3(giin) = 375 yolculuk verisi ile her hafta icin gerceklesmis {i¢

glinlik toplam  yolcu sayisi lizerinden aritmetik  ortalamalar1  alinmis
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Y, = (Yi_l)”;' it formiille grafik yumusatilarak KM besleme hatlar1 Sekil 4.4 teki

giinliik yolculuk trend grafigi hazirlanmstir.

Sekil 4.4: KM besleme hatlan giinliik yolculuk trend grafigi

yolculuk
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Kaynak: IETT

KM Besleme Hatlarinda, 25 hafta boyunca giinliik yolculuklar genelde sadece yolcu
yogun saatlerde calistirilmasi prensibiyle hizmete sunulan dinlenmeli (sadece pik
saatlerde isletilen) bu 5 KM hatt1 igerisinde en fazla yolculuk KM 40 Marmara Egitim
Koyii-Metro-Maltepe hattinda giinliik ortalama 3000 yolculuk iizerinde, en az yolculuk
ise KM 31 Ugur Mumcu-Soganlik -Cevizli Kopriisii hattinda giinliik ortalama 500

yolculuk iizerinde ger¢eklesmistir.

Entegrasyonun temel kriterlerinden tarife entegresi sorununa bagli olarak, KM
hatlarinda KKM’na paralel calisan IETT otobiis hatlarmin iptal edilememesi, etkin ve
verimli yolcu tasmmaciliginin yapilmasmi engellemis ve ilk 3 haftadan sonra KM
hatlarinda gergeklesen yolculuklar genel olarak, hat basina ortalama 500 yolculugun

iizerinde olarak duragan bir siirece girmistir.
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5. KARTAL KADIKOY METRO HATTI iCiN BESLEME HATLARI
PLANLAMASI VE SISTEM ENTEGRASYONU UYGULAMASI

5.1 ENTEGRASYON

Entegrasyon Fransizca “intégration” kelimesinden tliremis ve Tiirkge’ye “biitiinlesme”

veya “uyum” olarak ¢evrilmistir. TDK, http./www.tdk.org.tr [erisim 12 Aralik 2012].

Uluslararas: iligkilerde entegrasyon karsilikli bagimlilik bulunan birimlerin ayriyken
sahip olamadiklar1 6zellikleri biraraya getirerek baris1 korumak, kapasiteleri artirmak,
spesifik gorevleri yerine getirmek veya yeni bir kimlik kazanmak amaglar1 i¢in idare ve

sevk etmektir.

Organizasyon agisindan entegrasyon, isletmenin fonksiyonlar1 ve siirecleri arasinda
etkili koordinasyon yapist kurmay1 isletme amaglarina ulagsmadaki her tiirlii araglarin

etkin kullanimin1 saglayan bir kavramdir.

Ulastirma kavramu igerisinde de entegrasyon, yolcu veya yiik tasimaciligindan olusan
ulastirma ag1 icerisindeki modlararasi zaman, arazi ve licret yOniiyle biitiinlesmenin
saglanmast ve toplumsal kalkinma ve refah i¢cin insan odakl, c¢evreye duyarli, adil,

giivenilir, yenilik¢i ve siirdiiriilebilirligin ifadesidir.

“Besleme Hatlar1” , Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Koordinasyon Merkezi’nin
(UKOME) 31 Ocak 2013 tarih ve 2013/1-8 sayili kararinda “ Kadikdy Kartal Metro
Hattinin paralel ¢alisan otobiis ve minibiislerin dikey hatlar haline getirilerek, toplayici

dagitici hatlar haline getirilmesi” seklinde ifade edilmistir.

Entegrasyon ve Besleme Hatlar1 kapsaminda, ilerleyen kisimlarda sirasiyla, KKM ig¢in
modlararas1 arazi uyumu, zaman uyumu ve lcret yonilyle ele alimacak, KKM
istasyonlarmin mevcut arazi kullanim hakkinda kisa bilgilere yer verilecektir. Ozellikle
KKM’nun yolcu yogunlugu yasanan istasyonlarinda IETT otobiisleriyle, arazi, zaman

ve lcret bitlinlesmesinin ne kadar gergeklestiginin karsilastirmasi ile modlararasi

71



optimize entegrasyonun saglanmasi i¢in IETT’nin KM besleme hatlarma yeni

entegrasyon Onerileri yapilacaktir.

Oneri getirilecek entegre hatlar icin olusturulan hat planlama meodelinde siirecin

girdileri su sekildedir.

Hizmet gotiiriilecek arazi ile ¢calisilacak giizergahin, fiziksel altyapi imkanlar1 ve
AVM, konut, hastane, okul gibi mevcut yerlesimleriyle birlikte gelecege dair

bdlgenin planli kentlesme agisindan imar durumlar1 ve demografik yapisi,

Bolgenin alternatif tasimacilik tiirleri ve wulastrma modlar1 arasinda

entegrasyonun durum analizi,

Bolgedeki ulastirma talepleri ve mevcut hatlari yolculuk analizi,

Sistemin girdileriyle, modelin mevcut ve gelecege yonelik analiz ve oOngoriileri

yapilirken modellin uygulanabilmesi i¢in planlanacak hattin gostergeleri ise su sekilde

olup, isletme asamasinda sofor ve diger personel gostergelere ilave edilmelidir.

A R o

(Calisma zamani (glinboyu/dinlenmeli),

Arag sayisi ve tipi (solo/kortiklii/giftkath vb.),
Sefer sayisi,

Sefer frekans araligi,

Hat uzunlugu

Tarife (indirimli/tam vb.)

Durak sayisi (erisilebilirlige uygun/uygun degil)

Bu asamalarla modellenen planlanmis hatlarin isletilmeye baslamasi ile sistemin

kontrolii, o6lgme ve degerlendirmeleri yapilmali ve girdilerin ve gostergelerin

degisimleri yolcularca beklenen hizmet diizeyleri ile algilanan hizmet diizeyleri

arasindaki fark biiyiitiilmemelidir.
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5.1.1 KKM Duraklarinin Erisilebilirligi ve Arazi Kullanim

Genel olarak KKM ilgelere gore ele alindiginda Kadikdy ilgesi, bulundugu konum
itibariyle tiim modlarla i¢ ice olan yine Anadolu yakasindaki diger ilgelere gore daha
fazla is- eglence ve egitim amach ¢ekicilik fonksiyonu barindiran bir cazibe merkezi
oldugundan yogun hareketlilige sahip KKM istasyonlar1 iginde en 6nemli istasyon

olarak one ¢ikmaktadir.

KKM istasyonlarinin mevcut yolcu c¢ikis noktalarindan, entegrasyonun saglanacagi
IETT duraklarma yayalar igin erisilebilirligin ve arazinin uygunlugu, modlararasi
entegrasyonda yolcu yogun kabul edilen Kadikoy, Unalan, Goztepe, Kozyatag1 ve
Kartal istasyonlarinda, yerinde gozlemlenerek mesafeler Olciilmiis, uydu goriintii ve

fotograflarla desteklenerek analiz yapilmistir.

Bu belirtilen istasyonlardan dogu bat1 yoniindeki ilk istasyon, Kartal istasyonu’dur.
Sekil 5.1°de goriilen ¢ikislardan D100 karayolu kuzeyinde 2 adet, giineyinde ise 1 adet
¢ikis bulunur.

Bu cikislarda Sekil 5.2°de gosterildigi tizere D100 karayolu iizerinde Tuzla yoniine 1
adet, Kadikdy yoniine 1 adet olmak iizere 2 adet cep alan1 ayrilmis IETT duragi, Kartal
Kopriisii tistiine ¢ikildiginda ise Samandira yoniine karsilikli 2 adet, Kartal sahil yoniine

ise 1 adet cep alan1 ayrilmis IETT duragi bulunmaktadir.

Sekil 5.1: KKM Kartal istasyonu cikislar
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Sekil 5.2: KKM Kartal istasyonu ile entegre IETT durak mesafeleri

125M -

b
§
=2

105M

65M

Istasyonun yolcu yogunlugu sabahlar1 ev- is amach yolculuklarla agirlikh Kadikdy,
aksamlar1 ise ig- ev amagli yolculuklarla Kartal yoniinedir. Kadikdy yoniine, KKM’nun
bu son istasyonuna dikine baglanan ilge ve mahallerden yolcularin 125 metre yiirliyerek
ulastig1 duraktan (D3) ve Tuzla yoniinden gelenlerin ise 65 metre yiirliyerek ulastigi

duraktan (D5) yayalara uygun erisilebilirlik standartlar1 saglanmistir.

KKM’nun bu son istasyonuna dikine baglanan ilge ve mahaller i¢cin yolcularin 105
metre yiirliyerek ulastigi duraktan (D4) ve Tuzla yoniinden devam edenlerin ise 78
metre yiiriiyerek ulastig1 duraktan (D2) yayalara uygun erisilebilirlik standartlar1 Sekil
5.3 ve Sekil 5.4°te gosterilmistir.
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Sekil 5.3: Kartal istasyonundan Tuzla ve Kadikdy yonlerine entegrasyon
saglayan IETT hatlan

D2

1 |[251 |penpix-gisti

2 17K KADIKOY-KAVAKPINAR

3 [1305 |xaDwOv-sieaman

4 |s00T |TuzLa-cEvzLiBAG

5 |15C |HILAL KONUTLARI-KADIKOY

6 KM11 |AYDINLI TOKI-AHMET YESEVI-CEVIZLI PERONLAR

7 |XM10 [ICMELER-KARTAL METRO-CEVIZLI PERONLAR

8 KM22 | SABIHA GOXGEN HAVAALANI-CEVIZLI PERONLAR

9 16K KADIXOY-SULTANBEVLI

10 [E-10 |XADIKOY-KURTKOY-SABIHA GOKCEN H.LIMANI

11 |KM25 | YENISEHIR-KARTAL METRO-CEVIZLI PERONLAR

12 [130A |XADKOY-TUZLA

13 |16KH |KADIKOY MARMARA HASTANESI-KURTKOY

14 [XM23 | KAVAXPINAR-MARMARA HASTANES-XARTAL METRO

15 |E-7  |TUZLA SAHIL-KADIKOY

16 |SO00ES [ TUZLA-ESENLER

17 |130 KADKOY-TUZLA

18 |XM24 | KAVAXPINAR-KARTAL METRO-CEVIZLI PERONLAR

19 |xM28 | OKAN UNIERSITES-METRO-CEVIZLE

Sekil 5.4: Kartal istasyonundan Yakacik ve Samandira yoniine entegrasyon
saglayan IETT hatlan

DURAK 4 YAKACIK SAMANDIRA YONU

1 1328 KARTAL-YENIDOGAN

2 134CK KARTAL - CEZAEVI
| H 134GK KARTAL-GUMUSPINAR MAH.

3 134K KARTAL-KURFALI MAH.
B 131¢K CEKMEKOY-KARTAL
|s 132¢K YESILTEPE-CEKMEKOY-KARTAL
7 131V V.KARANI-YAKACIK-KARTAL
I 132C SULTANBEYLI-YAKACIK-KARTAL
l 134 KARTAL- AYDOS HiLAL KONUTLARI - SULTANBEYLI
10 134UK KARTAL-U.MUMCU MAH.

11 KM60 VEYSEL KARANI-KARTAL METRO

Kartal istasyonunun tiim ¢ikislarinda yiirtiyen merdiven ve asansoril ile erigilebilirlik
saglanirken dig g¢evre diizenlemeleri de tamamlanmis goriiniimde olup, Sekil 5.5°te
gosterilmistir. Ancak modlararas1 entegrasyonda, IETT duraklarma erisilebilirlikleri
saglayabilmek icin erisilebilirlik standartlarinda yaya yiirime yollar1 ve bunlar1

destekleyen trafik sinyalizasyon, isaret ve levhalarina ihtiyag vardir.
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Sekil 5.5: Kartal istasyonu erisilebilirlig¢inden goriiniimler
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Kozyatag1 istasyonunda D100 karayolu kuzeyinde 4 adet, giineyinde ise 1 adet ¢ikis
bulunur. Bu ¢ikislara KKM ve IETT entegresi icin D100 karayolu iizerinde Tuzla
yoniine 1 adet, Kadikdy yoniine 1 adet olmak iizere iki adet cep alami ayrilmis IETT
duragi, Avrupa yakasina gegis otobiis hatlar1 i¢in yine D100 {izerinde 1 adet cep alani
ayrilmis IETT duragi, Kadikdy yoniine yan yol iizerinde D100 kuzeyinden ilge ve
mahallelerden gelen diger hatlara 2 adet cep alani ayrilmis IETT duragi bulunmakta
olup, Sekil 5.6’da gosterilmistir.

Istasyonun yolcu yogunlugu sabahlar1 ev- is amagl yolculuklarla agirlikli Kadikdy
aksamlart ise is- ev amacl yolculuklarla Kartal yoniinedir. Bununla beraber aligveris ve
diger amagli yolculuklarin da arazinin AVM, Hastane ve is merkezi konumunda
yapilagsmasindan ve ayrica park et devam et uygulamasindan dolayr giin igerisinde de

yogun bir hareketlilik gozlemlenir.
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Sekil 5.6: KKM Kozyatag istasyon cikislari ile IETT duraklar

KKM’nun bu istasyonunda da tiim c¢ikislar i¢in yiiriyen merdiven ve asansor ile
erigilebilirlik saglanirken dis ¢evre diizenlemeleri de tamamlanmis goriiniimde olup,
Sekil 5.7°de gosterilmistir. Modlararast entegrasyonda, yolcularmin en fazla 30 metre
yiiriime mesafesinde ulastig1 cep ayristirmasi yapilmis IETT duraklarina, erisilebilirlik
standartlarinda yaya yiirime yollar1 ve bunlar1 destekleyen trafik sinyalizasyon, isaret

ve levhalar1 vardur.

Sekil 5.7: Kozyatag istasyonundan goriiniimler

L

| o
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Goztepe istasyonunda, D100 karayolu kuzeyinde 2 adet, giineyinde ise 1 adet ¢ikis
bulunur. Bu ¢ikigslara KKM entegresi icin D100 karayolu iizerinde Tuzla yoniine 1 adet
Kadikdy yoniine 1 adet olmak iizere 2 adet cep alani ayrilmis IETT duragi, D100
kuzeyinden ilge ve mahallelerden gelen diger hatlara Kadikdy yoniinde Goztepe

Kopriisii iizerinde 2 adet ve Ornek mahallesi yoniine 1 adet cep alani ayrilmig IETT

duragi bulunmaktadir.

KKM’nun bu istasyonunda tiim ¢ikislar i¢in yiiriiyen merdiven ve asansor ile Kadikdy’e

veya dikine baglanan ilge ve mahallelere yolcularm en fazla 290 metre yiirlime

mesafesinde ylriiyerek wulastigi cep ayristrmast yapilmis olup, Sekil 5.8°de
gosterilmistir. IETT duraklariyla, modlararas: uygun erisilebilirlik standartlarinda yaya

yiiriime yollar1 ve bunlar1 destekleyen trafik sinyalizasyon, isaret ve levhalar1 vardir.

Sekil 5.8: KKM Goztepe istasyonu ile entegre IETT durak ve mesafeleri
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Istasyonun yolcu yogunlugu sabahlar1 ev- is amacl yolculuklarla agirlikli Kadikdy
yoniine, aksamlar1 ise is- ev amacl yolculuklarla Goztepe yoniinedir. Bununla beraber
Sekil 5.9°da da gorildigii lizere bu noktada diger amacli yolculuklarin da sebebinin

arazinin toplu konutlara, is merkezleri ve iiniversite gibi egitim kurumlarma doniigsen

yapilagsma oldugu gézlemlenmistir.
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Sekil 5.9: Goztepe istasyonu ¢ikisindan goriiniimler

Unalan (Uzungayir) istasyonunda (Sekil 5.10), D100 karayolu kuzeyinde 2 adet,
gilineyinde ise 1 adet ¢ikis bulunur. Bu ¢ikiglara KKM entegresi i¢in D100 karayolu

iizerinde Tuzla yoniine 1 adet Kadikdy yOniine 1 adet olmak iizere cep alani ayrilmis

IETT durag ile Avrupa yakasinda Avcilar’a kadar hizli gecis saglayan IETT Metrobiis

duraklar1 bulunmaktadir.

Sekil 5.10: KKM Unalan istasyonu ile entegre IETT durak ve mesafeleri
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Istasyonun yolcu yogunlugu sabahlari ev- is amaglh yolculuklarla agirlikli Kadikoy ve

Metrobiise, aksamlar1 ise is- ev amacli yolculuklarla Kartal yoniindedir. KKM

istasyonlar1 i¢inde yolcularmnin en fazla yaya yiirtime mesafesi Metrobiis duragi i¢in 465
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metre olarak bu istasyondadir. Sekil 5.11°de goriilen iki adet yiiriime bandi ile bu

mesafe icin IETT duraklarma erisilebilirlik standartlar1 saglanmustir.

Sekil 5.11: KKM Unalan istasyonundan goriiniimler

Genel olarak KKM istasyonlarinda erisilebilirlik kapsaminda yiizey ¢ikiglarina kadar
sorun yoktur ancak ylizey {istliine ¢ikildiginda ise bircok istasyonda erisilebilirlik

standartlarina uygun hale getirme ¢aligmalari siirmektedir.

Bununla beraber KKM ile paralel veya dikine ¢alisan meveut IETT hatlarinm ise D100

tizerinde konuslandirilmis duraklar1 entegre olmus ara duraklar olarak kabul edilebilir.

Kartal istasyonu i¢in modlararasi transfer merkezi heniiz insaat asamasinda olup, KM
besleme hatlar1 otobiisleri bu nedenle Cevizli’de son durak yapmak i¢in 4 durak

mesafeyi KKM’ye paralel kat etmektedir.
Genel olarak arazi yoniinden analizi yapilan KKM’ su i¢in, en ideal ulastirma altyap1

entegrasyon senaryosu i¢in uygun aktarma/transfer alanlar1 Unalan, Goztepe, Kozyatagi

ve Kartal istasyon mevkileridir.
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5.1.2 IETT Hatlar1 ve KKM Onemli Entegrasyon Istasyonlar1 Zaman Analizi

KKM’nun seferleri Sekil 5.12°deki ¢izelgeye gore karsilikli olarak Kadikdy ve
Kartal’dan sabah 06:00 ile baglar ve gece 00:00 da son bulur. KKM’nin baglangicinda
sefer calisma cizelgelerinde yer alan pik saatleri; Kadikdy yonii i¢in sabah 06:50-09:50
aksam ise 17:00-20:00 iken Kartal yonii icin sabah 06:50-09:30 aksam ise 16:30-20:10
olarak her iki yone 4 dakika 30 saniye ortalama frekans ile planlanmis seferler

gerceklestirilir.

Sekil 5.12: KKM c¢ahsma cizelgesi

Kadikoy Yonune/To Kadikdy

06:00 - 06:50 06:00- 0650 Sdamin
06:50 - 09:50 06:50-09:30 4dak/min 0sn/sec |
09:50-17:00 09:30-16:30 5 dak/min 30sn/sec |
20:00-22:30 210-200 |  Gdak/min |

Kaynak: Ulasim AS.

KKM’nin yolculuklarinin zaman igerisinde 6zellikle pik saatlerde artisi ile revize edilen
Sekil 5.13’teki sefer calisma cizelgelerinde ise yeni pik saatleri; Kadikdy yonii icin
sabah 07:20-08:20 3 dakika 30 saniye frekansla, aksam ise 17:00-18:50 iken 4 dakika
30 saniye frekansla, Kartal yonii i¢in sabah 06:45-09:00 5 dakika frekansla ve aksam
ise 18:20-19:20 3 dakika 30 saniye frekans ile planlanmis olarak seferler gergeklestirilir.

Sekil 5.13: KKM revize calisma cizelgesi

e ——— .
06:00 - 06:40 8 dak/min

06:40 - 07:20 4 dak/min 30 sn/sec
07:20 - 08:20 3 dak/min 30 sn/sec

08:20 - 09:30 5 dak/min
09:30 - 17:00 5 dak/min 30 sn/sec
17:00 - 18:50 4 dak/min 30 sn/sec

18:50 - 20:50 5 dak/min
20:50 - 22:30
22:30 - 00:00

| —————
Kaynak: Ulasim AS.
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Uzungayir mevkiindeki Unalan ve Hastane -Adliye istasyonlarindan yiizey iistiine ¢ikis
siireleri ortalama 8-10 dakika iken diger istasyonlarda bu siire 4-5 dakika olarak

Olctilmiistiir.

IETT zaman planlama modeli ise mevcut IETT hatlar1 ve yeni agilan KM hatlarmnin
yolculuk talepleri g6z oniinde bulundurup sofor kist1 da hesaba katilarak olusturulan
frekans ve sefer sayismnim hesabini igermektedir. Isletim sistemi bakimindan sabah zirve
saat 07:00-10:00, aksam zirve saat 17:00-20:00 ve ara saat olmak iizere giin 3 dilime
boliinmiis olarak analiz edilir. Zaman planlamasi yapilirken zirve saat talebini
karsilayabilecek sefer sayisinin var olan sofor kaynagiyla en etkin sekilde birlestirilmesi

gergekci ve uygulanabilirlik i¢in 6nem arz eder.
Yolcu yogunlugu yasanan Kartal, Kozyatagi, Goztepe ve Unalan dnemli entegrasyon

istasyonlar1 olup, Tablo 5.1°de bu istasyonlardan gecen IETT mevcut KM besleme

hatlarmin ve diger hatlarinin sefer frekanslar1 asagidaki yer almaktadir.
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Tablo 5.1: IETT’nin mevcut entegre hatlariin seferleri

2o |22
> 29|85 |8
2| 2 25 (22|22 2
3| & HAT ADI 22 | =222
= Hm o <
7 T @A SIPN I -4
BRI
e} o E
I | 11T | TURKIS BLOKLARI-USKUDAR 6 39 [40]130] 22
2 | 130 | KADIKOY-TUZLA 13 86 [2,5[175]| 13
3 | 130A | KADIKOY-TUZLA 1 74 [2,5]130] 14
4 | 1303 | KADIKOY-SIFA MAH 20 83 [2,5[220] 11
5 | 139 | HAREM-SILE 6 143 [ 1,5]360 ] 60
6 | 139A | HAREM-SILE-AGVA 6 223 [0.5[390] 65
7 | 14A | KADIKOY-ALEMDAR 1 61 [25[180] 16
8 | 14BK | PARSELLER M.-UZUNCAYIRMETROBUS-KADIKOY 15 37 [35]180] 12
9 | 14DK | KADIKOY-LIBADIYE-INKILAP MAH. 9 33 [3.0[130] 16
10 | 15BK | BEYKOZ-KADIKOY 21 69 [25[150] 7
11| 16A | HAREM-PENDIK 13 66 [3.0] 190 15
12| 16B | KADIKOY-TOPSELVI 15 58 3.0 155] 10
13 | 16C | KADIKOY-HILAL KONUTLARI 13 64 [30[150] 12
14 | 16F | USKUDAR-FINDIKLI MAHALLESI 6 28 [4,0]105] 15
15 | 16K | KADIKOY-SULTANBEYLI 20 78 [2,5[180] 9
16 | 16KH | KADIKOY MARMARA HASTANESI-KURTKOY 10 78 [2,5[200] 20
17 | 16M | HAREM-ATASEHIR 3 26 [45]100] 33
18| 16S | YENISEHIR-KOZYATAGI 10 80 [2,5[150] 15
19| 16U | HAREM-U.MUMCU MAH 7 57 3.0 150] 21
20 | 16Y | KADIKOY-YESILBAGLAR 9 61 [3,0][155] 17
21 | 17K | KADIKOY-KAVAKPINAR 4 56 2,5 150] 38
22 | 18K | SULTANBEYLI-KADIKOY 15 67 |25[180] 12
23 | 18M | SULTANBEYLI-M.SINAN MH-U.CAYIR-METROBUS 7 58 3,5 120] 17
24 | 180 | SULTANBEYLI-USKUDAR 13 72 3.0 180] 14
25| 19 | FERHATPASA-Y.TEPE UNV.-KADIKOY 13 36 [40]110] 8
26 | 19B | KADIKOY-BASIBUYUK MAHALLESI 1 40 [35[115] 10
27 | 19E | KADIKOY-YENIDOGAN 8 58 [2,0[150] 8
28 | 19T | KADIKOY-TURKIS BLOKLARI 12 30 [3.0] 908
29 | 19Z | KADIKOY-ZUMRUTEVLER 15 37 [3.0[100] 7
30 | 20E | KADIKOY-ESATPASA 6 23 [50] 80 16
31| 200 | UMRANIYE-KADIKOY 14 28 [40]110] 8
32 | 21A | KADIKOY-KARTAL 6 46 [3,0]130] 22
33 | 21B_| KADIKOY-K.BAKKALKOY 5 28 [4,5[100] 20
34 | 21C_| KADIKOY-ESENKENT 6 41 [35[115] 19
35 | 21G | KADIKOY-GULENSU MAH 7 39 [35[115] 16
36 | 21K | KADIKOY-KURFALI MAHALLESI 5 53 3.0 130] 26
37 | 21U | KADIKOY-U.MUMCU MAH. 12 61 [3,0]150] 13
38 | 319 | KAYISDAGI MAHALLESI-KADIKOY 20 36 [35]120] 6
39 [ 320A | SAMANDIRA-HAREM 1 58 [2,5]180] 16
40 | 3A | KADIKOY-UNALAN MAH.(INDIRIMLI-RING) 3 15 |80 60| 20
41| 8D | ESENEVLER-KADIKOY 2 27 |40 80| 40
42| 8M | BATIATASEHIR-KADIKOY 2 25 4,0 80| 40
43 | E-10 | SGOKCEN HAVA ALANI-KADIKOY 8 76 40175 22
44 | E-11 | SGOKCEN HAVA ALANI-KADIKOY 5 120 24
45 | E7 | KADIKOY-TUZLA SAHIL 1 75 3.0 180180
46| 3B_| KADIKOY-UNALAN MAH.(INDIRIMLI-RING) 3 17_17.0] 60| 20

Kaynak: IETT

KKM hatt1 ve KM besleme hatlarmin acilmasinin 6ncesi ve sonrasinda Sekil 5.14 ve
Sekil 5.15’te 2012 ve 2013 Ocak, Subat, Mart ve Nisan aylar1 i¢in D100 karayolu
iizerindeki araglarin; Maltepe, Kozyatagi, Goztepe ve Uzungayrr mevkilerindeki pik

saatlerde ortalama hizlarindaki degisim gosterilmistir.
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Sekil 5.14: 2012 yihh D100°deki ortalama ara¢ hizlan

2012 VI LK PERIOD
SAAT KADIKOY YONU
07:00 - 10:00 o MALTEPE
iSTASYON _ [0CAK  [SUBAT [MART _ |NiSAN . K?ZYATAG'
MALTEPE 64 62 60 63 " GOzZTERE
KOZYATAGI 59 62 65 63| W UZUNCAYIR
GOZTEPE 60 59 62 61 :
UZUNCAYIR 60 59 62 61 OCAK SUBAT MART NISAN
2012 YILI iLK PERIOD 80
SAAT KARTAL YONU
17:00 - 20:00 60 - o MALTEPE
iSTASYON _|OCAK _ |5UBAT _|MART _|NisaN | *° | H KOZATAC
MALTEPE 70 69 68 70] 20 - ¥ GOzZTERE
KOZYATAGI 54 56 54 57 B UZUNGAYIR
GOZTEPE 54 56 54 s7] 0 - :
UZUNCAYIR 51 53 50 52| OCAK SUBAT MART NISAN
Kaynak: 1BB Trafik Kontrol Merkezinin verilerinden iiretilmistir.
Sekil 5.15: 2013 yihh D100°deki ortalama ara¢ hizlan
2013 VILTILK PERIOD
SAAT KADIKOY YONU
07:00 - 08:00
W MALTEPE
listasyon  |ocak  [suaT  |[MART  [Nisan W KOZYATAGI
[MaLTERE 68 74 75 B GOZTEPE
[kozvatasi 60 62 62  UZUNCAYIR
GOZTEPE 50 55 55
UZUNGAYIR 40 45 50 :
ORT.HIZ 55 59 61 65 OCAK SUBAT MART NISAN
2013 YILI iLK PERIOD
SAAT KARTAL YONU
18:00 - 19:00
W MALTEPE
listasvon  |ocak  [suBaT |[MART  [NisAN W KOZYATAGI
ImaLTEPE 74 74 75 72  GOZTEPE
[kozvaTaG 50 45 50 55  UZUNCAYRR
GOZTEPE 30 25 30 35
UZUNCAYIR 25 20 30 35 '
ORT.HIZ a5 a1 26 P | OCAK SUBAT MART NiSAN

Kaynak: 1BB Trafik Kontrol Merkezinin verilerinden iiretilmistir.

KKM oncesi ve sonrasi i¢in degisim incelenirken pik saatler genel kabule gore sabah
icin 07:00-10:00 araligi aksam i¢in 17:00-20:00 araligi almmistir. KKM sonrasi
metronun pik saat baslangi¢lari olan Kozyatagi-Bostanci’dan Kartal’a ve tersine

ortalama 5 km/saat gibi kiiciik degerlerle hizlanma, Kozyatagi’'ndan Kadikdy’e ve

tersine ise ortalama 15 km/saat yavaslama oldugu tespit edilmistir.
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Ayrica Kasim 2012 tarihinden itibaren haftada en az 2 is glinii KKM’nda yapilan ¢esitli
saatlerdeki yolculuklardan, KKM’nun, Kartal veya Kadikdy yoniinde Kozyatagi veya
Bostanct istasyonlar1 civar1 sakinleri i¢in yolcularmma avantaj saglarken bu
istasyonlardan aktarmayla yoluna devam edecek olanlara giin igerisi yolculuklarda

zaman kazandirmadig dlgiilerek tespit edilmistir.

Metro yolculugu i¢in; (metroya inis+ara¢ i¢i yolculuk+ yaya ¢ikis+ durak veya iskele)
siireleri Olgtlilerek hesaplanirken Otobiis i¢in; (duraga gelme + otobiise binigt inis+

durak veya iskele) siireleri dl¢iilerek hesaplanmistir.

Her ikisinde de pik saatlerin diginda aldig: siirelerin ortalama 25-30 dakika olarak ayni
oldugu pik saatlerde ise ortalama 10 dakika otobiisiin yolculugunun fazla siire aldigi

Olctilmiistiir.

5.1.3 IETT Hatlar1 ve KKM Ucret Entegrasyonu

Entegrasyon i¢in temel sartlarin en basida yer alan tarife icin, IETT, Ulasim AS. IDO
ve ilgili diger ulastirma kurumlarindaki tarife degisiklikleri, tam, 6grenci, aktarma

sayilar1 ve ticretleri kamuoyunca yakin takip edilmektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Koordinasyon Merkezi’nin (UKOME) 31 Ocak
2013 tarth ve 2013/1-8 sayili karar1 geregince 1 Mayis 2013 tarihinden itibaren toplu
tagima araclarinda kullanilan “Aylik Mavi Akbil”e 155 TL iicret karsiliginda 180 gegis
hakki verilmistir. Aylik Ogretmen, Ogrenci ve Sosyal Kart kullananlara verilen 200
gecis hakkinda ise herhangi bir degisiklik olmamistir.

Kenti¢i toplu tagima araglarinda uygulanacak olan yolcu tasima tarifeleri Sekil 5.16°da

ornegi gosterildigi tizere, UKOME tarafindan belirlenir ve onaylanarak tasimacilarca

uygulanir.
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Sekil 5.16: Toplu tasima iicret tarife 6rnegi

Toplu Tasima Ucret Tarifesi

Istanbul Biiyviiksehir Belediyesi Ulagmm Koordinasyon Merkezi'nin (UKOME) 28 Haziran 2012
tarih ve 2012/5-11_A sayili karari ile yeniden belirlenen ve 01 Eyliil 2012 tarihinden itibaren
gecerli olan toplu ulagm ticret tarifesi asagidaki gibidir

IETT Otobiisii, Otobiis AS ve Ozel Halk Otobiisleri Tiinel, Nostaljik Tramvay, IDO*, Rayh
Sistemlerde:

Seyahat Ayhk
Y Ulasim Y 1.Aktarma | 2.Aktarma | 3.Aktarma 4.Aktarma |5.Aktarma
Kartlan Dolum
Indirimli Kartlar
Ogretmen 1,35TL  [90,00TL |0,75TL 0,60 TL 0,40 TL 0,40 TL 0,40 TL
a
1,00TL  [70,00TL 0,40 TL 0,35TL 0,35TL 0,35TL 0,30 TL
1,35TL  [90,00TL [0,75TL 0,60 TL 0,40 TL 0,40 TL 0,40 TL
Ucretli Kartlar
Anonim Kart [1,95TL 1,25 TL 1,00 TL 0,75 TL 0,75 TL 0,75 TL
Mavi Kart 155,00 TL

Kaynak: IBB

Kadikoy-Kartal metro hattinin hizmete girmesinden 6nce mevcut hatlar ile Kadikdy’e
ulagmak isteyen yolcular 1 tam bilet ile seyahat ederken, metronun hizmete girmesi ve
KM kodlu hatlarin devreye sokulmasi ile bu iki modu kullanmay1 tercih eden yolcular
ise ekonomik anlamda daha fazla yiikii kabul ederek 1 tam bilet + 1 aktarma ticreti ile

seyahatlerini gerceklestirmektedirler.
IETT tarafindan, KKM ve IETT iicret entegrasyonu igin cesitli senaryolar {izerinden
calisilmis, maliyetler analiz edilmis ve Sekil 5.17°deki 1 bilet Onerileri yapilmig ancak

UKOME tarafindan onaylanmadig1 i¢in {icret entegrasyonu saglanamamaistir.

Sekil 5.17: IETT’nin KKM igin iicret entegrasyonu onerisi

. 5 Mevcut (TL) Onerilen (TL) *
TARIFE OTORITE
1. Binis 2. Binis Toplam 1. Binis 2. Binis Toplam
IETT+Metro 1,95 1,25 3,2 1 0,95 1,95
NORMAL N
Metro+lETT 1,95 1,25 3,2 1 0,95 1,95
iNDIRIMLI TiP 1 ELMISEEO 1 0.4 14 0,6 0,4 1
Metro+lETT 1 0,4 1,4 0,6 0,4 1
R - - IETT+Metro 1,95 1,25 3,2 0,8 0,55 1,35
INDIRIMLI TIP 2 A
Metro+IETT 1,95 1,25 3,2 0,8 0,55 1,35

*** Kadikoy-Kartal Metrosu ile KM kodlu otobus hatlarinin aktarmali yolculuk
tUcretlerinin 1 Bilet olacak sekilde dizenlenmesi, 1 Bilet Gcretinin paylasiminin
IETT ve Ulasim AS arasinda yapilacak protokol ile diizenlenmesi 6nerilmektedir.

5 Mevcut (TL Onerilen (TL)
OTORITE — — - =
1. Binis 2. Binis Toplam 1. Binis | 2. Binis | Toplam
iIETT+Metro 1,95 1,25 3,2 < R
Metro+iETT 1,95 1,25 3,2 1 Bilet

Kaynak: IETT
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5.2 IETT BESLEME HATLARIYLA KKM ICIN SISTEME ENTEGRASYON
UYGULAMA ONERISi

Mevcut durumda calisan 14 adet IETT Besleme Hatti bulunmaktadir. KKM’na
paralel c¢alisan diger IETT hatlar1 da mevcut durumda iicret entegrasyonu

gergeklesmediginden ¢alismaya devam etmektedir.
IETT KM hatlarinmn giizergahlar1 harita iizerine yerlestirilmis, Sekil 5.18’de 6zellikle
KKM Kartal ilgesi ve Kartal istasyonu i¢in entegrasyonunun on planda tutuldugu

gosterilmistir.

Sekil 5.18: iIETT Mevcut KM besleme hatlarinin giizergahlar

% 0L h VR

MALTEPE MERKEZ

Kaynak: IETT

Oysa uygulama i¢in biitiinsellik giizergahtaki tiim ilgeler i¢in etap etap da olsa
yapilmali, entegrasyonla ilgili tarife, hizmet ve fiziki sartlarin yerine getirilmesi ile
paralel olarak otobiis hat iptalleri yumusak gecisle agsamalandirilmali, KKM’suna temas
eden ilce bazli ¢alisma iizerinden belirlenen 44 hat iizerinden degerlendirilerek,
mevcut ve diger otobiisler, zaman igerisinde iyilestirilmeler ile ulastirma talepleri olan

diger bolgelere kaydirilmalidir.
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D100 karayolu tlizerinde KKM ile temasin oldugu noktalar incelenirken Dogu-Bat1
yerine sadece dagitici ve toplayict u¢ noktalarla degil Kuzey-Giiney olarak dikine de

toplayici ve dagitict hatlarla besleme entegrasyonu ¢aligilmalidir.

KKM igin IETT hatlartyla yapilacak olan dagitic1 ve toplayici dzellikte besleme hatlari,
yolcuya zaman kazandiran ve maliyetleri azaltan, miimkiin olabilecek en kisa ve uygun
mesafeli, erisilebilir fiziki arazi kosullartyla birlikte ele almarak planlanmus,

modlararas1 hizli ve seri yolcu tasimaciligini desteklemelidir.

KKM ile mevcut IETT hatlar1 ve KM entegrasyon hatlariyla birlikte dnceki boliimlerde
ozellikle 3. Boliim ve 4. Boliimlerde yapilan demografik durum ve entegre analizlerle
birlikte degerlendirmeler Hat Planlama Modeli c¢ercevesinde yapilmis, bu bdliimde
uygulamaya yonelik olarak entegrasyon sartlarini tasiyabilecek Tablo 5.2°deki 6 adet
besleme hatti Onerisi getirilerek, glizergahlariyla harita tizerinde Sekil 5.19°da
gosterilmis, 6zellikle ilk KM diizenlemelerinde Kartal istasyonu entegresi i¢in yapilmis
calismay1 tamamlar nitelikte KKM’nin Uzuncayir, Yenisahra, Kozyatagi, Bostanci,
Kiiciikyalt ve Maltepe giizergahlar1 kapsanmaya ve bu bdlgelerin ulastrma talepleri

karsilanmaya calisilmistir.

Tablo 5.2: iIETT hatlariyla KKM icin besleme hatt1 uygulama 6nerisi

HAT | HAT UZUNLUGU , ARAC SEFER
HATNO HAT ADI TiPi (km.) TARIFE | AvIST | SIKLIGI (dk.)
FERHATPASA 12,7 6 10
KMXX | UZUNGCAYIR - _
s< =3
FERHATPASA 2% 12,6 =% 6 10
KMXX | BOSTANCI 2 < X <
= 4 a X
YENISEHIR Oy 9,7 5= 5 10
KMXX | BOSTANCI e oa@
ESENKENT =& 9,3 =& 5 10
KMXX | BOSTANCI g5 2w
> = 2 &
Z2 EQ
ESENKENT 2 % 10 2 = 5 10
KMXX | KARTAL = £z
ZUMRUTEVLER 11,5 6 10
KMXX | BOSTANCI
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Sekil 5.19: iETT hatlariyla KKM besleme hatlariin uygulama giizergahlan

~Maltepe

/ ESEN&ENT MALTEPE

oKartaI

KAR TAL
\‘-wwkagcq\(f

Onerilen bu besleme hatlari igin, 6zellikle modlararasi baglantilarin kurulmasi, yukarida

sayilan diger kriterler ve IETT ile ortiisen asagidaki genel kriterler de kabul alinmustir.

1. Ucret entegrasyonunun saglanmas, (1 bilet 6nerisi )

2. Ilge merkezlerine ve ulastirma sistemlerine entegrasyonun saglanmasi,

3. Uzun hat kapsaminda olup tamamen Metro paralelinde ¢alisan hatlarmn, ilk
asamada arag sayilar1 eksiltilerek, mevcut glizergahlarinda ¢aligtirilmast.

4. Metro ve diger otobiis hatlarina entegre saglanarak dnemli ilge merkezlerine
yeni hatlar ihdas edilmesi,

5. Kisa mesafeli hatlar ihdas edilerek ara¢ basina sefer sayilari artirilmasi,

6. Uzun ve verimsiz hatlar yolcularin metro kullanim aligkanliklarin artmasi ile
kademeli olarak iptal edilmesi,

Bu kapsamda degerlendirme yapilirken ozellikle daha hizli uygulanabilirlik igin

minibiislerde oldugu gibi ¢dziimsiiz siiregleri baslatmamak admna Ozel Halk Otobiisleri
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ve Otobiis AS. araglarmin calistigi hatlara ilk etapta az miidahale yada miidahale
edilmeden, IETT ve toplu tasima mevzuatma uygun olmayan durumlarm ve ulastirma
altyapilarinin yenilenmesi veya iyilestirilmesiyle tam entegrasyonun iicret, hizmet ve
fiziksel kosullar1 saglandiktan sonrasi kabuliiyle ilge il¢e hatlarla ilgili asamalar sirasiyla

Tablo 5.3 -5.4 - 5.5 —5.6-ve 5.7 ‘de gOsterilmistir.

KKM icin onerilen IETT besleme hatlar1 entegrasyonu uygulamasi i¢in ¢alismalar

asagida srralanan 3 asamada gergeklesecektir.

Asama_1_: UKOME nin iicret entegrasyonu i¢in alacagi kararin uygulanmas: ve IBB

tarafindan aktarma ve transfer merkezi arazilerinin diizenlemis olmasi

Asama 2 : Ayrilikcesme istasyonu ile Marmaray entegrasyonun gerceklesmesi

Asama 3 : Uskiidar Cekmekdy Rayli Sisteminin devreye girmesi ve 2023 ulastirma

projelerinin projeksiyonunda uygulamalara baslanmasi.

Bu tablolara gore tasarruf edilen araglar yeniden degerlendirilecek ve ihtiya¢ duyulan
projelerde kullanilabilecektir. Asama planlamalariyla hat planlama siiregleri yolculuk,

zaman ve giizergah analizleriyle desteklenmeli ve revize edilebilmelidir.

Mevcut hazirlanan tablolar IETT nin ge¢mis yillara ait son ii¢ senenin yolculuklar1
lizerinden ve IBB’nin 2023 ulastirma projeksiyonunda yer alan projelerin giizergahlara

ve demografik altyapiya olasi etkileri tahmin edilerek 6ngoriilmiistiir.

Sultanbeyli ilgesi IETT hatlar1 igin Tablo 5.3’te, KKM entegre asamalar1 ¢alismasi
sonucunda O6zetle 1. asamada 2 hat iizerinden iptalle 30 ara¢ yeniden degerlendirilmeye
sevk edilmistir. 2.asamada 3 hat {izerinde de ara¢ artirmasi ongoriilmiistiir. 3. asamada
ise devam eden 4 adet hat kisaltilirken 2. asamadaki 3 hat i¢in yine ara¢ artirmasi

ongorilmiistiir.
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Tablo 5.3: Sultanbeyli ilgesi IETT hatlarn KKM entegre asamalan

Hat Arac¢ KKM
ENTEGRE ASAMALARI
Sira | Hat Hat Adi Uzunlugu | Sayis1 | Entegre S
(Km) | (Adet) | Noktas1 | 1. ASAMA | 2.ASAMA | 3.ASAMA
Sultanbeyli-
1 132C Yakacik-Kartal 24 16 Kartal Devam Artirma Artirma
Kartal-
2 132P Veyselkarani 30 8 Kartal Devam Artirma Artirma
Mah
3 14KS Kadlkoy—Gol.et— 35 15 Kozyatag Devam Devam Kisaltma
Sultanbeyli
Kadikoy- -
4 14S Sultanbeyli 39 6 Kozyatag Devam Devam Kisaltma
Kadikoy
Marmara ; ; ;
5 16KH Hastanesi- 39 10 Kartal Iptal Iptal Iptal
Kurtkoy
Kadikoy- ; ; ;
6 16K Sultanbeyli 39 20 Kartal Iptal Iptal Iptal
7 18K Sultanb?yh— 34 16 Yenisahra Devam Devam Kisaltma
Kadikoy
Sultanbeyli-
8 18M Mimarsinan 29 5 Yenisahra Devam Artirma Artirma
Mah-Uzungayir-
Metrobiis
9 19SB Sultanbeyli- 31 2 Bostanct Devam Devam Kisaltma
Bostanct

Tuzla ilgesi IETT hatlar1 igcin Tablo 5.4’te KKM entegre asamalar1 caligmasi
sonucunda ise Ozetle Tuzla ilgesinden 1. asamada 3 hattin iptali yapilarak 28

otobiisiin yeniden degerlendirilmeye alinmasi saglanmistir. 2. agsamada 1 hat iizerinde

artirma ve 3. agsamada ise 2 hat tizerinde kisaltma 6ngdriilmiistiir.

Tablo 5.4: Tuzla ilcesi IETT hatlar1 KKM entegre asamalan

Hat Arac KKM ENTEGRE ASAMALARI
Sira Hat Hat Adi Uzunlugu | Sayis1 | Entegre
(Km) | (Adet) | Noktas1 | 1. ASAMA | 2.ASAMA | 3.ASAMA
Kadikoy- ; ; ;
10 130 Tuzla 43 14 Kartal Iptal Iptal Iptal
Kadikoy- ; ; ;
11 130A Tuzla 37 13 Kartal Iptal Iptal Iptal
12 S00ES | Tuzla-Esenler 62 12 Kartal Devam Devam Kisaltma
13| s00T Tuzla- 91 75 Kartal Devam Devam | Kisaltma
Cevizlibag
Tuzla Sahil- . . .
14 E-7 Kadikoy 38 1 Kartal Iptal Iptal Iptal
15 1308 Kadl}l:/l(;)}/l—Slfa 42 20 Kartal Devam Artirma Artirma
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Pendik ilgesi IETT hatlar1 icin Tablo 5.5°te KKM entegre asamalar1 calismasi
sonucunda yine Ozetle Pendik ilgesinden 1. asamada 4 hattin iptali yapilarak 50
otobiisiin yeniden degerlendirilmeye alinmasi saglanmistir. 2. asamada herhangi bir hat

iizerinde degisiklik olmamistir. 3. asamada ise 3 hat lizerinde kisaltma ongorilmiistiir.

Tablo 5.5: Pendik ilcesi IETT hatlar1 KKM entegre asamalar

Hat Arac¢ KKM
ENTEGRE ASAMALARI
Sira | Hat Hat Ad Uzunlugu | Sayisi Entegre S

(Km) (Adet) Noktasi

1. ASAMA | 2.ASAMA | 3.ASAMA

16 16A | Harem-Pendik 33 14 Maltepe Devam Devam Kisaltma
Kadikoy-Hilal . . .
17 16C Konutlar: 32 17 Kartal Iptal Iptal Iptal

Sabiha Gokgen

18 168 Metrobiis- 40 17 Soganlik Iptal Iptal Iptal
U.cayir

19 16Y YKeZi(iE;ég)ll;r 31 10 Esenkent Iptal Iptal Iptal

20 17K K]:?/g;(kpélﬁ;r 28 6 Kartal Iptal Iptal Iptal

21 251 Pendik-Sisli 38 13 Kartal Devam Devam Kisaltma

22 E- Kadiky- - 38 15 Kartal Devam Devam Kisaltma

10 | Sabiha Gokgen

Kartal ilcesi IETT hatlar1 i¢in Tablo 5.6’da KKM entegre asamalar1 calismasi
sonucunda Ozetle Kartal ilgesinden 1. asamada 3 hattin iptali yapilarak 44 otobiisiin
yeniden degerlendirilmeye alinmasi saglanmis, 2 hatta da ara¢ eksilme yapilmistir.
IETT hatlar1 igin 2. asamada ise 5 hattin iptali yapilarak 56 otobiisiin yeniden
degerlendirilmeye alimmasi saglanmis, 2 hatta da ara¢ eksilme yapilmis, 3. asamasinda

ise 3 hat tizerinde kisaltma ongoriilmiistiir.
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Tablo 5.6: Kartal ilcesi IETT hatlart KKM entegre asamalar

Hat Arac¢ KKM
ENTEGRE ASAMALARI
Sira Hat Hat Ad Uzunlugu | Sayisi Entegre S
(Km) (Adet) | Noktast | 1.ASAMA | 2.ASAMA | 3.ASAMA
23 | 134CK Kartal R 8 4 Kartal Devam Devam Devam
Cezaevi
24 | 134DK Kartal- 10 2 Esenkent Azaltma Iptal Iptal
Esenkent
Kartal-
25 | 134GK | Gumiigpinar 12 3 Kartal Devam Devam Devam
Mah.
Kartal-
26 134K Kurfal: Mah. 8 3 Kartal Devam Devam Devam
Kartal-
27 134UK U.Mumcu 13 3 Kartal Devam Devam Devam
Mah.
28 | 134yg | Karal 13 4 Adliye Devam | Devam Devam
Yakacik
Kadikoy- ; ; ;
29 16B Topselvi 29 16 Esenkent Iptal Iptal Iptal
Harem-
30 16U U.Mumcu 28 7 Soganlik Devam Azaltma Kisaltma
Mah
Bostanci-
31 178 U.Mumcu 19 5 Soganlik Devam Azaltma Kisaltma
Mah
Kadikoy- ; ;
32 21A Kartal 23 10 Maltepe Azaltma Iptal Iptal
Kadikoy- : : :
33 21K Kurfali 27 9 Soganlik Iptal Iptal Iptal
Mabhallesi
Kadikoy- : : :
34 21U U.Mumcu 31 19 Soganlik Iptal Iptal Iptal
Mah.
35 252 Kartal-Sisli 32 13 Bostanct Devam Devam Kisaltma

Maltepe ilgesi IETT hatlar1 igin Tablo 5.7°de KKM entegre asamalar1 caligmasi
sonucunda Ozetle Maltepe ilgesinden 1. asamada 5 hattin iptaliyle 51 otobiis yeniden
degerlendirmeye alimmis, 4 hattan da otobiis azaltilmistir. 2. ve 3. asamada geriye kalan

4 hattan timi iptal edilerek 35 otobiisiin yeniden degerlendirilmeye alinmasi

saglanmigtir.
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Tablo 5.7: Maltepe ilcesi IETT hatlar1t KKM entegre asamalari

Sira

Hat

Hat Adi

Hat
Uzunlugu
(Km)

Arag
Sayisi
(Adet)

KKM
Entegre
Noktasi

ENTEGRE ASAMALARI

1. ASAMA

2.ASAMA

3.ASAMA

36

133F

Yedpa-Findikli
Mah-Maltepe-
Cevizli

17

5

Huzurevi

Azaltma

Iptal

Iptal

37

133G

Kartal-
Giilensu Mah

Huzurevi

Iptal

Iptal

Iptal

38

16F

Findikl1
Mabhallesi-
Harem-
Uskiidar

Kozyatag

Azaltma

Iptal

Iptal

39

19B

Bagibiiyiik
Mabhallesi-
Kadikdy

20

Kiigiikyalt

Iptal

Iptal

Iptal

40

21C

Esenkent-
Kadikoy

21

Esenkent

Iptal

Iptal

Iptal

41

19F

Yeditepe
Universitesi-
Findikl1
Mabhallesi-
Kadikdy

23

Kozyatag

Azaltma

Iptal

Iptal

42

21G

Kadikoy-
Giilensu Mah

20

Giilsuyu

Iptal

Iptal

Iptal

43

17L

Kiigiikyalt
Lojmanlari-
Kadikoy

Kiigiikyalt

Azaltma

Iptal

Iptal

44

192

Ziimriitevler-
Kadikoy

Maltepe

Iptal

Iptal

Iptal

KKM ile ulastirma taleplerine gore etkilesim igerisinde olan bu 5 il¢eye hizmet veren
mevcut 44 adet IETT hattinda 1. asamanin gergeklesmesi halinde; 17 hattin iptali ile
toplamda 203 otobiis ihtiya¢ duyulan baska alanlarda yeniden degerlendirilebilecek

ve ayrica bu sayede bu bolge iizerindeki 203 otobiisliik ¢evreye CO, salinimi da

bolgeden ¢ikarilmis olacaktir.

Ayni sekilde orta ve uzun vadede gerceklesmesi Ongoriilen 2. ve 3. asamalarin
sonunda da iptal edilen veya kisaltilan hatlarla ortaya ¢ikacak otobiislerin, bu ilceler
veya ihtiya¢ duyulan diger il¢eler i¢in yeniden degerlendirilmesi; yolculuk, zaman

ve glizergah analizleri sonucunda hatlarin revizesi, giincel sartlara gére planlamasi ve

isletilmesi gerceklestirilebilir.

94




6. TARTISMA

KKM ile ilgili olarak mevcut durum, yolculuklar ve entegrasyon kosullari ile IETT'nin
KM besleme hatlar1 ve mevcut hatlariin durumu, yolculuklar ve entegrasyon kosullar1
bir ¢ok yonden analiz edilmistir. Ilk etapta KKM’nda, yolcu tasimaciliginda hizmet
kalite standartlarinin yakaladigini ve tam entegrasyonun saglandigini sdylemek i¢in

heniiz erkendir.

Ciinkii; EN 13816 Yolcu Tasimaciliginda Hizmet Kalitesi Yonetimi Standardi;
Avaliability (Uygunluk), Accessibility (Erisilebilirlik), Information (Bilgilendirme),
Time (Zaman), Customer Care (Miisteri Memnuniyeti/Hizmetleri), Comfort (Konfor),
Security (Giivenlik), Environmental Impacts (Cevresel Etki) olarak belirlenmis olan 8
adet hizmet kriteri tizerinden firetilen degerlerin 6lgme ve kontrolii sonucunda tesis

edilmektedir.

Bu tezin igerisinde uygunluk, erisilebilirlik, bilgilendirme, zaman kriterleriyle KKM nin
mevcut hizmetiyle iirettikleri veriler nicel ve nitel yontemlerle analiz edilmis, heniiz s6z

konusu hizmet standartlarinin olustugunu ispat edecek sonuclara ulagilamamastir.

Ayrica niteliksel yontemlerle veri toplama siirecinde, yapilan saha calismalarinda ve
gozlemlerde de Sekil 6.1°deki karsilasilan asansér, merdiven, vb. teknik altyap1
arizalar1 ile olumsuz hava kosullarinda giris ve ¢ikiglarin yani sira raylarin dibinde

biriken sulardan da bu hizmet diizeyine heniiz ulasilmadigi anlasilabilir

Diger bir konu ise yine entegrasyonun modlararast yolculuklar i¢in yolcularin
yonlendirmelerinde isaret ve ikaz panolar1 eksiklikleri ile bilgilendirmelerinde ise
yolculuk bilgilendirme panolarina KKM i¢inde vaya istasyon giris ¢ikis noktalarinda
entegre modun yolculuk zamanlarinin, tam yansitilamamis olmasindan da yine bu

hizmet diizeyine heniiz ulasilmadig1 anlasilabilir.
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Sekil 6.1: KKM i¢in olumsuz hizmet diizeyinden goriiniimler

KKM’nun heniiz bu entegre kosullarinin altyapisini saglamadan agilmis olmasi, ticret
entegrasyonunun olusturulamamis olmasi, arazi kullanimi elverissizligi ile aktarma veya
transfer merkezlerinin olmayisi, “park et devam et” gibi uygulamalarin birkag
istasyonda olmas1 ile istasyon erisim problemleri, fizibilitelerinde Ongoriilen
yolculuklarin gerceklesememesi, zaman entegrasyonu olusturulmamis olmasi, trafik
kaynakli stres faktoriinde gozle goriilir azalmanin olmamasi, kapasite artirimi olmasi
halinde turnikelerin kuyruklanma sorunu olabilecegi, alt yapinin entegrasyonunda ve
erigilebilirliginde yeterli giivenlik tedbirlerine sahip olmayisi, yeni besleme hatlar ve
gilizergah degisiklikleri sayesinde hizmet aginin genisletilmesi ancak bu entegre
yonetimin saglikli igletilememesi gibi birgok olumsuzluk, yasanan sorunlar arasinda yer
almaktadir. Sekil 6.2°de bu genel tespitlere iliskin bazi istasyonlardan gorsellere yer

verilmistir.
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Sekil 6.2: KKM istasyon cikislarindan goriiniimler

Tez kapsammda KKM’nun entegrasyonu incelenmis ve “KKM hedeflenen
yolculuklarma ulasmis midir, IETT hatlar1 entegrasyonu durak, arazi, iicret, zaman
yoniinden yapilmig midir, hangi otobiis hatlar1 iptal edilirken hangi otobiis hatlar1 ihdas
(yeni kurulmus) edilmistir veya hangi hatlarda otobiis ilave yada eksiltmeleri

yapilmistir?” gibi birtakim sorulara cevap aranmaistir.

Entegrasyonun olmazsa olmaz ii¢ temel sart1 vardir ki bunlar; tarife, hizmet diizeyi ve
fiziki durum olup, tiim bu durumlarin hem modlararasi senkronize igerisinde olunmasini
hem de hizmet standartlarinin saglanarak ulastirma sisteminin saglikli isletilmesi igin

gerekliligi ortaya koyar.
IETT’nin Anadolu yakasinda 265 hat icerisinde entegrasyon igin kurdugu 14 adet KM

besleme hattiyla hizmet verdigi KKM ile ticret, zaman, erisilebilirlik, arazi vb.

konularda, entegre olma ve hat planlama ¢abalariin analizi yapilmistir.
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Olusturdugu KM besleme hatlartyla IETT, sistemin iicret entegresi olmadig1 halde, daha
ilk gilinlerden baglayarak giinliik 20.000 civarlarinda KKM yolculuklarmin artmasimni
saglamistir. Ayrica bu hatlarla hizmeti gotiirdiigli ilce ve mahallerdeki ulastirma
taleplerini de karsilamis ve giinliik yolculuklar1 {icret entegresi ve uygun aktarma
merkezleri olmayisina ragmen belli bir seviyede sabit yolculuklar yakalayabilmistir.

Sekil 6.3’te mevcut IETT KM besleme hatlar1 gdsterilmistir.

Sekil 6.3: IETT KM hatlarinin fishbone gosterimi
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Bu tezde, KKM sisteminin hazir olmadan devreye sokulmasina, KKM ve KM hatlariyla
heniiz giinliik gergeklesen ortalama 150.000 yolculuga, modlararasi {icret entegrasyonu
olmamasi ve benzeri yasanan olumsuzluklara ragmen sisteme miidahale i¢in gec
olmadigi, hat planlamalarinda il¢elerin demografik yapilar1 ve ulastirma taleplerine
cevap verebilmek lizere rayli sistemler ve denizyolu entegrasyonunun saglanmasi
gerekliligi de vurgulanarak Hat Planlama Modeli olusturulmus, ayrica mevcut sistemin

devamui niteliginde 6 adet daha KM besleme hatt1 onerilmistir.
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Sekil 6.4’te onerilen IETT besleme hatlar1 mevcut IETT besleme hatlartyla birlikte gosterilmistir. Entegrasyon sartlar1 saglandikc¢a, 3
asamali olarak KKM ile etkilesim igerisinde olan 44 adet IETT hattinin revizeleri ile iptal edilerek devreden ¢ikarilacaklara ydnelik

planlama 6nerileri de 5. boliimde yapilmistir.

Sekil 6.4: Onerilen ve mevcut IETT besleme hatlarinin fishbone gosterimi
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7. SONUC

Ulastirma sistemi igerisinde, bir¢ok ilgili kurumun tek otorite gibi olaylara kurumsal
sahiplenmislikle yaklasimlarindan dolay1 kurumlararasi koordinasyonun
saglanamamasi, ulastrma sorunlarmin ¢Oziimiinii geciktiren bir problem olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.

Sehirlerin ulasim sorunlarmin ¢odziimiinde rayli sistemler, o6zellikle biiyiikk yatirim
gerektiren metro uygulamalari, yiliksek yolcu tasima kapasitesine sahip olmasina
karsilik, diger tasima modlariyla entegrasyonlar1 tam olarak saglanamazsa, yeterli

olamazlar.

Tirkiye orneginde oldugu gibi altyapisi karayolu agirlikli olan tilkelerin ulagtirma
sorununa ¢oziim aranirken, kesinlikle tiim kenti¢i toplu tasima ve ulastirma sistemi
paydaslar1 da dahil edilerek, ulasim talep yonetiminin sehir planina gore koordineli ve

uygulanabilir makro ve mikro boyutta ¢oziimlere ulasilmasi saglanmalidir.

Istanbul’da yasanan trafik sorununun en Onemli nedenleri, toplu tasima kullanim
oraninin istenen diizeye ulasamamasi 6zellikle pik saatlerde 6zel ara¢ kullaniminin ¢ok
fazla olusunun yanisira, arazi kullanimi ile ulasim planlamasi dengesinin tam olarak
saglanamamasi, Ozellikle ana ulasim akslar1 paralelinde yerlesim (oteller, hastaneler,
AVM’ler vb.) yogunluklarinin her gegen giin artmasidir. KKM’nun isletmeye
acilmasindan itibaren, D 100 karayolu paralelinde is merkezleri, AVM ve oteller ingsaa
edilmeye baglanmig, buna bagl olarak bolgedeki emlak degerlerinde yiikselis trendi
gerceklesmistir.

Entegrasyonun 3 temel kriterinden Tarife, Hizmet ve Fiziki Durumun ( diger bir deyisle
icret, erisilebilirlik, konfor, giivenlik ve diger entegre hizmet kalite standartlarinin )
yolcular i¢in ilk swrasinda yer alan iicret konusunda modlararasi entegre sartlarinin
saglanamamasi ciddi bir sorundur. Anadolu yakasindaki ilk metro hatt1 olan, KKM

hizmet altyapisi, erisilebilirlik, gilivenlik, arazi kullanimi ile aktarma veya transfer
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merkezlerinin olmayis1 nedeniyle entegre kosullar1 saglanmadan acilmistir. Tarife ve
zaman entegrasyonu olusturulmamistir. Tarife entegresi sorununa bagli olarak, KKM
hattina paralel c¢alisan otobiis ve minibiislerin iptal edilememesi veya revize
edilememesi, dngoriilen yolculugun gergeklesmesini engellemis olup bu nedenle de
fizibilitede ongoriilen yolculuk gelirlerine ulagilamadigr goriilmektedir. KKM fizibilite
raporlarinda ongoriilen yolcu talebi saatte 70.000 yolculuk iken Nisan 2012°de giinde
140.000’lere ancak ulasabilmistir.

KKM’nun yolcunun en yogun istasyonu olan Kadikdy’de, pik saatte ortalama yolcu
miktar1 10.000 yolcu/saat olarak gerceklesirken, diger yogun istasyonlar olan Kartal,
Bostanci, Kozyatagi ve Unalan istasyonlarida pik saatteki ortalama yolcu miktar1 2000
yolcu/saat olarak gerceklesmistir. Diger istasyonlarin pik saat ortalamasi ise 500

yolcu/saat olarak belirlenmistir..

Bostanci istasyonu ile Kadikdy arasinda, D 100 karayolunda pik saatlerde 25-35
dakikalik yolculuk siiresinde, trafik kaynakli stres faktoriinde gozle goriiliir azalma veya

zaman kazanimi olmamustir.

Ozetle bu tezde sorulan “KKM hedeflenen yolculuklarina ulasmis mudir, IETT hatlar
entegrasyonu durak, arazi, licret, zaman yoniinden yapilmis midir, hangi otobiis hatlar
iptal edilirken hangi otobiis hatlar1 ithdas edilmistir veya otobiis ilave edilerek sisteme
dahil edilmistir?” sorularinin karsiliginda hedeflenen yolculuklara ulasilamadigi,
entegrasyonun, sartlarmin yerine getirilemediginden tam olarak saglanamadigi,
IETT nin 14 adet KM besleme hatt1 kurdugu, buna karsin herhangi bir hattin1 iptal

etmedigi sonuclarina ulagilmistir.

IETT KM besleme hatlar1 entegrasyonu Kartal istasyonu merkezli olup, IETT besleme
hatlar1 mevcut durumdaki hatlarin {icret entegrasyonu yapilamadigindan atil kapasite
calismaktadir. KM besleme hatlariyla, metro sisteminin iicret entegresi olmadigi halde,
ilce ve mahallerdeki ulastirma taleplerini de karsilamis ve giinliikk yolculuklar1 iicret
entegresi ve uygun aktarma merkezleri olmayisina ragmen belli bir seviyede sabit

yolculuklar yakalayabilmistir. KM hat uzunluklar1 ortalama 15-20km olup, giinliik
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toplam yolculuklar1 ortalama 20.000 yolcu/giin iken pik saatlerdeki yolcu sayisi ise 35
yolcu/saat/otobiis ve km basina ise ortalama 1,2 yolcu/km olarak gerceklesmistir.
Dolayisiyla, yeni planlanan entegrasyon hatlarinin diisiik kapasite ile ¢alismakta oldugu

ve istenilen hedefe ulasamadiklar1 goriilmektedir.

Tezde, Boliim 5.1.3.’te IETT ve KKM Ucret Entegrasyonu verilmis ve Entegrasyon
Tarife Onerisi toplamda (IETT + KKM) bir bilet olacak sekilde dnerilmistir.

Tezde, Hat Planlama Modeli olusturularak mevcut entegrasyon ¢aligmalarini
desteklemek icin, sistemin heniiz el atilmamis olan Kartal ve Uzungayir arasina hitap
eden ve otobiisten metroya, metrobiise, vapura, trene ve diger ulastirma araglarina
ulagabilme imkani veren modlararasi entegreyi saglayacak model c¢ercevesinde

planlanan 6 adet daha IETT KM besleme hatt1 dnerisi getirilmistir.

Ayrica yine tez kapsaminda incelenen KKM ile etkilesim igerisinde olan 44 adet IETT
hatt1 i¢in; tez de lizerinde durulan entegrasyon sartlarmin saglanmasina bagl olarak, ilki
KKM ile direk ilgili digerleri ise Marmaray, Uskiidar Cekmekdy Metrosu ve 3. Koprii
gibi diger projelere endekslenen 3 asama belirlenmis ve bu 44 adet IETT hattmin
revizeleri ile iptal edilerek devreden c¢ikarilmalarina yonelik planlama Onerileri de
getirilmistir. Ilk asamanin gergeklesmesi halinde; 44 hat icinden 17 hattin iptali ile 203

otobiisiin yeniden ihtiya¢ duyulan bagka alanlarda degerlendirilebilecektir.

Tezdeki bu uygulama Onerisi ile etkilesim icerisinde olan 44 hattaki ortalama %15
diizeyindeki KKM’na yolcu aktarmalar1 goéz oOniine alindiginda, 1. asamada iptal
edilecek olan 17 hat sonrasinda diger devam eden etkilesimdeki 27 hattaki toplam
giinliik yolculuklar ve aktarma yiizdesinde artis olacagi, kurulacak olan 6 6neri KM
hattt  yolculuklarmin ise tamamma yakmmnm KKM’na aktarma yapacagi
ongoriilmiistiir. Bununla birlikte 17 hattaki 203 otobiisiin giinliik yolculuklari, 2012 yili
yolculuk verilerine gore ortalama toplam 135.000 yolcu/giin olarak gerceklesmistir. Bu
yolcularin hepsinin otobiis yolcusu olmasi ve hatlarinin iptal edilmesi sonucu metroya
yonlendirilmis olmas1 da KKM’nun 6ngoriilen giinliik yolculuklara ulastirilmasinda bir

kazanim olacaktir.
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Sonugta tez konusu olan Kadikdy Kartal Metrosunun Besleme Hatlariyla
Entegrasyonun da IETT, KKM icin planlama siire¢ ve ¢alismalarini siirdiirmiis ve
uygulamaya gegirmistir. IETT nin Anadolu yakasindaki 265 hat icerisinde 44 hatt1
KKM ile entegre noktasi olup, 14 KM besleme hatt1 ve giizergah degisiklikleri
sayesinde hizmet agini genisletmistir. Ancak tek basma entegrasyondan séz edilemez.
Bunun yanisira, KKM’nun istenen yolculuklara ulagamamasinin nedenlerinden birisi de
Anadolu yakasinda KKM’na paralel IETT ve minibiis hatlarmin halen ¢alismaya devam

etmesidir.

Kadikdy Kartal Metrosu, uygun aktarma/transfer alanlar1 Unalan, Goztepe, Kozyatag:
ve Kartal istasyon mevkileri icin transfer veya aktarma merkezlerinin olusturulmadigi,
KM besleme hatlar1 entegrasyonu icin otobiislerin heniiz manevra alanlarinin olmadigi,
park et devam et uygulamasiyla fonksiyonel cekiciliginin sadece Kozyatagi’nda
bulundugu, Ozellikle modlararasi entegrasyonda minibiislere, dolmus ve taksilere
diizenleme getirilmesinde gecikilmesi bu ve benzeri nedenlerle de ister saglikli ister
engelli olsun yolcularin veya sistem kullanici ve paydaslarinin muhtelif zorluklarla

karsilagtig1 bir ulastirma altyapis1 devamu niteligini tagimaktadir.

Ulastirma sistemlerini kapasitesinde kullanmak veya kapasitesini artirmak i¢in yapilan
ve genellikle yatay eksenli ana hatlar1 dikine kesen toplayic1 ve dagitict hatlarla yani
besleme hatlar1 ile entegrasyonunda, sistem daha planlama asamasindayken gercekei
disiiniilmeli, isabetli fizibilitelere dayandirilmali ve miisterinin beklenen hizmet

kalitesini saglayacak sekilde planlanmalidir.

Belediye tarafindan alt ve lstyapi diizenlemeleri optimum diizeyde tamamlanarak
hizmetin, fiziki sartlarinin ve modlararasi iicret senaryolarmin UKOME Kararina
baglanarak netlestirilmesi ne zaman saglanirsa, KKM i¢cin Besleme Hatlarmnin

Entegrasyonu gibi zor bir siiregten toplu tasimacilik adina basariyla ¢ikilmis olur.
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