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Nisantas1 Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yiiksek Lisans Tez Ozeti

Tezin Bashigi: Toplu Tagimacilikta Verimlilik Yénetimi IETT Hatlarmin Diger Toplu Tasima
Tiirleriyle Birlikte Daha Verimli Caligmas1 Uzerine Bir Arastirma

Tezin Yazari: Vedat SISMAN  Damisman: Prof. Dr. Kemal Giiven GULEN

Kabul Tarihi : Sayfa Sayis1 : 13 + 108 + 20

Ana Bilim Dali: Isletme Bilim Dal: Isletme Yonetimi

Istanbul ili, 2500 yil1 asan bir tarihe sahip ve iki kita iizerinde kurulu tek sehirdir. Bu 6zellik
ulasim sistemini dogrudan etkilemektedir. Deniz ve karalarin kucaklastig1 bu stratejik bolgede
kurulusunu takiben Onemli bir ticaret merkezi olmustur. Tarihsel siirecte liman kdoyleri
giliniimiizde ana yollarin denize ulastig1 kavsak noktasinda yer almaktadir.

Cografi yapist engebeli, yiizolglimii diger sehirlere gore ¢ok kiigiik olmasina ragmen, 36 ilin
niifusuna esit bir niifusu barindirmaktadir. Ara¢ sayisi bakimindan ise iilkemizdeki arag
sayisinin dortte biri Istanbul’da bulunmaktadir. Bu durum ulasim alt yapisini en verimli sekilde
kullanilmasini gerektirmektedir.

1980°li yillardan sonra kiiresellesmenin etkisiyle hizli kentlesme ve biiylik metropoller
olugmaktadir. Bu durum kentsel mekan tizerinde hizmet sektériinii gelistirmistir. Uluslararasi
sirketlerin bircogunu Istanbul’da subesi bulunmaktadir. Sehir dogu-bat: ekseninde ve Marmara
kiyilart boyunca dinamik biiylimesini tim hizi ile devam ettirmektedir. Ulasim sektorii
dogrudan ya da dolayli olarak her sektdri etkilemektedir.

Istanbul’un ekonomisi artik kendi metropol smirlar1 ile smirli degildir. Kabina sigmayan bir
sehir olmasi nedeniyle, yerel yonetimlerin ulagim ¢alismalar tek bagina yetersiz kalmaktadir.
Istanbul igin ulagim sektdrii bir yerel ydnetim konusu olmaktan ¢ikmustir. Ekonomik
kalkinmanin 6n sartt ve gostergesi olarak kabul edilmektedir. Bu nedenle, basta finans ve
turizm sektdrii olmak iizere bircok bakanligin Istanbul igin projeleri bulunmaktadir. Bu
projeler calismamizla iligkilendirilmistir.

Calismanin literatiir arastirmasi kapsaminda, bu alanda yayimlanmis olan bilimsel ¢aligmalar
incelenmistir. Caligsmaya uygun olan ortak ozellikleri analiz edilmistir. Biiyiik metropollerin
Istanbul’a benzer ve farkli yonleri irdelenmistir.

Caligmanin saha arastirmasi boliimiinde ise, Anadolu yakasidaki 4 ilgenin IETT giizergahlar
incelenmistir. Diger tasima tiirleri ile entegrasyon sorunlari ile yol aginin ve ulasim
kapasitesinin ne kadar verimli kullanildig1 aragtirilmustir.

Zaman planlamasi, mekan planlamasi ve kapasite planlamasi iizerinden yeni parametreler
olusturulmaya ¢alisiimistir. Ozgiin bir ¢alisma hedeflenmistir.

Anahtar Kelimeler: Sehir I¢i Yolcu Tagimaciliginin Planlanmasi, Kaynak Verimliligi, Pareto
Analizi
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University of Nisantasi, The institue of Social Science Master Thesis Summary

Title of the Thesis :Productivity management in public transport, a research on more efficient
work together with *IETT lines and other type of public transportation

Author: Vedat SISMAN Supervisor: Professor Kemal Gilven GULEN
Date : Nu, of pages: 13 + 108 + 20
Department : Operating Subfield: Business Management

Istanbul is the city which is unique stretching over two continents and has a history of over 2500
years. This specific location affects transportation system directly. Following its establishment,
this strategic region which has a land and sea embrace, has been an important trade center.
During the historical process, the harbor villages are located today at the crossroads of the main
roads that reach the sea.

Although geographical structure is uneven, the area is very small compared to other cities, it
contains an equal population of 36 provinces. In terms of number of vehicles, Istanbul has a
quarter of the number of vehicles in in our country. This requires the use of transport
infrastructure in the most efficient manner.

The impact of globalization after the 1980s, rapid urbanization and major metropolises have
taken place. In this case, the service sector has developed on the urban space. There are branch
offices of many international companies in Istanbul. Dynamic growth continues at full speed
along the Marmara coast and at the east-west axis in the city. The transport sector affects every
sector directly or indirectly.

Istanbul's economy is no longer limited by the boundaries of their own metropolis. By reason of
being a city that does not fit into the container, transportation activities of local governments are
insufficient alone. Transport sector to Istanbul is no longer a local government issue. It is
regarded as prerequisite and indicator of economic development. Therefore, there are projects
for Istanbul's including mainly finance and tourism sectors by many ministries. These projects
have been associated with our study.

As a part of our literature study, the scientific studies published in this area have been reviewed
and analyzed in accordance with common characteristics in our study. Similar and different
aspects of major metropolises to Istanbul were evaluated.

As a part of field research of our study, the IETT routes of 4 districts in Anatolian side were
investigated. Integration problems with other modes of transport has been analyzed, also it was
investigated how efficiently use of transport capacity and the road network has been
applied.Over time planning, scheduling and capacity planning, the new parameters have been
tried to create. The original study was targeted.

Key words: Planning Of Urban Passenger Transport, Resource Efficiency, Pareto Analysis.




GIRIiS
Bu c¢aligmada yerlesim dokusu ile tasima dokusu arasindaki etkilesime gore, toplu tasima
araclarmin verimlilik analizi degerlendirilmektedir. Miinferit ¢calismalar bilgi sistematigi
icerisinde  birbiriyle iligskilendirilmistir. Bilgi yOnetiminin getirecegi  yenilikler
arastirilmistir. Mevcut bilgilerin birlestirilmesi ile bilgi yonetim sistemi olusturulmasi

amaglanmistir. Bu sayede kaynaklarin takibi ve etkin kullanimi saglanabilecektir.
Calismanin Konusu

Anadolu yakasmin; Kadikdy, Uskiidar, Umraniye ve Atasehir ilgelerinde yolcu tasiyan
IETT hatlar1 iizerinden, toplu tagimanin arz, talep yonine dikkat cekilmektedir.
Verimliligin saglanmasi i¢in; entegrasyonun avantajlari, dezavantajlari, ara¢ se¢iminde
talep kaymalar1 irdelenmistir. Mevcut ulagim alt yapisi iizerinden veya ulagim alt yapinin

degistirilmesi halinde elde edilecek verim artisinin tespitini 6ngérmektedir.
Onemi

Bu c¢alismanin 6n planinda yerlesim dokusu ile ulasim dokusu arasindaki verimlilik
analizi Uzerinden, rayli sistemler ile diger tasima sistemleri arasinda entegrasyon
sorunlarinin tespit edilmesi ve ¢oziim Onerisi gelistirilmesi tizerine kurgulanmistir. Arka

planda ise ulasim sistemi, iilke kalkinmasinin bir kaldirac olarak goriilmiistiir.
Amaci

Ozgiin arastirma teknikleri ile ulasilan bilginin (fikrin) ekonomik ve toplumsal ve
ekonomik faydaya doniistiiriilmesi amaglanmistir. Mevcut olgularin 6zgiin ve ayrintili bir
sekilde tamimlanmasi, belirlenmesi ve alternatif oneriler bilimsel bir sekilde ifade

edilmistir. Onerilerin kuramsal bir modele doniistiiriilmesi amaglanmistir.



Yontem

Tez calismasinda bu konudaki farkli arastirmalar irdelenmistir. Akademisyen ve
arastirmacilarin kendi alanlarinda calismalar1 ve yayimlar1 incelenerek bir metodoloji
gelistirilmeye ¢alisilmistir.  Problem alanlarinda gozlemler yapilmistir. Bilimsel
ortamlardaki ¢6ziim onerileri bu kapsamda degerlendirilmistir. Diger disiplinlerin bilinen
ama ulasim sisteminde kullanilmayan yontemlerine dikkat cekilmistir. Onceki
arastirmalarin, sentezlenmesi ve bir eksen iizerinde biitlinlestirilmesi amag¢lanmustir.
Ulasim, planlama, isletme, trafik ve verimlilik konusunda ortak bir terminoloji
bulunmadigindan mevcut Uretim yontemleri incelenmistir. Ulagim sisteminde g6rilen

aksakliklar iiretim modelleri {izerinden degerlendirilmistir.

Ulasim sisteminde ortaya ¢ikan ve ¢6ziimlenemeyen teknik sorunlara, sezgisel yontemler
tizerinden ¢0zlim Onerileri gelistirilmistir. Sartlarin degigsmesi halinde, iktisadi kuramlar
yardimiyla sonuglar da ne gibi degisiklikler olacagini saptamaya ¢alisilmistir. Buradan bir
yorum getirilmeye calisilmistir. Bir terminoloji gelistirilerek, daha sonraki calismalara

kaynak olusturmas1 hedeflenmistir.
Siirhliklar

Tez kapsaminda hava kosullar1 ve insaatt devam eden alt yapi yatirimlart dikkate
almmamustir. Servis tasimaciligt ve kurye tasimaciligi dikkate alinmamustir. Trafik
kazalarindan ve diger nedenlerden kaynaklanan yol tikanmalari kapsam disinda

birakilmistir. Toplu tagima araglarinin ¢evre sagligina etkisi irdelenmemistir.
Varsayimlar

Toplu tasima yolcusunun; verimlik diizenlemeleri sonrasinda, zaman faydasindan Otiiri
planlanmis aktarmal1 yolculuklar: tercih edecegi varsayilmaktadir. Toplu tasimada hizmet
kalitesinin artirtlmas1 suretiyle 6zel ara¢ sahiplerinin biiylik kisminin taleplerini toplu

tagimaya yoOneltecekleri varsayilmaktadir.



BOLUM 1

TOPLU TASIMACILIK

Uygarligin gelisimine paralel olarak, ulasim araglar1 da gelisim gostermistir. Ulasim
araclar1 gelistikce, sosyal ve ekonomik iliskileri giin gectikce artirmustir. Ilk kent ici toplu
tasimacilik yapan athi arabalar 1600’14 yillarda Londra ve Paris’te goriilmiistiir. Deniz

yolunda ise yelken ve kiirek giiciinden faydalanmak suretiyle ulasim saglanmustir.

Endiistri devrimi oncesinde tarim toplumlarinda yolculuk mesafesi ¢ok kisa iken,
glinlimiizde sehirlerin sayis1 4000’1 ge¢mistir. Ntfusu 1.000.000’den fazla olan sehirlerin
sayist 285’1 bulmustur. Kentlesmeye bagli ¢evre sorunlari ve ¢éziim arayislari devam
etmektedir. 1920 yilinda otobiisler igin lastik tekerlekler kullanilmaya baglamistir.1950’li
yillardan giliniimiize kadar teknolojik gelisime paralel olarak, ulasimdaki gelismeler

devam etmektedir
1.1. Diunyada Toplu Tasimacihigin Gelisimi

Geligmis tilkelerin ortak Ozelligi, sanayi devrimini yasamis olmalaridir. Buna ilaveten
birgogu ikinci Diinya savasina katildiklar1 i¢in kent merkezleri tahrip olmustur. Savas
sonunda imar planlarim1 ve ulasim planlarm birlikte hazirlama imkanina sahip
olmuslardir. Bu iilkelerde niifus artis1 olmadigi gibi, kentlerde planli bir biiylimeye uygun
bir ortam olugmaktadir. Batt Avrupa Ulkeleri, Amerika ve Japonya gibi Ulkelerde %40 ile
%60 arasinda degisen araba sahipligi trafik sorunlarina neden olmaktadir. Dolayisiyla
talebin toplu tagimaya yoneltilerek, ulasim kapasitesinin artirilmasina yonelik caligmalar
siirdiiriilmektedir. Gelismis iilkelerde sehir planlar1 ve gelisim alanlari ile uyumlu ulagim
mastir planlart bulunmaktadir. Toplu ulasim faaliyetleri de bu plan iizerinden

yuritilmektedir.

Geligmekte olan tilkelerin ortak olgusu ise hizli niifus artigi, kirsal kesimden metropollere
gbc etmesi ile dengesiz, diizensiz bir hale gelen ulasim dokusu daha sonra bir diizen ve
yapiya oturtulmaya caligilmaktadir. Bu iilkelerin bir avantaji 6nceleri koloni devleti olup,
sonradan bagimsizliklarin1 kazandiklar1 i¢in, bagl olduklar1 devletin ulagim sisteminden

etkilenmislerdir.



Gelismekte olan iilkelerin en ©Onemli sorunlarindan birisi ulasimdir. Toplu tasima
araclarimi etkin bir sekilde kullanmayan kentler ciddi ulasim problemlerle karsilastiklar

ve zorlandiklar1 goriilmektedir.

Geri kalmis iilkelerdeki otomobil sahipligi % 5 civarindadir. Bireysel tagimacilik ve

minibiis tagimacilig1 yaygindir.

Ozet olarak toplu tasimacilik sistemi iilkeler arasinda farklilik gostermektedir. Ulkenin
cografyasi, biitcesi, teknolojisi, niifusu ve hukuk sistemine gore degisiklik gostermektedir.

Tablo 1.1°de Dinyadaki biiyiik sehirlerin ulagim yapisi karsilastirilmistir.

Tablo 1.1
Dunyada Biiyiiksehirlerdeki Toplu Tasimaciik Uygulamalar:
Ulke Sehir Niifus Ulasim Ulasim Ulagim Kaltiiri
Milyon Tiirdi Dokusu
1 Japonya Tokyo 34,75 Metro agi Karma Kurallara
yaygin uygulama titiz
2 Giiney Seul 21,70 Metrobis Dairesel Entegrasyon iyi
Kore saglanmis
3 Brezilya Sao Paulo 20,90 5 Metro Dairesel Otobiis duraklari
10 otobus farkli
koridoru
4 Rusya Moskova 15,35 12 Metro Oriimcek Duraklar biraz uzak
ve otobus
5 ingiltere Londra 13,90 Karma Dairesel %32 toplu tasima
6 Turkiye istanbul 13,62 Karma Karma Karayolu agirhkli
7 Fransa Paris 10,80 Katli metro Dairesel Turistler igin taksi
8 Kolombiya | Bogoto 8,0 Metrobis Izgara Ulasim alternatifli
cift hat
9 Gliney Johannesburg 7,75 Karma Dairesel Duzensiz bir yapi
Afrika
10 | Tarkiye Ankara 4,89 Karayolu Dairesel yerlesmemis
agirhklh
11 | Singapur Singapur 4,45 Metro agi Izgara Hatlar 4 renge
yaygin ayrilmig
12 | Hollanda Amsterdam 0,8 Metrobus Dairesel Bisiklet ve
Bot ulasimi
13 | isveg Stochholm 0,78 5 rayli Isinsal doku | Yogunluk Ucreti
sistem
14 | Almanya Miinih 1,3 Metro Dairesel Turnike sistemi
kaldirilmig
15 | Guney Durban 3,5 Banliyo treni | Isinsal %40 toplu tagima
Afrika Minibis %60 taksi




Ulkemizde ulasim planlari hizli kentlesmenin gerisinde kalmistir. Maliyetler yiikselmistir.
Istanbul’da arac sahipligi ortalamas1 %14 civarinda olmasina ragmen trafik tikaniklig:
meydana gelmektedir. Bu durum karayolu alt yapisinin verimsiz kullanilmasma ve

entegrasyon sorunlaria baglanmaktadir.
1.2. Tiirkiye’de Toplu Tasimacihigin Gelisimi

Tiirkiye’de toplu tasimacilik sosyal degisimlerden ve teknolojik etkenlerden etkilenmistir.
Donemsel olarak farkli uygulamalara tabi tutulmustur. Ilk yol planlari Tanzimat
doneminde gergeklestirilmistir. Yangin yerlerine ulasmak amaciyla, yol planlarina 6nem
verilmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda merkezi hiikiimetler tarafindan yabanci uzmanlar
davet edilmistir. Hazirlanan dar kapsamli ve kisa siireli projelerinin bir kismi uygulamaya

alinmustir.

1970 yilindan sonra nazim plan biirolart kurulmustur. Kapsamli ulagim etiitleri
gergeklestirilmistir. Ulasim plani, nazim plant iligkisi kentsel ulasim ve arazi kullanim
kararlar1 arasinda cift yonli etkilesim bulunmaktadir. Bu etkilesim arazi kullanim

deseninin olusmasinda etkili olmaktadir.

Yapilan caligmalar incelendiginde, bazi ¢aligmalarin kentin biitiinlinii kapsamadigi, bazi
caligsmalarda ise tagima tiirlerinin bir boliimiinii etiit ettigi anlagilmaktadir. Bilgi toplama
caligmalarinda bir takim hazir veriler kullanilmistir. Saha aragtirmasi gerektiren yeni
bilgiler tizerinde pek durulmamistir. Ayrica bir gercek zamanli anlasilabilir ve

yorumlanabilir bir veri tabaninin olmadig1 anlasilmaktadir.

1985 sonras1 donemde ise bilgi toplama calismalarina 6nem verildigi goriillmektedir. Bu
kapsamda yabanci firmalarin destegi ile bilgisayar ulasim modelleri kullanilmaya
baslanmistir. Yabanci tlkelerin bir kismin da ulasim dokusu olarak, dairesel bir ulagim
dokusu gortlmektedir. lzgara dokusuna sahip metropollerde ise ulagim sistemi ihtiyaca

cevap verememektedir.

Son donemde merkezi yonetimin hazirladig: stratejik planlarda; kent merkezleri icinden
transit gecen ana koridorlarin diizenlenmesinden kaginilmasi 6nerilmistir. Toplu tasima

tiirlerinin biitiinlestirilmesi tavsiye edilmektedir. Ulkemizde birgok kent igin hazirlanan



ulasim ana planlarinda Dbiitiin ulasim tiirlerine yonelik kapsamli aragtirmalar
yapilmaktadir. Kisith sayidaki, otobiis sistemi ve yol agmin verimli kullanilmasina
yonelik degisiklik onerileri yeterince uygulanmamaktadir. Bazi1 ¢alismalarda ise kentsel
ulagim sorunlariin sadece belirli bir koridordaki trafik yogunlugu olarak algilanmaktadir.
Sorunlarin kaynagina inilmeden rayli sistem Onerisi ile tiim sorunlar1 c¢ozebilecegi

varsayilmaktadir.

Ulkemizde birgok biiyiiksehir belediyesinde bu planlar yapilmamis veya sadik
kalinmamistir. Her 6l¢ekte arazi kullanim kararlarinin ulagima etkisi, kentin 6zgiin yapisi,
dinamikleri ve potansiyellerini dikkate alan kent i¢i ulagim tiirlerinde biitiinliik saglayan
kent i¢i ulagim stratejisi bulunmamaktadir. Toplu tasima turleri birbiriyle ve kendi icinde
rekabet etmeyen bir sistem olarak kurgulanmasi o6nem tasimaktadir. Ekonomik

kaynaklarin verimli kullanilmasi1 verimliligin saglanmasi i¢in gerekli goriilmektedir.

1.3. Toplu Tasima Yaklasimlari

Dunyada (gelismis iilkelerde) toplu tasima yaklasimlarinin gelisimini stirdiirmektedir.
1950’11 yillarda ev anketleri ve tasit sayimi esasina dayali arastirmalar ve bolgeleme
esasina kentsel wulagim planlart gerceklestirilmistir.1960’11  yillarda matematiksel
modellerin kurulmasi ile teknisyenlerin ¢oziimleyecegi teknik problemler ve yonetimin
onayia bagl bir yaklasim olarak benimsenmistir.1970°1i yillarda maliyet odakli ve talep
yonetimi odakli calismalar hiz kazanmistir. 1980°li yillarda ulasim altyapisinin

tamamlanmasi hedeflenmistir.

1990’11 yillarda; siirdiiriilebilirlik, erisilebilirlik, trafik yonetimi ve sistemin verimli olarak
kullanilmasina yonelik c¢aligmalara 6nem verilmesi seklinde devam etmektedir. Bu
yaklagimlar icerisinde miihendislik yaklagimlari 6n plana ¢ikmaktadir. Birgok
miihendislik dalinin ulagim ve trafikle ilgili calismasi bulunmaktadir. Bu ¢alismalarin

bakis acilari, kendi basliklari igerisinde irdelenmistir.



e Ulastirma miithendisligi yaklagimi
Herhangi bir ulagtirma tiiriiniin planlanmasi, isletimi, fonksiyonel tasarimi, yOnetimi,
teknolojik ve bilimsel gelismelerin uygulanmasini, giivenli, hizli ekonomik ve g¢evreye
uyumlu bir ulasimin saglanmasi gorevlerini kapsar. Sosyal bilimler alan1 kisith

kalmaktadir. Calismamiz kapsaminda bir perspektif gelistirilmistir.

e Trafik miihendisligi yaklagimi
Yollarin, caddelerin, otoyollarin planlanmasi, geometrik tasarimi ve trafigin diizenlenmesi
gorevi bu kapsamdadir. Ayrica, ulagim tiirleri arasindaki iliskinin en ekonomik, guvenli

ve hizli bir sekilde saglanmasidir.
e Elektronik miithendisligi yaklagimi

Bu miihendislik dali kapsaminda, SCADA olarak ifade edilen yazilim programi
bulunmaktadir. Bu program; izleme, kontrol, veri toplama, verilerin kaydi ve saklanmasi
islevine sahiptir. Gergek zamanli olarak bilgiye ulasma ve degerlendirme imkani
bulunmaktadir. Bu program gelistirilmedigi i¢in dar kapsamli islerde kullanilmaktadir.

Calismamiz kapsaminda olusturulan parametreler bu programin yaziliminda kullanilabilir.

e Endiistri mithendisligi yaklagimi
Matematiksel Modeller: Ulasim sorunlarini ¢6zebilmek i¢in ¢esitli optimizasyon
modelleri ve ¢o6ziim metotlar1 gelistirmeye c¢alismaktadir. Belirli varsayimlara
dayandirilan teorik caligmalar, gilindelik hayata uyarlanamamaktadir. Bu modellerde
ulagimdaki arz talep esitsizligi, matematiksel ifadelere doniistiiriilerek bir ¢6ziim

gelistirilmeye calisilmaktadir.

Simiilasyon Modelleri: Dogrusal olmayan etkilesimler, degiskenlerin matematiksel
modellerle ¢oziimiinii giliclestirmektedir. Bu nedenle sistemi kiiclik pargalar ayirarak
benzetim modelleri kurulabilir. Sonucun ne olacagi kestirilebilir. Statik-dinamik,
determinist-stokastik, kesikli-stirekli olarak siniflandirilabilirler. Calismamiz kapsaminda
elde edilecek parametreler bu modellerin kurulmasinda kullanilabilir. Similasyon,
sistemin davranigin1 anlayabilmek veya degisik stratejileri degerlendirebilmek icin

deneyler yurdtulmesi sirecidir.



Son 50 yil i¢inde simiilasyon modellerinin ekonomideki yayginlig1 gittikge artmaktadir.

Cesitli amaglar i¢in farkli modeller uygulanip strateji ve yontemler kullanilmaktadir.

e Makine miithendisligi yaklagimi
Bu miihendislik dalinin ulasim konusunda bir ¢alismasina rastlanilmamistir. Calismalar
genellikle araglarin ¢aligmasiyla ilgili konulara odaklanmistir. Calismanin bir 6zelligi de

gelecekte yapilacak arastirmalara, 151k tutulmaktadir.

e Isletme miihendisligi yaklagimi
Yeni bir mihendislik alani oldugu i¢in ulasim konusunda gergeklestirilmis bir arastirmaya
rastlanilmamistir. Bu miihendislik alani, isletmelerin teknik boyutu ve sosyal boyutunu
arasinda entegrasyon saglamayi amaglamaktadir. Calisma kapsaminda elde edilen bilgiler

bu mihendislik alaninda yapilacak ¢alismalarda kullanilabilir.
1.4. Toplu Tasimacilikta Verimlilige Etki Eden Genel Unsurlar

Caligmanin bu bdliimiinde; toplu tasima ile dogrudan ilgisi olmayan farkli etkenler, bir
araya getirilmistir. Konuya bakis akis1 getirmesi bakimindan, bir ara kesit diizlemi

olusturulmustur. Bu etkenlerin trafige ve ulasima yansimalar1 lizerinde durulmustur.
1.4.1. Kiiresellesmenin etkileri

Kiiresellesmenin, kentlesmeye izerinde zincirleme etkileri bulunmaktadir. Mekéansal etki,
ekonomik etki, yonetim iizerine etki, kiiltlirel ve sosyal etki ve ¢evresel degerler {izerine

etkisi gibi. Bu etkenler kisaca su sekilde agiklanabilir.
e Mekénsal etki

Kiiresellesmeye bagl olarak, sanayilesmeye bagli kent kiltirtinden, bilgi toplumuna
doniisen niifusun gereksinimleri dogrultusunda kentin yeniden diizenlenmesini
gerektirmektedir. Uretimin mekéana gore diizenlenmesi asamasinda, mal ve hizmetlerin
akiskanligindaki degisiklikler kentlerin 6nemini artirmaktadir. Kentlerdeki hareketliligin

artmasi ulagim ve trafigi etkilemektedir.



e Ekonomik etki

[letisim olanlarmnin artis1 ile pazar cevresinde biiyiik degisimler yasanmistir. Cok uluslu
sirketler, uygun sartlar1 tasiyan kentlerin bazi yerlerinde plansiz sekilde sube ve bayilikler

acmaya baglamiglardir. Bu durum ulagim ve trafigi etkilemektedir.
e YOnetim Uzerine etkisi

Kamu yonetimi anlayisinda, yeni diizenlemelere gidilmistir. Bazi kamu hizmetlerinde
ozellestirilmeye gidilmistir. Bu diizenleme sunulan hizmetlerinin artmasma ve kamusal

hizmetlerin ivme kazanmasini saglamistir. Kentteki hareketliligi artirmistir.
o Kulturel ve sosyal etki

Kiiresellesme sonucunda yasam bigimlerinde, giyim tarzinda, konusma seklinde,
benzerlikler olusmustur. Bu durum tiiketim kaliplarinin olusumunu etkilemistir. Sosyal

yasamdaki degisikler kent i¢i aktiviteyi artirmistir.
e (Cevresel degerler iizerine etki

Kiresellesmeye bagli olarak, cevre sorunlari artik uluslararasi boyut kazanmistir. Asiri
tiketime bagli cevre kirliligi, eko sistemin bozulmasina neden olmaktadir. Ulasim
araclarinin  kullanilan enerji kaynaklart ve ¢evreye etkileri de bu kapsamda

degerlendirilmektedir.

Gortildiigl gibi, ulasim sektorii her asamada katma deger olusturmaktadir. 24 Ocak 1980
yilinda yiiriirliige giren ekonomik kararlarla, yabanci sermaye gelisi tesvik edilmistir.
Kiiresellesmenin yeni dinamiklerine bagli olarak imalat agirlikli geleneksel merkezler
yerini bankacilik ve hizmet sektdriine birakmistir. ITO verilerine gére 360 yabanci firma
tespit edilmistir. Bu firmalardan hizmet sektdriinde olanlar miisteriye en yakin olabilecek
merkezlerde konumlanmiglardir. Sanayi sektdriinde faaliyet gosteren firmalar ise organize
sanayi bolgesi olan ilgelerde kiimelenmislerdir. Bu kapsamda bu firmalarin miisteri
cevresiyle iletisim ve ulagim imkanlarini saglam tutabilmek i¢in ¢evre yollarinin diigiim

noktalarina ragbet etmektedirler. Bu durum kentin ekonomik gelisiminde fayda



saglamaktadir. Ancak, plansiz kullanim nedeniyle trafik ve toplu tasimaciligin verimini

diistirmektedir.
1.4. 2. Sosyal dokunun degisimi

Bilindigi gibi ilk kusak yerlesmeler su kenarlarina baslamistir. Liman faaliyetleri ve
merkezi ig alanlar1 fonksiyonlarinin yogunlastigi bu merkezi alanlardan baslayip, kent
¢eperlerine dogru genisleme gostermistir. Kentsel biiylime egilimleri, kisilerin gelir

durumuna gore kent mekanin da, konut alanlarinin sekillenmesine yol agmustir.

Kent i¢inde bulunan imalat tesislerinin, kent ¢eperlerine yonelmesi, orta ve iist siniflarin
yeni yerlesim alanlarina yonelmesine neden olmustur. Bazi kent merkezlerinde niifus
azalmasi goriilmeye baslamistir. Eminénii, Bakirkoy, Kadikdy gibi. Sosyal dokuda ve
niifus kompozisyonunda degisimler yasanmistir. Tarihi kent merkezlerinde ¢okiintii alani

olma nitelikleri 6ne ¢ikmaktadir.

I¢c kent alanlarinda goriilen sosyo-mekansal ¢okintllesme, istihdam iizerinde de etkili
olmustur. Kent merkezlerinde bosalan yerlerin bir kism diisiik gelirli kisiler tarafindan
kullanilmaya baslamistir. Belediyenin hizmet sunumu icerisinde; diisiikk kaliteli konut

stoku, ulagim planlamasi ve trafik planlamasinda olumsuz etkiye neden olmaktadir.

Eski yerlesim alanlari; sanayi devrimi Oncesi, sosyal yasama gore konumlandigindan
sokaklar yaya veya atliya gore dar olarak planlanmistir. Arabanin giinliik hayatin bir
pargasi olarak yasama katilmasi ile bir nevi kusak ¢atigmasi yasanmaktadir. Kentlesme
hizinin sanayilesme hizindan gerisinde kalmasi carpik kentlesmeye neden olmustur.

Dolayisiyla ulagim talebi de degisken bir hal almistir.
1.4.3. Belediyelerle ilgili yasal diizenlemeler

Gelisen toplumsal ihtiyaglar karsisinda, ydrirlukte kanunlar yetersiz kalmaktadir. Bu
nedenle yeni kanunlar ¢ikartilarak toplumsal ihtiyag¢larin karsilanmasina ¢alisilmistir. Bu

kurallarin bazilar1 dogrudan, bazilari ise dolayl olarak ulagimda etkisini gostermektedir.
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e 1580 Sayil1 belediye kanunu

Genel olarak beldenin veya belde sakinlerinin mahalli mahiyetteki miisterek ve medeni
ihtiyaglarinin karsilanmasi amaglanmistir. Bu kanun bir kamu otoritesi kurmak icin 1930
yilinda yiiriirliige girmistir. Belediyenin goérev alam1 yetki ve sorumluluklar

dizenlemektedir.
e 3030 Sayil belediye kanunu

Biiyiik kentlerin ortaya ¢ikist ile yonetiminde zorluklar kendini gostermeye baslamistir.
Niifus artig1, sanayilesme, ulasim, g¢evre sorunlart ve teknolojide meydana gelen
gelismeler kamu hizmetlerinin kapsamini ve 6l¢egini bliyiitmiistiir. Sorunlarin ¢éziimiinde
ise yetki ve mali kaynaklar birden c¢ok mahalli idare birimi arasina paylastirilmis
durumdadir. Goriilen aksakliklar1 gidermek i¢in 1984 yilinda bu kanun yiiriirliige
girmistir. Idareler arasi iligkilerde biiyiiksehir belediye baskanina ve belediye meclisine,
koordinasyon amacgli vesayet yetkisi vermistir. Ancak; gorev ve yetkilerin
paylasilmasinda nesnel Olciitler bulunmamasi, yonetim kademeleri arasinda isbirliginin
yetersiz olmasi, biiyiiksehir ¢apinda planlama ve koordinasyon yapilamamasi kanunun

zamanla yetersiz kalmasina neden olmustur.
e 5216 Sayili belediye kanunu

Bu kanun, kamu y0netiminin yeniden yapilandirilmas: amaciyla 2004 yilinda yiiriirlige
girmistir. Biiyliksehir belediyelerinin karsi karsiya bulundugu sorunlarin daha siiratli bir
sekilde c¢oOziime kavusturulmasi, hizmetlerin etkili ve verimli bir sekilde sunulmasi
amaclanmistir. Diger kurumlarin, biiyiiksehir belediyesi ile koordinasyon bagliliklarinin

artmasi hedeflenmistir.
e 5393 Sayil1 belediye kanunu

Bu kanun, Avrupa yerel yonetimler 6zerklik sarti kapsaminda hazirlanmistir. Kanunun
cikarilis amaci, yerel yonetimlere mali 6zerklik yetkilerini artirmay1 saglamaktir. 2005
yilinda yiirtirliige girmistir. Bu kanunun dikkat ¢eken iki madde bulunmaktadir. 73.madde

ile biiyiiksehir belediyelerine kentsel doniisiim igin yetkiler verilmistir.

11



76. madde ile kent konseyleri kurularak, demokratik katilimin seviyesi artiritlmak

hedeflendirilmistir. Bu kanun ulagim yatirim biit¢elerini etkilemektedir.
e 5302 Sayil1 belediye kanunu

Biiyliksehir sisteminin yayginlagmasi ile il 0zel idareleri arasinda gorev ve islevlerinde
celigkiler yasanmistir. Celigkileri onlemek i¢in 2005 yilinda yiiriirliige girmistir. Bu
kanun, il 6zel idaresinin yetkilerinin yeniden diizenlenmesi amacini tasimaktadir. Bes yil

icersinde 14 kanun maddesinde degisiklik yapilmustir.
e 6360 Sayili belediye kanunu

Bu kanundan o©nce, biiyiiksehirlerde G¢li bir yapr bulunmaktaydi. Bu durum yerel
yonetimler arasinda planlama ve koordinasyonu saglamayi giiclestirmistir. Olgek
ekonomisinden yeterince yararlanilamamigtir. Ulasim ve ¢evre sorunlarinin ¢oziilmesinin
zorluklar yasanmistir. Kaynak israfi, kamu hizmetlerinin etkin ve verimli bir bi¢imde
karsilanmasinda sorunlar kendini gostermistir. Bu kanun yapilanmadan kaynaklanan
aksakliklar1 gidermek i¢in 2012 yilinda yiiriirliige girmistir. Mali kaynaklarin etkin ve
verimli kullanilmas1 amaglanmistir. Ayn1 zamanda imar, planlama, ulagim gibi esgiidiim
ve biitlinliikk gerektiren bir diizenleme gerekli olmustur. Bu maksatla il 6zel idarelerinin

yerine yatirim izleme ve koordinasyon baskanligi kurulmustur.

Geligmis {ilkelerde sehir ve wulasim planlamasin1  kolaylastiran birgok kanun
bulunmaktadir. Ulkemizde ise farkli bir durum s6z konusudur. Birgok iilkede oturma izni
belgesi mecbur tutulmaktadir. Ulkemizde ise yerlesme o6zgiirliigii bulunmaktadir.
Yiiriirlikkteki 3366 sayili imar affi kanunu binalara otopark yeri ayirma zorunlulugunu
harca ¢evirmektedir. Yine yatirnm harcamalarindan elde edilecek ranti vergilendirecek
serefiye vergisi ylriirlikten kaldirilmistir. Dolayisiyla teknik ve ekonomik onlemler

devre dis1 kalmistir.
1.5. Cografi Etkenlerin Toplu Tasimaya Etkisi

Istanbul konum olarak, Balkan yarimadas1 ile Anadolu arasinda gecis olusturan Marmara
Bolgesinde yer almaktadir. Istanbul Bogazi, Karadeniz ve Marmara Denizi’ni

birlestirmektedir. Asya Kitasi ile Avrupa Kitasini birbirinden ayirmaktadir. Ayni1 zamanda
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Istanbul kentini de ikiye ayirmaktadir. Ancak, sahip oldugu ké&priilerle hem kitalar1 hem

de sehrin iki yakasini birbirine baglamaktadir.

Genel olarak, ulagim faaliyetleri ile topografya arasinda siki bir bag bulunmaktadir.
Teknolojik imkanlarin artmasiyla yol yapim tekniklerinde gelismeler goriilmektedir.
Dogal glizergdha olan bagimlilik azalmistir. Ancak, yapim ve isletim maliyetlerini

etkiledigi igin eski rotalarini tercih edilmektedir.
1.5.1. Yetersiz ulasim altyapisi

Istanbul’da 1950 -1973 yillar1 arasinda konut ve ulastrma gereksinimlerinde biiyiik
sorunlarla karsilasmistir. Uskiidar, Kadikdy, Sirkeci ve Kabatas iskeleleri arasinda calisan
araba vapurlar ihtiyaca yetmemeye baslamistir. Iskele meydanlarina uzun ara¢ ve
kamyon kuyruklari olusmustur. O yillarda bekleme siiresi (ig-dort saati bulmustur. Bu

nedenle Istanbul Bogaz’ma kdprii yapma fikri yeniden giindeme gelmistir.

Bogazi¢i Kopriisii 1973 yilinda, hizmete girmistir. Iki yaka arasinda baglant1 saglanmistir.
Bat1 yakasina konumlanan sanayinin, dogu yakasina sigramasina neden olmustur. Buna
paralel olarak niifus ve yerlesimi artirmustir. Diger yandan tarihi doku icerisinde

yogunlagmis kent merkezi, artan niifusun baskisi karsisinda karakterini hizla yitirmistir.

Refah diizeyinin yilkselmesine bagli olarak ara¢ sahipligi de artmasidir. Iki yaka
arasindaki ulasim talebinin artmistir. Fatih Sultan Mehmet Kopriisu 1988 yilinda hizmete
alimmustir. Bogaz kopriileri ve gevre yollar sehir disi1 trafigin, sehir iginden ¢ikarilmasi
amaciyla planlanmistir. Ancak, sehir i¢i yollarin yetersiz olmasi, sehrin hizli gelisimine

paralel olarak, talebin artmasi karsisinda, sehir i¢i yol olarak kullanilmaya baslamistir.

Sehirleraras1 yol olarak planlanan D-100 karayolu boyunca imalat ve sanayi tesisleri
karayolu baglantilar1 boyunca gelisme gostermistir. Diger alt merkezlere dagilmustir.
Ulagim ve trafik sorunlari birbirine karigsmaktadir. Calisma kapsaminda entegrasyon

sorunlar1 ve mevcut ulasim alt yapisinin verimliliginin arastirilmistir.
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1.5.2. Plansiz yerlesim alanlar1 ve yerlesim dokusunun etkisi

Bu bélimde kentsel planlamanin asamalari, ulasima ve trafige etkileri {izerinde
durulmustur. Bati toplumlarinda 19. yiizyillda sanayilesmeye bagli kentlesme olgusu
kendini gdstermistir. Ilk dénemlerde fabrika sahipleri tarafindan iscilerin konut ihtiyacinin
karsilanmasi i¢in baglatilan planlama faaliyetleri zamanla yetersiz kalmistir. Bu nedenle
kent planlama faaliyetleri kamu tarafindan ele alinmasini1 gerektirmistir. Ayn1 dénemde
Istanbul’da ahsap bina yangmlarmin &nlenmesi amaciyla yol genislikleri ve bina
yiiksekliklerini diizenlemek igin bir kanun ¢ikarilmistir. Cumhuriyet Dénemi Istanbul’u,

bayindirlik planlamasi agisindan dort doneme ayrilabilir.
e Erken cumhuriyet donemi: (1923-1945)

Bu donemde Prof. Prost’un tarihi yarimadaya yonelik kararlar1 etkili olmustur. Tarihi
yarimada siluetini korumak i¢in 40 rakimin {izerindeki alanlarda U¢ kattan fazla insaat
yapilamayacagi esasi onemli bir unsurdur. Prost planlari arasinda Hali¢ Kiyilarmin ticaret
ve sanayi alani olarak tahsis edilmesi de bulunmaktadir. Bu kararlar sonradan kent
planlamasinda sorunlar getirmistir. istanbul’un planlanmasinda belirleyici unsur, tarihi

yarimadanin korunmasi olarak belirlenmelidir.
e GOc¢ ve hizli kentlesme donemi: (1945-1960)

Ikinci Diinya savasi sonrasinda bazi etkenlere bagl olarak, kirsal bélgelerden biiyiik
kentlere, 6zellikle de Istanbul’a i¢ gd¢ olayr baglamustir. Planli konut arzi saglanamadig1
icin gecekondu alanlart olusmustur. 1951 yilinda Prost’un hazirladig1 planlarinin yetersiz
olduguna karar verilerek, Beyoglu Bolgesindeki bayindirlik hizmetlerine agirhik

verilmistir.
e Planli kalkinma dénemi: (1960 — 1980)

Bu donemde planlama faaliyetlerine 6nem verilmistir. Kalkinma planlar ile kentsel
planlama arasinda iligki kurulmaya c¢alisiimistir. 1960- 1967 yillar1 arasinda Prof.
Piccinato, imar faaliyetlerini yonetmek tizere davet edilmistir. Istanbul’'un dairesel

bliylimesi yerine, dogrusal biiyiime modeline doniistiiren kokli degisiklikler getirmistir.
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1975-1976 yillarinda Diinya Bankasi ve nazim plan biirosu uzmanlarinca sehirsel gelisim

stratejileri gelistirilmistir.
e Yerel yonetim odakli donem: (1980- glinlimUize kadar)

Bu donemin belirgin 6zelligi planlama ¢alismalarinin bir¢ok bakanlik ve kuruma yetki
verildigi halde, aralarinda bir koordinasyon saglanmadigi, birbiriyle celisen planlar
hazirlandigi, planlama faaliyetlerin  toplumsal  gelismenin  gerisinde  kaldig

anlasilmaktadir.

Ozet olarak bati kentleri ile aym o6zellikleri tasimayan kent dokumuz bulunmaktadir.
Gelisim modelimiz de farkliliklar goriilmektedir. Planlama faaliyetleri tek basina yeterli
olmamaktadir. Son yillarda sanayi sektorii yerine, hizmet sektorii kentlesme ve ulasim
sektoriine yon vermektedir. Hizmet sektorii tabanli is alanlarinin kent merkezlerinde
bulunmasi ¢ekim etkisinden dolay1 yaya hareketleri ve trafik yogunlugu diger alanlara
gore daha fazla olmaktadir. Dolayisiyla bu alanlardaki ¢6ziim Onerileri bu odakta
olmalidir. Gecekondu alanlarindan dontisen yerlesim alanlar1 ve az katli bahgeli alanlarin
yuksek binalara donlismiistiir. Kent merkezindeki bazi konutlar isyerine doniiserek yeni
¢cekim alanlar1 olusturmustur. Degisim ve detaylar 6nem kazanmaktadir. Caligsma

kapsaminda 6zel etkenler dikkate alinmistir.
1.5.3. Yerlesim geometrisi ve tasima ekseninin etkisi

Arazi kullanimi konusunda, dOrt asamali bir yerlesim diizeni goriilmektedir. Yerlesim

dizeni arazi yapisi ile teknolojik imkéanlara gore degisiklik gostermektedir.
e 1. Kusak yerlesim: (1965’e kadar)

Anadolu ve Avrupa Yakasinda sahil seridi boyunca yerlesim olusmustur. Banliy6 hattinin
istasyonlar1 ¢evresinde kiimelenmistir. Ik kusak yerlesim ve yol yapisi liman kdylerinden
baslayan yerlesim diizeni sadece yaya ve atlilar1 dikkate aldigindan nispeten dar ve egimli

bir yap1 arz etmektedir.
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e 2. Kusak yerlesim: (1965-1975)

Banliy6 hatlarindan, D-100 karayoluna dogru yerlesim genislemistir. Arazinin kullanim
yapist degismeye baslamustir. Tkinci kusak yerlesmelerle birlikte is makineleri kullanimi

artmustir. Calismalar ivme kazanmustir.
e 3. Kusak yerlesim: (1975-1987)

D-100 karayolundan, TEM otoyoluna yaklasan bir kentlesme yasanmistir. Kent
yogunlugunda ve ulasim araglarmin kullanim artnustir. Ugiincii kusak yerlesmeler de
teknolojik imkanlarla cografik engeller asilmaya baglanmistir. Yerlesimin az yogun
oldugu yerlere viyadiiklii yollar insa edilmistir. Bu yollarda sehrin genislemesiyle sehir

i¢inde kalmustir.
e 4. Kusak yerlesim: (1987-2015)

TEM otoyolu ¢evresindeki yerlesmeler kendini gostermeye baslamistir. Bu yerlesmelerin
kent ici trafige etkileri ortaya ¢ikmistir. Yerlesim ekseni ile ulasim ekseni arasinda bir

eksen farki meydana gelmistir. Yollarin kullanim verimi diismiistiir.
1.6. Beseri Etkenlerin Toplu Tasimaya Etkisi

Bu boliimde cografi etkenlere bagli dogal gelisim ilk katman olarak kabul edilmistir.
Ikinci katman olarak, beseri etkenlerin kent dokusu ve ulasim dokusu iizerine etkisi

tizerinde durulmustur.
1.6.1. Kentsel planlamanin etkisi

Ik dénem kent olusumlarinda, cografi etkenlere bagl bir olusum ve planlama siireci
gorulmektedir. Sanayi 6ncesi donemde belli bash sehir fonksiyonlari; tarim, ticaret,

liman, idari, askeri, kilturel, turizm, maden, enerji kaynaklar1 olarak siralanabilir.

Istanbul ilinin tarihi yarimadadan baslayan gekirdek yapist bulunmaktadir. Bu yapi
icerisinde kentin liman, sanayi, ticaret ve kiiltir kenti olmasi ile ¢ekim alam
olusturmaktadir. Diger taraftan; turizm, egitim, saglik, gibi alt sektorlerin potansiyeli
trafigi etkilemektedir. Tarim {riinlerine olan ihtiyact diger bolgelerle olan trafigini

etkilemektedir.

16



Bu kapsamda; kamusal alan igerisinde bulunan, Erenkéy Gumrikleri, Kigikbakkalkdy
Sebze ve Meyve Hali, Kiiglikbakkalkdy IETT Garaji, Dariilaceze gibi biiyiik alan

kullanan kurumlar sehir iginde kalmigtir. Ulagim ve trafik planlamasini etkilemektedir.

Gelismekte olan iilkelerde oldugu gibi, ililkemizde de niifus artis1 ve biiylimeden
kaynaklanan sorunlarla karsi karsiya bulunmaktadir. Kentlerin gelisimini yonlendiren
imar planlar1 ve bunlara bagli olarak hazirlanan ulasim planlar1 da bu olumsuzluktan
etkilenmekte, hazirlan planlar gerek planlarin yetersizliginden gerekse uygulama sirasinda
karsilagilan sorunlardan dolay1r zamanla gegerliligini yitirmektedir. Ulasim ve trafik

sorunlarina yansimaktadir. Kentsel planlama yaklagimlari iki grupta ele anilabilir:
1.6.1.1. Klasik planlama yaklasimlar1

e Sosyo-ekonomik planlar: kalkinma plani, bolge plani, stratejik plan.

e Ust diizey planlar: Metropoliten alan plani, ¢evre diizeni plani.

e Yerel fiziki planlar: Nazim imar plani, uygulama imar plani.

e Ozel amach planlar: Koruma amagli, turizm amach planlar.

e Tamamlayici planlar: Ilave revizyon, mevzi imar planlari.
1.6.1.2. Yeni gelisen planlama yaklagimlari

e Yeni sehircilik modeli: Insan 6lgekli, siirdiiriilebilir yasam mekanlar.

e Akill biiylime modeli: Kii¢iik 6l¢ekli kent tasarima.

e Siirdiiriilebilir kentler: Uzun dénemli, esnek kent planlamasi.

e Ekolojik kent: Dogal yapi ile uyumlu kent modeli.

e Yesil kent: yenilenebilir enerji kaynaklariyla uyumlu kent modeli.

e Diisiik karbonlu kent: Enerji tiiketimine duyarli kent modeli.

e Yasanabilir kentler: Cevreye duyarli, iletisim yiiksek, yerel kent modeli.

e Yavas kent: Yerel unsurlara 6nem veren, ¢evreye duyarli kent modeli.
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o Kentsel ronesans: Degisimin desteklenmesi, yerel otoriteye yetki verilmesi modeli.
o Dijital kent modeli: Teknolojinin imkanlarina agirlik verildigi model.

Kentsel planlama, ulasim ve trafik planlamasinin cergevesini belirlemektedir. Klasik
yaklagim igerisinde gelistirilen plan ve uygulamalar bir donem sonra etkisini
kaybetmektedir. Sosyal degisime uyum saglayamamaktadir. Gelistirilen modelde mevcut
planlama teknikleri ve yeni planlama yaklasimlari arasinda bir sentez olusturularak

calisma kapsaminda degerlendirilmistir.
1.6.2. Kentsel doniisiimUn etkisi

Tarim toplumundan hizmet ve sanayi toplumuna gecis dolayisiyla, uygun alt yapisi olan
sehirler metropole doniismiistiir. Ayn1 durum Istanbul icin de s6z konusu olmustur. Bu
kapsamda tarihi sur i¢i alanda baslayan ticari faaliyetler zamanla gelisim gostermistir.
Kentin farkli noktalarina dagilmistir. Sanayi sektorii ise 1950°li yillarda erisim ve alt yap1
imkanlar1 nedeniyle tarihi yarimada ¢evresinde konumlandirilmistir. 1960’11 yillara kadar,
dogal niifus artis1 ile gelisen kent, sanayi yatirimlarina agirlik verilmesi ile kentin ilk
cekim giiclinii ortaya ¢ikarmistir. Sanayi ve hizmet sektorii kendi i¢ dinamikleri ile
doniiserek sehrin farkli noktalarinda kiimelenmistir. Her biiyime trendi sonrasinda
sehirden kopamamis yeniden sehir icinde kalmistir. 1970’11 yillarda asir1 niifus yi1gilmasi
ile konut ve ulasim gibi temel alt yap1 ihtiyaglarinda énemli sorunlarla karsilagilmistir.
1980’li yillarda Anadolu ve Avrupa yakasinda planlanan organize sanayi bolgeleri, daha
sonraki yillarda ¢evre bdlgelerin yerlesime agilmasi ile yeniden sehir iginde kalmislardir.
Yeni ¢ekim merkezi olusturmuslardir. 1990°l1 yillarda ise sanayi sektoriinden hizmet
sektoriine doniisen yerlesim alanlar1 giin igerisinde yolcu ¢eken aktif ¢cekim merkezleri

haline gelmislerdir. Yolcu hareketlerinde degisiklikler yasanmustir.
1.6.2.1. Gecekondu bolgelerindeki degisimin ulagima etkisi

Ulke ici dinamiklerin etkisiyle, sosyal hayatin degisimine paralel olarak sanayilesmenin
de etkisiyle, donem donem Istanbul’a niifus hareketi yasanmustir. 1945-1960 yillarini

kapsayan donemde; gecekondular sosyal hayatta yerini almistir.
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Bu dénemdeki gecekondular fabrikalara ylriime mesafesi icerisinde kaldigi i¢in ulagim
sorunu kendini gostermemistir. Gecekondu sorununu ¢ézmek i¢in kanunlar ¢ikarilmastir.
Ancak, ¢oziim saglayamamistir.1960-1970 doneminde; kadin ve cocuklarin calisma
hayatina atilmasiyla refah seviyesi artmigtir. Ayni donemde, niifus artis1 ve sanayi
tesislerinden oldukg¢a uzakta toplanan iscilerin ulasim sorunu 6nem kazanmistir. Kamu
ulasiminda minibiisler hizmet vermeye baslamistir. Minibiisler ilk olarak 1960 yilinda
Sishane —Silahtar hattinda hizmet vermeye baslamistir. Daha sonra tiim Istanbul’da

yayginlagsmigtir.

1970-1980 doneminde; toprak spekilasyonu onem kazanmistir. Gecekondu ticareti
baslamistir. 1980 sonrasi i¢ gd¢ hareketleri devam etmistir. 1983 yilinda, 2981 sayili
yasanin ilgili maddesine bagli olarak islah imar planlar1 hazirlanmistir. Daha sonraki
donemlerde mevcut durumun kontrol atina alinabilmesi i¢in ¢esitli yasalar ¢ikarilmistir.
Cok merkezli yerlesime endeksli olarak, ¢ok merkezli bir ulasim ag1 olusmustur. Ulagim
sorunu minibiis hatti veya IETT hatt1 acilarak ¢dziimlenmeye calisilmistir. Bu durum
zamanla hat rotalarinin birbirine karisarak icinden cikilamaz bir hal almistir. Rayh
sistemler ana omurga ekseni haline getirilememistir. Entegrasyon sorunlarinda aksamalar
goriilmeye baglamistir. Calisma kapsaminda ¢etrefilli durumlar hakkinda ¢ézim Onerileri

gelistirilmistir.
1.6.2.2. Kent merkezlerindeki doniisiimiin trafige etkisi

Aligveris merkezleri ile ilgili olarak, sinirli sayida arastirma bulunmaktadir. Yapilan
arastirmalarin biliylik kismi yatirnm maliyetlerine doniik olarak hazirlanmaktadir. Kismi
aragtirmalar igerisinde 6ne ¢ikan konular; sosyal ozellikler, ticari ozellikler, yonetimsel
Ozellikler, i¢ mekén ozelikleri lizerine yogunlagsmaktadir. Ulasilabilirlik ve yer se¢imi

konusunda yapilan aragtirmalar daha kisitli seviyede bulunmaktadir.

Tiirkiye’de ilk aligveris merkezi Galleria 1988 yilinda agilmistir. Anadolu Yakasinda
aligveris merkezi sayist 30 civarindadir. Alisveris merkezleri ulagilabilirlik ve
gorunebilirlik agisindan D-100 karayolunu cevresini tercih etmektedir. Alisveris

merkezlerinin ikinci tercihi alan genisligidir.
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Bu gereksinimlerini ya eski sanayi alanlarinin islevi degistirilerek ya da ada bazinda
parsellerin birlestirilmesi ile olusturulmaktadir. Mevcut ¢evrenin alt yap1 imkanlarindan
istifade etmektedir. Hem yakin ¢evre ile hem uzak ¢evre ile etkilesime girmektedir. Yakin
cevredeki ofis, Universite, kamu kuruluslar1 miisteri potansiyeli agisindan etkili
olmaktadir. Dolayistyla, ylirime mesafesi igerisindeki miisteri potansiyeli yaya trafigini

etkilemektedir.

Az sayidaki aligveris merkezi ise gevre sartlari ile uyum saglayamamistir. Yakin mesafede
yeni alisveris merkezi agilmasi veya erisim sorunu bulunmasi nedeniyle islevini
degistirmistir. Son yillarda artig gosteren, ¢ok amacli aligveris merkezleri yogunlasmis,
yeni ¢ekim merkezleri olusturmaktadir. Ulasim altyapisina ek yiik getirmektedir. Hafta i¢i
ve hafta sonu ziyaretci sayisi farklilik gostermektedir. Aligveris merkezlerine toplu tagima
ve Ozel ara¢ ile ulasim farklihk arz etmektedir. Her durumda IETT ve diger tasima

turlerini etkilemektedir.

Aligveris merkezlerinin avantajli yonii sehir merkezlerindeki aligveris maksatli yol tisti
otopark yapmaya gerek birakmamaktadir. Dezavantajli yonii ise katilim noktalarindaki
uyumsuzluk ve hizlanma seridi gibi bir uygulamanin olmamasindan kaynaklandig:
ongoriilmektedir. Calisma kapsaminda bu tir konularin ¢oziimiine yonelik Oneriler

bulunmaktadir.
1.6.2.3. Yeni sanayi alanlarinin trafige etkisi

[lk donem sanayi alanlarmin sehir icinde kalmasi, kapasitelerinin biiyiimesi ve gevreye
zarar vermesi lizerine sehir disina ¢ikarilmalarina karar verilmistir. Bu kapsamda sekiz
adet organize sanayi kurulmustur. Tuzla ilgesinde bes, Umraniye ilcesinde bir ve
Kiiciikcekmece Ilcesinde iki organize sanayi bolgesi kurulmustur. Ulasim ihtiyacinin
biliylik kismi servislerle karsilanmaktadir. Ulasim sistemine etkisi dikkat ¢ekicidir.
Dudullu Organize Sanayi Bolgesi; Persembe Pazari, Kasimpasa ve Kadikdy’de yer alan
igyerlerini bir araya toplamak {lizere 1983 yilinda kurulmustur. Aradan 32 sene ge¢cmis

yine sehir i¢inde kalmistir. Ulasim ve trafik iizerine olumsuz etkisi goriilmektedir.
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IBB ¢evre diizeni plan raporlar1 igerisinde sanayi islevi farklilastirilacak alanlar igerisinde
Umraniye Kicuk Sanayi Sitesi bulunmaktadir. Bostanci Oto Sanayi Sitesi de
diizenlenecek alanlar icerisindedir. Bu alanlarin Cevreyolu baglantisi tizerinde bulunmasi

ve IETT hatlarim etkilemesi nedeniyle ¢alisma kapsaminda degerlendirilmistir.
1.7. Tasima Olanaklarinin Hizh Degisimi Karsilayamamasi

Bu boliimde schirlerarasi yiikk ve yolcu tasimaciliginin sehir i¢i toplu tasima tizerindeki

etkileri tizerinde durulmustur. Uygulama boliimiinde ise ¢6ziim onerileri gelistirilmistir.
1.7.1. Yiik tasimaciliginda degisim

Ulkemizde, 1930-1940 déneminde yiik tasimaciliginin demiryollari ile yapilabilmesi icin
bir takim atilimlarda bulunulmustur. 1950’li yillardan sonra ise karayolu tagimaciligina
agirhik verilmistir. 1973-1977 yillarint kapsayan, {i¢iincii bes yillik kalkinma planinda,
niifusun hizla artmasi karsisinda tarim sektoriiniin yeterli istihdami saglayamayacagi
Ongorilmiistiir. Bu ongoriiye gore sanayilesmenin tesvik edilmesi amaglanmistir. Avrupa
Ekonomik Toplulugu ile iliskiler gelistirilmeye calisilmistir. Diger yandan uluslararasi
ticaretin gelistirilmesi, ulasimin kolaylastirilmasi, yol verimliligin saglanmasi i¢in 1977
yilinda TEM projesi imzalanmistir. 1991 yilinda Sovyetler Birliginin dagilmasi iizerine
Avrupa Birligi iiye iilkeler ve komsu tlilkeler arasinda ticaretin gelistirilmesi i¢in Pan-
Avrupa konferanslar1 diizenlemistir. Avrupa ile Asya arasinda 10 tasima koridoru
belirlemistir. dort numarali koridor Istanbul iginden ge¢mektedir. Ayrica, Avrupa-
Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA) projesi, 21.yiizy1l ipek yolu olarak da

anilmaktadir.

Lojistik faaliyetin en 6nemli unsurlarindan bir tanesi tagimaciliktir. Tasimacilik sistemi,
kendi igerisinde modlara ayrilmaktadir. Tasimacilik sistemi sadece hareket unsurlarini
kapsamadig1 gibi depolama, entegrasyon gibi diger sehir unsurlart ile etkilesim
icerisindedir. Tirkiye’de en ¢ok tercih edilen yiik ve yolcu tasima sekli karayolu

tagimaciligidir.
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Birlesmis Milletler ile yapilan anlagmalar kapsaminda Bulgaristan sinirindan giren E-80
karayolu ve Yunanistan siirindan baslayan E-90 karayolu Bogaz Koprileri Uzerinden

Anadolu Yakasina baglanmaktadir.

Istanbul uluslararas ticaret bakimindan bir lojistik diigiim noktas1 6zelligi tasimaktadir.
Lojistik sektoriiniin kentsel ve bdolgesel Ol¢ekte yansimalart bulunmaktadir. Ulasim
cografyasi icerisinde; konum, akis ve odak noktasi olmasi bakimindan etkiler meydana

getirmektedir. Arz ve talep noktalar1 arasindaki baglantilar trafige neden olmaktadir.

Deniz tagimacilig1 liman ve gevresinde trafige neden olmaktadir. Limandan gelen mallarin
sehir i¢ine dagilimi yolcu trafigini olumsuz etkilemektedir. Haydarpasa Limani ve

Erenkdy Gimriigii ¢cevresinde trafik olusmaktadir.

Lojistik firmalarinin yer se¢cimi de énemli bir husustur. Hazine Dis Ticaret Miistesarligi
verilerine gore, Anadolu yakasinda 91 firma bulunmaktadir. Bu firmalarin yer se¢ciminde;
Cevreyolu, giimriik, hava limanma yakinlik faktoriine dikkat ettikleri goriilmektedir.

Calisma kapsaminda lojistik faaliyetlerinin trafige etkileri tizerinde durulmaktadir.

Kentin gida ihtiyacinin karsilanmasi acisindan; yas sebze-meyve, kuru gida, kirmiz1 et,
kanatli et ve siit Urlinlerinin kente getirilmesi ve dagitilmasi kent trafigi lizerinde ciddi
etkileri bulunmaktadir. Istanbul’a sebze ve meyve tasiyan araglarin biiyiikliigii ve secilen
yerin konumu trafik {izerinde etkili olmaktadir. Bu kapsamda Atasehir Sebze ve Meyve

Hali ¢evresindeki ulasim ve trafik konusu irdelenmistir.

Akaryakit dagitimi ve kat1 atiklarin taginmasi Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ve cevre
yollar1 lizerinden saglandig1 i¢in trafigi olumsuz etkilemektedir. Calisma kapsaminda bu

konu irdelenmistir.
1.7.2. Sehirlerarasi yolcu tasimaciiginda degisim

Sosyal gelismeler ve iletisimin gelisimine bagl olarak sehirlerarasi yolcu tagimaciliginda
donemsel gelismeler yasanmaktadir. Bu gelismeler ¢ok yonlii olarak gergeklesmektedir.
Mevzuat acisindan karayolu tasima kanunu ve detay diizenlemelerin hangi sartlari
tagimasini gosteren bircok yonetmelik bulunmaktadir. Mevzuat icerisinde; araclarda

bulunmasi gereken oOzellikler, firmalarda bulunmasi gereken oOzellikler, stiriiciilerde
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bulunmasi gereken 6zelikler ve otogarlarda bulunmasi gereken sartlar siralanmaktadir.
Ancak, hukuki diizenlemelerle teknik diizenlemeler arasinda zaman farki bulundugundan
bir uyum saglanamamaktadir. Yolcu terminalleri yolcu kaynagi olmasi nedeniyle, giinliik

trafigi etkilemektedir.

1950’11 yillarda karayolu yapiminin gelismesiyle tasimacilikta gelismeye baslamistir.
Anadolu yakasinda ilk sehirlerarasi yolcu firmalari, karayolu ve deniz yolunun birlesim
noktas1 olan Kadikdy ve Uskiidar’da kurulmustur. Gelismeler nedeniyle sehir ici trafik
olumsuz etkilemeye baslamistir. 1970 yilinda deniz doldurularak Harem Otogarinin
temeli atilmistir. Bogaz kopriilerinin insa edilmesi ve sehrin genislemesi kargisinda uygun

konumunu kaybetmistir. Bazi firmalar Dudullu ¢evresinde 6zel otogar alanlar1 edinmistir.

Sehirleraras1 yolcu otobiislerin kullandiklar1 giizergéhlar kimi yerlerde sehir igi toplu
tasima sistemini etkilemektedir. Anadolu’dan gelen araglarin bir kism1 Harem’den yolcu
transfer etmektedir. Daha sonra, Fatih Sultan Mehmet Kopriisiinden, Avrupa yakasina

gecmektedirler. Bu durum yollarin verimsiz kullanilmasina neden olmaktadir.

Baz1 firmalar ise mahalle aralarindan yolcu transferi gergeklestirmektedir. Sehir disi
seyahat eden yolcularin, ikamet ettikleri ilgelere gore dagiliminda farkliliklar

gorulmektedir.

Sehir dis1 toplu tasima araglar1 ve sehir i¢i toplu tasima araglar ile entegrasyonun da
sorunlar yasanmaktadir. Yolcularin bir kismu servislerle, bir yakinlarin 6zel araci ile ya da
taksi ile seyahatlerini tamamlamak durumunda kalmaktadir. IBB’ nin otogar ve cep otogar
icin uygun nitelikli (konum, erisilebilirlik, alan biiyiikligii ) arazi tahsisi konusunda
caligmalar1 devam etmektedir. Calisma kapsaminda; mevcut sartlarda sehir i¢i ve sehir

dis1 toplu tasima entegrasyon sorunlarinin ¢6ziimii i¢in dneriler getirilmistir.

Karayolu tagimaciliginin gelisimini gelistiren etkenler bir araya geldiginde kartopu gibi
birden bire artis gdstermektedir. Ornegin egitim seviyesinin yiikselmesi nedeniyle dgrenci
tasimaciliginda bir artis gozlemlenmektedir. Dini ve resmi tatil glnlerinde yolculuklar
artmaktadir. Askerlik hizmeti nedeniyle yolculuk talebinde artis goriilmektedir. Talebi

artiran diger bir etken de iletisim imkanlarinin artmasidir.
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Bu kapsamda, dnceleri havayolu sirketleri tarafindan kullanilan bilgisayar rezervasyon
sistemleri, giintimiizde sehirlerarasi yolcu tasiyan otobilis firmalar1 tarafindan da
kullanilmaya baglamistir. Miisterilerine sefer saatleri ve imkanlar1 hakkinda bilgi
sunmalari, on-line rezervasyon yapilabilmesi bu sektoriin gelisimini gunden gune
hizlandirmaktadir. Calisma kapsaminda sehir i¢i ve sehir dist yolcu entegrasyonuna 1s1k

tutmay1 amaglamaktadir.
1.8. Ulasim Sisteminde Arz ve Talep Y0Onlu Degiskenlerin Etkisi

Ulasim sisteminde arz ve talep degiskenleri farklilik gostermektedir. Donemsel olarak
birbirini etkilemektedir. Talep yonlnde 6zel sektor, arz yoninde ise kamu sektori etkili

olmaktadir.
1.8.1. Ulasimda arz yonlii degiskenler

Bu diizenlemeler ulasimin arz yoniindeki degiskenlerinin neler oldugunu agiklamaktadir.

Zaman igerisindeki degisimi hakkinda bilgi vermektedir.

e Kisa donem: rotalama, ¢izelgeleme (tasima siiresi—guzergah secimi ), mevcut
sartlarda yapilabilecek iyilestirmeler, sistemin basitlestirilmesi, tasima surenin
kisaltilmasi, alternatif rotalarin belirlenmesi, hizli entegrasyon, mevcut sistemdeki
hat sayisinin degistirilmesi seklindedir.

e Orta donem: Kavsak ve sirkiilasyon diizenlemeleri ile meydana gelen verimlilik
artisidir. Orta kapasiteli diizenlemeler bu kapsamdadir.

e Uzun donem ve ekonomik bilylime: Yatirimlarin artmasi nedeniyle tasima
tirlerinin degismesi ile kapasite artisinin saglanmasi seklindedir. Arz ve talebin
birlikte artis gostermesi seklinde ortaya ¢ikar. Arag ve yolcu sayisinin artmasi.
Yavuz Sultan Selim Koprisl, Avrasya Tuneli, Tip Tinel ve Kanal Istanbul bu

kapsamdadir.

1.8.2. Ulasimda talep yonlii degiskenler
Bu degiskenler yolcunun arag tercihinde etkili olmaktadir. Hangi kosullarda degiskenlerin

etkili oldugu hususunda bilgi sunmaktadir.

e Talep: Ortalama giinliik yolculuk sayisi
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e Arz: Ulasim araglariin miktar1 ve 6zellikleri talebi etkilemektedir.

e Yolcunun geliri: Bireyin ulagim gideri igin ayirdig: butgedir.

e Mesafe: Gidilecek mesafe arag tercihine etki etmektedir.

e Rota: Toplu tasima aracinin rotasi arag tercihine etki etmektedir.

e Yolda gececek zamanin arag¢ tercihine etkisi (zaman faydasi): Erisim kolayligi,
toplu tasimaciligin ve aktarmanin iyilestirilmesi 6nem kazanmaktadir.

e Toplam ulasim slresi: Ara¢ bekleme sireleri + Aktarma suresi + yirime siresi +
ara¢ icinde gecen zaman belirleyici olmaktadir.

e Tiketici memnuniyeti: Arac ici konfor ve rahatlik, arag tercihine etkilemektedir.

e Talep kaymasi: Tasima modlar1 arasinda zaman faydast degiskenlik
gostermektedir. Gidilecek mesafenin ara¢ tercih durumuna goére degiskenlik
goOstermesi arag tercihini etkilemektedir.

Ornek1: Entegrasyon kolayligi bakimindan; Bazi yolcular aktarma imkanlarinin
yetersizligi nedeniyle Marmaray yerine metrobusu tercih edilmektedir.

Ornek 2: Zaman faydas1 bakimindan; Sancaktepe’den MRO hatti ile 70 dakikada
Ayrilik Cesmesi Istasyonuna gitmek yerine, 30 dakikada 522ST numarali IETT
hatt1 ile Mecidiyekdy’e gitmek zaman faydasi saglamaktadir.

1.9. Ulasima ait Verilerin Tespitinde Guglukler

Ulasim sisteminde anlik veri tespiti yapilamamaktadir. Elde edilen veriler degerlendirme

asamasina gelindiginde yaniltic bilgi haline gelebilmektedir.
1.9.1. Ulasimda kullanilan veriler ve uygulamadaki etkileri

Ulasim ve trafik arastirmalarinda bazi temel veriler esas alinmaktadir. Bunlar; yolcu
sayimina ve ara¢ sayimini bagli verilerdir. Ayrica niifus ve yiizélgiimii gibi verilerde
kullanilmaktadir. Bunlara bagli parametreler olusturulmaktadir. Ancak; yolculuk
hareketlerinde yasanan talep kaymalari, yolcularin ka¢ durak gittiginin bilinmemesi, 6zel
araclarin rota degistirmeleri, sabit kabul edilen verilerin degismesine neden olmaktadir.

Dolayisiyla, yapilan planlamalar1 devre dis1 birakmaktadir.
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1.9.2. Yeni parametre olusturulmasi
e Bagimsiz degisken: Belirli zaman diliminde duraga gelen yolcu sayisi
belirleyicidir.

e Bagimh degiskenler: Ara¢ sayisi, sefer sayisi, sefer sikligi, glzergah tercihi,

bekleme siiresi etkili olmaktadir.

e Yari degisken: Kavsak ve sirkiilasyon diizenlemeleri bu kapsamdadir.
1.10. Mobilite

Bir yerden baska bir yere hareketi ya da bir durumdan baska bir duruma gegisi ifade eder.

Calisma kapsaminda mobilite kavramu ¢esitli yonlerden irdelenmistir.
1.10.1. Mobilite bilesenleri

e Arag: Yol Uzerinde hareketi saglayan vasitadir.
e Yol: Karayolu, demir yolu, deniz yolu, rayli sistem, hava yolu sistemidir.

e Yolcu: Tagima araci ile yer degistirme talebi olan kisidir.
1.10.2. Mobilite etkilesimi

Konut ve is alanlar1 arasinda meydana gelen hareketlilige bagli yol olarak meydana gelen
ve arag¢ arzi ve yol talebi birbirini etkilemektedir. Kent i¢inde hareketliligi saglayan ve
diizenleyen unsurlar bulunmaktadir. Bu unsurlar1 kendi icgerisinde ayristirilarak daha

detayl1 olarak agiklanabilir.

e Sabah trafigi: Yogun konut alanlarindan istihdam alanlarina dogru meydana gelen

trafik akimlaridir.

e Aksam trafigi: Istihdam alanlarindan baslayip, yogun konut alanlarinda sonlanan

trafik akimlardir.

e QGiin i¢i trafik: Sosyal aktivitelerin ve ticaretin artis gostermesiyle olusan trafik

akimlandir.
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1.10.3.

1.10.4.

Gece trafigi: Eglence merkezlerinden, vardiyali ¢alisma veya diger nedenlerle

olusan trafik akimlaridir.

Dalgali trafik: Sehir i¢i ve sehir dist trafigin ayni yolu kullanmalar1 nedeniyle

olusan trafik akimidir. Trafik yogunlugu degiskenlik gosterir.
Kentsel ulasimda kullanilan araclarin o6zellikleri

Ozel arag: Tasit hareketlerinin en biiyiik yiizdesini olusturmasina ragmen en diisiik
kapasiteli tasima aracidir. Toplu tasima aracglarinin ulasamadigi yerler ve 6zel
durumlar icin idealdir.

Taksi: Belirli giizergahi olmayan tagima tiiriidiir. Otopark kullanimini azalttig1 i¢in
0zel arag yerine tercih edilebilir. Bedensel oziirliilere ve yaglilara uyarlanabilir.
Dolmus: Belirli giizergah1 olan diisiik kapasiteli bir tasima aracidir. Diisiik
yogunluklu bolgelerde taksiye gore tercih edilebilir. Bireysel ulagim talebini kiigiik
gruplandirarak ¢6ziim saglayabilir.

Minibiis: Az yogunluklu bolgelerde servis tasimaciliginda veya grup
yolculuklarinda ideal tasima araci olarak kullanilabilir. Besleme hatlarinda
kullanima uygundur.

Midibiis: Manevra kabiliyeti yiliksek aracgtir. Yolun topografyasi, yolcu
potansiyeline gore sefer sikli§i ayarlanabilir. Ara¢ basina ortalama yolcu
kapasitesi 40 kisidir.

Otobiis: Kent i¢i yolcu tagimaciligmin esasim1 olusturur. Rayli sistemleri

destekleyici 6zellik tasirlar. Arag basina ortalama yolcu kapasitesi 100 kisidir.

Yol hiyerarsisi

Ana arter: Kopru ve otoyollar bu kapsamdadir. Asil islevi sehirlerarasi yol olarak
tasarlanmaktadir. Sehir i¢i yol olarak kullanilabilen yollardir.

Ara arter: Cadde ve bulvarlar bu kapsamdadir. Yerlesim alanlarin1 sehirlerarasi
yollara baglayan yollardir. Baslangigta yerlesmeye olumlu etki ederken,

kapasitesinin izerinde kullanilmasi halinde 6zelligini kaybetmektedir.
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e Ara sokaklar: Yogun konut alanlar1 arasinda kalan yollardir. Bazi yerlerde ana
trafik akimlarinin yogunlastig1 yerlerde kavsak atlamak amaciyla kullanilmaktadir.

Bazi yerlerde ise otopark amaciyla kullanilmaktadir.

1.10.5. Tasima tiirlerinin performans kriterleri

Kent i¢i yerlesim yogunlugu ve hareketlilik orani iilkeden iilkeye, kentten kente
degismektedir. Bu durumda tasima araglarinin kapasite kullanim oranlart farklilik
gostermektedir. Genel kabul gérmiis ekonomik tagima sinirlari tablo ile gosterilmistir. Bir
yolcunun bes dakikalik bekleme siiresinin normal oldugu varsayildiginda bir yondeki

yolculuk talebi asagida gosterilmistir.

Tablo 1.2

Toplu Tasima Araglarinin Ekonomik Tasima Sinirlari

Yolculuk Talebi (yén/saat) Uygun Tasima Araci
<92 yolcu Dolmus
92 — 225 yolcu Minibs
225- 6400 yolcu Otobiis
6400- 12.800 yolcu Ozel yollu otobiis
12800- 32.000 yolcu Tramvay
< 32.000 yolcu Metro ve tren

Kaynak: istanbul 1. Kent i¢i Ulasim Suras1 2002, s 97

Tablo 1.2°den elde edilen veriler, her yere rayli sistem kurulamayacagi veya her yere
otobiis hatt1 acilmasinin ekonomik olmayacagi hakkinda bilgiler sunmaktadir. Tasima

dokusu planlanirken yerlesim dokusu ile orantili olarak planlanmalidir.
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1.10.6. Arag trafigine yonelik diizenlemeler

e Kathh kavsaklar: Otoyollar iizerinde trafigin Dbirbirini kesmemesi igin
konumlandirilan kavsaklardir. Genis alan gerektirir. Sehir dis1 yollara daha
uygundur. Sehir i¢inde bazi baglantilar kavsak disinda kalabilir.

e Es diizey kavsaklar: Trafik yogunlugunun az oldugu sehir i¢i ve sehir disi
yollardaki kavsak tiiriidiir.

e Sinyalize kavsaklar: Ayn1 kavsak noktalarinda kesisen arag¢ ve yayalarin dncelik
sirasint belirleyen bir trafik yonetim sistemidir. Kapasitesinin iizerinde arag
talebiyle karsilagmasi halinde, trafik kilitlendiginden trafik polisinin miidahalesini
gerektirmektedir. Bu nedenle sebekeyi biitiin olarak gorebilecek gelismis bir
programlamaya ihtiya¢ duyulmaktadir.

e Donel kavsaklar: Trafik hacminin 5000 ara¢ /saat’ den az olan kavsaklarda
uygundur. Kazalarin olus seklini degistirir.

e Tek yonlii yol diizenlemeleri: Yolun dar olmasi halinde veya trafik giivenliginin
saglanmasi i¢in uygulanan bir yontemdir.

e Park yeri: Tasima araglarin bekleme ihtiyacindan kaynaklanan bir alan sorunudur.
Uygun alan bulunamamasi nedeniyle kisitli yollarin birka¢ seridi mevcut yol

kapasitesinin diismesine neden olmaktadir.

1.10.7. Yaya trafigine yonelik diizenlemeler

e Ust gecit: Yol akisin1 kesmemek amaciyla, yayalarm yolun iist kismindan gegmesi
igin tercih edilir.

o Trafik 15181: Karayolu Uzerinde yayalarin giivenli gegisini saglamak i¢in kullanilir.
Sehir i¢i ve sehir dis1 yollarda etkisi farklidir.

e Yaya gecidi: Karayolu Uzerinde trafik isaretleriyle belirlenmis bolgedir.

e Kasis: Araglarin hizini azaltmak i¢in yol {izerine yiikselti eklenmesidir.
1.11. Verimlilik Faktori ve Entegrasyon

Entegrasyon birden fazla sistemin bir araya getirilerek tek bir sistem olarak ¢aligsmalarini

saglamaktadir. Sistemlerin islevselligini arttirabilmek icin bir¢ok alt sistemin birbiri ile
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entegre olmasi1 gerekmektedir. Sistem entegrasyonu bu yiizden mevcut bir¢ok sistemin
birbirleri ile entegrasyonunu kapsar. Bu nedenle Toplu tasimacilikta entegrasyon

verimliligin 6n sart1 olarak tanimlanabilir.

1.11.1. Entegrasyon sorunlarinin tespiti

Ekonomik ve sosyal gelisimlere paralel olarak ulasim ve trafik sorunlari kendini
gostermeye baslamistir. Bu sorunlar1 gidermek igin farkli yontemlere bagli, teknik
coziimler gelistirilmeye calisilmaktadir. Ulagim ve trafik konusu miihendislik agirlikli
olarak incelenmektedir. Sosyal boyutu dar kapsamli olarak ele alinmaktadir. Bu
arastirmanin Ek’1 béliimiinde IETT hatlarindaki yolcu talebi, sefer sayilar1 ve sefer
sureleri kullanilmistir. Pareto analizi ile IETT hatlarinin etkinligi degerlendirilmistir.
IETT hatlarinin baslangic ve bitis noktalar1 iizerinden 6zel ve genel rota sapmalar1 tespit
edilmistir. Rota sapmalari iizerinden ulasim dokusunun ve sirkiilasyon diizenlemelerinin,

entegrasyon sorunlarina etkisi analiz edilmistir.
1.11.2. Entegrasyon bilesenleri ve arag tercihi

Entegrasyon konusunda gercek zamanli bir diizenleme bulunmamaktadir. Yolcular kendi
durumlarina en uygun secenegi tercih etmektedir. Bu durumda ayni rotay1 tercih etmesi
gereken yolcular farkli tercihlerde bulunmaktadir. Talep dagmikhigr farkli
kombinasyonlarin olusumuna neden olmaktadir. (Minibiis + vapur ), (otobls + raylh
sistem), (otobiis + otobiis) gibi secenekler olusmaktadir. Ozel faydalar genel faydanin
onune gegmektedir. Arag tercih agsamasina gelmis yolcularin bir yerden basgka bir yere

ulagmasi i¢in arag tercihi yapmasi gerekmektedir.

Tablo 1.3
Sartlarin Degisiminin Yolcunun Arag¢ Secimine EtkKisi
Sartlarin Degismesi Arac Tarleri
Ekonomik degiskenler Ozel Arag Taksi Minibus
Zaman degiskenleri LIETT hatti segenegi 2. IETT hatt1 secenegi | 3.IETT hatt1 segenegi
Yer faydasi degiskeni Yolcunun arag tercih asamasina gelmesi
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Yolcular kendi sartlar1 ve arz edilen sartlara gore en uygun araci tercih etmektedir.

Planlamanin buradaki 6nemi, bireyi en yakin tercih grubu igerisinde tasinmay1 tesvik

edebilecek diizenlemelerin yapilmasini saglamaktir.

Yolcu taleplerini etkileyen birgok etken bulunmaktadir. Bu etkenlerden birkagi

entegrasyonun devamlilifi ve zaman faydasi iizerinden agiklanabilir. Ornegin ucakla

Atatiirk Hava Limanina gece gelen bir yolcu, Anadolu Yakasina ulasabilmek i¢in, metro

calismadigi i¢in, taksi ile metrobiise aktarma yapmasi gerekmektedir.

1.11.3. Entegrasyon merkezleri

Bu konuda ortak bir terminoloji bulunmamaktadir. Ulasim modlar1 arasindaki baglanti

noktalar1 dar kapsamli1 olarak bu anlamda kullanilmaktadir. Calisma kapsaminda ise IETT

araglar1 arasindaki yolcu transferleri fonksiyonel olarak ele alinarak analiz edilmistir.

Merkez diigiimler (Iskele merkezleri): Kadikdy, Uskiidar, Harem, Bostanci,
Kartal Metrobiis Istasyonlari: Uzungayir, Altunizade, Sogiitliigesme, Acibadem,
Burhaniye, Fikirtepe

Koprii entegrasyon merkezleri: Umraniye (Tepeisti), Uskiidar (Altunizade),
Beykoz (Kavacik)

Ara transfer merkezleri: Camlik, Kisikli, Santral, Cakmak, Umraniye,

Kartal Metrosu istasyonlar:: Kadikdy, Ibrahimaga, Acibadem, Unalan, Goztepe,
Yenisahra, Kozyatagi, Bostanci,

Marmaray entegrasyon merkezleri: Ayrilis Cesmesi Istasyonu, Uskiidar Istasyonu

1.12. IETT’nin Lider Firma Sorumlulugu ve Kaynaklarin Etkin Kullanim

Eksik Kapasite: Arzin az, talebin fazla olmas: durumudur. IETT hatlarinin ve yol
aginin kapasitesinin altinda kullanilmasi nedeniyle, az sayida yolcuya hitap
edilmesi seklidir. Bu durumda sabah ve aksam saatlerinde seferler artirilirken, ara
saatlerde ise garajlara cekilmektedir. Yolcular uzun sure ara¢ beklemek yerine
farkli ulagim tiirlerine yonelmektedir. Yada, daha sonraki zaman dilimindeki
yolcularla birlikte seyahat etmek zorunda kaldigindan, verimsiz bir tasima diizeni

olusmaktadir.
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Asir1 Kapasite: Arzin az, talebin ¢ok olmasi halinde; IETT hatlarinin ve yol aginmn
kapasitesinin tizerinde kullanilmasi1 nedeniyle araglarin asir1 kalabalik olmasi
durumudur. Ulasima ait veriler net olarak tespit edilememektedir.

IETT hatlarinda yolcu dengesi saglanamamaktadir. Yolcu bireysel faydaya énem
vermektedir. Yolcuya cazip gelen hatlarda asir1 yigilma meydana gelmektedir.
Tam kapasite: Ulagimda arz ve talebin birbirine denk olmasi durumudur. Bu
kapasitede calisan hatlar az seviyede bulunmaktadir. Ek:1’de Pareto analizi

kisminda gosterilmistir.

1.13. IETT Hatlarimin Farkh Kriterlere Gére Stmflandirilmasi

IETT hatlar1 igin sadece bagli olduklar1 garaj veya kalkis merkezleri bakimindan bir

simiflandirma yapilmaktadir. Verimlilik analizi, bu hatlarin belli kriterlere gore

siniflandirilmasi ile agiklanabilir.

1.13.1.

Gidilen mesafeye gére IETT hatlar

Uzun mesafeli hatlar: Bir¢ok ilgeden yolcu transfer eden hatlar bu kapsamdadir.
Ornek: 130 Kadikdy-Tuzla

Orta mesafeli hatlar: Birka¢ ilce arasinda yolcu tasiyan IETT hatlar1 bu
kapsamdadir. Ornek: 320 Ferhatpasa -Uskiidar

Kisa mesafeli hatlar: Bitisik ilgeler arasinda yolcu tastyan IETT hatlart bu
kapsamdadir. Ornek: 12 Kadikdy- Uskiidar.

Kurulus yoniinden IETT hatlar

Kilavuz hat: Bir rota tizerinde agilan ilk hat, diger hatlara onciiliik etmektedir.
Yerlesime endeksli hat: Yeni yerlesim alanlarinin kurulmasiyla uzatilan hatlardir.
Trafik yogunluguna endeksli hatlar: Sehir icinde kalan hatlara, otoban baglantili
kardes hatlar agilmasi. Ornek:11 B den;11 US, 131C, 18U, 18M gibi

Minibiis hatlarindan déniistiiriilen hatlar: Ornek: 131 YS
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1.13.3. Gidilen yone gore IETT hatlari

Anadolu yakasinda Ilk IETT hatlar1 Kadikdy ve Uskiidar iskelelerinden yolcu alacak
sekilde konumlandirilmistir. Ancak zaman igerisinde kalkis merkezi sayisi, aktarma durak
sayis1 ve rayl sistemlere entegre nokta sayis1 kontrol edilemez bir seviyeye gelmistir. Bu

nedenle bu hatlarin yerlesim ekseni {lizerinde siniflandirarak daha gergekgi yaklagimlarda

bulunabilir.
KUZEY ©
=
Dolmat ) L :'h
? Em
: uMlgl(ud.:r Sy ool B
s & Altunizade & / B %
[ R = Mgy Tepeiistii Em
ke J‘;,:r”( . ) 4
- o, ; 2.Balge o s
BB .Bolge e 011"
1.Bige et ] i DOGU
aered o
oo} M ‘ s
[ HS‘}rkacl i M Uzunquﬁr Camlica qjéeleri
eer - oy 4 onay . & oo A
= o M T 3
=) + Sports Arens. & S
mm of
%, ]
P 5 “ Ougd : s : o
% A\ e e O et e .
Y Kadikoy Géztepe o m Y ou ca +
E & i S, -
- “o.  GONEY, Google . _&

Sekil 1.1: Yerlesim Ekseni ve Tasima Dokusu

e Dogu- bati istikametindeki IETT rotalar1: Kadikdy, Uskiidar ve Umraniye kalkish
otobiis hatlar1 bu kapsamdadir. Ornek: 9-UD

e Kuzey-dogu istikametindeki IETT rotalar: Kadikdy ve Umraniye arasinda yolcu
tastyan IETT rotalar1 bu kapsamdadir. Ornek: 13,14

e Kuzey- giiney yoni istikametindeki IETT rotalari: Ornek: Kadikdy-Uskiidar 12 ve
Bostanci- Atasehir aras1 19-D, 10

e Gliney- dogu istikametinde IETT rotalari: Ornek: Uskiidar- Bostanci aras1 2 gibi

e Karisik yonde galisan IETT rotalari: Ornek: 10G, 8K
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1.13.4. Yolculuk mesafesine gére IETT hatlar

e Paket yolcu hatlari: Agirlikli olarak bir merkezden diger merkeze yolcu tasiyan
hatlardir. Yolcunun geneli bir uctan diger uca yolculuk etmektedir. Ara
merkezlerde yolcu transferi mumkin olabilmektedir. Ornek: 15BK Kadikdy-
Beykoz

e Indi bindi yolcusu tasiyan hatlar: Bu hatlar bir kag ilge icinden yolcu transferi
yapmaktadir. Bir kag hat i¢ ice gegmis haldedir. Bir ugtan diger uca giden yolcu
sayis1 azdir. Daha ¢ok ara duraktan binen yolculular tarafindan tercih edilmektedir.
Inen yolcu sayist tespit edilemediginden bir diizenleme yapilamamaktadir. Sefer

sureleri uzadigi icin verim diismektedir. Ornek: 17 Kadikdy-Pendik

1.13.5. Spagetti diyagramina gore IETT hatlar
IETT hatlarinin baslangic ve varis noktalarma gore olusturduklari geometrik sekiller

bulunmaktadir. Buna gdre rota sapmalari analiz edilebilir.

e S scklindeki hatlar: Ornek- 11M.

e L seklindeki hatlar: Ornek- 14,19D.

e Orak seklindeki hatlar: Ornek- 13, 13B.

e Elips seklindeki hatlar: Ornek- FB 1

e Dz cizgi seklindeki hatlar: Ornek- 130.

e Egri cizgi seklindeki hatlar: Ornek-15BK.

e Kirik ¢izgi seklindeki hatlar: Ornek- 180,18K,14 ES,14B.

1.13.6. Giizergah1 Cakisan IETT Hatlan
e Baslangic noktasinda ¢akisan hatlar: Ornek- 13, 14.
e Varis noktasi istikametinde ¢akisan hatlar: Ornek- 18U, 18K.

1.13.7. Baglanti durumuna gére IETT hatlan

e Besleme hatlari: Ana merkezlerle yogun konut alanlari arasinda yolcu tasiyan

[ETT hatlaridir.
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1.13.8.

Entegre hatlar: Rayli sistemlere bekleme yapmadan yolcu transferi yapilabilen
hatlardir. Ayn1 zamanda ylrime mesafesinde veya ayni durakta yolcu transferi
yapilabilen IETT hatlaridir.

Ring hatlar: Baglama ve bitis noktasi ayni olan hatlardir.

IETT hat yapisi ve diger etkenlerin verime etkisi

Rotas1 c¢akisan hatlar: Ayni gilizergdht paylastigi i¢in hatlar arasinda yolcu
gecirgenligi ve durak alanlarinda zaman kaybina neden olmaktadir. 14B-14ES
/11E -11U gibi.

Ideal Hat Grnekleri: Arz ve talep birbirine uygun olan hatlar, 6rnek hat olarak
degerlendirilebilir. 12, 15B, 11H, 6 gibi

Asirt talep goOren hatlar ve nedenleri: Bazi hatlar sehir igindeki trafik
yogunlugundan asir1 etkilendikleri i¢in otoban baglantili yeni hatlar agilmigtir. Bu
hatlar asir1 talep gormektedir. Asir1 talep nedeniyle problemler yasanmaktadir.
Hatlarim kendi icerisinde dengelenmesi gerekmektedir.110S, 15BK, 14BK gibi.
Az talep goren hatlar ve nedenleri: Yeterli yolcu yogunlugu saglanamadigi igin
seferler seyrek diizenlenmektedir. Yolcu farkli modlara gegmektedir. FB1,9A gibi.
Topografyaya gore ara¢ tespiti: Yenisahra ve Camlica mevkiinde topografyadan
kaynaklanan engeller bulunmaktadir. Camlica bélgesinde midibus tercih edildigi
icin verim saglanmaktadir. Yenisahra’da uygun arag¢ tahsis edildigi i¢in verim
diistiktiir.

Mesafeye gore ara¢ tespiti: Uzak mesafelere korUkli otobiis ve otobus tahsis
edilmektedir. Yolcu azaldiginda, sefer sayilar1 azaltilmaktadir. Baz1 uzun hatlarda
ise az yolcu oldugu i¢in midibiis tahsis edilmektedir. Az yogunluklu kisa mesafeli
hatlarda bile otobus tahsis edilmektedir. Her durumda verimsiz bir tasima diizeni
olugmaktadir. Yolcu yogunluguna gore ara¢ tahsisi yapilmasi durumunda verim
artis1 saglanabilir.

Besleme hatlarinda sefer sikliginin tespiti: Yogun saatlerde 5-10 dakika aralikli,
diger saatlerde 15-20 dakika araliklarla diizenleme yapilabilir. Bazi hatlarin ise

birbiri ile senkronize edilmesi durumunda verim artis1 saglanabilir.
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e Yolcu yogunluguna gore arag kapasitesinin se¢imi: Baz1 hatlarda otobls maliyetini
karsilayacak yolcu bulunmamaktadir. Bu hatlara dolmus, minibiis tarzi araglarla

besleme hatt1 olusturulmasi halinde, ana trafige katki saglayabilir.
1.13.9. IETT araclarin yolcu kapasite ve yol ile uyumu

Bazi IETT hatlarinda ulasimdaki arz ve talebin birbirini karsilamadig1 gdzlemlenmektedir.
Kapasite tespitindeki aksakliklarin tespiti tablo 1,4’de gosterilmistir.

Tablo 1.4
IETT Araclarimin Yol Uyum Sablonu

Arag Kapasitesi Yol ve Kapasiteye Gore Ara¢ Tahsisi

Yuksek kapasiteli araglar Ekspres yollar da ¢alisan toplu tagima araglari
Orta kapasiteli araclar Cadde ve bulvarlarda ¢alisan toplu tasima araglari
Diistik kapasiteli araglar Kisa mesafelerde ¢alisan toplu tasima araglari

Bu sablona gore ara¢ kapasitesi ile ulasim dokusunun birbiri ile orantili olarak
diizenlenmesi gerekmektedir. Bu orantiya dikkat edilmemesi halinde hatlar arasinda yolcu

gecirgenligi nedeniyle IETT hatlarinin verimi diismektedir.

1.13.10. Ulasim planlamasindaki genel hareketlerin IETT hatlari ile uyumu
Ulasim planlamasinda; trafik akimlar1 ile IETT hatlar1 arasinda bir terminoloji birligi

bulunmamaktadir. Tablo 1.5 ile bir karsilagtirma saglanmistir.

Tablo 1.5
IETT Araclarinin Mesafe ve Yon Karsilastirmasi

Yon Mesafe Iice Olcegi

Distan disa uzun mesafeli hatlar Tlgeler aras1 yolcu tasima
Icten ige kisa mesafeli hatlar Ilge ici yolcu tasima
Distan ige orta mesafeli hatlar Ilgeden ilgeye yolcu tasima
Icten disa orta mesafeli hatlar flgeden ilgeye yolcu tasima
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IETT hatlarinin diizenlenmesinde bir standart bulunmamaktadir. Rotalarin kirtlmasi ve

degisik yogunluktaki trafik akimlariin i¢inden gegmesi verimi diisiirmektedir.

1.13.11. Planlama asamasinda rota sapmalari

IETT hatlarinin rotalarinin genelinde karmagik bir yapr goriilmektedir. Meydana gelen

rota sapmalari ii¢ asamali olarak diizeltilebilir.

1.dereceden rota sapmasi: Bazi IETT hatlarinin rotalar1; spagetti diyagramina
gore, 1zgara yerlesim dokusu iginde verimsiz hale gelmistir. Bu hatlar
belirlenen prensiplere gore revizyon edilerek verim artis1 saglanabilir. Ulagima
hiz kazandirmak i¢in; Hizli Tren hatti, metrobiis ve Marmaray’a kisa
mesafeden yeni besleme hatlar1 agilabilir.

2.dereceden rota sapmasi: Kadikdy ve Uskiidar iskele meydanlarma gelen
trafik akimlari ile yaya hareketleri, birbirinden izole edecek sekilde
duizenlenebilir. Bu diizenleme ile IETT hatlarinda verim artis1 saglanabilir.

3. dereceden rota sapmasi: Uzun mesafeli bazi hatlarda da rota sapmasi
goriilmektedir. Ulagim planlama miidiirliigi tarafindan yapilacak kavsak
duzenlemeleri ile IETT hatlarindaki rota sapmalari giderilebilir. Verim artigina

Imkan saglanabilir.

1.13.12. IETT hatlarinin birbiriyle rekabeti veya isbirligi

Barajlama metodu: Bazi toplu tasima hatlari, rayli sistemlerle cakistig
merkezlerde kisaltilabilir. Uzungayir Kavsagi, Ayrilik Cesmesi ve
Sogiitliigesme istasyonlart buna uygundur. Bu diizenleme ile sehir merkezine
daha az arag girmesi saglanabilir.

Dengeleme metodu: IETT hatlarin arasinda kalan verimsiz kisa hatlar
bulunmaktadir. Bu hatlarin rotalarinin degistirilmesi veya uzatilmasi halinde

verim artis1 saglanabilir. Ornek: 8D
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BOLUM 2
TURKIYE’DE TOPLU TASIMACILIK ILE ILGILI LITERATUR
CALISMASI

Toplu tagima {izerine gesitli disiplinlerde yapilmis birgok aragtirma bulunmaktadir. Bu
caligsmalar tek katmanl olarak gerceklestirildigi i¢in uygulamada sonu¢ alinamamaktadir.
Calisma kapsaminda ulasim dokusu ve yerlesim dokusu birlikte ele alinmustir. Cok
katmanli bir arastirmada bulunulmustur. Diger ¢alismalar kategorize edilerek

irdelenmistir.
2.1. Sosyal Bilimler Enstitiilerinde Yapilan Arastirmalar

Bu alanda yapilan arastirmalar daga onceki calismalarin degerlendirilmesi seklindedir.
Trafik sorunlarinin tarihgesi, nedenleri ve sonuglari tizerinde durulmaktadir. Demografik
faktorler, araglarin kapasiteleri, araglarin teknik Ozellikleri, trafik kazalarimin sayisi,

cevresel sorunlar gibi verimlilik artisi ile dogrudan ilgisi olmayan konular irdelenmistir.

Kent i¢i ulasimda toplu tasimacilik sistemleri: Istanbul 6rnegi (Saatgioglu ve Yasarlar,
2012: 117-141). ““Kent ici ulasimda toplu tagimacilik sistemleri; Istanbul Ornegi’’ baslikli
calismaya gore, Istanbul’un basta gelen sorunlarindan en 6nemlisi, kent ici ulasim
sorunudur. Kent i¢i ulagim sorunlarmin ortaya ¢ikardigi olumsuzluk bulunmaktadir.
Bunlarin basinda trafik kazalari, ekonomik, cevresel zararlar ve turizm alanindaki
dezavantaj olusturmasidir. Calismanin giris bolimdiinde, genel bilgiler verildikten sonra,

ilerleyen bollimlerde toplu tagima sisteminin 6zellikleri tizerinde durulmustur.

Toplu tasima sistemlerinin siniflandirilmasi: Toplu tasima sistemleri genel olarak
karayolu, rayli sistem ve deniz yolu olmak iizere ii¢ alt tiirde siniflandirilmaktadir. Kent
i¢i yolcu tasimaciliginda en ¢ok kullanilan toplu tasima araci otobiislerdir. Otobiisler diger
toplu tasima araclarina gore daha az alt yap1 yatirimlart gerektirmektedir. Biiyiik
sehirlerde otobiis arzinin disipline edilmemesi yeni sorunlara neden olmaktadir. Rayh

sistem kurulan yerlerde besleyici sistem olarak calistirilmaktadir.

Caligma kapsaminda, hangi tasima aracinin, hangi sartlarda sisteme kurgulanmasi

konusunda oneriler sunulmustur. Toplu tasima sistemlerinde kullanilan toplu tagima

38



araclar, teknolojik ac¢idan hiz ve kapasite Ozellikleri bakimindan, U¢ yoOnden ele
alinmistir. Bu siniflandirma teorik olarak kabul edilebilir bir siiflandirmadir. Ancak,

uygulama asamasinda ek bilgi gerektirmektedir.

Ekonomik bakimdan degerlendirme: Kullanilan enerji miktari, zaman kazanci ve altyapi
maliyetlerine ayrilan biitce Onemlidir. Cevresel o6zellikler bakimindan hava kirliligi,
giiriilti kirliligi, glivenlik sorunu bu kapsamdadir. Bu ¢alismada toplu tasima araglarinin
ulasim dokusu ile etkilesimi, kapasitesi, maliyetleri cevreye etkileri arka planda ele

alinmaktadir.

Istanbul’da ulasim sorunlarinin nedenleri ve etkileri: Ana ¢ekim alan1 olmasi, kontrolsiiz
i¢ go¢ almasi. Kontrolsiiz alan genislemesi, , iki yaka arasindaki istihdam ve nifus
dagilimindaki dengesizlik, karayolu tagimaciligina agirlik verilmesi, ylksek oranda 0zel
otomobil sahipligi, otorite daginikligi, otopark politikasinin olmayisi, yaya ulagiminin
kisitli olmasi, trafik hacminin o kesimdeki kapasitesine yaklasmasi trafik akis hizinin

diismesine neden olmaktadir.

Calisma kapsaminda yukarida bahsedilen hususlar, trafik sorunlarinin ortaya g¢ikisi
yoniinden ele alinmistir. Tez calismasinda ise sebep-sonu¢ bakimindan iki yonlii
etkilesime gore ele almmaktadir. Ozel arag sayisiin ¢oklugu sorunu, toplu tasimada
kalitenin artirilmasi suretiyle giderilebilir. Yonetim organizasyon sorunlari kamu yonetimi
ilkeleri ile giderilebilir. Otopark politikasi; hukuki ve teknik tedbirlerle giderilebilir.
Trafik kazalari, ulasim dokusu duzenlemesiyle minimum seviyeye indirilebilir. Trafik
hacmi ve trafik kapasite orani, trafik dokusu ve ara¢ sayisimi azaltic1 tedbirlerle
saglanabilir. Ekonomik kayiplar ve ¢evresel sorunlarin dolayli tedbirlerle giderilebilecegi

ongorulmektedir.

Karayolu ulasimina iliskin ¢6ziim Onerileri kapsaminda; kent i¢i ulagim etiidiiniin
yapilmasi, trafikle ilgili veri tabani kurulmasi, entegrasyon kurgusunun saglanmasi ile
ulagimdaki aksamalarin en aza indirilmesi 6ngoriilmektedir. Trafik sayimlar1 {izerinden
problemli yollarin tespit edilmesi Onerilmektedir. Kaza etiitleri iizerinden kazalarin olus

bicimleri ve nedenlerinin belirlenmesi, kaza haritalarmin ¢ikarilmasi, otobiis - minibis
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duraklarinin yerlerinin trafige etkilerinin arastirilmasi, yaya gegitlerinin tespit edilerek

ulagim agina islenmesi 6ngoriilmiistiir.

Calismamiz kapsaminda, birbirinden kopuk ve daginik haldeki bilgilerin sistemik olarak
bir araya getirilmistir. Bir araya getirilen bilgilerin Inovasyon kapsaminda

degerlendirilerek, saha calismasinda kullanilabilir hale getirilmesi amaglanmuistir.

Bahsi gegen c¢alismada yazarlar, Murat ve Sahin tarafindan yapilan bir ¢alismadaki
goriislere katilmaktadir. Rayl sistemlerin yayginlagsmasi ile ulasim sorunlarinin bertaraf
edilebilecegi ongoriilmektedir. Marmaray projesi Diinyadaki en biiyiik ulasgim alt yap1
projelerinden birisidir. Bir diger proje ise metro projesidir. Bu projeler tamamlandiginda
trafik sorunlarma care olmasi beklenmektedir. 2015 yili itibariyle adi1 gecen projeler
tamamlanmistir. Entegrasyon sorunlari nedeniyle, diisiik kapasite ile ¢alismaktadirlar.

Calismamiz kapsaminda entegrasyon sorunlarini giderici ¢6zim onerileri gelistirilmistir.

Deniz yolu tasimaciliginda bazi gelismeler olmustur: Deniz ulasim filosunun
giiclendirilmesi ve kapasitesinin artirilmasi i¢in bes aktarma merkezi kurulmustur. Deniz
taksi uygulamasi baglatilmistir. Calismamiz kapsaminda deniz ulasiminin kiyidan kiyiya
yolcu tasimaciliginda tercih edilmesinden yola ¢ikarak, bir kurgu gelistirilmistir. Deniz
taksi uygulamasinin ise turistik amacl veya yiiksek gelirli kisiler tarafindan

kullanilabilecegi 6ngoriilmektedir.

Toplu tasima araglar1 arasinda 1 Subat 2006’dan itibaren bilet entegrasyonu uygulamasi
baslatilmistir. Deniz ulasim araglar1 kullanildiktan sonra indirimli aktarma imkani
verilmektedir. Uygulama sonrasinda talepte artis goriilmiistiir. Uygulanan tedbirlerle
deniz ulasimindaki pay artirilmis olsa da istenen seviyede degildir. Denizyolu ve
karayolunu kullanan toplu tagima araclarinda entegrasyon sorunlari devam etmektedir.
Calismamizin uygulama boluminde, deniz tasimaciliginda kapasite artigini saglayacak

Oneriler bulunmaktadir.

IBB Istanbul metropoliten alam entegre kentsel ulasim ana plam calismalarma 2006
yilinda baglamustir. Bu proje i¢in Japonya Uluslararas: Isbirligi Ajansindan teknik destek

almmugtir. Ulasim politikalarinin amacina ulasabilmesi i¢in ara¢ yerine insan odakli
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yaklasim ve teknolojik gelismelerle desteklenmesine baglh goriilmistiir. Alt 6lgekli
konular i¢in destekleyici eylem planlar1 hazirlanmasi benimsenmistir. Tez ¢alismasinda

gelistirilen model istanbul ulagim ana plani ile uyumludur.
2.2. Fen Bilimleri Enstitiilerinde Yapilan Arastirmalar

Bu arastirmalar miithendislik ve mimarlik fakiiltelerine bagli ana bilim dallar1 tarafindan
farkl1 perspektiflerde irdelenmistir. Bazi arastirmalarda sayisal verilere, bazi
arastirmalarda ise tarihsel gelisime agirlik verilmistir. Caligma kapsaminda rastlanilan her

bilgi turd sistematik bigimde dikkate alinmistir.
2.2.1.Kent imar tarihi

Bu bolimde, Tanzimat Dénemi planlama galismalarindan bir kesit sunulmustur (Koray,
2006:150-180 ). imar faaliyetleri; Tanzimat 6ncesi dénemde, askeri teskilata bagh bir
birim tarafindan idare edilmistir. Tanzimat donemi ile baslayan reform hareketleri
icerisinde kentsel yapilagsmaya ait bir dizi diizenlemelere gidilmistir. Batililasmanin
etkisiyle yeni mahalleler eklemlenirken simetrik ve 1zgara mekansal Oriintiisii
gorlilmiistiir. Bu yillarda ahsap yapt ve c¢ikmaz sokak geleneginin bir sonucu olarak

yanginlara maruz kalmigtir.

Tanzimat reformlar1 igerisinde yol geniglikleri, bina ylikseklikleri konusunda bazi
tedbirler getirilmistir. Baymdirhik Nezareti 1848 yilinda kurulmustur. Ilk belediye 6rgitii
1855 yilinda kurulmustur. Bu Orgiitlenme icerisinde Fransiz hukukunun yansimalari
goriilmiistiir. Istanbul belediyeciligi diger sehirlere gore daha hizli gelismistir. Cikan
yanginlar sonrasinda yeni imar planlar1 kurgulanmistir. Istanbul’da yeni planlarda araba
ve tramvay gecislerini dikkate alan yol genisletilmelerine gidilmistir. Bat1 deneyimlerine
bagh olarak bazi kamulastirmalara gidilmistir. Imar hukukunu diizenleyen1882 yilinda
Ebniye kanunu ¢ikarilmistir. Cumhuriyet doneminde ilk imar kanunu 1956 yilinda
ylurlirliige girmistir. Sonu¢ olarak yerlesim dokusu ne Tanzimat Oncesi yerlesim

klltiiriinden soyutlanamamis ne de tam anlamiyla bati1 kent kiiltiiriine uyarlanabilmistir.

Bu arastirmada yol kavraminin sehircilikle ilgisi temellendirilmistir. Makro ve mikro

planda sosyal gelisimlere paralel olarak meydana gelen degisiklikler dile getirilmistir.
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Ulasim dokusunun olugmasindaki hukuksal siire¢ ve ilk planlama 6rnekleri

vurgulanmistir. Giiniimiize yansiyan sorunlarinin ipuglar1 verilmistir.

2.2.2. Hedef programlama ile kent ici toplu tasima sistemi

Bu arastirmada matematiksel model (izerinden ¢ozim gelistirmeye calisilmistir (Alp,
2008: 73-86). Gelistirilen model, Kagithane Garajma bagh 50 IETT hatt1 iizerine
uygulanmistir. Olusturulan dort varsayim sunlardir; ortalama yolculuk siiresi, sefer bagina
ortalama yolculuk sayisi, her bir hattin sefer sayisi, ortalama yolcu ve yolculuk sayilarinin
degismedigi kabul edilmistir. Siire ve sefer kisitlar1 olmak iizere iki grup hedef kisidi
belirlenmistir. Hedef programlama modelinin yapisi; karar vericinin amaci, amaglarin
somut hedeflere doniismesi, karar degiskenlerinin belitlenmesi (IETT hatlar1), sapma
degiskenlerinin belirlenmesi, sistem kisitlar1 (eldeki kaynaklar), hedef kisitlari, basari
fonksiyonlari, amag¢ fonksiyonlari. Karar vericilerin tercihlerini ifade eden alti farkli
model gelistirilmistir. Bir paket program araciligi ile irdelenmistir. Optimum sefer sayilar
hesaplanmistir. Karar vericilerin bilgine sunulmustur. Dogrusal programlama, yéneylem
arastirmasimin  klasik optimizasyon modellerinden birisidir. Uretim sistemlerinin
planlamasinda yaygin olarak kullanilmaktadir. En az maliyetle, en ¢ok ¢iktiyr alma
cabasidir. Fabrika ortamlarinda degiskenler kontrol altina alinabildigi i¢in istenen
hedeflere ulasmak miimkiin olabilmektedir. Ancak, kamuya ag¢ik alanlarda degiskenlerin
kontrol altina alinmas1 miimkiin olamamaktadir. Dolayisiyla bu tiir programlarin, ulasim
sistemine uyarlanmasi ile olusturulan modellerden beklenen fayda saglanamamaktadir.
Gelistirilen modelde varsayima bagli ¢6ziim yontemleri yerine, daha gergekgi

yaklasimlarda bulunularak uygulama bdliminde irdelenmistir.

2.2.3. Veri zarflama ile toplu tasimada etkinlik ol¢iimii

Bu caligmada veri zarflama metodu kullanilarak, toplu tasima sisteminin iyilestirilmesi
amaclanmustir (Sar1, 2009: 1-73). Bu maksatla biiyiiksehir belediyelerinden veri talebinde
bulunulmustur. Calismada 2008 verileri kullanilmistir. 11 biiyiiksehir belediyesinden
toplanilan veriler sunlardir. Sehir niifuslari, mahalle sayilari, otobls hat sayilari, otobiis
sayilari, otobiis isletmelerindeki personel sayisi, hat bagina sefer sayisi, araglarin doluluk

oranlari, bilet ticretleri, yillik yolcu sayisi, yuzélgimi, otobus kapasiteleri, toplu tasima
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hizmetlerine ait yillik gelir ve giderler veri olarak degerlendirilmistir. Calismada sekiz

verimlilik modeli olusturulmustur:

Tablo 2.1

Toplu Tasimada Verimlilik Modelleri

Modeller—Amaglar

Girdiler

Ciktilar

1 | Toplu tasima kapasitesi

Otobiis ve personel sayisi

Hat say1s1, Hat bagina
sefer sayisi

2 | Hatlarin doluluk oranlari

Sehir niifusu, miicavir alan,
mabhalle sayist

Hat say1si, sefer sayisi,
doluluk oram:

3 | Hat sayisinin yeterliligi

Birim sayisi, otobiis sayis1

Hat say1s1

4 | Yolcu sayisinin artirilmasi

Hat sayz1si, otobiis sayisi, arag
kapasitesi, Sofor sayist,

Tasinan yolcu sayist

5 | Kapasite ve doluluk oran1

Sefer sayisi, arag kapasitesi

Hatlarin doluluk oranlari

6 | Kapasitenin etkinligi

Sehir niifusu, hat sayisi

Gunlik sefer sayist,
otobus kapasiteleri

7 | Maliyet

Hat sayz1si, personel gideri, hat
maliyeti

Hat basina gelir

8 | Kapasitenin yeterliligi

Niifus, mahalle sayist,

Sefer sayist, otobiis
kapasitesi, hat sayist,

Olusturulan modeller belirlenen bilgisayar programinda analiz edilmistir.

sonuclar elde edilmistir.

Asagidaki

e 1. Modelin ¢6ziimlenmesinde, bazi belediyelerin daha az sayida hat ve sefer sayisi

ile etkinliginin artirilabilecegi dnerilmistir.

e 2. Modelin ¢6ziimlenmesinde, bir degisiklik onerilmemektedir.

e 3. Modelin ¢odziimlenmesinde,

onerilmektedir.

bazi

43

belediyelerin  hat

sayisint

artirmasi



4. Modelin ¢oziimlenmesinde, bazi degiskenlerin azaltilmasi ile verimliligin

artacagi Onerilmektedir.

e 5. Modelin ¢oziimlenmesinde, etkin olmayan belediyelerde diisiik kapasiteli arag

kullanilmasi Onerilmektedir.

e 6. Modelin ¢ozumlenmesinde, etkin olmayan belediyelerde hat sayisinin

artirilmast Onerilmektedir.

e 7. Modelin ¢oziimlenmesinde, etkin olmayan belediyelerde hat sayisinin artirip,
personel giderlerinin azaltilmasi halinde, hatlarin maliyetinin diisecegi ve hat

basina gelirin artacagi belirlenmistir.
e 8. Modelin ¢oziimlenmesinde bir 6neri gelistirilmemistir.

S6z konusu ¢alismanin sonuglarina gére belediyelerin otobus hizmetleri sunarken daha
etkili bir planlama yapmalar1 gerektigi sonucuna varilmistir. Planlama ¢aligmalarina yon

vermeyi amaglamaktadir.

Veri zarflama analizi bir gruptaki birimlerin goreceli olarak etkinligini karsilagtirmak i¢in
gelistirilen matematiksel programlama teknigidir. Bu teknigin en énemli 6zelligi girdi ve
ciktilar arasinda herhangi bir fonksiyonel baglanti varsayimi gerektirmemesidir. Veri
zarflama analizi girdi ve ¢iktiya yonelik olarak iki yonlii kullanilabilmektedir. Bu teknikte
yine iiretim planlamasindan uyarlanan bir teknik oldugu i¢in fabrika ortami gibi
degiskenlerin kontrol altinda tutulabildigi ortamlarda gecerli olabilir. Dolayisiyla ulagim

dokusunun ve arag¢ sayisinin kontrol edilemedigi bir ortamda gecerliligi bulunmamaktadir.
2.3. Konferans ve Kongre Diizeyinde Yapilan Calismalar ve Raporlar

Bircok kurum ve tniversite tarafindan ulasim ve trafik konusunda farkli etkinlikler

gerceklestirilmektedir. Bu ¢alismalarin genel 6zellikleri de aragtirilmustir.
2.3.1. IETT 6rnek arastirmasi

Bu calismada IETT kurumunun kurulusundan giiniimiize kadar gecirdigi evreler
siralanmustir (Caliskan, Kirmizi, 2010: 18-24). Istatisti§in dneminden yola ¢ikilarak, IETT

kurumun galismalari ile iliskilendirilmistir. Kamu isletmesi olarak yasadigi doniigiimler
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siralanmistir. Sunulan hizmetlerin kayitlarinin istatistiksel olarak 6énemi agiklanmaktadir.
1989 yilinda, ilk kez ulasim hat ag1 harita tizerinde kodlanmistir. Ulasim yazilimi satin

almmustir. Ancak, islevsel sonuglara ulasilamamustir.

1996 yilinda kurum i¢i network sistemi kurulmustur. Bu sistem igerisinde farkli konularda
hazirlanmis 40 sayfalik aylik istatistiki bilgiler bulunmaktadir. Bu bilgiler IETT
yoneticilerine sunulmaktadir. Akilli ulasim teknolojileri ve yazilimlar1 satin alinmistir.
Ancak, kavramsal bir cerceve olusturulamamistir. Bilgi coklugu igerisinde istenilen
seviyeye ulasilamamistir. Bati standartlarinda kurum i¢i bir ulasim terminolojisi
gelistirilememistir. Veri paylasiminda ve yonetiminde giigliik yasanmaktadir. Bilgi
cokluguna ragmen, bilgilerin farkli birimlerde veya birbirleriyle iliskilendirilemedigi
anlasilmaktadir. Irdelenen arastirma kurum calisanlari tarafindan gerceklestirildigi igin
ozel bir dnem arz etmektedir. IETT nin farkli birimlerinden topladig: istatistiki bilgilerin
toplanmasi, karsilastirilmasi, degerlendirilmesi {izerinden bilgi politikasi sorunlarina ve
ulasim terminolojisine 151k tutmaktadir. Bu ¢alismanin giris bdliimiinde konunun IETT
olmasina ragmen asil maksadm Istanbul kent ici ulasim oldugu vurgulanmistir. Calisma
kapsaminda vurgulanan ancak kapsam disinda birakilan ulasim dokusu ve tasima

tiirlerinin birbirine etkisi de aragtirilmigtir.
2.3.2. Kartal -Kadikoy metrosu

Bu arastirma, Kadikdy- Kartal Metrosunun entegrasyonunda goriilen aksakliklar ve
¢Oziim onerileri icermektedir (Ilicali, Camkesen ve Akdere, 2013:316-325). Ozel arag ile
yolculuk yapmak, toplu tasima araglar1 ile yolculuk yapmaya gore daha fazla alan
kullanilmasmi gerektirmektedir. Toplu tasima talebi tiim modlara dengeli olarak
dagitilmalidir. Entegrasyon saglanmadigi takdirde istenen hedeflere ulagilmasi miimkiin
degildir. D-100 Karayolu fizerindeki toplu tasima talebini karsilamak iizere
projelendirilmistir. Hattin tamami iizerinde 19 istasyon bulunmaktadir. Hattin uzunlugu
22,7 kilometre olarak projelendirilmistir. Metro giizergah1 {lizerinde demografik yapi
incelenmistir. Niifus yogunlugu ilgelere gore farklilik gostermektedir. Yasam kalitesi
sahilden uzaklastikca diismektedir. Anadolu Yakasindaki bes ilgenin okul sayisi ve egitim

kurumlarindan istifade eden kisi sayis1 veri olarak alinmistir. Yolcu tagima kapasitesinin
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saatte 70.000 yolcu kapasitesi bulunmaktadir. Ancak, ginde 100 000 ve 150 000 yolcu
tasinmaktadir. En ¢ok kullanilan bes istasyon; Kadikdy, Unalan, Kozyatagi, Bostanci ve

Kartal Istasyonlaridir.

Bu istasyonlarin yolcu durumu hakkinda BELBIM’den alinan bilgiler kullanilmistir.
Kartal merkezli 14 besleme hatti agilmistir. Bu hatlarin bazilar1 digerlerine gére daha
fazla yolcu tagimaktadir. Ulasimda yOnetim ve organizasyon alaninda alanin da eksikler
bulunmaktadir. Tasima modlar1 arasinda biitlinlesme saglanamamaktadir. Gergek
kapasiteye ulagilamamustir. Ara istasyonlarda kuzey-guney istikametinde besleme

hatlarina iligkin bir sablon hazirlanmistir.

Bu bildiride, Kartal Metrosunun 2012 yilinda hizmete agilmis olmasina ragmen ulagim
sorununa beklenen katkiy1 saglayamadigi ifade edilmektedir. Bunun nedeni de besleme
hatlarinin iyi planlanamadigina baglanmaktadir. Entegrasyon planlamasi hakkinda bilgiler
verilmektedir. Calismamiz kapsaminda, irdelenen ¢alismadaki soyut oneriler, somut oneri
haline getirilerek sunulmustur. Teorik ¢alismalarla, uygulama arasindaki uyumsuzlugun
nedenleri ulasim dokusu ve yolcu talebi iizerinden agiklanmustir. IETT hatlarinin yolcu

tagima sayisini etkileyen nedenler arastirilmistir.
2.3.3. Metrobiis hatti

Metrobls sistemi ulasim sistemi igerisinde Oonem kazanmustir. Bu nedenle metrobis
sitemini farkli agilardan inceleyen bir¢ok arastirma bulunmaktadir. Bu arastirmalarin
bazilar1 asagida siralanmistir (Yayla, 2008: 18-23). Hizli kentlesme sonrasinda yasanan
sorunlardan en 6nemlisi ulasim ve trafik sorunlaridir. Gelismis iilkelerde fakli tedbirler
uygulanmaktadir. Metroblis sistemi gelismis llkelerin bir kisminda nadiren
goriilmektedir. Geligmekte olan {ilkelerde ise daha yaygin olarak uygulanmaktadir.
Metrobis sistemi kisa donemde ¢oziim saglamaktadir. Metroblsun yolcu talebine ve

trafige etkileri Gzerinde Oneriler gelistirilmistir.

Bat1 Avrupa, ABD ve Japonya’ da ki trafik sorunlari, kisi bagina diisen arag¢ sahipliginin
yiiksekliginden kaynaklanmaktadir. Bu nedenle toplu tasimay: tesvik eden uygulamalar

onem verilmektedir. Istanbul’daki ara¢ sayis1 gelismis iilkelerle karsilastirildiginda ¢ok
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disiik seviyelerde kalmaktadir. Caligma ilk etapta toplu tasimaciligi gelistirmek

yonundedir.

Metrobiisiin hizmete agilmasiyla ulasim siiresi kisalmistir (Hatipoglu, 2008: 47-49).
Ancak, erisim imkanlarmin yetersizliginden yolculuk siiresi uzamaktadir. IETT besleme
hatlarinin kapasiteleri ve sefer araliklarmin diizensizlikler bulunmaktadir. Uygulama

bolimlerinde, Anadolu Yakasinin metrobiise erisimi konusunda Oneriler sunulmaktadir.

Ulagim harcamalarina ayrilan biitge ile ilgili arastirmalarda bulunmaktadir. (Y1ldiz, 2008:
31). istanbul’un su sorununu, bir milyar dolarlik bir yatirimla 1994 yilinda ¢oziilmiistiir.
Ay miktardaki ulagim yatirimi, ulasimin disinin kovugunu bile doldurmamaktadir. IBB
yatirim biitgesinin % 60°1n1 ulasim altyapisina ayirmaktadir. IETT rotalarinin ve tirlerin
entegrasyon ¢alismalari devam etmektedir. Calismanin ilgili bélimlerinde, bltlinlesme ve

sirkiilasyon sorunlar1 hakkinda 6neriler gelistirilmistir.

Ulasim yatirimlarinin tercihi konusunda bazi arastirmalar bulunmaktadir (Acar, 2005: 89-
98). Metrobiis sistemi yolcu tagima kapasitesi bakimindan, hafif rayli sistem ile metro
arasinda bir kapasiteye sahiptir. Diger taraftan rayl sistemler yiiksek yatirim maliyeti ve
uzun yapim siireleri nedeniyle kisa ve orta vadede sorunlara ¢6ziim getirmektedir.
Metrobiis ise kisa vadede ¢oziim saglayan bir ulasim aracidir. Calismamiz kapsaminda
metrobiise diger ulagim araglarini kullanarak ulagmaya ¢alisan yolcularin erisim sorunlari

hakkinda, ¢6zim Onerileri getirilmektedir.

Aragtirmalar arasinda, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii tlizerinden bir metrobiis hatti
kurulmas:1 da Onerisi de bulunmaktadir (Kahveci ve Tasdemir 2013: 360-371). Bu
calismanin ¢ergevesi su sekildedir. Anadolu Yakasi D-100 aksi {izerinde Uzungayir
Istasyonu bulunmaktadir. Bu istasyona D-100 Karayolu iizerinden, 40 otobiis hatt1 429
arag ile yolculuk tasmnmaktadir. BELBIM subat 2011 verilerine gére 7-9 saat araliginda
istasyona gelen yolcu sayis1 9.183 kisidir. 6031 yolcu IETT tarafindan, 3152 yolcu ise
diger wvasitalar ile tasinmustir. Ayni Saatlerde Metroblsle gelip 4.Levent-Maslak
istikametine ayrilan yolcu sayisi 25.769° dur. Fatih Sultan Mehmet Kopriisii baglantili 11
IETT hatt: bulunmaktadir. Toplam 15.092 yolculuk yapilmistir. Bu yolculardan 11.160°1

4.Levent-Maslak istikametine ayrilmistir.
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Ozet olarak Anadolu Yakasindan, Avrupa Yakasmna gecen yolcularin % 36’s1 bu
istikamete ayrilmaktadir. Bu nedenle Kozyatagi-Seyrantepe giizergahli alternatif bir
metrobiis hatt1 acilmasi halinde, mevcut metrobiis hattinin daha verimli ¢alisabilecegi

varsayilmaktadir.

Bu ¢alisma diger trafik modlarin1 olumsuz etkileyici i¢in uygun gorinmemektedir. Clnki
mevcut metrobiis hattt bir kisim 06zel araclarin ikinci kopriiyli kullanmasina neden
olmaktadir. Yiik tasimacilig1 yapan tasima araglari, sehirlerarasi yolcu tasiyan otobiisler,
minibus ve kamyonet tipi araglar bu yolu kullanmaktadir. Yeni bir metrobls hatti serit
daralmasina neden olacagi igin, trafik kapasitesini diisiirmesi s6z konusudur. Bu yol
tizerine cep yapilmasi bile teknik agidan miimkiin gérinmemektedir. Bu nedenle Tepeusti
aktarma peronlarma olan IETT besleme hatlarinin artirilmasi, entegrasyon imkanlarinin

ve erisimin iyilestirilmesi daha verimli olacaktir.
2.3.4. Bilisim teknolojisi iizerinden yiiriitiilen arastirmalar

Ulasim planlamalarina navigasyon ile rota tespiti konularin bazi ¢alismalar bulunmaktadir
(Bayzan, 2009: 1-5). Navigasyon cihazlarmin o6zelligi itibariyle baslangic ve bitis
noktalarim1 en kisa yoldan gidilmesi gereken rotayr belirlemektedir. Sehir i¢i ulasim
aginda; rotalama modelleri genel olarak, optimizasyon teknikleri kiiclik sebekelerde basari
ile uygulanabilmektedir. Biyiikk ulasim aglarinda ise sezgisel yontemler tercih
edilmektedir. Olusturulan modelde sabit rota iizerindeki trafik tikanikligi, anlik olarak

tespit edilip, alternatif rota dnermektedir.

S6z konusu arastirma, konuyu Ozetlemek ve yon gosterme agisindan yerinde bir
arastirmadir. Ozel arag trafigini diizenlemeye yonelik bir ¢calisma oldugu icin dar kapsamli

kalmustir. Calismamiza ulasim geometrisi yon( ile bakimindan benzerlik gdstermektedir.

Toplu tasima araglarinda rota seti tasarimiyla ilgili ¢alismalar bulunmaktadir (Gllhan ve
Ceylan 2013: 196-204).Toplu tasima sisteminde pek cok farkli rota, farkli isletme ve
farkli ulasim tiirlerini bir arada barindirmaktadir. Iyi bir koordinasyon saglanmadig
takdirde fazla kaynak kullanimi, erigebilirligin diismesi ve kentsel trafigin artmasi gibi

problemler dogmaktadir. Rota tasarimda, gliniimiize kadar yapilmis ¢aligmalar; sikliklar,
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araliklar ve frekanslarla ilgilidir. Yabanci arastirmacilar tarafindan gelistirilmis, ag
tasarimina yonelik bircok metot bulunmaktadir. Ceder’in, (2007) gelistirdigi ag tasarim
modeline gore, potansiyel erisilebilirlik olgiitlerinden yararlanarak, 6rnek bir calisma
gerceklestirilmistir. Bu model iki terminal ve sekiz diigiimden olusmaktadir. En verimli
rota seti degerlendirmesi yapilmistir. YOneticilere karar verebilmesi icin secenekler

olusturulmustur.

Hazirlanan model kapsam bakimindan kisith kalmaktadir. Calismamiz kapsaminda ise

rota tasarimlar1 ulasim dokusu Uzerinden tespit edilerek yeni rota onerileri gelistirilmistir.
2.3.5. Talep yonetimi arastirmalari

Yolculuk talebinin yodnetimi ve trafige etkisi konusunda ¢alismalar bulunmaktadir
(Hatipoglu ve Oztlrk 2012: 62-67).Gelismis iilkelerde 1980’1 yillara kadar arz yonlii
ulagim politikalara siirdiiriilmiigtiir. Ancak meydana gelen talebin artmasi karsisinda
yetersiz kalmistir. Bu nedenle ulasimda talep yonli dizenlemelere 6nem verilmeye
baslamistir. Gelismekte olan Ulkeler agisindan da talep yonetimi konusunda dnlem almak,
yatirim yapmak tan daha avantajli goziikmektedir. Baslica Oneriler; ara¢ paylasimi, tele
calisma, toplu tasimaya yoOnlendirme, bisiklet kullanimi ve esnek c¢alisma saati gibi
uygulamalar1 kapsamaktadir. Tele c¢alisma iizerine, MEB Kizilay hizmet biriminde
yapilan bir alan caligmasinda yolculuk azalmasimin %12 olabilecegi hesaplanmistir. Bu
oneriler iilkemiz ve Istanbul acisindan pek uygun goriinmemektedir. Clnki bilgisayar
kullanimin yaygin oldugu biiro hizmetleri bile hizmet sektdriinde kalmaktadir. YUz ylze
iletigimi gerektirmektedir. Calisma hayatimiz genelde kas giicli ile ¢alisan isyerlerinde
yiriitiilmektedir. Kamu kurumlarinin bir¢ogunun mesaisini isyerinde gegirme zorunlulugu
bulunmaktadir. Topografyadan kaynaklanan engebeler bisiklet kullanimi uygun degildir.
Ara¢ paylagimi sosyolojik etkenler acisindan uygun degildir. Mesai saatlerinin
degistirilmesi miimkiin degildir. Bu nedenlere bagli olarak, ulasimda talep yonetim

kavrami, farkli sekilde ele alinmalidir.

Talep yonetimi ve akilli ulasim sistemlerini iliskilendiren ¢alismalar bulunmaktadir (Oral,
2012: 1-8). Ulasim talep yonetimi veya organizasyonu tamamlayict bir unsurdur.

Yolculuk davranislarini diizeltmeyi amaglayan bir disiplin alanidir. Mevcut ulagim alt
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yapisinin verimsiz kullanildigina iliskin belirlemeler bulunmaktadir. Talep yonetimi bu
bakimdan da 6nemli bir husustur. Calisma kapsaminda, uygulamanin nasil yapilmasi
gerektigini gosteren Oneriler bulunmaktadir. Ulasim talep yonetimi uygulamalart kisa ve
orta vadeli olarak ayrilabilir. Mevcut durumun iyilestirmesi ve optimizasyonun

saglanmasi seklindedir. Orta ve uzun vadeli 6neriler sehir planlari ile iliskilidir.

Kisa ve orta vadeli uygulamalar uzun vadeli planlarin gergeklesmesinde aragsal rol
alabilecegi bilinmelidir. Calisma kapsaminda kisa vadeli planlarla, uzun vadeli planlarin

uyumu dikkate alinmistir.

Trafik mihendisligi ve ulasim miihendisligi kavramlar1 Uzerinden bir terminoloji
gelistirilmistir. Akilli ulagim sistemlerinin ulagim talep yonetiminde kullanilmasina iliskin
veri tabani taslagi olusturulmustur. Bu tip arastirmalar gelismis iilkelerden uyarlanmistir.
Ulagimda toplu tasima araglarmmin ideal sartlarda yolcu tasidigi varsayimina
dayanmaktadir. Verimlilik yonetimini dikkate almamaktadir. Calismanin 6nemi, pilot

model olarak sahada kullanabilecek 6zellikleri tasimaktadir.
2.3.6. Trafik giivenligi iizerine yapilan arastirmalar

Ana arterler tizerindeki trafik giivenligini irdeleyen aragtirmalar bulunmaktadir (Eminaga
ve Tiiydes 2007: 170-182). Trafik kazalarmin analizi yontemleri gelistirilmistir. Bu
yontemler sehirlerarasi yollar igin gelistirilmistir. Sehir i¢i yollarda dogrudan uygulanmasi
mimkin olmamaktadir. Kaza analizleri nedenlerine ve sonuglarina gore ayri ayri
kriterlere gore siiflandirilmaktadir. Literatiirde kara noktalarin belirlenmesinde yedi

yontem bulunmaktadir.
e Frekans yontemi,
e Kaza orani yontemi,
e Frekans-oran yontemi,
e Oran-kalite kontrol yontemi,
e Kaza siddeti yontemi,

e Tehlike endeksi yontemi,
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Trafik giivenligini etkileyen unsurlar; siiriicii hatalari, yol kusurlar1 ve diger unsurlardir.
Trafik kazalarindaki en biiylik pay insan unsurudur. Kaza analizlerinde hiz etkeni
onemlidir. Sehir ici yollarda, hiz degiskenlik gostermektedir. Diger parametrelerle birlikte
kullanilmast gerekmektedir. Sehir i¢indeki trafik giivenligi ile calismalar kisitl sayidadir.

2000’li y1llarda yapilmaya baglamistir.

Ulkemizde bu konuda kapsamli olmayan birka¢ arastirma yapilmistir. Cografi bilgi
sistemi ile desteklenmis bir model gelistirilmesi 6nerilmektedir. Bu model igerisinde; kaza

siddeti haritasi, trafik kaza haritasi, ortalama hiz haritas1 bulunmaktadir.

Caligmamiz kapsaminda trafik gilivenligini saglamak icin merkezi noktalarda arag
sayisinin  azaltilmasina yonelik tedbirlerin  uygulanmasi Onerilmektedir. Durak
giivenliginin, hat rekabetinin 6nlenmesi ile saglanabilecegi ongoriilmektedir. Kosullara
gore hiz kontroliinii saglayici teknik tedbirler, yerine gore trafik hacminin kontroline
yonelik 6nlemler, bilisim sisteminin daha yaygin kullanilmasi, cezai tedbirlerin ise en son

care olarak kullanilmasi dnerilmektedir.
2.3.7. Entegrasyon arastirmalari

Entegrasyon sorunlar tizerine bircok arastirma gergeklestirilmistir. Bu ¢aligsmalarin ortak
ozelligi konuya betimleme olarak tespitlerde bulunulmasidir. Oneriler kismimin ise soyut
birakilmasidir. Calismamizin 6zelligi genel tespitler (izerinden, somut 6neriler gelistirmek
seklindedir. Anlik veri tespiti ve degerlendirilmesine uygun bir ulagim altyap1 gelistirmeyi

hedeflemektedir. Bir nevi orkestra diizeni olusturmay1 saglamaktir.
2.3.7.1. Ucret ve bilet entegrasyonu

Toplu tagima sisteminde Ucret ve bilet kismina odaklanan ¢alismalar bulunmaktadir (Acar
ve Oncii 2011: 41-48). istanbul kentinde yapilan aracli yolculugun % 75’i toplu tasima
araclari ile gergeklestirilmektedir. Toplu tagima araglar arasinda organizasyon bozuklugu
bulunmaktadir. Bu nedenle sistemin pargalar1 arasinda uyum olmasi gerekirken, rekabete
doniismektedir. Biitiinlesme i¢in {i¢ unsuru bir araya gelmesi gerekmektedir. Bunlar
yapisal biitiinlesme, isletme - zaman tarifesinde biitiinlesme ve bilet sisteminde

biitiinlesme olarak ozetlenebilir. Istanbul kent i¢i ulasim sisteminin genel 6zellikleri
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icerisinde pek ¢ok ¢eliskili ve verimsiz unsuru barindirmaktadir. Bu kapsamda 17 farkli
tipte toplu tasima bigimi ve isleticisi bulunmaktadir. Ulasim yapis1 da cografi etkenlere
bagh olarak daginiklik gostermektedir. YOnetim ve organizasyon alaninda da aksakliklar
bulunmaktadir. Onerilen modelde tiim aksakliklar géz 6niine alinmustir. Bir saatin ¢arklari

gibi birbirleriyle uyumlu hale gelmesi amaglanmaktadir.

Istanbul’da genellikle yolculuk mesafesi ve hizmet kalitesi ile farklilasmayan tek tip
(sabit) ticret sistemi yaygin olarak kullanilmaktadir. Minibiis, dolmus, 6zel hatlarda, baz
vapur ve deniz otobiislerinde kademeli (degisken) ticret 6denmektedir. Tek tip dcret
sistemi 0demeyi basitlestirmektedir. Fakat ka¢ yolcunun ka¢ duraklik mesafe gittiginin
tespit edilemedigi gibi yof§un ve uzun mesafeli bir sebekenin olusmasina neden
olmaktadir. Calismamiz kapsaminda belirtilen sorunlara iliskin ¢6ziim Onerilerini de
icermektedir. Sabit tarifeli bilet sistemi ve hat sayisinin ¢oklugu nedeniyle turnike tipi
durak sistemine gecilememektedir. Duraklarda inme ve binme esnasinda zaman kaybi
yasanmaktadir. Durak boélgelerinde trafik sikigikligi olusmaktadir. Minibiis hatlar1 tek
tarifeli Gcret sistemi ile besleme hatti olarak duzenlenebilir. Minibiis hatlar1 sisteme

entegre edilebilir.
2.3.7.2. Kent i¢i yolcu tagima sistemlerinin biitliinligli arastirmasi

Bazi arastirmalarda sistemin biitiinliigi saglanmasinin énemine dikkat ¢ekilmistir (Acar,
2010: 43-51). Bu caligmada yaygin metro ag1 bulunan gelismis Ulkelerdeki rayli sistemler
irdelenmistir. Gelismis Ulkelerde toplu tasimada kullanma oranmmin % 22 - % 31
araligindadir. Bu oran sadece Tokyo’ da % 60 seviyesindedir. Istanbul’da da biitiin rayli
sistem projelerinin tamamlanmas: halinde bu oranin % 25 seviyesine c¢ikabilecegi
ongoriilmektedir. Bu 0Ongoriiye gore tiim tasima sistemlerinin, kesintisiz ulagimi

saglayacak ve biitiinliik saglayacak sekilde planlanmas1 gerekmektedir.

Kentlerin blytmesiyle birlikte, farkli 6zelliklerdeki yolculuklarin karsilanmasi igin yeni
hatlar agilmas1 gerekmektedir. Bu durumda zamanla ortaya ¢ikan ¢eliskiler ve hizmet
tekrarlar1 kaynaklarin verimsiz kullanilmasina neden olmaktadir. Bu nedenle her yolcu
tasima tiirlinlin belirli kosullarda verimli ve etkin c¢alismasini saglayacak bir bitinlik

saglanmasi1 gerekmektedir.
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Yolculuklarin baslangi¢ ve bitis noktasi arasinda tek bir ulasim hizmeti bulunmamasi
veya aktarma daha hizli bir yolculuk yapilabilmesi aktarma sisteminin Onemini igaret
etmektedir. Bu nedenle, aktarmanin avantajlari ve dezavantajlarinin incelenmesi
gerekmektedir. Farkli kapasite ve ozelliklere sahip yolcu tagima tiirlerinin, kentin farkli
alanlarinda, farkli talep kosullar1 Ozelliklerine uygun bicimde gorevlendirilmesi

gerekmektedir. Bu biitiinliigiin saglanmasi su sekilde saglanabilir.
e Yonetimde biitiinlesme: Kamu lehine ¢ikar dengelerinin saglanmasi
e Hat ve zaman tarifesinde biitiinlesme: Aktarma zamaninin kisaltilmasi

e Ucret tarifesinde biitiinlesme: Aktarma fiyatlandirilmasmin diisiik

tutulmasi

e Fiziki biitiinlesme: Aktarma merkezlerinin g¢ekici kilinmasi ve birbirine

yakinlastirilmasi

Kaynak ve yatinm harcamasi gerektirmeyen planlama ve isletme Onlemleri ile
biitlinlesmenin saglanmas1 halinde, degisik yolcu tiirlerinin birbirine eklemlenerek
olusturulacak  sistemin  daha  verim  olacagi  Ongoriilmektedir.  Verimlilik

degerlendirilmesinde kullanilan gostergeler sunlardir.
e Otobiis bagina giinliik yolcu adedi
e Otobiis basina kat ettigi mesafe
e Otobiis basina sefer adedi
e Otobis kilometre basina yolcu adedi

1990’11 yillarda tek bilet- ¢ift bilet ve kisa hat - uzun hat uygulamasi denenmistir. Bu
uygulama isletme maliyetlerini diistirmistiir. Ancak, diger sistemlerle biitiinliik arz
etmedigi icin uygulamadan vazgecilmistir. Ozet olarak yolculuk talepleriyle uyumlu,
farkl1 kapasiteye sahip tasima tiirleri arasinda optimizasyonu saglayacak sekilde kesintisiz
aktarmanin planlanmas1 ile verimlilik saglanabilecegi Ongoriilmektedir. Calisma

kapsaminda yapilan arastirmalarin bulgular1 dikkate alinmistir. Bu bulgular, ulagim
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dokusu ve (cret entegrasyonu ile birlikte degerlendirilmistir. Soyut 6neriler, somut éneri

haline getirilerek sunulmustur.
2.3.7.3. Istanbul entegrasyon ve modal dagilimi

Bazi aragtirmalar ulasim tiirlerinin, dagilim dengesi lizerine kurgulanmistir (Ilicali ve
digerleri, 2013:140-144). Avrupa birligi iilkeleri, ABD, Cin ve Japonya gibi gelismis
tilkelerde bile ulasim modlar1 icerisinde en ¢ok kullanilan karayolu sistemidir. Diger
modlar destekleyici unsur konumundadir. Istanbul’da ideal deniz ulasim orani %20
olarak ongorulirken, mevcut durumda bu oran % 1,5 seviyesindedir. Bu oranin

yukseltilmesi halinde kara yolu trafiginde rahatlama saglanabilecegi ongoriilmektedir.

Karma trafik nedeniyle 0zel araglar ve agir vasita tasitlari, ayni yolu kullanmasindan
kaynaklanan aksamalar yasanmaktadir. Rayli sistemlerin yillar igerisinde ulasimdaki
payinin artirtlmasimin faydasi goriilmiistiir. Metrobiisiin avantajlar1 ve yapilmasi gereken
iyilestirmeler bulunmaktadir. Marmaray’in entegrasyonda ki konumu ve ulasim hizi ¢ok
yiiksek olmasi dikkat cekicidir. 3. Bogaz Kopriisu ve benzeri biyik o6lcekli projeler

onemli yatirimlardir.

Biitiin yatirnmlardan verim alinabilmesi i¢in modlar arasinda entegrasyon, anahtar
konulardandir. Ozel arag¢ sahipliginin artmasindan dolayr karayolu ulasim tiiriiniin
baskinligr bulunmaktadir. Verimliligin artirmak icin alinmasi gereken tedbirlerin
giindeme alinmasi gerekmektedir. Calisma kapsaminda deniz ulasiminin gelistirilmesine
ve biiylik dlcekli yatirimlar arasinda entegrasyonun nasil saglanmasi gerektigine yonelik

detayli 6neriler bulunmaktadir.
2.3.7.4. Aktarma merkezleri ve entegrasyon

Baz1 arastirmalar aktarma merkezlerinin planlanmasinin 6nemine dikkat ¢ekilmistir
(Camkesen, 2010: 62-67). Biiyiik kentlerde yapilan planlamalarin gelismelerin ardindan
gitmesi ve arazi kullanim kararlari ile ulagtirma planlamasinin bir arada yiiriitiilememesi
nedeniyle trafik sorunlar1 biiyliyerek bugiinkii halini almistir. Karayolunun % 80 ini
kullanan 6zel araglarin yolculuklarin %20 sini tagidigi, yol agmin % 20 sini kullanan,

toplu tasima araglarinin ise yolcularin % 80 ini tasimasi bu sorunun ¢dziimlenemeyecegi
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aciklanmaktadir. Diinyadaki 6rneklerden toplu tasimada hizmet kalitesinin yiikseltilmesi
halinde toplu tasimaya olan talebin artacagir 6ngoriilmektedir. Bu 6ngoriiye gore alinmasi

gereken tedbirler sunlardir.
e Ozel araclarin kent merkezlerine girislerinin zorlastirilmas.
e Toplu tagimaciligi destekleyen yatirimlara 6nem verilmesi.
e Yaya alanlarinin artirilmas.
e Toplu tasimada, araglarin kapasitelerine uygun guzergah belirlenmesi.
e Entegrasyon sisteminin iyilestirilmesi.
e Yol Ustl park etmenin dnlenmesi.
e Toplu tagima isletmeciliginde kalite standartlar1 olusturulmas.
e Akilli ulagim bilgilendirme sistemlerinin yayginlastirilmasi.
e Transfer merkezlerindeki zaman kaybini1 6nleyecek tedbirler alinmasi.
e Toplu tagima sistemini ¢ekici hale getirecek diizenlemelere gidilmesi.

Calisma kapsaminda bircok oneriyi kapsayan ornek c¢alismalar bulunmaktadir. Sunulan

Oneriler uygulama alani igerisinde kendini hissettirmektedir.
2.3.7.5. Kent i¢i toplu tasimada durak erisilebilirligi

Bazi arastirmalar, toplu tasimacilik kapsaminda durak erisilebilirligi ve tasarimina dikkat
cekilmektedir (Kaplan, 2010: 131-134). Engellilerin haklarimi diizenleyen 5825 sayili
kanun yirirlige girmistir. Buna gore kentsel mekénlarda erisimlerinin saglanmasi igin,
ulkesel sorumluluk ve yiktmlultkler getirmektedir. Durak alanlarini sadece indi-bindi
noktasi olarak algilamak dogru bir yaklasim degildir. Duraklar yaya halinden yolcu haline
gecilen bir mekandir. Bilgilenme ve bazi gereksinimlerini karsilandigi ulasim mekani
bilesenidir. insana verilen degeri gdsterir. Bu bilesenler, engelsiz mekan diizenlemesinin

genel kurallar bitund igerisinde yer alir. Bu kurallar asagidaki gibi belirlenebilir.

e Engelsiz ve yeterli hareket alan1
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e Engelsiz uygun déseme yiizeyi
e Engelsiz ve yeterli genislik
e Engelsiz ve yeterli yukseklik
e Yonlendirme ve uyarma isaretleri
e Mekénsal kullanim donatilari
Durak tasarimu i¢in bazi standartlar gelistirilebilir. Bu standartlar sunlar olabilir.

e Yaya erisim yonii.

e Tasit erigim alani.

e Inen ve binen yolcularin siralanmasi ve dagitilmas.
e Bekleme diizeninin olusturulmasi.

e (COp kutusu.

e Bilgilendirme panosu ve isaretlemeler .

e Aydinlatma.

e Durak yiiksekligi.

Aragtirma, yaya odakli olarak hazirlandigi icin, engelliler de dikkate alinmistir. Kent
merkezlerindeki ara¢ sayisinin azaltilmasi, hizlarinin disiiriillmesi, toplu tasimacilig

gelistirilmesi gibi ¢cerceveleyici tedbirlerle ¢6zim saglamak tizere kurgulanmistir.
2.3.7.6. Optimal entegrasyonun saglanmasi

Bazi aragtirmalar siirdiiriilebilir ulagim stratejileri ve entegrasyon sorunlarina deginilmistir
(Kiik, 2013:172-178). Avrupa Birliginin hazirladigi, ulastirma sektoriine biitiinciil bakis
ve optimizasyon konusunda belirledigi hedefleri kapsayan mavi kitap, beyaz Kitap
adlandirmalariyla kapsamli ¢aligmalart bulunmaktadir. Ulastirmada entegrasyonun
basarili olabilmesi i¢in, kente ait verilerin saglikli bir sekilde toplanabilmesi ve

strdurebilir planlama kriterleri ile ulagim planlamasi yapilmasina baglidir.

Erisebilirligin kalitesi, ulasim talebinin olustugu yerde, uygun zamanda, uygun fiyatta, en

az transferle gerceklestirilen entegrasyonla saglanabilir. Ulasimda entegrasyon ¢ok
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katmanli bir konudur. Bu kapsamda optimal entegrasyon hedefine ulagsmak i¢in, etki eden
faktorlerin irdelenmesi gerekir. Bu silire¢ arazi kullanim kararlarindan baslayip
stirdiiriilebilir ulasim planlamasi olarak devam etmektedir. Ulasim planlamasinda, ulagima
ait veriler, ulasim hedefleri, halk katilimi, altyapi maliyetleri, kullanict maliyetleri, dissal
maliyetler, esitlik unsurlar1 geleneksel ve siirdiiriilebilir ulasim planlamasinda farkl
sekillerde ele alinmaktadir. Eger, ulastirma hizmetleri strdurulebilirlik kavrami icerisinde
taleplere cevap verebiliyorsa, kentin gelisimine bagli olarak fonksiyonel olabiliyorsa,

zamana bagli olarak daha iyi ¢oziimler iiretilebilir.

Ulastirmada bazi verileri elde etmek ve 6lgmek zordur. Bu nedenle ilgili verilerin nasil
elde edildigi, degerlendirmede hesaplara nasil katildigi 6nemlidir. Cilnkil kismen
Olgtiigimiiz ve Olgemedigimiz verilerden olusan bir sistemin YyOnetilmesi zor bir
durumdur. Ulasim sistem performansini 6lgmek igin bircok yontem bulunmaktadir.
Hareketliligin 6lciilmesi zordur. Insanlarn seyahat davranislarini izleme gerektirir. Erisim
farkli cografi 6lgeklerde degerlendirilebilir. Mahalle diizeyinde erisebilirlik; kaldirimlar,
bisiklet yollari, caddeler seklinde sayilabilir. Bolgesel diizeyde erisebilirlik; sokak
baglantilar transit gecisler, cografi yogunluk devreye girer. Bolgeleraras: erisilebilirlik;
karayollari, hava yollari, otobiis- tren hizmet kalitesi, diger bdlgelere nakliye hizmetleri

giindeme gelir. Erisebilirlik 6l¢iilmesi en zor parametrelerden birisidir.

Gilinlimiiz sartlarinda kentlerin biiyiimesi ve yolculuk taleplerinin ¢esitlenmesi ile birlikte
toplu tasima araglarinda tek vasita ile bir yerden bagka bir yere gitmenin
imkansizlagmaktadir. Aktarmanin gerekliligi onem kazanmaktadir. Arastirma Orneginde
goriildigi gibi uygun verilerin toplanmasi, analizi, kentsel ve bolgesel ulastirma
sorunlariin birlikte ele alinmasi uygulamanin basarisini etkilemektedir. Parametrelerin
tespiti optimal entegrasyon konulariin birbirine uyumlu olmasi gerekmektedir. Calisma
kapsaminda, bahsedilen konular bir nevi genetik kodlama gibi, ¢alisma icerisinde yer

almaktadir.
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2.3.7.7. Entegrasyon otobiis sebeke tasarimi uygulamasi

Ulasimla ilgili arastirmalarin bazilarinda otobiis sebekelerinin tasarimina agirlik
verilmektedir (Ozgelik, Tutam ve Gencer, 2014: 1-8). Hafif rayli sistem yatirimlari
cogalsa da otobiis tagimaciligmin bu talebi karsilamadaki etkinligi géz ardi edilemez.

Otobiis isletmeciliginin esnek talepleri karsilayabilecek 6zelliktedir.

Durak sayisi, durak araliklari, besleme hatti olarak kullanilabilmektedir. Ayrica baglangig
ve bitis noktalar1 konut alanlarina en yakin mesafede olabilmektedir. Entegre hatlarinda
bulunmas1 gereken Ozellikler; yiirime mesafesi 400 metreyi asmamasi, giizergahlarin
birbirine ¢akigmamasi, paralel hatlar arasinda en az 600 metre mesafe bulunmasi, sefer
araliklar1 10 dakika Uzerinde ise tarifeli tasimacilik yapilmali. Sefer slreleri birbirine
uyumlu olmali. Arag¢ kapasiteleri, bekleme siireleri gibi optimizasyon kriterlerinin tespiti
onemlidir. Bu ¢aligma Ankara’nin bir bolgesinde hizmet veren; ulasimdaki pay1 % 2 olan
rayli sistem ile yolculuk siiresinin uzun olmasi nedeniyle yolcu sikayetlerine neden olan,
otobiis hatlarinin verimliligi artirilarak maliyetlerin azaltilmasi hedeflenmistir. Calismanin
asil verileri, yedi hareket noktasi, 71 hat ve bir kismi yedek olmak iizere yeteri kadar
otobls bulunmaktadir. Bazi degiskenler varsayim olarak degerlendirilmistir. Hat bilgileri
tizerinden en yogun talep olan hatlar incelemeye alinmistir. Paket program tizerinden yeni

duraklar atanarak veya durak yerleri degistirilerek bir entegrasyon modeli hazirlanmustir.

Bu modelde hat sayisi, ara¢ sayisi, personel sayisi durak sayist ve kat edilen mesafe
azaltilarak tasarruf saglanmistir. Entegre hat sayisi artirilarak rayli sistem yolcusu
artirtlmistir.  Yolculuk stiresi  kisaltilarak memnuniyet saglayacak yeni bir sistem
Onerilmistir

Incelenen c¢alismada, maliyet unsurlarina agirlik verilmistir. Cografi yapi, yolcu sayist,
arac kapasiteleri,  trafik sikisikligi dikkate alinmamistir. Durak mesafeleri esit kabul
edilmistir. Durak sayist ¢ok oldugu i¢in en yakin istasyonlarina gore gruplandirilarak
cozlimlenmistir. Otobiis hat sayisi igerisinde %50 si az talep gordigii igin hesaplamaya
dahil edilmemistir. Onerinin uygulanmasi durumda yolcularin, az talep géren hatlari

tercih etmesi ihtimali bulunmaktadir. Calismanin 6zelligi, varsayimlar iizerinden
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gelistirilen veriler yerine ulasim dokusu iizerinden gelistirilen degisken veriler g6z oniinde

bulundurularak ¢6ziim 6nerileri sunulmustur.
2.3.8. Rayl sistem arastirmalari

Kentlerin rayli sistem ihtiyaglarinin biiytikligii Gzerine bir arastirima yapilmistir (Evren
ve Ogiit,1998: 1-11). Gelismis iilkelerdeki orta dlcekli kentlerde rayl sistemlerin gelisimi
ile ilgili faktorlerin siralanmasi ve bu faktorlerle rayl sistem gelisimi arasindaki iligkilerin
ortaya ¢ikarilmasini amaglanmaktadir. Kentsel rayli sistemlerin gelisimini etkileyen
faktorler su sekilde siralanabilir. Kentin niifusu ve artis orani, kentin alani, yogunluk
dagilimi, arazi kullanim kararlari, gelir diizeyi, gelir dagilimi, demografik yapi, otomobil
sahiplik orani, diger tasima sistemlerinin 6zellikleri ile ilgili veriler elde edilebilirse, kent
ici rayl sistemlerin ne sekilde gelistiklerine iliskin matematik modellerin olusturulmasi
mumkdn olabilir. Bu kapsamda niifusu bir milyonu asan kentlerde, niifus ile sanal rayl
sistem uzunlugu arasinda bir iligski oldugu saptanmistir. GSMH ile rayli sistemler arasinda
tam bir iliski kurulamamustir. Niifus ile toplam yolculuk arasinda % 95 iliski oldugu
saptanmigtir. Toplu tasima yolculuklarinin %’44’nun otobuslerle, %56’sinin rayli
sistemlerle yapilmakta oldugu bulunmustur. Kent niifusu ile sanal kentsel rayli sistemlerin

uzunlugu ve dagilimi arasindaki iligki hesaplanabilir.

Ayni bulgular {izerinden elde edilen katsayilar kullanilarak tilkemizdeki rayli sistem
gereksinimi bulunabilir. Nifusu 500.000 kadar olan yerlerde yalnizca tramvay
bulunacagi, niifusu 500.000-1.000.000 aras1 kentlerde % 40 tramvay ve % 60 metrodan
olusacagi, niifusu bir milyonun tizerindeki kentlerde ise rayli sistemin % 10 tramvay, %30
hafif metro, % 60’min ise metro olacagi varsayillmistir. Rayli sistemlerin maliyet ve
finansman boyutu bakimindan incelendiginde 29 milyar dolar gibi bir kaynak

gerektirmektedir. Rayl sistemlerin yapimi 10-15 yil gibi zaman gerektirmektedir.

Rayli sistem projeleri ve yatirimlart kokli ve kapsamli bir incelemeyi gerektirmektedir.
Yerel yonetimler ve Ulastirma Bakanligi tarafindan yapilabilir. Rayli sistem yatirimlari
geri doniilemez ¢ok pahali yatirimlardir. Buna ilaveten kent kurulduktan sonra bu
yatirimlarin yapilmasi maliyetleri daha da yilikseltmektedir. Rayli sistemlerin kurulumu ile

de ulasim sorunlar1 bitmemektedir. Diger toplu tasima araclari ile entegrasyonu dnemlidir.
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Irdelenen calisma icerisinde rayli sistemlerin diger tasima tiirleri ile etkilesimi dikkate
alimmamustir. Bu nedenle ydrtulen ¢alismada, ulasim dokusu ve tasima dokusu birlikte

ele alinmistir. Entegrasyon kapsaminda cesitli goriis ve oneriler gelistirilmistir.
2.3.9. Trafik egitimleri

Ulasim sisteminin egitim boyutunu arastiran az sayida arastirma bulunmaktadir(Pampal
ve digerleri, 1999: 27-32). Ulasim politikalarinda yapilan yanlislar sonucunda, trafik
kazalarinda normalin c¢ok {izerinde can ve mal kaybmma neden olmaktadir. Ayrica
ekonomik ve ekolojik denge iizerinde de 6nemli etkisi bulunmaktadir. Trafik kiiltiiriiniin

olusturulamamasi da trafik problemlerinin ana nedenlerindendir.

Trafikte insan unsurundan s6z edildiginde egitim faktorii 6n plana ¢ikmaktadir.
Egitimdeki yetersizlikler, insanlarin kendi ¢ikarlariyla toplumsal ¢ikarlari bagdastirmasini
engellemektedir. Bilingli nitelikli, sorumluluk sahibi ve trafik kiiltiirii olugmus siiriicii ve
yayalarin yetistirilmesi ancak egitimle baglar. Trafik konusunda yasanan olumsuzluklara
ragmen bu konuda bir biling olusmaya baslamistir. Ulkemizdeki trafik egitiminin durumu:
Bu konuda egitimli ve uzmanlagmis insan kaynagimiz kisithidir. Verilen egitimler daha
cok sdrdculerin trafik igerisindeki davranislarini diizenlemeye yoneliktir. Bu kapsamda
bireyleri kiigiik yaslardan itibaren bilinglendirmek i¢in ilkdgretim ve liselerde trafik dersi
bulunmaktadir. Siiriicli kurslarinda siiriiciilere yonelik bazi dersler verilmektedir. Lisans
seviyesinde verilen dersler arasinda uyumsuzluk bulunmaktadir. Disiplinler arasi
iligkilerde yetersizlikler bulunmaktadir. Ulagim planlamast ve ulasim miihendisligi

konusunda ortak bir terminoloji gelistirilememistir.

Ulasim ve trafik konulari; insaat miihendisligi, sehir ve bdlge planlama bélimlerinin
programlarinda farkli bakis agilartyla incelenmektedir. Lisanslsty egitim, insaat
mihendisligi bolimlerinin ‘‘ulagtirma ana bilim dalinda’  yuksek lisans ve doktora
programlart ile verilmektedir. Konuya goniil vermis az sayida akademisyenin kisisel
cabalarina bagl kalmaktadir. Ulasim egitimi ¢ok disiplinli ve kapsamli bir egitimi
gerektirmektedir. ingaat miihendisligi programlarinda yer alan dersler igerisinde isletme,
yonetim, iktisat, psikoloji ve sosyoloji dersleri okutulmamaktadir. Bu durum ulagimin

sosyal boyutunun degerlendirilmesinin arka planda kalmasina neden olmaktadir.
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Bu baglamda, ulasim konusunun sosyal boyutu 6nem kazanmaktadir. Trafik egitimi
baskin kiiltiir acisindan incelenmesi gerekmektedir. Idare hukuku bakimindan hizmet
kusuru olarak nitelendirilen mihendislik hatalar1 bulunmaktadir. Bu hatalarin yaya veya
siiriicii egitimi ile diizeltilmesi miimkiin degildir. Insanlar1 zora sokan trafik diizenlemeleri
trafik kurallarina olan giivenin azalmasina neden olmaktadir. Diger yandan ulagimda
makro planda ya da mikro planda arz talep iliskisinin kurulamamasi kitlik psikolojisine
neden olmaktadir. insan davranislarin1 olumsuz etkilemektedir. Birgok arastirmada trafik
sisteminin aksayan yonleri polisiye tedbirlerle giderilmesi 6ngorulmektedir. Genel bir
bozukluk icin uygulanabilirlik imkani1 bulunmamaktadir. Bunun yerine trafik stratejik
acidan incelenmelidir. Stres kaynagi olmamasi i¢in entegrasyon onerilerinin uygulanmasi

saglanabilir.
2.4. Kamu Kurumlari Tarafindan Yapilan Arastirmalar

Ulasim ve trafik konusu bir¢ok kamu kurumunun ilgi ve gorev alanina girmektedir. Bu
nedenle degisik Olceklerde ve degisik bakis acilariyla birgok tespit, arastirma ve raporlar
hazirlanmaktadir. Ancak, uygulamanin nasil yapilacagi konusunda net bir aciklama
bulunmamaktadir. Calisma kapsaminda arastirmalar arasinda uyum saglanmasi
amaglanmaktadir. Uygulamanin nasil gerceklestirebilecegini gosteren pilot bir arastirma

Ozelligi tasimaktadir.
2.4.1. Tstanbul Kalkinma Ajansi raporlari

Istanbul’un ulagim ve trafik sorunlarinin analizi i¢in hazirlanmis raporlar bulunmaktadir
(Istanbul Kalkinma Ajans1 Raporu, 2009: 28-165).Bu ¢alisma Istanbul’u iki dénem olarak
ele almistir. Osmanli doneminden kalan 6zellikleri; sanayi alanlar1 ve tarihi merkez
olmas1 o6zelliklerinin bulunmaktadir. Cumhuriyet Donemi o6zellikleri ise; alt yap1
yatirimlari, konut arz ve talebi gibi birbiriyle etkilesimi olan konular irdelenmistir.

Etkilesimler tist 6lgekli olarak ele alinmistir. Konunun kusbakisi fotografi ¢ekilmistir.
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2.4.1.1. Mevcut durum analizi (2010 — 2013)

e Kurumsal gerceve ve planlama yetkisi: Bu baslik altinda basta kamu
kurum ve kuruluslar1 olmak Uzere, 6zel sektér, STK ve Universitelerin
planlamaya etkileri ve isbirligi konusundaki uyumunun Onemi

vurgulanmugtir.

e Mekénsal gelisme: Kent esikleri, sit alanlari, su havzalari, orman alanlari,
afet riski tasiyan alanlar, niifus ve isgiicii dagilimi ayrmtili sekilde

incelenmistir.

e Sosyal yapr: Demografik yapi icerisinde go¢ etme nedenleri ve etkileri

uzerinde durulmaktadir.

e Ekonomik yapi: Tarim, sanayi, hizmet sektorindeki gelismeler, sorun

alanlar1 ve gelisme potansiyeli degerlendirilmistir.

e Ulasim sistemi: Ulasim alt yapisi, ulasim yatirimlari, kentsel hareketlilik

konular dile getirilmistir.

e Cevre: Cevre kirliligi, yesil alanlar ve cevresel surdarilebilirlik

baglaminda incelenmistir.

e Enerji: Enerji tretimi ve tiketimi degerlendirilmis. Cevresel etkileri

irdelenmistir.

o Kentsel fonksiyonlar : Sosyal gelismeler, sanayi sektoriinii;  sanayi
sektdrll, konut sektoriini; konut sektorii, ulasim sektorini etkilemektedir.
Ulasim sektorii ise bir sonraki kusagin kentsel fonksiyonun dogmasina

neden olmaktadir.

Bu rapor konuyu, makro planda irdelemektedir. Ulasim sektoriiniin etkiledigi ve

etkilendigi ana sektdrler analiz edilerek iist 6l¢ekli bir yaklasimda bulunulmustur.
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2.4.1.2. Ulasim ve erisilebilirlik tematik ¢alistay1 (2014- 2023)

Istanbul Kalkinma Ajansi tarafindan ulasim ve erisilebilirlik konusunda anket calismasi
yapilmustir (EK 2: Istanbul Kalkinma Ajansi ¢alistay1 degerlendirilmesi). Istanbul trafigi
hakkinda bilgi birikimi bulunan akademisyen ve uygulamacilarin goriislerinden istifade
edilmistir. Calismaya kamu kurumlari, yerel yonetimler, Universiteler, sivil toplum

kuruluslar1 ve 6zel sektorden 38 kisi katilim saglamstir.

b

Calisma ile temel olarak ‘‘Istanbul’da ulasim ve erisilebilirligin gelistirilmesi >> temel
strateji ve hedefler ortaya konmasi amaglanmistir. Bu amaca yonelik olarak, sekiz soru
hazirlanmistir. Bu sorulara verilen cevaplarin veya getirilen Onerilerin, gruplarda
tartisilmas1 ve gelistirilmesi hedeflenmistir. Yapilan son oturumda ise grup ¢alismalarinin
biitiin katilimcilara sunularak goriislerinin alinmasi, biitiinciil bir bakis acistyla genel bir

degerlendirmenin yapilmasi ve katilimcilar tarafindan eksik kalan konularin da

tartisilmas1 amaglanmistir. S6z konusu galismaya yon veren sorular sunlardir:

e Istanbul’da toplu ulasimin gelistirilmesine yonelik olarak neler
yapilmalidir?

e Istanbul’a erisim ve Istanbul’dan diger sehir, bdlge ve iilkelere erisim nasil
gelistirilebilir?

e Istanbul’da yaya ve bisiklet erisiminin iyilestirilmesi icin neler
yapilmalidir?

e Istanbul’da ulasim talebinin yonetimi nasil etkin bir sekilde saglanabilir?

e istanbul’da ulasim ve kentin mekénsal gelisimi arasinda nasil daha iyi bir
etkilesim saglanabilir?

e Istanbul’a ulasimin cevresel etkilerini azaltmak i¢in neler yapilmalidir?

e Mevcut ulasim altyapis1 kii¢iik yatirim ve diizenlemelerle nasil daha etkin
ve verimli bir sekilde kullanilabilir?

e Istanbul’da ulasim sisteminin gelistirilmesinde akill1 ulasim sistemleri nasil
daha etkin bir sekilde kullanilabilir?

Bahsi gegcen sorularin cevaplari Ek-2’de sunulmustur. Gelistirilen ¢6ziim

Onerilerin, teorik duzlemde kalmaktadir. Bu nedenle tez galismasinin uygulama
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bolimunde, kendi basliklar1 icerisinde ve arazi tizerinde degerlendirilmistir.
2.4.2. Istanbul Cevre ve Sehircilik Miidiirliigii calismasi (2010-2011)

Ilgili bakanliklarin il miidiirliiklerinin ulasim ve trafik konusunda raporlar1 bulunmaktadir
(Istanbul Valiligi, 2011: 227-246). Bu rapor iki boliimden olusmaktadir. ik béliimde il
midirliigiiniin gérev alanina gore, ulasim ve trafik sorunlarinin genel bir degerlendirmesi
yapilmaktadir. Ikinci béliimde ise devam eden ¢alismalarin profili ¢ikartilmaktadir. Rapor
icerisinde teorik olarak saptanan bulgular bulunmaktadir. Tez ¢alismasinda ise saptanan
bulgularin, saha c¢alismasinda ¢6ziim saglayacak Onerilere  doniistliriilmesi

amaclanmaktadir.
2.4.2.1. Cevre durum raporu

Rapor iki béliimden olusmaktadir. ilk boliimde, ulasim sorunlarma 1970 yilindan itibaren
bir projeksiyon tutmaktadir. Kentlesme sorunlari agirlikli olarak bir perspektifle
irdelemektedir. Ulagim alt yapisinin genel durumu ve etkin kullanimina ait ongoriiler

sunulmustur. Ulagim ve trafik sorunlarini olusturan etkenler asagida 6zetlenmistir.

e Niifus ve tasit yigilmasi: Istanbul yiizélgiimii kisidina karsin, niifus ve arag

yogunlugu bulunmaktadir. Bu durum yolculuk taleplerini artirmaktadir.

o Kentsel islevlerde gesitlilik: Kentsel fonksiyonlarin g¢esitliligi talebi

artirmaktadir.

e Hizli ve plansiz biiylime: Planlamanin hizli kentlesmenin gerisinde kalmasi

uzun vadede ulagim alt yapimin1 engellemektedir.

e Tek merkezli biyume: Radyal ve ring yollarin azligi dolayisiyla trafik

akimlar1 ana merkezlerde kesismektedir.

e Parcal yerlesim: Ug yarimada arasindaki, karayolu baglantis1 sorun teskil

etmektedir.

e Tarihi doku: Tarihi yarimada igerisinde resmi kurum sayis1 da yiiksektir.

Olusan agsir1 talebin karsilanmasi giictiir.
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Mevcut altyapinin kullanimi: Ulagim alt yapis1 yetersiz oldugu gibi, diisiik

kapasiteli araglarla verimsiz kullanilmaktadir.

Otopark politikasi: Otopark politikast olmamas1 trafigi olumsuz

etkilemektedir.

Otorite ve es gidim: Merkezi ve yerel yonetimler arasinda koordinasyon

saglanamamigtir. Verimliligi etkilemektedir.

Denetim zayifligi: Personel yetersizligi bulunmaktadir. Bir trafik polisi
basina, 3.174 kisi diismektedir.

Teknik kadro: Yeterli sayida teknik personel bulunmamaktadir.

Yuksek maliyetli tasima ve trafik: Merkezi bolgelerde ticari hiz 10

km/saat kadar diismektedir. Giiriiltii ve hava kirliligine neden olmaktadir.

Diisiik hareketlilik katsayisi: IAUP bulgularina gore, Istanbul’daki
hareketlilik katsayisi, Avrupa Ulkelerine gore daha kicuktur. Ekonomiyi

frenleyici etkisi bulunmaktadir.

Uzun yaya yolculuklari: Entegrasyon sorunlart yiiriime mesafesini

uzatmaktadir.

2.4.2.2. Surddrilen galigmalari izlenmesi

IBB tarafindan, yerel yonetimlerin gorev alaninda siirdiiriilen bircok calismasi

bulunmaktadir. Ulagim konusunda yiiriittiigli ¢alismalar sunlardir.

Ulasim ana planinin revizyon edilmesi

Karayolu aginin iyilestirilmesi

Transfer merkezlerinin diizenlenmesi

Entegrasyonu gelistirmeye yonelik tedbirlere yer verilmesi
Transfer merkezlerine fonksiyon kazandirma c¢aligsmalari
Bedensel engellilere yonelik diizenlemeler

Kavsak diizenlemeleri
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e Otopark planlamalar1
e Ulasim kontrol merkezi
e Taksi duraklar

e [ETT calismalar

S6z konusu arastirmalarda neler yapilmasi gerektigi konusunda genel degerlendirmeler
yapilmaktadir. Siirdiiriilen ¢alismalar hakkinda bilgi aktarilmaktadir. Calisma kapsaminda
algida segicilik kavramina onem verilmistir. Ulasim ve trafik problemleri tespit edilerek

nasil bir diizenleme yapilmasi gerektigi neden —sonug iliskisine gore tespit edilmektedir.

Cesitli olcekteki ulagim ve trafik sistemindeki agiklar dile getirilmektedir. Ulagim dokusu

ile tasima dokusu arasindaki uyumsuzluklar pafta tizerinden 6rneklendirilmektedir.
2.4.3. Istanbul ulasim ana plam

Bu plan, Istanbul Biiyiiksehir Sehir Belediyesinin ilgili birimleri ile merkezi yonetim
birimlerinin temsilcilerinin katilimi ve Japonya uluslararasi isbirligi ajansi teknik destegi
ile hazirlanmistir. Plan 2009 yilinda bitirilmistir. Ayn1 yil igerisinde ¢evre diizeni plani
revize edildigi i¢in, ulasim ana plani da revize edilmesi gerekmistir. Bu plan igerisinde
400 sayfalik istatistiki bilgi bulunmaktadir. S6z konusu calisma iki ana bdliimden
olusmaktadir. Birinci bolimde mevcut durum analizi, ikinci bolimde ise gelecek

Ongoriisline benimsenen stratejiler ve yapilmasi planlanan projelerden bahsedilmektedir.
2.4.3.1. Mevcut durum
Bu bolimde konu basliklar belirlenmistir. Konu basliklar1 asagida 6zetlenmistir.

e Konum, gelisim, kentsel yapi: Cografi yapi, tarihsel gelisim, sosyolojik

gelisim
e Hane halki arastirmasi: Arag sahipligi ve genel yolculuk 6zellikleri
e Karayolu sebekesi ve trafik hacmi: Yol ve arag olgtimleri
e Rayli sistem ag: Siniflandirma, projelendirme, isletme

e Karayolu ve deniz yolu toplu tasimaciligt: Yonetim ve isletme 6zellikleri
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e Trafik yonetimi: Yonetim, denetim ve trafik kazalari

e Kurumsal, finansal ve cevresel cergeve: Hukuksal yapi, kaynaklar,
problemler

e Arazi kullanim plan1 ve talep tahmini: Planlama yaklasimi ve etkenler
e Ulasim talep tahmini: Yolcu sayisinin dagilim
o Kayitsizlik durum analizi: Tiirel dagilim ve yolculuk talepleri

Tez caligmasi1 genel olarak IUAP ile uyumludur. Bu planda neyin, nasil yapilmasi
gerektigini agiklayan bir terminoloji bulunmamaktadir. Ulasim anketleri 1920°1i yillarin
ulasim planlama tekniklerinin izlerini tasimaktadir. Demografik bilgiler, sosyal
hareketlilik hakkinda yeteri kadar bilgi vermemektedir. Tez ¢alismasinin bir 6zelligi de
hazirlanan planlarin arazi {izerinde nasil uygulanabilecegi hakkinda bir perspektif

gelistirmeyi amaglamaktadir.
2.4.3.2. Ulasim ana plani

Yerel yonetimlerin ulasim konusunda hazirladigi kapsamli raporlar bulunmaktadir (IBB
2009:1-406). Plan kapsaminda gelecek ongoriisiine gore yapilmasi gereken ¢alismalar ve
projeler agiklanmaktadir. Calisma birgok yonden acil eylem plani ile oOrtiismektedir.
Calismanin 6zelligi yapilan arastirmalarin uygulanabilirligini saglamaktir. Ozelden genele

dogru bir inceleme yontemi tercih edilmistir. Oneriler bu kapsamda hazirlanmistir.
e Politikalar ve stratejiler: Amag ve hedefler
e Ana plan yaklagimi: 2023 yilina kadar beklenen gelismelerin dngdriisii
e Karayolu projeleri: Ilge bazinda gelistirilen karayolu projeleri
e Rayli sistem plan projeleri: Ag yapisi, maliyet ve isletme

e Alternatif projeler: Dissal fayda ve zararlar
e Ag gelisim plani: Ulasim modlarinin geligimi

e Ulasim talep yonetimi: Trafigi azaltma ve yonetim plani
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2.4.4. IETT icin hazirlan raporlar

IETT Kurumunun faaliyetleri hakkinda, belirli zamanlarda kendi birimleri tarafindan

veya arastirma sirketleri tarafindan bazi raporlar hazirlanmaktadir. Bu caligmalarda

kurumun igletme yapisi, teknik yapisi ve yolcu memnuniyeti irdelenmektedir.

2.4.4.1. Istanbul genel kent hareketliligi arastirmasi (2005)

IETT Kurumunun calisma faaliyetlerini inceleyen raporlar bulunmaktadir (Mayak 2005:

1-34). Bu rapor Mayak Worldwide Research, tarafindan Temmuz-Agustos 2005

doneminde IETT Genel Miidiirliigii i¢in gerceklestirilmistir. Elde edilen veriler (izerinden

strateji ve planlara yon gostermesi amaclanmistir. Arastirmanin sonuglari tez ¢aligsmasi

icerisinde irdelenmistir.

Arastirma evreni ve &rneklem: DIE 2000 niifus saymmu verilerine gore,
Istanbul’un niifusu 6,5 milyon kisidir. istanbul’un butiin ilgelerinden, 15

yas iizeri 4500 kisi lizerine anket uygulanmaistir.

Yolcu Profili: Yas, cinsiyet, 6grenim durumu, is durumu, gelir durumu,

otomobil sahipligi, hane biiytikliigii degisken veri olarak kullanilmustir.

Kentsel hareketlilik katsayisi: 1997 IUAP bulgularina gore yaya ve araglt
yolculuk katsayist 1,54 civarindadir. Araghi yolculuk sayisi ise 1,0
civarindadir. Geligmis iilkelerde bu katsay1 2,5 olarak belirlenmistir. Bu
oran igerisinde en yiiksek kesim; paso sahibi Ogrenciler ve otomobil
Kullananlar olarak dikkat ¢ekmektedir. Bu oranlar toplu tasima araglarinin
verimsiz kullanilmasina ve zorunlu olmadik¢a evden ¢ikmama egilimine

isaret etmektedir.

Trafikte gecen ortalama siire: Bu arastirmada verilerin birbirine
oranlanmasi ile trafikte gecen siirenin 34 dakika oldugu hesaplanmistir.

Kent i¢i kullanimda kullanilan araglardaki memnuniyet diizeyleri:
kurumsal yapiya tabi olan toplu tasima araglarinda memnuniyet diizeyi

daha yiiksek ¢ikmustir.
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e Entegrasyonun toplu tagimaya etkisi: Ankete katilanlarin % 57°si toplu
tagimaya talebin artacagi, %40°1 kendileri i¢in bir degisiklik olmayacagini,
%’3 kesim ise toplu tasima araclarmin daha kalabaliklasacagi icin,

olumsuz etkisi olacagi goriisiinii bildirmistir.

Aragtirmanin ilk boliimiinde anket hakkinda genel bilgiler verilmistir. Ikinci béliimdeki
verilerden, ara¢ sahipligi ve gelir durumu, ¢alismanin ara¢ tercih asamasinda
irdelenmistir. Ugiincii béliimdeki hareketlilik katsayis1 toplu asima araclarmin verimli
kullanilmast boliimiinde islenmistir. Trafikte gecen siire anlamsiz bulunmustur.
Memnuniyet diizeyinin arag¢ tercihinde etkili oldugu Ongorulmektedir. Bu 6ngoru tez
calismasinin  kendi bashgi igerisinde deginilmistir. Entegrasyon konusunun, verimlilik

tizerine etkili bir uygulama oldugu bir kez daha ortaya ¢ikmaktadir.
2.4.4.2. IETT stratejik plan 6zeti (2008-2012)

Bu arastirma strateji gelistirme daire baskanh@: tarafindan gerceklestirilmistir(IETT
2007:1-128). IETT kurumunun toplu tasima icerisindeki konumunu, i¢ ve dis cevre
analizini, gelecek Ongoriilerini, amag¢ ve hedeflerini, performans degerlerini, Kontrol ve
izleme degerlerini bir dokiiman icerisinde sunmayi1 amaglamaktadir. Konu basliklar1 su

sekilde 6zetlenebilir.

e Giris: Caligmanin giris bolimiinde, Diinyadaki gelismeler, kent
politikalar1, imar politikalar;, ulasim politikalari, IETT’nin kurumsal
politikalari, IETT’nin ilk stratejik plan1 hakkinda genel bilgiler

verilmektedir.

e Durum degerlendirmesi: Genel olarak IETT’nin mevcut yapisi, isletme
anlayisi, iliskileri, baglantilarinin degerlendirildigi boélimde; kurumsal
tarih ve kimlik kesimiyle IETT nin tarihsel seyrine zaman dizinsel bir
yaklagimla kus bakist g6z atilmis, onemli doniim noktalart belirlenmis,
IETT nin kurumsal kimliginin kaynaklari, temel dayanaklar, etki giicii dile

getirilmistir.
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Stratejik Analiz Siireci’nde ise IETT stratejik planlama g¢alismasinin
asamalari, yontemi, kurgusu, kaynak kullanimi, vb. ayrintili olarak gézden

gecirilmistir.

Dis cevre analizi: Dis gevre analizi kesiminde IETT’yi dogrudan ya da
dolayli bigimde etkileyen hukuk diizeni (ulasim mevzuati), Diinyada ve
Istanbul’da ulasim yapis1 ve dzellikleri, ulasim politikalar1, genel egilimler

(trend) belirlenmis, IETT dis1 dinamikler ana hatlariyla irdelenmistir.

Paydas analizi: Paydas analizi kesiminde Istanbul kent i¢i ulasimin diger
taraflar1 (paydaslar) odaga alinarak, bu paydaslarin Istanbul ulasimi ve
IETT hakkinda goriisleri, degerlendirmeleri, elestirileri ve oOnerileri

derlenmis, 6zetlenmistir.

I¢c ¢evre analizi: i¢ gevre analizi kesiminde IETT nin kurumsal yapis1 ve

isleyis mekanizmalar1 temel gostergelere dayanilarak incelenmistir.

SWOT analizi: GZFT (guclu yanlar, zayif yanlar, firsatlar, tehditler): Bu
analizde, IETT yonetici gruplariyla canli  atdlye calismalari
gerceklestirilmistir. Tiim personelin katildigi anketlerle kurumun GZFT
analizi yapilmaya calisilmistir. Dis ve i¢ kosullar gerceke¢i ve farkl
goriislere acik tartismali platformlarda degerlendirilerek etkilesim
dizeyleri belirlenmis, gelecegin potansiyel olarak tasidigi firsatlar ve

tehditlerin neler olabilecegi kestirilmeye calisilmistir.

Vizyon, misyon, ilkeler: Raporun bu béliimiinde, IETT stratejik planlama
ekibinin bir dizi ¢alismayla ortaya ¢ikardigi vizyon, misyon, ilkeler yer
almaktadir. Bu Dbolumde temel vizyon ogeleri stratejik amaclarla
iliskilendirilmistir.

Stratejik ama¢ ve hedefler: Calismada ortaya ¢ikarilan stratejik amac ve

hedefleri listelemekte ve tanimlamaktadir.
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e Performans programi: Bu bélimde, IETT stratejik calisma grubu
tarafindan yiiriitilen c¢alismanin ikinci bir ¢iktist  (rapor) olarak
yaymlanacaktir. IETT performans raporunun ana hatlariyla zetini
vermektedir. Stratejik plani performans programma baglayan, IETT

faaliyet ve projeleri burada listelenmektedir.

e Kontrol ve izleme: Bu bolimde kisaca IETT faaliyet ve projelerinin,
belirlenmis performans gostergelerine bagli olarak nasil bir yontemle

izlenip denetlenecegine isaret ettigi boliimdiir.

Bu arastirma kapsaminda planda belirlenen stratejik amag, hedef ve 0Ongoriilen
faaliyet/projelerin performans programi ve analitik biitce hakkinda bilgi sunulmaktadir.
S6z konusu arastirmada istatistiki bilgiler Uzerinden sirdirilen aragtirmalar anatomik
calisma olarak nitelendirilmektedir. Bu nedenle tez ¢alismasinda sebep-sonug iliskisine
bagl fizyolojik bir bakis agisi sergilenmistir. Yaya, yolcu, sofor davranis modelleri
Uzerinden, oneriler gelistirilmistir. Ulagim st yapisi ile ulasim alt yapisi esglidiimli
olarak ele alinmigtir. Bu kapsamda yapilmig arastirmalar, arka planda fon olarak

kullanilmastir.
2.45. ITO arastirma raporlari

ITO nun istanbul’un gelisimi kapsaminda raporlar hazirlamakta veya destek olmaktadir
(Murat ve Sahin 2010:37-480). ITO’nun, ekonomik ve sosyal arastirmalar konusunu
aragtirmakla gorevli bir birimi bulunmaktadir. Bu ¢alismalardan bir tanesi ornek olarak

irdelenmistir.
2.4.5.1. Diinden bugiine istanbul’da ulasim (2010)

Bu calisma ITO adina Prof. Dr. Sedat Murat ve Dr. Levent Sahin tarafindan
gerceklestirilmistir. Istanbul’'un ulastrma yapismin ele alindigi c¢alisma, bes ana

boliimden olusmaktadir.

e Ulastirma kavramina genel bakig: Ulagimin tanimi, 6zellikleri, 6nemi, tarihgesi,
ulagtirma sistemlerinin genel o6zellikleri, ulastirmanin islevleri ve politikalari

tizerinde durulmustur.
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Ulkemizde ulastirma sistemlerinin tarihsel gelisimi ve planli dénemde ulastirma
ilke ve politikalart: Kalkinma planlarinda ulagtirma sektorii i¢in belirlenen hedef,

politika ve sonucglarinin degerlendirilmesi ve analizi yapilmstir.

Ulkemizde kent i¢i ulasim ve siirdiiriilebilirligi: Siirdiiriilebilir gelisme ve ulasim
iliskisi, stirdiiriilebilir kent i¢i ulasim ve iilkemizde kent i¢i ulastirma tiirlerinin
genel analizi ile kent i¢i ulagtirma tiirlerinin bazi faktorler bakimindan

karsilastirilmasi ele alinmistir.

Istanbul kent i¢i ulasgtirmasinin gelisimi ve ¢dziim bekleyen sorunlar: Sorunlarin
nedenleri ve birey, toplum, ekonomi ve cevre (zerindeki olumsuz etkileri

incelenmistir.

Istatistiki bilgiler: Motorlu kara tasitlarinin  dagilimi, trafik kazalarinin
smiflandirilmast ve devlet hava meydanlar1 hakkinda istatistiki bilgiler

bulunmaktadir.

S6z konusu calisma, 500 sayfay1 asan genis kapsamli bir arastirmadir. Bu konuda

arastirma yapmak isteyenlerin bagvurabilecegi bir kaynak eser 6zelligi tagimaktadir.

Ulasim ¢ok yonlii olarak ele alinmistir. Ulasim sisteminin kusbakigi bir profili

cizilmistir. Istatistiki bulgular 15181nda baz1 bilgiler makro planda, bazi detaylar ve

donemsel degisimler satir aralarinda verilmistir. Tez ¢aligmasinda diger ¢aligmalar

birbiriyle iligskilendirilmistir.

Tez caligmasinin farkli olan yonii; diger ¢alismalarla ilintili ve arakesit ¢alismasi

niteliginde olmasidir. Betimlemeden ziyade ¢oziime odakli olarak kurgulanmasidir.

Ulasim altyapis1 ile iist yapisi arasindaki uyumun saglanmasi halinde ekonomik

verimlilik artigin1 6ngdrmektedir.

2.4.6. TUBITAK arastirmalar

TUBITAK tarafindan ulasim konusunda hazirlanmis raporlar bulunmaktadir (TUBITAK

2003: 1-39). Bu raporda, ulasimim iilke ekonomisi lizerine etkileri, ulasimda olmasi

gereken standartlar ve ulagimim turizme etkisi hakkinda bilgiler bulunmaktadir.
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2.4.6.1. Vizyon 2023 ulastirma ve turizm paneli (2003)

“Kisi hak ve gonencinden 6diin verilmeyen, can giivenliginin ylizde yiliz saglandigi,
cagdas teknolojiye ve uluslararasi hukuk ve kurallara uyumlu, ¢evrenin en iist diizeyde
korundugu bir ortamda, kentler arasi ulagimin en ¢ok 1,5 saat, kent i¢i ulasimin ise en ¢ok

30 dakikada ( yiik tasimaciliginda bu siireler iki katidir ) saglanabilmesi.
e Turizm 2023 vizyonu

Bu panelde “*Tdrkiye turizm sektérinin, Akdeniz’in doérdinci biylk destinasyonu olma
noktasint agmig, TUriin c¢esitliligini arttirarak yilin tamamina yayilmis, seyahat
Ozgirliigiiniin Oniindeki yasal ve fiziki engellerin olmadigi, siirdiiriilebilirlik ilkesini
benimsemis bir sektor olarak, egitilmis nitelikli isgiiciiyle, diizeyi gittikce yilikselen teknik
altyapi, tesis ve servisleriyle, oncelikle iilke halkinin yasam diizeyini ytikseltici, kendi
kaynagin1 yaratabilen, 6z denetim yapabilen, rakip destinasyonlarla yarisabilen, ic
verimliligi yliksek bir sektor haline gelmesi ve Turkiye’nin kitle turizminin yani sira

bireysel turizmin de 6nemli cazibe merkezlerinden birisi olmasi.”amaglanmaistir.

Panel calismalarinda, vizyon belirleme asamasindan dnce, lilkemizdeki mevcut durum,
temel egilimler, itici giigler ve firsatlar ile giiclii ve zayif yanlarimiz ve olasi tehditler
ayrintili olarak incelenmislerdir. Vizyon belirleme c¢aligmalarimizin tamamlanmasindan
sonra da, teknoloji faaliyet konular1 ve alanlarinin belirlenmesine ge¢ilmis, bu ¢alismay1

delfi sorgulama siireci izlemistir.
e Zayif yanlar ve tehditler

Sektor iizerinde tehdit olusturan veya olusturabilecek faktorler ile Tiirkiye’nin zayif
yanlari, asagida ana basliklar altinda siralanmistir: AB {iyeligi siirecinin uzamasi, liyelikle
elde edilebilecek firsatlarin sektdr ilizerine ge¢ yansimasi ve sonucu olarak sektoriin
istenilen duruma gelmesinin Otelenmesi veya istenilen diizeye ulasamamasi seklinde

tehdit olusturabilecektir.

TRACECA koridoru, Romanya ile Bulgaristan limanlarindan dogrudan Giircistan
limanlarma denizyolu ile Orta Asya baglantisin1 saglayan ve Tiirkiye’yi dislayan bir

program mahiyetindedir. Bu agidan, anilan proje Tirkiye iizerinden yapilacak transit

73



tasimaciligini ciddi bir tehdit altina almaktadir.

Ulastirma sektoriinde, alt sistemlerin birbirlerini tamamlayici bir yapi igersinde
gelisebilmesi ve diger sektorlerin tasima gereksinimlerinin yerinde, zamaninda, en
ekonomik ve en giivenli bigimde karsilanabilmesi icin sistemin bir biitiin olarak ele

alimmasini saglayacak bir ulagim ana plan1t mevcut degildir.

Bilgi toplama sistemindeki bozukluklar, 6zel kesim tagimalar1 bilgilerinin elde
edilmesindeki zorluk, yolcu ve esya baslangig-bitis yerlerinin bilinememesi gibi etmenler

saglikl1 bir plan yapimin1 etkilemektedir.

Kamu finansmanindaki yetersizlikler de sektére en dnemli tehdit faktoriidiir. Bunun yani
sira, yapilabilirligi ciddi etiitlere dayanmayan projelerin programa alinip finanse edilmesi
sonucu, gerekli ve Oncelikli yatirimlar sinirli kaynaklar nedeniyle yapilamamaktadir.
Kamuda, sektordeki yatirimer ve isletmeci kuruluglarin ayri bakanlik ve miistesarliklar
altinda Orgilitlenmis olmasi, esgiidiim eksikligi ve yetki dagmikligi sorunlar

yaratmaktadir.

Kamu sektérinde verimsiz yatirim ve isletme diizeninin yerlesmesine yol agmaktadir.
Sektorun cesitli kesimlerindeki nitelikli personel sayisinin eksikligi, personelin ¢ogu kez
gereksinme duyulan yerlerde isttihdam edilmemesi, uygulanan {icret politikasinin
yetersizligi neticesi nitelikli personelin ayrilmasi ve yerinin doldurulamamasi, hizmetlerin

aksamasina neden olmaktadir.

Karayolu yiik tasimaciligi yapilan birgok iilke, kendi tasimacilarinin tasima kapasitesi
diisiikligiinii gerekge gostererek tasitlarimiza gecis belgesi tahsisinde gerekli kota artisina
razi olmamaktadirlar. Bunun yami sira bazi iilkeler de yiiksek gecis Ucretleri talep
etmektedirler. Bunlarin neticesi olarak da tasimacilarimizin rekabet giiciiniin zayiflamasi

gibi olumsuz ve sektorii tehdit edici bir durum olugsmaktadir.
e Sosyo — ekonomik hedefler

Kurgulanan bu vizyonun gerg¢eklesmesi i¢in ulasilmasi gereken sosyo-ekonomik hedefler

sunlardir:
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- Tiim ulusal ulasim sistemlerinin, kendi teknik 6zelliklerine ve iilke cografyasinin
kosullarina gore, en ileri diizeyde ve birbirlerini tamamlayacak sekilde

kullanilabilirliginin saglanmast,
- Ulasim sisteminin uluslararas1 gereksinimlere de uygun olarak planlanmasi,
uluslararas1 sisteme entegre olmasi ve Tiirkiye’nin kitalar arasinda koprii olma

6zelliginin 6n plana ¢ikarilmasi,

- Yatirmmlarin her tirli finans modeline agik olmasi, Iletisim ve bilisim

teknolojilerinden en {ist diizeyde yararlanilmasi,

- Ulagimin iilkemizin ekonomik ve sosyal gelismesi Onilinde darbogaz

olusturmay1p sosyo-ekonomik gelismeye ivme kazandirmasi,

- Ulasimin ekonomik ve giivenli bir sekilde insancil konfor da saglanarak

gerceklestirilmesi,

- Sakat ve engellilerin ulasiminda hi¢bir zorlukla karsilagilmamasi,

- Ulasimda sifir 6liim oranmin yiik tasimacilifinda sifir hasarin ve her iki

tagimacilikta da tam sigortanin esas olmasi,

- Tarifelerin kesinlikle aksamamasi ve giivenilir olmasi,

- Kent planlamasi ve ingsaat ruhsatlarinin verilmesinde “arazi kullanim-ulagim”

iliskisinin esas olmasi,
- Tiim ilgili kurum ve kuruluslarin; trafigin tiretilmesi, dagilimi, sistem sec¢imi ve
trafigin yonetilmesine iliskin her tiirlii teknik bilgi ve donanima sahip olmas1 ve

aralarinda esgiidiimiin saglanmasi,
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- Sivil toplum orgiitlerinin gelismelerine ve etkinliklerine 6nem verilmesi,
- Karar alma siireclerinin seffaf olmasi,

- Ulastirmada alt sistemlerin birbirlerini tamamlayici bir yap1 igerisinde
gelisebilmesi ve diger sektorlerin tasima gereksinimlerinin yerinde, zamaninda, en
ekonomik ve en giivenli bicimde karsilanabilmesi i¢in sistemin bir biitiin olarak

ele alinmasini saglayacak “ulasim ana plani” nin hazirlanmasi.

S0z konusu galismada kurumun konuya yaklasimi, 6ngorileri, ulasimin makro plandaki
etkileri, sosyo- ekonomik hedefler agiklanmaktadir. Hazirlanan birgok arastirma ve
sunumda yerinde tespitler ve betimlemeler yapilmaktadir. Ancak, ¢aligmalar arasinda
baglant1 saglanamamaktadir. Tez galismasinin 6zgiinliigli arastirmalar arasinda biitiinliik
saglamaktadir. Diger calismalardan farki; yerlesim dokusu, ulasim dokusu ve tagima
dokusu birbirine endekslenmistir. Teorik bilgilerin arazi iizerinde uygulanmasini

saglamak iizere kurgulanmstir.
2.4.6.2. TUBITAK esnek ulagim hatt: projesi (2013-2015)

TUBITAK ve IETT tarafindan ortaklasa hazirlan bir calisma devam etmektedir.
(www.tubitak.gov.tr/.2015). TUBITAK ile IETT arasinda ulastirma projesi protokoli

Imzalanmustir.

IETT Genel Miidiirii Dr. Hayri Baragh, yaptiklar: ¢alismanin sadece metrobiisle degil,
tiim toplu tasimayla ilgili bir ¢calisma oldugunu belirterek, sunlari soyledi: “Hat-durak
optimizasyonu ve iyilestirmeleri ile yolcu sayilarina gére bunlarin optimize edilmesi
calismas1 giindemimizdedir. Duraklardaki bekleme siireleri ve seyahat sureleriyle ilgili
verileri bir biitiin halinde alarak, bunlart isleyip, bilgi haline doniistiirecegiz ve ona gore

de sistemi siirekli olarak iyilestirmeye gayret gosterecegiz.

TUBITAK ile yapacagimiz olan ¢calismada esnek bir toplu ulasim modelini hedefliyoruz.

Bunlar i¢inde en 6nemli unsur mesai saatlerine gore toplu ulasimin planlanmasi.”
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S6z konusu g¢alismanin sonuglari heniiz agiklanmamistir. Basina yansiyan 6n bilgilerden
kullanilan ana verilerin; sefer siiresi, arag sayisi, durak sayilari, hat rotalari, yolculuk
sayllari ve mesai saatlerinin esas alindigi anlasilmaktadir. Diger taraftan IETT
araglarindan hangi durakta ka¢ yolcu indigi bilinmemektedir. Her yolcunun bindigi durak
ve rotanin doniig istikametinde de ayni oldugu varsayilmaktadir. Degisken veriler sabit
kabul edilmektedir. Ulasim dokusu ve trafik durumu {izerine bir degerlendirme
yapilamamaktadir.

Bu aragtirma iizerine bir diizenleme gergeklestirilmistir. Metrobiisiin Zincirlikuyu
Istasyonu’ndaki asir1 yolcu talebinin azaltilmasi igin Sogiitliicesme—Avcilar arasindaki
ara¢ sayist artirtllmistir.  Bu diizenleme, diger istasyonlardaki verimliligi diistirmiistiir.
Anadolu Yakasindaki erisim sorunlari ve istasyonlar arasi yolcu talep dengesizligi devam
etmektedir. Calismamiz bu konuda da ¢6ziim onerileri gelistirmektedir. Diger ¢alismalari

tamamlayici 6zelligi ile kendini gostermektedir.
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BOLUM 3
TOPLU TASIMACILIKTA VERIMLILIK YONETIMI:

IETT HATLARININ DiGER TOPLU TASIMA TURLERIYLE
ENTEGRASYONU UZERINE ARASTIRMA

Calisma Oncesinde harita iizerinden Diinya iizerindeki belli bash sehirlerin ulagim
dokular1 irdelenmistir. Ulasim dokusu ana trafik akimlarinin kapasitesini belirlemektedir.
Ulagim dokusunu belirleyen etkenlerden en Onemlisi topografya unsurudur. Bu unsur
donemsel olarak farklilik goriilmektedir. Diinya {izerindeki belli bashi ulasim dokular1
irdelenmistir. Los Angeles kentinde 1zgara ulasim dokusu, Moskova’da oOriimcek agi
dokusu, Stockholm isinsal doku ve Tokyo’da karma ulasim dokusu oldugu tespit

edilmistir.

Ulkemizde heniiz ulasim dokusu modelleri iizerinden bir calisma gerceklestirilmemistir.
Siirdiiriilen calismalarda belirli bir model esas alinmamaktadir. Parcaci yaklagimlar bazi
yollarin labirent haline gelmesine neden olmaktadir. Kavsak kapasitelerinin orantisiz
kullanim1 mevcut kapasitenin de diismesine neden olmaktadir. Bu diizensizlikler IETT

hatlarina da yansimaktadir.
3.1. Anadolu Yakasi Ulasim Dokusunun Bélge Bazinda Analizi

IETT’nin ilk hat rotalari, Kadikdy ve Uskiidar vapur iskelelerinden baslamistir. Daha
sonraki IETT rotalar1 yerlesim ve ulasim dokusuna goére gelisimini siirdiirmiistiir.
Kovalara ekilmis sarmasik gibi birbiri igine karismis hat rotalar1 meydana gelmistir. IETT
hatlar1 arasinda yolcu gegirgenligi bulunmaktadir. Verimli bir tagima sistemi tesis

edilememektedir.

Mevcut kaynaklarin etkin ve verimli kullanilmasini saglamak ic¢in kaynak taramasi ve
gozlemlerde bulunulmustur. Calismada ¢evre yollar1 1zgara modelinin omurgasi olarak
kabul edilmistir. Bu cercevede rayli sistemler ile otobiis hatlarmin biitiinlestirilmesi

amaglanmistir.
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Kadikdy, Uskiidar, Umraniye ve Atasehir ilgeleri esas alinmstir. lgeler arasinda yolcu

tasiyan otobiis hatlarinin rotalar1 analiz edilmistir.

Sekil 3.1: Anadolu Yakasi iIETT Hat Dokusu

Kaynak: IETT, 2007 Toplu Tasima Rehberi

Sekil 3.1" de goriildiigii gibi pafta Gzerinde ii¢ farkli bolge bulunmaktadir. Birinci bolge
yarim daire seklindedir. Oriimcek ag1 dokusu ile benzerlik gostermektedir. Ikinci bolge
dortgen seklindedir. Izgara dokusu ile benzerlik gostermektedir. Ugiincii bolge ise 1simsal
doku ile benzerlik gostermektedir. IETT hat planlamasinda ise ulasim dokusunu esas
alman bir hat kurgusu bulunmamaktadir. IETT hat sayis1 yillar itibariyle artis
gostermektedir. Ancak, IETT hatlar1 arasinda senkronizasyon saglanamamaktadir.

Dolayisiyla, IETT hatlar1 arasinda yolcu dengesi saglanamamaktadir.

Birinci bolgede ara¢ yogunlugundan kaynaklanan aksakliklar yasanmaktadir. Ikinci
bolgede IETT hatt1 olmayan bir tasima koridoru bulunmaktadir. Rota kirilmasindan
kaynaklanan problemler yasanmaktadir. Ugiincii bolgede ise 1sinsal doku hakim

gorunmektedir. Ulasim sorunlari ile trafik sorunlar1 birbirine karigmaktadir.

Ulasim dokusundan olumsuz etkilenen IETT araglar1 bolge degisime bagh olarak aymi
sorunlar1 yasamaktadir. Ulasim sisteminin genelini dikkate almadan yapilan aktarma

sistemi denemeleri ise basarisizlikla sonu¢lanmaktadir.
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1. BOlge: Metrobiis giizergahi ile iskele meydanlar1 arasindaki alan

Bu bdlge iginde sekiz metrobis istasyonu, iki Marmaray istasyonu, U¢ metro
istasyonu ve ug¢ ana iskele bulunmaktadir. Metrobis’iin Uzungayir, Altunizade ve
Sogiitliigesme Istasyonlar1 ana arterler iizerinden kalmaktadir. Yogun talep
gormektedir. Uzungayir Metrobis Istasyonuna, D-100 iizerinden 55 IETT hattinin
entegresi bulunmaktadir. Ancak, IETT araglarina uygun manevra ve bekleme alani
bulunmamaktadir. Entegre hatlar ise birbiriyle ¢akigmaktadir. Bu kesitte D-100
karayolu da tikanmaktadir. Birka¢ hat harig, biitin IETT hatlar1 Kadikdy veya
Uskiidar merkezine kadar gitmektedir. Arag tasarrufu saglanamamaktadir. D-100
istikametinden Ayrilik Cesmesi Istasyonuna giden birkag IETT hatti
bulundugundan entegre saglanamamaktadir. Sirkulasyon diizensizligi nedeniyle
diger hatlarin giizergahi da revize edilememektedir.

Altunizade Istasyonu ise Umraniye ve Kisikli trafigi nedeniyle kapasitesinin
altinda kullanilmaktadir. Yolculuk hareketlerinde talep kaymasi yasanmaktadir.
Acibadem Istasyonu birka¢ toplu tasima hatt1 ile entegre oldugu icin diisiik
kapasite ile kullanilmaktadir. Burhaniye Istasyonuna entegre bir toplu tasima hatti
bulunmamaktadir. Dolayisiyla, atil kapasite ile kullanilmaktadir.

2. Bolge: Metrobiis giizergahi ile 2. ¢evre yolu arasindaki alan

Ikinci bolgede 1zgara modeli esas alindiginda, iki farkli eksen bulunmaktadir.
Birincisi sehir yerlesimine bagl yerlesim ekseni, ikincisi ise ulagim yatirimlarina
bagl ulagim eksenidir. Birbirinden farkli konumda iki eksen bulunmasi, ulasim
alt yapisisin verimsiz kullanilmasina neden olmaktadir. Tek eksenli bir yapi
bulunmadig i¢in balik kil¢ig1 modeli kurulamamaktadir.

Ikinci bélgenin kuzeyi Umraniye sinirlari igerisinde kalmaktadir. Bu kesit de
olusan trafik akimlari, Alemdag Caddesi ve Sile Oto Yolu’na yonelmektedir.

KOprii baglant yollar1 tikanmaktadir. Ozel arag stiriictleri ara sokaklar1 kullanarak
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rota sapmasi ile kavsak atlamasi yapmaktadir. Trafik karmasast meydana
gelmektedir. Bu durumda IETT araclar1 olumsuz etkilenmektedir.

Ikinci boélgenin gineyi Atasehir smirlar1 icerisinde kalmaktadir. Baglanti
kopukluklar1 nedeniyle bu kesit de olusan trafik akimlar1 genellikle D-100
karayoluna yo6nelmektedir. Yerlesim ekseni iizerinde Acibadem Istasyonu
hizasinda bulunmaktadir. Ancak, dogu-bati istikametinde yolcu profiline uygun
IETT hatt1 bulunmamaktadir. Yakin cevredeki birka¢ minibiis hatt1 ile entegresi
bulunmaktadir. ikinci bélgedeki her IETT hatti digerinden bagimsiz olarak
Kadikdy veya Uskiidar’a gitmektedir. Birkag hat ise diger ilgelere gitmektedir.
Hatlar arasinda yolcu gegirgenligi bulundugundan, hatlar arasindaki yolcu dengesi
saglanamamaktadir. Dolayisiyla verimsiz bir tasima dokusu olusmaktadir.

Bu bolgedeki IETT hatlar1 arasinda yolcu dengesinin saglanmasi gerekmektedir.
Bu amagla 1zgara modeline gore yeni diizenlemelere gidilebilir. Bu diizenlemeler;
kuzey giiney hattinda ve dogu bat1 hattinda, yeni hatlar agilmasi seklinde olabilir.
Mevcut hatlarin 1zgara modeline uygun olacak sekilde revizyon edilmesi halinde
de verim artig1 saglanabilir.

3.Bolge: 2. cevre yolu ile Dudulu-Bostanci arasindaki alan

Bu bolgenin Atasehir kesitinde yogun konut alanlart bulunmaktadir. Bu alanlar da
trafik akimlarinin baglangi¢ noktasi olugmaktadir. Bu trafik akimlar1 1sinsal yollar
takip ederek D-100 karayoluna ulasmaktadir. Dolayisiyla, yerlesim ekseninden,
tastma eksenine dogru bir kayma s6z konusu olmaktadir. Bu durumdan IETT
araglar1 da olumsuz etkilenmektedir. Yolcunun bir kismi D-100 karayoluna
ulastiktan sonra yon degistirmektedir. Yolcunun diger bir kismi1 metrobiis ve diger
rayl sistemlere aktarma yapmaktadir. Yolcunun kalan kismi ise ara duraklarda
veya Kadikdy merkezinden dagilim yapmaktadir. Bir modele tabi olmadan olusan
trafik akimlari, toplu tasima kapasitesinin verimsiz kullanilmasina neden
olmaktadir.

Umraniye kesitinde ise yolcunun bir kismu ilge i¢i hatlara, bir kismi ise ilge dis1
hatlara yolcu transfer edilmektedir. Hatlar arasi yolcu gegirgenligi nedeniyle

verimsiz bir aktarma diizeni olusmaktadir.
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3.2. Karayolu-Denizyolu Entegrasyonu ve Meydan Trafigi Analizleri

Birinci bolge icerisinde, ¢ deniz entegrasyon merkezi bulunmaktadir. Bu merkezler
Kadikdy, Uskiidar ve Harem Iskelelerinde bulunan IETT merkezleridir. Kadikdy ve
Uskiidar Merkezlerine ¢ok sayida IETT hatt1 bulunmaktadir. Harem Iskelesinde ise 11
IETT hatt1 ve sehirlerarasi1 otobiislerin yolcu terminali bulunmaktadir. Bogaz Koprileri
hizmete acildiktan sonra ana terminal islevini yitirmistir. Yolcular denizyolu yerine

karayolu ile diger yakaya ge¢meyi tercih etmektedir.
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Sekil 3.2: Anadolu Yakas1 Ana Entegrasyon Merkezleri
Kaynak: IBB, istanbul Sehir Haritasi

Harem aktarma merkezinin islevini artiracak tedbirlerin uygulanmasi halinde, diger
merkezlerdeki trafik hacminde denge saglanabilir. Kadikdy, Uskiidar merkezlerindeki

yolcu yogunlugunun bir kismi1 Harem’den tasinabilir.
3.2.1. Kadikoy Meydanina gelen trafik akimlarimin ve toplu tasima hatlarimin analizi

Kadikéy Meydanina; deniz yolu, karayolu ve rayli sistem baglantisinin ¢esitliligi
nedeniyle yuksek seviyede yolcu talebi olusmaktadir. Ancak, sirkiilasyon diizenlemesi bu

talebi kargilamak i¢in yeterli degildir.
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Sirkilasyon dizenlemeleri, toplam arag sayisi esas alinarak hazirlanmaktadir. Pargaci bir

yaklagimla meydana geldigi i¢in toplu tasima trafiginin ihtiyaglarini karsilamamaktadir.

Kadikdy Meydanmna kendi i¢ trafigi hari¢, dort yonden ana karayolu trafik akimu
gelmektedir. Uskiidar istikametinden, D-100 karayolu iizerinden, Fahrettin Kerim Gokay
Caddesi ve Bagdat Caddesi lizerinden trafik akimi gelmektedir. Ayrica, Kartal Metrosu,

Marmaray, metrobs ve deniz yolu ile yolcu gelmektedir.

Uskudar ve D-100 istikametinden gelen trafik akimlari igin Taskdprii Caddesi ana eksen
konumundadir. Ancak, toplu tagimacilikta tek yonlii olarak kullanilmaktadir. Bazi

sokaklara ise ana arter islevi yliklemek i¢in tek yonlii olarak diizenlenmektedir

Meydana gelen rota sapmalar1 trafik akimlarinin dagilmasina neden olmaktadir. Ulagim
geometrisi bozulmaktadir. Ulasim geometrisindeki bozukluklar ulagim alt yapisinim
verimini diistirmektedir. Trafik karmasas1 meydana gelmektedir. D-100 karayolundan ve
Umraniye istikametinden Ayrilik Cesmesi istasyonuna IETT entegrasyonunu
engellemektedir. IETT araglarinin Kadikdy Meydaninda bekleme yapmasina neden

olmaktadir.

Fahrettin Kerim Gokay Caddesinden gelen trafik akimlari ise rota kirilmasi ile karsilastigi
igin, Taskoprii Caddesine baglantisini, Rihtim Caddesi {izerinden saglamak zorunda

kalmaktadir. Bu durum yayalarin can giivenligini tehlikeye diistirmektedir.

TRAFIK
YOGUNLUK
HARITASI

1. BOLGE

AVRASYA TUNELI CIKISI

Sekil 3. 3: Kadikdy ve Yakin Cevresi Trafik Yogunluk Haritasi

Kaynak : IBB, Trafik Kontrol Merkezi
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Ulasimda eksen sapmasi giderilebilir. Bu maksatla, Taskoprii Caddesi toplu tasimacilikta
ana eksen olarak diizenlenebilir. Ulasim geometrisi simetrik hale getirilebilir. Onerilen
diizenleme ile sinyalize kavsak sayisi azaltilabilir. Ozel arag trafigi rahatlatilabilir. Ayrilis
cesmesi istasyonuna iki yonde IETT entegrasyonu saglanabilir. Yayalara erisim kolaylig

saglanabilir.
3.2.2. Uskiidar Meydanina gelen trafik akimlarinin ve toplu tasima hatlarinin analizi

Uskiidar Meydanma Anadolu yakasindan bes farkli ana arterden toplu tasima baglantist
bulunmaktadir. Avrupa Yakasindan ise deniz yolu ve Marmaray baglantis1 bulunmaktadir.
Nuhkuyusu Caddesi ise Kadikdy’den gelip Umraniye Istikametine gidecek IETT hatlar
tarafindan kullanilmaktadir. Bu hatlarin bircogunun hem Kadikdy’den hem Uskiidar’dan
kalkis1 olup, Ilahiyat Fakiiltesi duragindan sonra ayni rotay1 takip etmektedir. Cok sayida

hat arasinda senkronizasyon saglanamadig i¢in, diisiik verimle tasimacilik yapilmaktadir.
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Sekil 3. 4: Uskiidar ve Yakin Cevresi Trafik Yogunlugu Haritas
Kaynak : IBB, Trafik Kontrol Merkezi

Ana arterlerdeki IETT hatlar1 gruplandirilarak birlestirilmesi halinde verim artisi
saglanabilir. Birlestirilemeyen hatlar senkronize edilerek verim artis1 saglanabilir. Raylh

sistemler arasinda kisa mesafeli besleme hatlar acilarak ulasim hizi artirilabilir.
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Degisim esnasinda yolcu aliskanliklar1 dikkate alinarak gecici aksakliklar giderilebilir.
Sistem oturana kadar eski hatlar yeni hatlarla birlikte calistirilarak yolcuya giliven

kazandirilabilir.

3.2.3. Harem ve ¢evresi ulasim entegrasyonu

Yerlesim ekseni iizerinde bulunmasina ragmen, baglanti noksanliklar1 nedeniyle diisiik
kapasite ile kullanilmaktadir. Deniz yolu bakimindan; Sirkeci- Harem hattinda tek hat
bulunmasi ve yarim saat ara ile sefer yapilmasi yolcularin talep tercih oraninin diisiik
kalmasina neden olmaktadir. D-100 baglantili 11 IETT hatt1 ve Harem Otogar: iizerinden
gelen yolcu potansiyeli bulunmaktadir. Ancak, deniz yolunu kullanmak yolcuya zaman

avantaj1 kazandirmadigindan tercih edilmemektedir.
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Sekil 3. 5: Harem ve Yakin Cevresi Trafik Yogunluk Haritasi

Kaynak : IBB, Trafik Kontrol Merkezi
Harem ve Kabatag arasinda denizyolu seferi diizenlenmesi halinde, Taksim finikuler
metrosuna ve Kabatag tramvay hattina baglanti saglanabilir. Bu baglanti diger

merkezlerdeki yolcu trafigini dengeleyebilir. Entegrasyon planlamasi ile verim artisi

saglanabilir.
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3.3. Metrobiis Istasyonlar1 ve IETT Entegrasyonunun Analizi

[k kusak IETT hatlar1 vapur iskelelerine gére konumlandirilmistir. Bu hatlarin baslangig
noktasi 1. bolgede kalmaktadir. Rayli sistemler kurulduktan sonra farkli merkezlerde ara
entegrasyon noktalart meydana gelmistir. Ancak, sistemli bir entegrasyon diizeni

kurulamamustir.

Metrobiis istasyonlarinin yogunlugu entegre sartlarina gore degiskenlik gostermektedir.
Bu degiskenlerin etkisi talebin artmasina veya azalmasina neden olmaktadir. Istasyonlarin

yakin ¢evresindeki is yogunlugu, IETT hatlar: ile entegre durumu ve yaya erisilebilirlik

imkanlariin etkisi, yolcu talebini etkilemektedir.

Sekil 3.6: Anadolu Yakasi1 Metrobiis istasyonlar

Anadolu yakasinda, yedi metrobiis istasyonu bulunmaktadir. Bu istasyonlardan iki tanesi

incelenmistir.
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e Acibadem entegrasyon analizi

Bu istasyon sehir yerlesim ekseni iizerinde kalmaktadir. Diisiik kapasiteli dort IETT hatti
ile entegresi bulunmaktadir. Birka¢ minibiis hatt1 ile yakin ¢evreye hitap etmektedir. Bu
istasyona bazi IETT hatlar1 revizyon edilerek entegre hat sayisi artirilabilir. Atasehir
icinden yeni besleme hatt1 acilabili. Mevcut IETT hatlarn yolcu kapasitesi

dengelenebilir. Kapasitenin artirilmasi ile ¢ok yonlii verim artis1 saglanabilir.
e Fikirtepe entegrasyon analizi

Fikirtepe Istasyonunun tam altindan gecen Hizir Bey Caddesi bulunmaktadir. Bu cadde
merkezi bir konumda kalmasina ragmen sirkiilasyon diizensizligi nedeniyle atil kapasite
ile kullanilmaktadir. Bu cadde tlizerinde arastirma hastanesi de bulunmaktadir. Yakin
cevredeki is yogunlugu diisiiktir. Uzak mesafeden IETT hatti baglantisi
bulunmamaktadir. Yakin ¢evreden gecen diisiik kapasiteli iki IETT hatt1 islevsel
ozelliklere sahip degildir. Sirkiilasyon diizenlemesi ve islevsel bir IETT hatt1 agilmasi

durumunda verim artist saglanabilir.
3.4. Otoyol Kavsag Trafik Akim Analizleri

Otoyol kavsaklari; trafik akimlarinin birbirine kesintisiz olarak baglanmasi saglamaktadir.
Ancak, kavsak baglantilarindaki sorunlar trafik kapasitesi ile trafik hacminin arasindaki
dengenin bozulmasina neden olmaktadir. Trafik sorunlar1 oldugundan daha fazla etki

olusturmaktadir.
3.4.1. TEM Otoyolu cevresindeki rota kirilmalari ve IETT hatlarina yansimasi

Bu bolge topografya engelleri nedeniyle yerlesimini en son tamamlayan bolgedir. TEM
Otoyolu ise Bogaz Koprisu ve sehirleraras1 trafige gore insa edilmistir. Topografya
engellerini agmak i¢in insa edilen Ridvan Dedeoglu Viyadugii’niin sehir i¢i baglantisi
kisithidir. Az sayidaki baglanti noktasi ise insa edildigi donemdeki trafik sayimlarina gore
planlanmistir. Giinlimiiz ihtiyag¢larina cevap vermemektedir. Ulagim ve trafik problemleri
Ust Uste gelmistir. Hangi problemin etken, hangi problemin edilgen oldugu birbirine

karigmaktadir.
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Sekil 3.7: Atasehir Merkezli Ulasim Dokusu

Kaynak : IBB, Trafik Kontrol Merkezi

Ilge igi trafikte dogu bat1 istikametin bir ulasim talebi bulunmaktadir. Ancak, uygun
baglanti noktalar1 bulunmadigindan, rota sapmalar1 meydana gelmektedir. Yerlesim
alanlarindan baslayan trafik akimlari, kuzey ve giliney istikametine kirilarak en yakin ana
arterlere yonelmektedir. Bu durum D-100 karayolunun amaci disinda kullanilmasina

neden olmaktadir.

Kirilan rotalar {izerinde kalan sinyalize kavsaklarin kapasitesinin {izerinde kullanilmasi
kilitlenmeye neden olmaktadir. Bazi ara¢ siirliciileri ise rotalari {izerindeki sinyalize
kavsaklar1 asmak icin sokak aralarini kullanmaktadir. Bu durumda sabit ve kirik bir rotaya
sahip IETT hatlar1 biitiin kavsaklarda bekleme yapmak zorunda kalmaktadir. Gecikmeler
nedeniyle duraklarda bekleyen yolcu sayis1 da artis gostermektedir. Durak alanlarinda

serit daralmalarina bagli yeni sorunlar meydana gelmektedir.
e IMES kavsag analizi

Bu kavsak sehir i¢i ve sehir dis1 baglant1 noktasi olmasi bakimindan énemli bir kavsaktir.
Dogu-bat1 istikametindeki yan yollar ayni rota iizerinden birbirini baglanamamaktadir.
Trafik akimlarinda rota sapmalarina neden olmaktadir. Trafik akimlar1 rota degistirerek
diger kavsaklara ek yiik getirmektedir. Atasehir Otogarindan yolcu transfer eden

sehirlerarast yolcu otobiisleri, bu kavsaktan giris ¢ikis yaptigi i¢in 6nem arz etmektedir.
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Yan yollar iizerindeki rotalarin birbirine baglanmasi halinde, sehir igi trafik akimlarinda

goriilen rota sapmalari giderilebilir.

Bu kesitte dogu- bati istikametinde tasimnamayan toplu tasima yolcu potansiyeli
bulunmaktadir. Bu yolcu potansiyeli, Kadikdy istikametinde benzer rotalarda sefer yapan
14 IETT hatt1 ile tasimnmaktadir. Ana eksen {izerinde ¢oziimlenemeyen rota sapmalar
IETT tarafindan da ¢oziimlenememektedir. Dar kapsamli olarak; otoban baglantili
marmaray baglantili IETT hattinin, diger hatlarla senkronize edilmesi halinde verim artis1

saglanabilir.
e Camlica Koprulli Kavsak analizi

Bu kavsak da sehir dis1 trafige gore insa edilmistir. Yakin cevre ile baglantisi
bulunmamaktadir. Sonradan yerlesim ekseni lizerinde kalmistir. Topografya engellerini
asmak i¢in viyadik kolu bulunmaktadir. Bogaz Kopriisii istikametine goére insa
edildiginden Kadikody ¢ikisi bulunmamaktadir. Kadikdy veya D-100 istikametinde ¢ikis
yapmas1 gereken araglar rotalarini degistirerek, Kozyatagi Kavsagi iizerinde ek trafik

hacmi olusturmaktadir.

Sehir i¢i baglantis1 bulunmadigindan IETT araglan tarafindan kullanilamamaktadir. Yan
yol iizerindeki tek hat ve birka¢ durak yolcu potansiyeline hitap etmedigi icin pasif olarak
kullanilmaktadir. Yan yollarin birbirine kesintisiz olarak baglanmasi halinde, dogu-bati

istikametinde metrobiis besleme hatt1 kurulabilir.
e Libadiye Kopruli Kavsak analizi

Bu kavsak otoyollarin arasinda kalmasi nedeniyle énemli bir konumdadir. Kuzey-giney
istikametinde Sile Otoyolu tzerinden gelen trafik akimlari D-100 karayoluna ulagsmak igin
bu rotay1 kullanmaktadir. Dogu-bat1 istikametinde Libadiye KOprisii altindan yan yollar
birbirinden kopuktur. Sinyalize trafik dizenlemeleri ile trafik akimlar1 yonlendirilmeye
calisilmaktadir. Ozel arag siiriiciileri, ortalama hizin diismesi durumunda, ara sokaklardan
sinyalize kavsaklar1 atlama yoluna gitmektedirler. Bu durumda kapasite dengesi

bozulmaktadir. Bazi noktalarda yolun kilitlenmesi neden olmaktadir.
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Libadiye Caddesi iizerinden gegen 13 adet IETT hatt1 bulunmaktadir. Ilgeler arasinda
yolcu tastyan uzun mesafeli IETT hatlar: ile ilgeden ilgeye yolcu tasiyan kisa mesafeli
hatlar ayn1 rotay1 kullanmaktadir. Uzak mesafeli hatlar daha sik oldugu i¢in yogun talep
gormektedir. Bu durumda kisa mesafeli hatlarin yolcusu azalmakta, uzak mesafeli hatlarin
yolcusu ise goreceli olarak artmaktadir. Yolcu ylkunde optimum denge
saglanamamaktadir. IETT hatlarmm belirli bir plan dahilinde senkronizasyon veya

revizyon edilmesi halinde verim artis1 saglanacagi 6ngoriilmektedir.
3.4.2. D-100 Karayolu iizerindeki kavsaklarim IETT entegrasyonuna etkisi

D-100 karayolu sehirlerarasi yol olarak insa edilmistir. Sehir Yerlesimine paralel olarak
sehir icinde kalmistir. Sehir i¢i yollarin yetersiz kalmasi iizerine sehir i¢i trafigin
saglanmast islevini kazanmistir. Belirli zaman araliklarinda kavsak diizenlemelerine
eklemeler yapilmistir. Bu diizenlemeler de bir standart saglanamamistir. Diger taraftan
ihtiyaca binaen D-100 karayolu tizerinden sefer yapan bircok IETT hatt1 agilnugtir. D-100
Karayolu altindan ise, Kartal Metrosu ¢alismaktadir. Kavsak baglantilarinda meydana
gelen uyumsuzluk, IETT hatlarmin ana hat besleme hat seklinde bir diizenlemeye imkan

vermemektedir.
3.4.2.1. Uzungayir Kavsagi’nin IETT entegrasyonuna etki analizi

Bu kavsak ii¢ yoncali olarak insa edilmistir. Yakin mesafe ulasim baglantis1 dikkate
almmamustir. Insa edildigi donemin sartlar1 dikkate alinarak planlanmistir. Bitisigindeki
Unalan Mahallesine baglant: kolu bulunmamaktadir. Bu baglanti ihtiyaci Goztepe
Kopriisii ve Ornek Mabhallesi iizerinden verilmistir. Alim giiciiniin artmasiyla birlikte arag
sayisinin da artts meydana gelmistir. Aksamali olarak c¢alisan kavsaklara ek yiik

olusturmaktadir. Bu durum IETT araclarini da etkilemektedir.

Uzungayr Istasyonu, D-100 karayolu iizerinde bulunmaktadir. Anadolu Yakasiin en ¢ok
tercih edilen istasyonudur. 55 IETT hatt1 ile entegresi bulunmaktadir. Kartal Metrosu ve
minibiis hatlar1 ile de entegredir. Entegre hatlarin birgogu korikli otobis olarak

isletilmektedir. Birgcok arag ayni anda yolcu transferi gergeklestirmektedir.
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Durak alani yetersiz kaldig1 i¢in sol seritte yolcu transferi yapilmaktadir. Trafik giivenligi

tehlikeye diismektedir. Yogun talep nedeniyle izdiham olugmaktadir.
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IETT Araglanna uygun bekleme alan

oy b 43
‘o *ﬂ..,,‘, Atl Kapasite ila kullanilan baglant yélu

ik, -
Pl e Site b
Kapri kurmay#aygun kot farki ve alan Kavsak geometrisi uyumsuziugu
Kadikay Istikametinde Serit Sarmal

Sekil 3.8: Uzuncayir Kavsagi ve Cevresi Ulasim Dokusu
Kaynak : IBB, Istanbul Sehir Haritas1

Unalan Mahallesine dogrudan kavsak kolu baglantis1 kurulabilir. Sehirleraras1 ve sehir iGi
trafik akimlar1 birbirinden ayrilabilir. Entegrasyon kolaylig1 saglanabilir. IETT hat sayisi
disiplin edilebilir. Kisa mesafeli besleme hatlar1 acilabilir. Kadikdy ve Uskiidar
Meydanina gidecek ara¢ sayisi azaltilabilir. Yaya erisimin kolaylastirilarak izdiham
giderilebilir. Kartal Metrosu ile Marmaray baglantisi avantajli hale getirilebilir. Cok yonli

verim artig1 saglanabilir.
3.4.2.2. Kozyatag Kavsagi’min IETT entegrasyonuna etki analizi

Kozyatagr Kavsagi D-100 karayolu Uzerine insa edilmis bir kavsaktir. Fatih Sultan
Mehmet Kopriisii ile baglantis1 kurulduktan sonra kavsak kollart eklenmistir. Hem sehir
ici hem de sehir dis1 trafik akimlari tarafindan kullanilmaktadir. Kavsak baglant1 kollar
yan yol baglantilarini engellemektedir. I¢ yollardaki trafik akimlari birbirine ulagmak igin
rota sapmast yapmak zorunda kalmaktadir. Trafik akimlarindaki geometri bozuklugu
IETT hatlarna da yansimaktadir. Kartal Metrosuna aktarma islevinde uyumsuzluk
yasanmaktadir. Kozyatag1 Istasyonu, Beyaz Evler IETT duragi adiyla anilmaktadir. Yakin
cevrede konut alanlar1 ve is merkezleri bulunmaktadir. Dikey karayolu baglantis1 ve IETT
besleme hatti baglantis1 bulunmaktadir. Uygun sartlar olusturuldugunda, ulasim talebinde

artis saglanabilir.
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Sekil 3.9: Kozyatag Kavsagi ve Cevresi Ulasim Dokusu

Kaynak : IBB, Istanbul Sehir Haritas1

Kavsak ici trafik akimlarinda rota kirilmalar1 bulunmaktadir. Rota kirilma analizi IETT
araglar1 esas alinarak yapilabilir. Kavsak iginde sehir igi ve sehir disi trafigin birbirine
karismasindan meydana gelen serit sarmallar1 olusmaktadir. Yan yollarin birbirine rota
sapmast yapmadan tamamlanmasi halinde, sehir i¢i ve sehir disi trafik akimlar
birbirinden ayrilabilir. Kavsak geometrisinin diizeltilmesi halinde trafikte verim artisi
saglanabilir. IETT araclarma bu bolgede yer tahsis edilebilir. Aktarma islevi avantajli hale

getirilebilir. Entegrasyonun iyilestirilmesi ile verim artig1 saglanabilir.
3.4.2.3. Yenisahra Kavsagi’nin IETT entegrasyonuna etki analizi

Bu kavsak Goztepe Kavsagr ile Kozyatagi Kavsagi arasinda kalmaktadir. iki kavsak
arasindaki trafik hacmini dengeleyecek konuma sahiptir. Ancak, kavsak geometrisinde
simetri bulunmamaktadir. Diisiik kapasite ile kullamlmaktadir. Bu durum IETT
entegrasyonuna da yansimaktadir. Kartal Metrosunun Yenisahra Istasyonun D-100
kuzeyinde istasyon ¢ikist bulunmamaktadir. Sirkiilasyon sorunlar1 nedeniyle Umraniye
istikametinde toplu ulagim baglantis1 bulunmamaktadir. Sadece hattin giineyinde ve yakin
cevrede ikamet edenler ile Kartal Adliyesi gibi yol flizerinde isi olanlar tarafindan

kullanilabilmektedir. Dolayisiyla talep kisith seviyededir.
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Garsamba Pazan

Y% =

Kavsak Baglantisi [ETT araglanmim Metro istasydhiinia ulasmasina elverisii degil

R, - % 7,
4

D-100 Kuzeyinde Metro Cikisi Yok

N 40984

Sekil 3.10: Yenisahra Kavsagi ve Cevresi Ulasim Dokusu
Kaynak : IBB, istanbul Sehir Haritas

Pazar yeri ana arter disina alinabilir. Kavsak geometrisi simetrik hale getirilebilir. Ulasim
alt yapisindaki aksakliklarm giderilebilir. Metro istasyonuna baglantili IETT besleme

hatlar1 agilabilir. Entegrasyon diizenlemesi ile ¢ok yonlii verim artist saglanabilir.

3.4.3. Sile Oto Yolu ve TEM Otoyolu arasi kavsak baglantilarinin trafige etkisi

Sile Oto Yolu ve Alemdag Caddesi birbirine yakin mesafede ve paralel konumdadir. Bu
bolgede sehir i¢i ve sehir dis1 trafik akimlar1 birbirine karigmaktadir. Dogu-bati
istikametindeki ana trafik akimlari, trafigin yogunluguna gore yer degistirmektedir. [zgara
modeli icerisinde ara trafik akimlari, birbirini tamamlamayan rotalarda yer ve yon
degistirmektedir. Bu degisim islevi koprii baglanti yollarinda gergeklesmektedir. Ulagim

dokusundaki kopmalar IETT hatlarina yansimaktadir.
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Sekil 3.11: Sile Oto yolu ve Tem Otoyolu Arasi Ulasim Dokusu

Kaynak : IBB, Trafik Kontrol Merkezi

Tepetistii Kavsagi ve aktarma merkezi izgara modelinin kuzey-dogu kosesinde
kalmaktadir. Bu merkezden hareket eden alti adet IETT hatti bulunmaktadir. Vergi
dairesi istikametinden ve Tavuk¢u Yolu istikametinden gelen ¢ok sayida IETT hatti
bulunmaktadir. Tavukcu Yolu Caddesinden gelen IETT araclart sadece gelis
istikametinde bu merkeze yaklagmaktadir. Baglanti kurulan hatlar da yayalarin erisim
sorunlart devam etmektedir. Tepelsti’nde saglanmasi gereken entegrasyon islevi,
Cakmak Kopriisii duragindan saglanmaktadir. Izdiham dolayisiyla trafik tikanmaktadir.
Bazi IETT hatlar1 ise Cakmak mevkiinde son durak yapmaktadir. Kozyatag: Kavsag ile
baglantilh bir IETT hatti bulunmamaktadir. Entegrasyon kopuklugu yasanmaktadir.
Entegrasyon kurgusunun yayalara kolaylik saglayacak sekilde tamamlanmasi halinde

kapasite artiginin saglanabilecegi ongoriilmektedir.

Ulasim dokusundaki kopukluklar nedeniyle, Cakmak Kopriisiinde trafik darbogazi
olusmaktadir. Guney ve kuzey paralelden alternatif yollar birbirine tamamlanabilir. Trafik
darbogazi acilabilir. Trafik yogunlugunun dengelenmesiyle toplu tasimacilikta verim

artist saglanabilir.
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3.4.4. Umraniye-Uskiidar- Kadikdy arakesitinde IETT entegrasyon analizi

Farkli merkezlerden baslayan yerlesim yapisi bu ¢evrede birbirine eklenmistir. Ancak,
yerlesim dokusu ile ulasim dokusu arasinda bir uyumsuzluk meydana gelmistir.
Dolayisiyla, trafik akimlarinda bir geometri bozuklugu ortaya ¢ikmaktadir. Kuzey-guney
ve dogu-bati istikametindeki ana trafik akimlari ile ara sokak baglantilari birbirine

karigmaktadir.

Trafik akimlarindaki rota kirilmalari en biiyiik etkisini IETT hatlar1 iizerinde
gostermektedir. Kadikdy ve Uskiidar’dan baslayan trafik akimlar1 bu kesitte kirilmaya
ugramaktadir. Bir diizene oturtulamayan trafik akimlar1 bazi noktalarda kesismektedir. Bu
kesisim noktalarindaki IETT duraklar1 ara entegrasyon noktasi olarak islev gdrmektedir.
Kadikdy ve Uskiidar’dan Hareket eden IETT hatlariin bir kismi Umraniye iginden
hareket eden hatlarla, ayn1 rotay1 izlemektedirler. Otoyol baglantili IETT hatlarinmn bir

kismi farkli rotalara yonelmektedir.

IETT vyolcular1 kendilerine go0re avantaj kazandiracak bir aktarma tercihinde
bulunmaktadirlar. Rota kirilmalar1 nedeniyle tek parcali bir aktarma sistemi
kurulamamaktadir. Bu durum IETT hatlarm asir1 derecede uzamasina neden olmaktadur.

Ana paydada ulasim siiresi uzamaktadir. Toplu tagimada verim diigmektedir.

KUZEY I

ARA AKTARMA ISLEVINE SAHIP IETT DURAKLARI
= M‘)qﬂ';lbi.m Istasyonu

HaK(DAR

S lgler caddesl

e B ey o Santeal,, ., ...

Millet Dahcesi Fidanik  Kavak @ayin . MNamazgan

Ll e Yaya Erigimi Yok T SAesan Alvarhizade

* Bulguriu

_ Metrobis istasyonu
-

Sekil 3.12: Tlceler Aras1 Trafik Akimlar1 Arakesit Analizi

Kaynak : BB, Istanbul Sehir Haritas1
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IETT hatlarinda yolcularin hangi durakta indigine ait bir veri bulunmamaktadir. Her
yolcunun son duraga kadar gittigi varsayilmaktadir. Mevcut bilgi birikimi yetersiz
kalmaktadir. Pargali yapi nedeniyle IETT araglari arasinda bir aktarma sistemi

kurulamamaktadir. Bu konuda yapilan girisimler basarisizlikla sonuglanmaktadir.

IETT hat rotalar1 1zgara modeline gore irdelenebilir. Hangi hat kiimelerinde rota sapmasi
meydana geldigi anlasilabilir. Yolcuya zaman kazandiracak aktarma sistemi kurgulanarak,
yolcunun aktarmayi tercih etmesi saglanabilir. Yolcu hareketleri kisitlanmadan daha
avantajli aktarma sistemi kurgulanabilir. Yeni acilacak hatlarla veya eski hatlarin
revizyonu ile yolcuya zaman tasarrufu saglanabilir. IETT hatlar1 ana arter, ana hat ve ara
arter ara hat uyumu dikkate alinarak bir diizenlemeye gidilirse ana paydada verim artisina
gidilebilir. Bu maksatla ana hatlarin rotalari, Kisikli Tiinelinden saglanabilir. Kisa
mesafeli hatlarin rotalar1 Kisikli Caddesinden saglanabilir. Ek hatlar ise kalan yolcu
talebi i¢in kullanilabilir.

3.5. Sinyalize Kavsak Diizenlemelerinde Rota Kirilmalar1 ve IETT Hatlarna
Yansimasi

Sinyalize kavsak dizenlemeleri, otoyol kavsagi disindaki yerlesim yerlerinin baglantisini
saglamaktadir. Baglantili yol sayis1 ve yolu kullanan ara¢ sayisina gore farkli sekillerde

planlanmaktadir.

Bazi hallerde kavsak i¢inde bekleme stiresini azaltmak gerekmektedir. Bu durumda en az
kullanilan sola doniis hareketi yasak kapsamina alinmaktadir. Gereksinim duyulan sola

doniis islevi ise daha sonraki kavsaklar {izerinden saglanmaya ¢alisilmaktadir.

3.5.1. Ornek Mabhallesi Libadiye Caddesi katilimu sinyalize kavsak analizi

Bu kavsak Atasehir ve Umraniye ilgesine bagli mahallelerinin D-100’e ulasmak icin
kullanmalar1 gereken bir konumdadir. Ancak, trafik kameras1 bulunmadigindan analiz
edilememektedir. Ornek Mahallesi ve Unalan Mahallesi farkli zamanlarda yerlesime
acildig1 i¢in ana arterleri farkli eksende bulunmaktadir. Daha sonra inga edilen koprii ise
ucunci bir eksen tizerinde kalmaktadir. Bu durumda ulasim geometri bozuk bir alt yap1

kurgusu meydan gelmektedir. Meydana gelen rota kirilmasi sola doniislii sinyalize
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kavsaklarla giderilmeye calisilmaktadir. Bu durum da karsi seritten gelen araglarda

kuyruklanmaya neden olmaktadir.

Trafigin tikanmasi durumunda Ozel ara¢ sahipleri ara sokaklardan gecerek sinyalize
kavsak atlamasi yapmaktadirlar. Bu durum da IETT araglar1 ve toplu tasima yolcusu

trafikte mahsur kalmaktadir. Toplu tasimada verim diismektedir.

= " Metrobiis ve metro
Istasyonu
°, Yakin mesafede D-100 diginda Ulagim baglantis: yok.

""u,.. T e Kadikoy istikametine giiug yok
....... 3

Katihm Geometris|

problemi
Képri eksen digina inga edilmig

Rota kinimas: sinyalize kavgak sayisim artirmaktadir,

Sekil 3.13: Ornek Mahallesi Katim Kavsag Analizi

Kaynak: IBB, istanbul Sehir Haritasi

Mimar Sinan Camisi ¢evresindeki sokaklardan, Kadikdy ve Unalan Mahallesine ¢ikis
hakki verilmesi halinde trafik geometrisi diizeltilebilir. Trafik hacmi ile yol kapasitesi
dengelenebilir. Unalan Mahallesi’ndeki Rayli sistem ve Metrobiis istasyonlarma D-100

disindan besleme hatlar agilabilir. Kadikdy Meydanina inecek arag sayis1 azaltilabilir.

3.5.2. GOztepe cevresi sinyalize kavsak analizi

Genel kaide olarak trafik diizenlemelerinde 6zel ara¢ sayimlar1 esas alinmaktadir. Elde
edilen bilgiler baz1 yerlerde yaniltici bilgiler ihtiva etmektedir. Uygulamada problemlere
neden olmaktadir. Birbirine paralel konumdaki D-100 Karayolu ile Fahrettin Kerim
Gokay Caddesini birbirine baglayan yollar arasinda rota kirilmasi bulunmaktadir. Rota
kirilmalar1 6zel araglar bakimindan fark edilememektedir. Edilse bile kural ihlali olarak
algilanmaktadir. Bu durum IETT hat rotalarinda daha belirgin olarak kendini

gOstermektedir.

Bu bolgede Medeniyet Universitesi Arastirma Hastanenin iki ayri yerde yerleskesi

bulunmaktadir. Dolayisiyla yolcu talebini etkilemektedir. Sinyalizasyon diizenlemesinden
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kaynaklanan rota kirilmalar1 ulasimi giiclestirmektedir. Kadikdy istikametinden gelenler
icin poliklinik binasina ulasim problemlidir. D-100 istikametinden gelenler igin ise klinik
ve acil servis binasina ulasmak problemlidir. Belirlenen rota kullanilirsa yol ve zaman
kayb1 yasanmaktadir. Gidilmesi gereken yol kullanilirsa sola doniis yasagini ihlal edilmesi

gerekmektedir. Rota kirilmalari ulasim alt yapisinin verimini diisirmektedir.

Huzey

D-100 karayolundan gelenler igin Solg dinis yasadi

D-100 baglant yelu

Hastane Kapisi Foliklinik Einas:

kadik&y'den gelen araglar igin sola dﬂn_l_j‘i‘ yok

T Telels =

B 40,984

Sekil 3.14: M.U. Egitim ve Arastirma Hastanesi Cevresi Sinyalize Kavsak Analizi

Kaynak: IBB, Istanbul Sehir Haritas1

Bu durumdan IETT araglar1 ve yolcular1 da etkilenmektedir IETT hat rotalar1 daginik
kaldig1 igin bir revizyona gidilememektedir. IETT yolcular1 gelis-gidis istikametlerinin
birinde duraklara erisim problemi yasamaktadir. Sirkiilasyon planlar1 1zgara modeline
gore duzenlenebilir. Genel trafik akimlari ile hastane binalar1 arasindaki trafik dizeni
birbirine uygun hale getirilebilir. Yolcularm IETT araclarina erisimi kolaylastirilabilir.
Fikirtepe Metrobiis Istasyonuna baglantili, yeni bir hat agilmasi halinde trafik hacmi

dengelenebilir.

3.6. Diger Tasima Arac¢larimn Entegrasyonlan
Minibiis, dolmus ve taksi gibi tagima araclar1 da toplu tasima araci olarak
kullanilmaktadir. Otobiis hatlarinin ekonomik olmadigi veya diger haller icin bu tip

araglarin entegrasyon planlamasi saglanabilir.
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e Taksilerin entegrasyona baglanmasi
Taksi tasimacilikta kullanilabilecek en kiicliik tasima aracidir. Mevcut sartlarda bir
planlamaya tabi tutulmadigi i¢in, diger tagima tiirleri ile rakip duruma gelmekte ve

sorunlara neden olmaktadir. Bu sorunlar ve ¢oziim onerileri asagida sunulmustur.

Vergi Sorunlari: Belediyelerin Ticari plakalarin dagitilmasinda; dikkat edilmesi gereken
ilkeleri belirleyen bir yénetmelik bulunmaktadir. Bu yénetmelige gore Istanbul’da tahditli
plaka uygulamasina gidilmektedir. Bu uygulama ara¢ sayisin1 kisith tutmaktadir. Buna
durum taksilerin ekonomik degerini artirmaktadir. Ote yandan bu araclarin biiyiik kismi
kiraya verilmektedir. Bu durumda siriculerin yolcu aramak icin trafikte rastgele
dolagsmasina neden olmaktadir. Ayrica siiriiciilerin yolcu almak i¢in birbirleriyle rekabete

girmesi, trafik akigini tehlikeye diistirmektedir.

Yolculugun faturalandirilmasi istege bagli olarak gerceklesmektedir. Vergi kaybi

meydana gelmektedir. Vergi muafiyeti taksi tasimaciligini cazip hale getirmektedir.

Planlama Sorunlari: Resmi olarak bir ayrim bulunmasa da durak taksisi ve serbest taksi
olarak iki tiirli uygulama bulunmaktadir. Bazi yolcular givenlik nedeniyle durak

taksilerini tercih etmektedir. Burada kismi bir planlama s6z konusu olmaktadir.

Tahsilat Sorunlari: Bazi siiriiciiler kisa mesafeli yolcu almak istememektedir. Para ustu

konusunda tartismalar yasanmaktadir.

Sagladig1 Kolayliklar: Kisiye 6zel kullanim imkani vermektedir. Ulasim hizi yiiksektir
kolay erisilebilir ulagim aracidir. Yirmi dort saat hizmet sunmaktadir. Sabit bir rotasi
bulunmamaktadir. Gerektigin de diger tasima araglarina entegrasyon saglayabilir arag
tiiridiir. Entegrasyonun iyilestirilmesi halinde 6zel ara¢ kullanicilart tarafindan tercih
edilebilir. Giivenlik ihtiyact ve gizliligin 6n planda oldugu durumlarda tercih edilebilir.
Aile ve arkadas gruplar1 i¢in veya acil durumlarda ideal bir tagima aracidir. Toplu tagima

aginin ekonomik olmadigi veya niifus yogunlugu yetersiz oldugu yerlerde kullanilabilir.

[letisim Teknolojisi ve Diizenleme Yetkisi: Genel kurallara ilaveten Ticari Taksi, dolmus
taksilerde ve siiriiclilerde olmasi gereken sartlari belirleyen UKOME’nin diizenleme

yetkisi bulunmaktadir. Diger taraftan Bilgi Teknolojileri ve Iletisim Kurumu tarafindan
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“134” (yliz otuz dort) kisa numarali hat “Alo Taksi” adiyla kullanilmak {izere 6zel bir

numara tahsis edilmistir.

Bu nedenlere bagli olarak belediye sinirlari i¢indeki ticari taksilerin tek merkezden
yonetilmesi ve tahsilat sisteminin kontrol altina alinmasi halinde enerji ve vergi kaybinin
onlenebilir. Ulasimdaki verimlilik artirilabilir. Ozel arag sahiplerinin taksiyi tercih etmesi

tesvik edilebilir. Bu degisim otopark alanlarinin daha verimli kullanilmasini saglar.

e Yiiksek Hizl1 Tren ve IETT entegrasyonu
Pendik ilgesine bagli bu merkezle baglantili sekiz adet IETT hatti bulunmaktadir.

Umraniye ve Beykoz ilgesine dogrudan IETT baglantis1 bulunmamaktadir.

e Sabiha Gokgen Hava Alan1 ve IETT entegrasyonu
Pendik ilcesinde bulunan hava alani ile ilge merkezleri arasindaki entegrasyon durumu
heniiz saglikli olarak saglanamamustir. Alt1 adet IETT hatt: bulunmaktadir. Ucakla seyahat
eden yolcular, sehir i¢i ulagimlarini aktarma yaparak veya taksi ile saglamak zorunda

kalmaktadirlar.

e Minibds hatlarinin entegrasyon sistemine baglanmasi
Uskiidar ve Kadikéy Meydani gelen ara¢ yogunlugunun azaltilmasi i¢in minibiis hatlari
metrobiis istasyonlarinda barajlanabilir. iskele Meydanlar1 ile metrobiis istasyonlari
arasinda besleme hatlar1 agilabilir. Bu hatlar alistirma doneminde {icretsiz olarak hizmet
verirse yolcularin intibaki kolaylasir. Yolcularin modlar arasinda gecisi saglayacak yaya
adas1 olusturulabilir. Yayalarin ara¢ yolunu kullanmadan baska bir araca gegisi

saglanabilir.

Minibiis soforlerinin para tistii alip vermeleri, rast gele yolcu indirip bindirmeleri ve yolcu

alabilmek i¢in trafik kurallarini ihlal etmeleri, trafigi tehlikeye diistirmektedir.

Tasima ticreti belgelenmedigi icin vergi kaybina neden olmaktadir. Minibiis hatlarinin tek

tarifeli elektronik bilet ve aktarma hatlarina doniistiiriilmesi halinde bir diizen saglanabilir.
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3.7. Toplu Tasimacilikta Verilerin Giivenirligi

IETT hatlarindan elde edilen yolculuk verileri bulunmaktadir. Bu verilerin dis etkenlerden
bagimsiz olarak degerlendirilmesi saglikli bir sonu¢ vermemektedir. IETT hatlarinimn
durumu iki ac¢idan degerlendirilebilir. Ulasim dokusuna bagl etkenler ve yolcu talebini

etkileyen etkenler olarak gruplandirilabilir.

3.7.1. Tasima dokusunu etkileyen etkenlerin analizi
Yerlesim dokusu, ulasim dokusu ve tasima dokusu arasinda zincirleme bir etkilesim
bulunmaktadir. Bu etkilesim rastgele olustugu igin hem &zel araclar1 IETT araglarmin

tagima verimliligini olumsuz sekilde etkilemektedir.

Trafigin diizenlenme sekli ve akicihgr IETT hatlarmi etkilemektedir. Sirkiilasyon
duizenlemelerinin, IETT araglar1 ve yayalarma oncelik verilecek sekilde, diizenlenmesi

halinde verim artis1 saglanabilir.

& TRAFIK
YOGUNLUK
noylisEnin - HARITASI

USKODAR

Sekil 3.15: Trafik Yogunlugu Degiskenlik Haritasi

Kaynak : IBB, Trafik Kontrol Merkezi
e Sise bogazi etkisi

Farkli glizergahtan gelen hatlarin belirli noktalarda kesismesi nedeniyle; Cakmak
Koprisl, Altunizade Kavsagi, Kozyatagi Kavsagi, Uzuncayir Kavsaginda tikanmaya

neden olmaktadir. Dolayisiyla IETT hatlari olumsuz etkilenmektedir.
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Yerlesim dokusu ile tasima dokusu birbirine uyumlu hale getirilebilir. Trafik

sorunlarin ulasim modelleri iizerinden irdelenmesi halinde verim artis1 saglanabilir.
e Domino etkisi

Ulasim dokusunun yerlesim dokusu ile geometrik uyumsuzlugundan kaynaklanan rota
sapmalar1 meydana gelmektedir. Ornegin Umraniye istikametinden gelen birgok IETT
hatti, Altunizade Kavsag1 istikametinde konvoy olusturmaktadir. Konvoydan
uzaklagsmak isteyen Ozel arag¢ siiriiclileri Acibadem ve Kosuyolu istikametinde rota
sapmasina gitmektedirler. Kadikdy ve Uskiidar istikametinden gelen IETT araglarinin
gelisini engellemektedir. Ulasimda domino etkisinin dikkate alinmasi ve buna uygun

diizenleme yapilmasi halinde verim artist saglanabilir.
e Senkronizasyon etkisi

IETT Hatlarinin sefer araliklari birbirinden farkli olmasi aktarmalarda sorun
yasanmasina neden olmaktadir. Bu nedenle, yolcular en sik sefer yapan araglar tercih
etmektedir. Bazi hatlarda yolcu talebi arttikca sefer sayilar1 ve sefer mesafesi
uzatilmaktadir. Ancak, mesafe uzadik¢a sefer sayilarinda tutarsizliklar goériilmeye
baslamaktadir. Ulasimda senkronizasyon etkisinin dikkate alinmasi halinde verim

artis1 saglanabilir.
3.7.2. IETT hatlar arasinda entegrasyonun avantaj ve dezavantajlar

IETT hatlarinda ilk {icret entegrasyonu, 1980 yilinda mavi kart adiyla baslamistir. Hat
entegrasyonu ile saglanamayan aktarmalar, iicret entegrasyonu ile saglanmaktadir.
Yolcular kendilerine zaman avantaji saglamak igin kesisme noktalarinda arag
degistirmektedir. Bu durum plansiz olarak gerceklestigi icin bireysel olarak avantaj
olustururken genel dlgekte dezavantaj olugturmaktadir. Bu nedenle sinirsiz gegis hakkina

siirlama getirilmistir.
3.7.3. IETT hatlarinn pareto analizi ile degerlendirilmesi

Yolculara ait istatistiki veriler periyodik olarak kayit altina alinmaktadir. Ulasim ve

tasima dokusunu dikkate alinmamaktadir. Dolayisiyla, elde edilen istatistiki veriler

102



yaniltic1 bilgiler ihtiva etmektedir. IETT yolcularmimn mavi kart ve benzeri aktarma
imkanlar1 bulunmaktadir. Yolcular tek vasita ile gidememeleri halinde, farkli IETT hat
kombinasyonlar1 kullanilmaktadir. Hangi yolcunun ka¢ durak gittiinin tespit

edilememektedir.

Pareto analizine gore; Ek 1°de ki tabloda verildigi gibi, giinde 100 sefer yapan IETT hatt1
ile bir sefer yapan IETT hatt:1 aym verimlilige sahip olabilmektedir. Yolcularin zaman
kazanmak icin; IETT hatlar arasindaki rastgele aktarma yapmalar1 ve sik seferli araclari
tercih etmesi bu hatlarin verimini de diisiirmektedir. Bu analizi yontemi ile IETT hatlart

arasinda meydana gelen ¢eliskiler ortaya ¢ikarilmistir.

Arastirma kapsaminda Anadolu Yakasi, IETT hatlar ile ilgili baz1 veriler bulunmaktadar.
Ek:1’de sunulmustur. Bu veriler; hat sayisi, sefer suresi, sefer sayisi ve tasinan yolcu
miktaridir. Bu veriler Pareto analizi icerisinde degerlendirildiginde, hatlarin verimliligi
hakkinda bazi 6n bilgiler vermektedir. Ancak verimliligin nasil artirilabilecegi hususunda
bir bilgiye ulasilamamaktadir. Bu bilgilere ulasmak igin IETT rotalarmin ulasim dokusu
icerisindeki konumu, trafikle etkilesimi ve diger tasima araglari ile entegrasyon durumu
tezin ilgili bolimlerinde irdelenmistir. Diger arastirmalarda da gergek verilere
ulagilamadigindan beklenen sonug¢ alinamamaktadir. Sabit tarifeli bilet sistemi kullanildig1
i¢in hangi durakta kac yolcu indigi tespit edilememektedir. IETT hatlar1 arasindaki yolcu
gecirgenligi bulunmaktadir. Gergek yolcu talebi de dogru hesaplanamamaktadir. Veriler

birbirine karigmaktadir.

IETT araglar1 diger tasima araglarina gore yiiksek kapasiteye sahip bulunmaktadir.
Kapasiteyi doldurmak icin diisiik kapasiteli hatlarda sefer araliklar1 seyrek tutulmaktadir.
Bu durumda, yolcular sik seferli diger IETT hatlarina yonelmektedir. Potansiyel yolcu ile
tagsmnan yolcu sayisi arasinda fark meydana gelmektedir. Ancak, hesaplamaya dahil

edilememektedir.

IETT hatlarin trafikle etkilesimi hesaplanamamaktadir. Ulasim alt yapis1 uygun olmadigi
icin, besleme hat kurgusu saglanamamaktadir. Dolayisiyla mesafeyle uyumlu yolcu sayisi
hesaplanamamaktadir. Her yolcunun son duraga kadar gittigi varsayilmaktadir. Ornegin

distan disa giden yolcu gruplar ile igten i¢e giden yolcu gruplart ayni arag ile yolculuk
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etmektedir. Taginan yolcu sayis1 veri olarak ele alindiginda gergcegi yansitmamaktadir.
Zaman, yol, hiz orantis1 bakimindan; en gok yolcu tastyan bir IETT hatt1, tasima siiresinin
uzamasi dolayisiyla verimsiz bir hat olarak nitelendirilebilir. Sehir merkezinde kalan bazi
hatlar, rotalar1 merkezi is alanlar1 ile konut alanlar1 arasinda sefer yapmaktadir. Calisma
saatlerine gore yolcu yogunlugunun yoni degismektedir. Veri tespitinde ve

degerlendirilmesinde giicliik yasanmaktadir.

Mevcut durumda yolcu yogunluguna gore sabah —aksam saatlerinde arag ve sefer sayilari
artirtlmaktadir. Ara¢ sayisin artirtlmasi duraklarda konvoy olugsmasina neden olmaktadir.
Gergek bir verimlilik modeli olusturulamamaktadir. Sonug olarak toplu tagima kapasitesi
tam olarak kullanilamamaktadir. Hatlarin doluluk oranlar1 yaniltict olmaktadir. Hat
sayisinin yeterliligi kestirilememektedir. Yolcu sayisinin ne kadar artirilabilecegi
ongoriilememektedir. Kapasitenin etkinligi ara¢ ve sefer sayisini etkilediginden yolcu
memnuniyeti ile ortismemektedir. Maliyet unsuru kamu hizmeti oldugu i¢in farkli bir
anlam katmaktadir. Kapasitenin yeterliligi degiskenlik gostermektedir. Verilerin
degiskenligi karsisinda matematiksel modeller yetersiz kalmaktadir. Calisma kapsaminda;
mevcut sartlar altinda, Pareto analizi ile IETT hatlarm verimliligi kendi icerisinde

karsilagtirilmistir. Sonug ve Oneriler bolimiinde gelistirilen ¢oziim 6nerileri sunulmustur.
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SONUC VE ONERILER

Bolgede trafik ve ulasim dokusunun birlikte degerlendirildiginde, IETT ve minibiis
hatlarinin kurulus asamasinda, yerlesim hizi, topografya yapisi, yol ve kavsak baglantilar
etkili olmaktadir. Genel olarak, bir ucu iskele meydanlarina konumlandirilan bu hatlar,
sonradan ilave edilen rayli sistemlerle ara merkezlerde entegre olmaktadir. Ancak, bu
merkezlerde bir kademeli aktarma sistemi uygulanmamaktadir. Dolayisiyla, ulasim
dokusu parcali olarak gelistigi i¢in zamanla cakisik hale gelmektedir. IETT hatlar1 ve
minibiis hatlar1 degisen sartlar nedeniyle verimsiz bir tasima dokusu meydana
getirmektedir. Rayli sistemlerin; transfer merkezlerindeki ylrime mesafesi, zaman
kaybina neden olmaktadir. Bu nedenle sadece, uzun mesafelerde tercih edilmektedir. Kisa
mesafelerde ise trafik sorunlari devam etmektedir. Ornegin, Marmaray ile tasmabilecek
yolcu, metrobiis ile yolculuk etmektedir. Son donemlerde rayli sistem yatirimlari
artirtlmistir. Ancak, Kartal Metrosu entegrasyon sorunlarina bagli olarak %10-15
verimle calismaktadir. Umraniye Metrosu’nda gerekli tedbirler alinmazsa ayn1 sorunlarla
karsilagilmast muhtemeldir. Yol baglantilart uygun olmadigi i¢in ayn1 bdlgedeki trafik
yogunlugu farklilik gostermektedir. Entegrasyon sorunlar1 nedeniyle; ara mesafelerde,
Kadikdy istikametinde Yenisahra Istasyonundan sonra, yolcular rayl sistemleri tercih
etmemektedir. Otobls ve minibls rotalarinda bir revizyona gidilememektedir. Kartal
Metrosu tasinabilecek yolcu potansiyeli otobiis ve minibiislerle taginmaktadir. Merkezi
bolgelerde arag yogunlugu arttigindan yaya giivenligi tehlikeye diismektedir. Toplu
tasima araglarinin bir kismmnin metrobiis istasyonlarinda barajlanmasi halinde ¢ok yonli

verim artig1 saglanabilir.

Entegrasyon modeline iliskin olarak Ornek alinan Ulkelerden uyarlanan bazi ulagim
modelleri, Istanbul sartlarma uymamaktadir. ‘‘Park et- devam et’” uygulamasi bu
kapsamdadir. Ciinkii, Istanbul’un yiizdl¢iimii 6rnek alinan sehirlerden daha kiiguktir.
Bisiklet kullanimi topografya engelleri nedeniyle uygulanmasi gii¢ bir modeldir. Bu
nedenle gelistirilen model birbirine yakin modlar arasinda degisimi éngdérmektedir. Ozel
ara¢ sahibini, taksiye yonlendirerek, otopark alanindan fayda saglanmasi seklindedir.

Aktarma islemi bir rotanin ikiye boliinmesi ve bir aragtan indirip biraz bekledikten sonra
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baska bir araca bindirmek seklinde olmamalidir. Elektrik akiminin iletiminde oldugu gibi
aktarma merkezleri trafo islevine sahip olmalidir. Dolayisiyla yolcunun ihtiyacina uygun
olarak farkli imkénlar sunmalidir. Besleme hatlarindan gelen yolcular arag¢ beklemeden
baska bir araca gegebilmelidir. Uzun mesafeli hatlar otoyol baglantili, kisa mesafeli hatlar
ise farkli rotalarda olmalidir. Kadikdy-Altunizade arasinda otoban baglantili bir IETT
hatt1 agilabilir. Metrobis Altiyol’a kadar  uzatilabilir. Zaman planlamasi kavramina
onem verilmelidir. Ornegin saat 17.00’de isinden ¢1kan bir yolcu, saat 18:00’e kadar evine
ulasamazsa, bir sonraki is diliminde iste ¢ikan yolcu ile ayn1 rotay1 veya araci paylasmak

zorunda kalmaktadir. Yapilabilecek diizenlemeler ile trafikte kalma siiresi azaltilabilir.

Trafik akimlarinin baslangi¢ ve bitis merkezleri arasinda rota sapmalari incelenebilir.
Sirkulasyon problemleri ve hat rotalarindan kaynaklanan problemlerde tespit edilerek
optimum diizenleme saglanabilir. Yolcularin bulunduklari eksenden sapmadan, en kisa
zamanda entegrasyona tabi olmalar1 ve sistemden ¢ikmalari saglanmalidir. Sirkilasyon
duzenlemesinden kaynaklanan rota kirilmalar1 ulasim koordinasyon mudiirliigii tarafindan

diizenlenebilir.

Topografyadan kaynaklanan hat kirilmalari, ulasim planlama miidiirligii tarafindan
diizenlenebilir. Kentsel tasarimin ulagim ve trafige etkisi dikkate alinarak gerekiyorsa
revizyona gidilebilir. Sechir igi yollarda topografyadan etkilenen tasima dokusu
irdelenmelidir. Labirenti andiran IETT hatlar1, 1zgara modeline gore diizenlenmelidir.
Dontlisiim  doneminde; eski hatlarla yeni hatlar birlikte c¢alistirilarak, yolcunun

bilgilendirilmesi saglanmalidir.

IETT Kurumu tarafindan da bazi diizenlemeler yapilabilir. IETT hat dokusu farkli
noktalarda saksilara dikilmis sarmasik dokusuna benzemektedir. Bu dokunun network
agmna doniistiiriilmesi i¢in gerekli diizenlemeler saglanabilir. Bu amagla, IETT hatlari
arasinda denge saglayabilecek, ayni zamanda yolcuya zaman faydasi saglayacak kisa
hatlar agilabilir. Bu hatlarin kuzey giiney istikametinde D-100 karayolu ile Alemdag
Caddesi arasinda uygun eksenler iizerinden rayli sistemlere ve yiiksek hizli trene kisa
mesafeden ve kisa zamanda ulasim saglanabilir. TEM yan yolu zerinden dogu —bati

istikametinde metrobiise ve Marmaray istasyonlarina kisa mesafeden ulasim saglanabilir.
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D-100 Karayolu tzerinden rayli sistem ve denizyolu baglantisin1 saglayacak ana bir hat
olusturulabilir. Diger hatlarin bu hatla entegresi saglanabilir. Diisiik yolcu kapasiteli
hatlarin, ara¢ kapasitesi diisiiriilerek sefer araliklarinin siklagtirilabilir. Bu hatlar uygun
sekilde diger hatlara baglanabilir. Ana arterlerdeki hatlar belli noktalarda birlestirilerek
merkezi bolgelere daha az ara¢ gelmesi saglanabilir. Ayn1 bolgede yolcu tasiyan hatlarin
bazilar1 yiiksek yogunluklu bazilar1 ise diisiik yogunluklu yolcu tasimaktadir. Bu hat
kiimeleri birlikte aliarak ritmik olarak calistirilmasi saglanmalidir. Bu amagla baz1 IETT
hatlarin mesafeleri ya da rotalar1 degistirilebilir veya yeni hatlar agilabilir. IETT hatlari
arasinda bir senkronizasyona gidilmelidir. Ornegin; ara bélgede, is merkezleri ile konut
alanlar1 arasinda tek yon agirlikli yolcu tasiyan, IETT hatlar1 diger merkezlere uzatilarak
giinlin her saati ¢ift yonlii yolcu tasiyan mekik hat haline getirilebilir. Yolcu yiki
dengelenebilir. Sirkilasyon diizenlemeleri dénemsel olarak hazirlandigindan parcali bir
yap1 arz etmektedir. Sirkilasyonda diizenlemelerinde arag sayimlari esas alindigi igin
ozel araclara gore dizayn edilmektedir. Ozel araclar rota degistirebildigi icin avantajli
duruma gecmektedir. Bu durumda IETT araglarimin rotalari islevini yitirmektedir.
Sirkiilasyon diizenlemelerinde IETT araglaria ve yayalarin esas alinmasi halinde verim
artis1 saglanabilecegi ongoriilmektedir. Metrobiis istasyonlarina yaya erisim sorunlarinin
giderilmesi ve her istasyona maksimum seviyede IETT hatt1 kurgulanmasi durumunda,
verim artig1 saglanabilir. Minibiis hatlari, metrobiis hatlarina goére kisaltilabilir. Kalan
mesafe aktarmaya déhil edilerek, yollarin daha verimli kullanilmasi saglanabilir. Bu
bolgedeki bazi kavsaklar tekil olarak projelendirilmistir. Yerlesim dokusunun
degismesiyle birlikte yakin cevre ile uzak c¢evre arasindaki etkilesim meydana gelmistir.
Kavsak baglantilarinin ekonomik nedenlerle, kisith tutulmasi daga sonraki dénemlerde,
trafik akimlarinin kavsak disina tasmasina neden olmaktadir. Ulasimda arz talep dengesi

bozulmaktadir. Bazi otoyol kavsaklarinin yeniden tasarlanmasi gerekmektedir.

Camlica Kavsagi Uc¢ kollu olarak tasarlandigindan trafik akimlarinda denge
bozulmaktadir. Kavsak simetrisi saglanmasi halinde verim artis1 saglanabilir. Ridvan
Dedeoglu Viyadiik alt yolu, devamlilik arz etmediginden, bu bdlgedeki trafik akimlar

diger kavsaklar1 gelisi giizel kullanmaktadir. Devamliligin saglanmasi halinde verim artisi
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saglanabilir. Kozyatagr Kavsagi yan yollar1 birbirine uygun sekilde baglanmadigindan
kesisme meydana gelmektedir. Gelisigiizel trafik akimlarinin planli bir sekilde kontrol
altina alinmasi halinde verim artis1 saglanabilir. IMES Oto Yol Kavsagi, Cakmak

Koprusu ve cevresi, Libadiye Koprisu ve ¢evresi dncelikli olarak ele alinmalidir.

Bazi diizenlemeler ile trafik yogunlugu dolayli olarak azaltilabilir. Cekim alanlarinin
fonksiyonlar1 degistirilerek olumlu etki saglanabilir. Bu amaci1 gergeklestirmek igin

kullanilabilecek bazi kamu alanlar1 sunlardir.

Harem Otogari: Bu alan daha uygun bir yere konumlandirilabilir. Sehir igi toplu
tagimacilik da kullanim kapasitesini artirilabilir. Kara ve deniz toplu tasima araglarinin

entegrasyon alani olarak kullanilabilir.

Haydarpasa Limani: Daha uygun bir alana taginabilir. Diizenleme ile TIR trafiginin sehir

ici trafige olan olumsuz etkisi giderilebilir.

Kicukbakkalkdy Sebze ve Meyve Hali: Daha uygun bir yere tasinabilir. Toplu tasima

transfer merkezi olarak diizenlenebilir.

Erenkoy Giimriik Midiirliigii: Haydarpasa Limani ile birlikte sehir merkezi disinda daha
uygun bir yere taginabilir. Cekim alani olusturdugu icin, yakin ¢evre trafigine olan etkisi

giderilebilir.

Istanbul’un diger bolgelerinde yapimi siiren yeni toplu tasima hatlarinin da
tamamlanmasiyla, Onerilerin ayni kriterlere gore daha genis ¢er¢evede Yeniden

degerlendirilmesi uygun olacaktir.
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EKLER

Ek 1: IETT Hatlarinin Pareto Analizi Tablosu

sira Hat Hat T. Sefer sefer o % ‘ Sabit Negatif Harf | Sayi
no kodu Adi Yolcu sayl siire Yolcu lik Sayi Verim Sira | Sira
sayisi Sayisi Sira

1 17 Pendik - 1.058.538 71 180 497 2,73 | 2,73 2,73 A 1
Kadikdy

2 131TD | Tasdelen - 7.402 1 100 247 135 | 1,35 4,08 A 2
Umraniye

3 19S Yenidogan - 687.386 100 200 229 1,26 | 1,26 5,34 A 3
Kadikdy

4 522 Alemdag - 575.753 84 150 228 1,25 | 1,25 6,59 A 4
Ciksalin

5 14ES Esensehir - 500.159 73 190 228 1,25 | 1,25 7,85 A 5
Kadikoy

6 16 Pendik — 264.888 42 180 210 1,15 | 1,15 9,00 A 6
Kadikdy

7 14B A.Yavuz 651.537 106 150 205 1,12 | 1,12 10,13 A 7
Kadikdy

8 20 Ortagesme - 12.209 2 180 203 1,12 | 1,12 11,24 A 8
Umraniye

9 14A Alemdag - 383.695 64 180 200 1,10 | 1,10 12,34 A 9
Kadikoy

10 110s Sultanbeyli 783.117 131 180 199 1,09 | 1,09 13,43 A 10
Uskiidar

11 320 Ferhatpasa - 334.148 57 175 195 1,07 | 1,07 14,51 A 11
Uskudar

12 14KS Sultanbeyli - | 350.760 61 190 192 1,05 | 1,05 15,56 A 12
Kadikdy

13 15BK Beykoz — 496.411 87 150 190 1,04 | 1,04 16,60 A 13
Kadikoy

14 13 Atasehir - 497.795 88 130 189 1,04 | 1,04 17,64 A 14
Kadikdy

15 130 Tuzla - 272.658 49 175 185 1,02 | 1,02 18,66 A 15
Kadikdy

16 9UD Sahinbey - 466.797 84 100 185 1,02 | 1,02 19,67 A 16
Uskiidar

17 11v V.Karani - 43.679 8 160 182 1,00 | 1,00 20,67 A 17
Uskiidar

18 19E Yenidogan - 447.143 84 150 177 0,97 | 0,97 21,65 A 18
Kadikdy

19 14CK Sahinbey - 126.724 24 150 176 0,97 | 0,97 22,61 A 19
Kadikdy

20 19D Umraniye - 397.259 78 155 170 0,93 | 0,93 23,54 A 20
Bostanct

21 15CK Guzeltepe - 274.422 54 160 169 0,93 | 0,93 24,47 A 21
Kadikoy

22 20K Karabekir 370.332 73 130 169 0,93 | 0,93 25,40 A 22
Kadikdy

23 18K Sultanbeyli - | 319.246 63 180 169 0,93 | 0,93 26,33 A 23
Kadikdy

24 14R Rasathane 576.118 119 130 161 0,89 | 0,89 27,21 A 24
- Kadikoy

25 103 Sahinbey - 37.981 8 100 158 0,87 | 0,87 28,08 A 25
Kabatag

26 Sahinbey - 321.289 68 150 157 0,86 | 0,86 28,95 A 26

14SB | Kadikdy

27 131C Sultanbeyli - | 388.839 83 100 156 0,86 | 0,86 29,80 A 27

Umraniye
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Ek 1: [ETT Hatlarinin Pareto Analizi Tablosu (devami)

sira | Hat Hat T. Sefer sefer | O %’ Sabit | Negatif Harf | Sayi
no kodu Adi Yolcu sayl siire Yolcu lik Sayl Verim Sira | Sira
sayisi Sayisi Sira

28 178 Gebze - 385.198 83 120 155 0,85 | 0,85 30,65 A 28
Kartal

29 320A Mimar Sinan 227.055 49 160 154 0,85 | 0,85 31,50 A 29
Uskiidar

30 10 Umraniye 272.095 59 175 154 0,84 | 0,84 32,35 A 30
Bostanci

31 11 Yenidogan - 131.226 29 130 151 0,83 | 0,83 33,17 A 31
Altunizade

32 2 Bostanci - 243.290 54 120 150 0,82 | 0,82 34,00 A 32
Uskiidar

33 11A Alemdag - 147.691 33 155 149 0,82 | 0,82 34,82 A 33
Uskiidar

34 11M M. Kemal - 169.016 38 130 148 0,81 | 0,81 35,63 A 34
Uskiidar

35 14CE Cekmekdy - 17.581 4 210 147 0,80 | 0,80 36,43 A 35
Kadikoy

36 18E Yenidogan - 35.113 8 120 146 0,80 | 0,80 37,24 A 36
Kadikdy

37 14s Sultanbeyli - 39.361 9 140 146 0,80 | 0,80 38,04 A 37
Beyazevler

38 132pP Veysel Karani 195.947 45 155 145 0,80 | 0,80 38,83 A 38
- Kartal

39 8A Bati1 Atagehir - | 363.214 85 80 142 0,78 | 0,78 39,62 A 39
Kadikdy

40 131YS | Sultanbeyli 302.370 71 100 142 0,78 | 0,78 40,40 A 40
Umraniye

41 19 Ferhatpasa - 394511 94 110 140 0,77 | 0,77 41,16 A 41
Kadikdy

42 15F Beykoz - 259.366 62 155 139 0,77 | 0,77 41,93 A 42
Kadikdy

43 17K Kavakpiar 125.134 30 150 139 0,76 | 0,76 42,69 A 43
Kadikoy

44 8E Esenevler - 240.869 58 100 138 0,76 | 0,76 43,45 A 44
Kadikdy

45 131T Tasdelen - 565.212 137 100 138 0,75 | 0,75 44,21 A 45
Umraniye

46 15B Umraniye- 703.444 171 100 137 0,75 | 0,75 44,96 A 46
Uskiidar

47 14M Kavacik - 147.953 36 200 137 0,75 | 0,75 45,71 A 47
Kadikoy

48 9s Sahinbey - 28.586 7 125 136 0,75 | 0,75 46,46 A 48
Uskiidar

49 319 Kayigdag - 528.767 130 120 136 0,74 | 0,74 47,20 A 49
Kadikdy

50 19Y Ferhatpasa - 105.374 26 130 135 0,74 | 0,74 47,94 A 50
Kadikdy

51 18U Sultanbeyli - 251.020 62 180 135 0,74 | 0,74 48,69 A 51
Uskiidar

52 20D Dudullu - 137.977 35 115 131 0,72 | 0,72 49,41 A 52
Kadikdy

53 19SB Sultanbeyli - 15.763 4 190 131 0,72 | 0,72 50,13 A 53
Bostanci

54 14BK Parseller - 360.456 93 180 129 0,71 | 0,71 50,84 A 54
Kadikoy

55 18M Sultanbeyli 81.182 21 120 129 0,71 | 0,71 51,54 A 55
Metrobis

56 | 11CB Kavacik - - 107.969 28 125 129 0,71 | 0,71 | 52,25 A 56
Umraniye
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Ek 1: [ETT Hatlarinin Pareto Analizi Tablosu (devami)

sira | Hat Hat Adi T.Yolcu sefer Sefer 0. %’ sabit Negatif | Harf Sayi
no kodu sayisi sayl sure Yolcu lik Verim Sira Sira
Sayisi Sira

57 16F Findikl — 249.184 66 105 126 0,69 0,69 52,94 A 57
Uskiidar

58 132S Yenidogan — 116.950 31 150 126 0,69 0,69 53,63 A 58
Kartal

59 11P Sarigazi - 60.196 16 160 125 0,69 0,69 54,32 A 59
Uskiidar

60 20U Umraniye - 419.309 112 110 125 0,69 0,69 55,00 A 60
Kadikdy

61 14Y Yavuztirk - 163.703 44 110 124 0,68 0,68 55,69 A 61
Kadikdy

62 19ES Esensehir - 29.856 8 150 124 0,68 0,68 56,37 A 62
Kadikdy

63 14DK | Inkilap - 156.499 42 130 124 0,68 0,68 57,05 A 63
Kadikoy

64 16S S.G.Havalimami | 144.819 39 150 124 0,68 0,68 57,73 A 64
- Uzungayir

65 1310 Sultanbeyli - 36.201 10 180 121 0,66 0,66 58,39 A 65
Umraniye

66 131A | Ahmet Yesevi 57.651 16 150 120 0,66 0,66 59,05 A 66
Umraniye

67 11H Ortagesme - 389.430 109 140 119 0,65 0,65 59,71 A 67
Umraniye

68 19v Veysel Karani - | 35.666 10 190 119 0,65 0,65 60,36 A 68
Kadikdy

69 9C Cekmekdy - 24.939 7 120 119 0,65 0,65 61,01 A 69
Uskiidar

70 11G Yenidogan - 13.930 4 200 116 0,64 0,64 61,65 A 70
Uskiidar

71 11T Tirkis Bloklar1 | 72.933 21 130 116 0,64 0,64 62,28 A 71
- Uskiidar

72 13B Yenisehir - 61.698 18 120 114 0,63 0,63 62,91 A 72
Kadikdy

73 11L Bulgurlu 197.885 58 85 114 0,62 0,62 63,53 A 73
Uskiidar

74 15E Tekke Mevkii - | 10.199 3 120 113 0,62 0,62 64,16 A 74
Uskiidar

75 198 Bagibiiyiik 125.190 37 115 113 0,62 0,62 64,78 A 75
Kadikoy

76 U Dem.Caddesi - 33.588 10 200 112 0,61 0,61 65,39 A 76
Uskiidar

77 129T Bostanci — 264.495 80 140 110 0,60 0,60 66,00 A 77
Taksim

78 15 Beykoz — 273.273 83 135 110 0,60 0,60 66,60 A 78
Uskiidar

79 12A Kadikoy - 381.689 116 65 110 0,60 0,60 67,20 A 79
Uskiidar

80 132M | Sultanbeyli 195.677 59,5 120 110 0,60 0,60 67,80 A 80
K. Dev. Hs

81 | 11SA | Ortadag - - 13.091 4 120 109 0,60 | 0,60 68,40 A 81
Altunizade

82 | 4 Bostanci - 300.000 93 80 108 0,59 | 0,59 68,99 A 82
Kadikoy

83 | 14F Kupluce - 158.753 50 100 106 0,58 | 0,58 69,57 A 83
Kadikoy
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Ek 1: [ETT Hatlarinin Pareto Analizi Tablosu (devami)

Sira Hat Hat Adi T.Yolcu sefer | sefer O.Yolcu | % ‘lik sabit | Negatif | Harf | Sayi

no kodu sayisi sayl siire Sayisi Siralama Verim Sira | Sira

84 131B M. Sinan 36.853 12 150 102 0,56 0,56 70,13 A 84
Umraniye

85 16U Ugurmumcu - 89.004 29 150 102 0,56 0,56 70,70 A 85
Uskiidar

86 192 Zumrutevler - 215891 | 72 120 100 0,55 0,55 71,24 A 86
Kadikdy

87 122B Yenidogan - 128.857 | 43 150 100 0,55 0,55 71,79 A 87
Mecidiyekdy

88 19K Kayisdagi - 47.563 16 115 99 0,54 0,54 72,34 A 88
Kadikdy

89 18Y Yenidogan - 17.676 6 150 98 0,54 0,54 72,88 A 89
Uskiidar

90 15P Soguksu - 121.208 | 42 125 96 0,53 0,53 73,40 A 90
Uskiidar

91 15D A.Feneri 69.063 24 120 96 0,53 0,53 73,93 A 91
Kavacik

92 11D Inkilap - 59.735 21 110 95 0,52 0,52 74,45 A 92
Uskiidar

93 11K K.Karabekir 45.120 16 110 94 0,52 0,52 74,97 A 93
Uskiidar

94 15SN Senevler — 102.635 | 37 100 92 0,51 0,51 75,47 A 94
Uskiidar

95 18A Sultanbeyli - 82.203 30 100 91 0,50 0,50 75,97 A 95
Uzungayir

96 15C Ferah 242.352 | 90 60 90 0,49 0,49 76,47 A 96
Uskiidar

97 10E Esatpasa - 115.076 | 43 90 89 0,49 0,49 76,96 A 97
Kadikdy

98 9A Atakent - 8.001 3 90 89 0,49 0,49 77,45 A 98
Uskiidar

99 15M Kavacik 55.404 21 100 88 0,48 0,48 77,93 A 99
Uskiidar

100 125 Kadikoy - 7.910 3 115 88 0,48 0,48 78,41 A 100
R.Hisaristi

101 14E K.Karabekir - 2.617 1 100 87 0,48 0,48 78,89 A 101
Kadikdy

102 12 Kadikoy - 261.550 | 100 55 87 0,48 0,48 79,37 A 102
Uskiidar

103 122C Tepelst - 253.256 | 98 150 86 0,47 0,47 79,84 A 103
Mecidiyekdy

104 11y Yavuztlrk - 127.525 | 50 90 85 0,47 0,47 80,31 B 1
Uskiidar

105 15S Sultanmurat - 147.235 | 58 70 85 0,46 0,46 80,77 B 2
Uskiidar

106 14K K. Karabekir - 70.995 28 110 85 0,46 0,46 81,24 B 3
Kadikdy

107 10A Esatpasa - 32.495 13 100 83 0,46 0,46 81,69 B 4
Atagehir -

108 11ST Dumlupinar - 99.971 40 140 83 0,46 0,46 82,15 B 5
Uskiidar

109 14T Tasdelen — 33.967 14 160 81 0,44 0,44 82,59 B 6
K. metro

110 13M Serifali - 43.461 18 130 80 0,44 0,44 83,04 B 7
Uskiidar

111 18S Sultanbeyli - 14.450 6 120 80 0,44 0,44 83,48 B 8
Altunizade

115




Ek 1: [ETT Hatlarinin Pareto Analizi Tablosu (devami)

sira Hat Hat Adi T.Yolcu sefer | sefer O.Yolcu | % ‘lik sabit | Negatif | Harf | Sayi

No kodu sayisi sayl suresi Sayisi Siralama Verim Sira | Sira

112 14D Dumlupinar - | 36.118 15 130 80 0,44 0,44 83,92 B 9
Kadikody

113 131H Hilal Kon.- 37.538 16 150 78 0,43 0,43 84,35 B 10
Tepelstl

114 178 Ugurmumcu - | 62.868 27 130 78 0,43 0,43 84,77 B 11
Bostanci

115 15KC Cavusbasi - 102.223 44 120 77 0,43 0,43 85,20 B 12
Uskiidar

116 11C Emn.Mah 152.863 66 90 77 0,42 0,42 85,62 B 13
Uskiidar

117 14YE Yavuztirk — 40.988 18 150 76 0,42 0,42 86,04 B 14
Emek Mah.

118 16M Atasehir - 71.924 32 100 75 0,41 0,41 86,45 B 15
Uskiidar

119 FB1 Kadikoy - 59.394 27 55 73 0,40 0,40 86,85 B 16
Fenerbahge

120 15H Hekimbasi - 111.835 51 100 73 0,40 0,40 87,25 B 17
Uskiidar

121 8M Atasehir - 8.641 4 80 72 0,40 0,40 87,65 B 18
Kadikody

122 11F Ferah Mah. - 10.776 5 80 72 0,39 0,39 88,04 B 19
Uskiidar

123 15Y Yeni Mahalle 102.790 | 49 100 70 0,38 0,38 88,43 B 20
- Uskiidar

124 10M Umraniye 24.625 12 100 68 0,38 0,38 88,80 B 21
Kadikoy

125 11EK Esatpasa - 18.197 9 110 67 0,37 0,37 89,17 B 22
Uskiidar

126 7 Umraniye 23.947 12 125 67 0,37 0,37 89,54 B 23
Rasathane

127 11E Esatpasa - 31.709 16 100 66 0,36 0,36 89,90 B 24
Uskiidar

128 15R Rasathane - 83.075 42 75 66 0,36 0,36 90,26 B 25
Uskiidar

129 19FK Findikh 34.875 18 120 65 0,35 0,35 90,62 B 26
A.Cesmesi

130 3 Burhaniye 9.666 5 60 64 0,35 0,35 90,97 B 27
Kadikoéy

131 129L Kozyatagi - 28.437 15 95 63 0,35 0,35 91,32 B 28
4.Levent

132 6 K.Camlica - 85.777 46 100 62 0,34 0,34 91,66 B 29
Uskiidar

133 110 Unalan 65.880 36 85 61 0,33 0,33 91,99 B 30
Uskiidar

134 20E Esatpasa - 86.933 48 80 60 0,33 0,33 92,32 B 31
Kadikoy

135 15U Tufan Mah.- 45.320 26 80 58 0,32 0,32 92,64 B 32
Uskiidar

136 FB2 Kadikoy - 35.143 21 55 56 0,31 0,31 92,95 B 33
Fenerbahge

137 15K Kirazlitepe - 114.576 69,5 60 55 0,30 0,30 93,25 B 34
Uskiidar

138 14 Yenidogan - 96.734 60 165 54 0,29 0,29 93,55 B 35
Kadikody

139 GZ2 Kadikoy - 31.377 20 60 52 0,29 0,29 93,83 B 36
Goztepe

116




Ek 1: [ETT Hatlarinin Pareto Analizi Tablosu (devami)

sira Hat Hat Adi T.Yolcu Sefer | Sefer O.Yolcu | % ‘lik Sabit | Negatif | Harf | Sayi

No kodu sayisi sayl suresi Sayisi Siralama Verim Sira | Sira

140 15N Arkboyu - 24.192 15,5 80 52 0,29 0,29 94,12 B 37
Uskiidar

141 15T Tokatkoy - 30.683 20 140 51 0,28 0,28 94,40 B 38
Uskiidar

142 8D Esenevler - 6.132 4 80 51 0,28 0,28 94,68 B 39
Kadikoy

143 1 Kirazlitepe - 30.381 20 110 51 0,28 0,28 94,96 B 40
Kadikoéy

144 GZ1 Kadikoy - 29.762 20 60 50 0,27 0,27 95,23 C 1
Goztepe

145 11N Esenevler - 5.928 4 90 49 0,27 0,27 95,50 C 2
Uskiidar

146 ER1 Kadikoy - 24.826 17 65 49 0,27 0,27 95,77 C 3
Erenkoy

147 12¢C U.D:Has - 26.243 18 70 49 0,27 0,27 96,03 C 4
Uskiidar

148 13y GCakmak 7.232 5 140 48 0,26 0,26 96,30 C 5
Kadikoy

149 19FB Findikli 11.103 8 105 46 0,25 0,25 96,55 c 6
Bostanci

150 13H Evtas Blok 36.011 26 90 46 0,25 0,25 96,81 C 7
U.D. Has

151 ER2 Kadikoy - 21.257 16 65 44 0,24 0,24 97,05 C 8
Erenkdy

152 10B Bostanci - 10.506 8 110 44 0,24 0,24 97,29 C 9
Kadikoy

153 11BE Burhaniye 13.142 11 90 40 0,22 0,22 97,51 C 10
Uskiidar

154 19H Mar. Egi Kéyu | 59.179 53 120 37 0,20 0,20 97,71 C 11
-Kadikoy

155 21Y Bati Atasehir 3.348 3 80 37 0,20 0,20 97,92 C 12
Kadikody

156 3A Kadikoy - 22.497 22 60 34 0,19 0,19 98,10 C 13
Unalan

157 9 Adem Yavuz 5.893 6 160 33 0,18 0,18 98,28 C 14
Uskiidar

158 131 Sultanbeyli - 23.403 24 175 33 0,18 0,18 98,46 C 15
Umraniye

159 10S Bostanci - 3.758 4 110 31 0,17 0,17 98,63 C 16
Kadikoy

160 14C 0.D.Has - 17.657 19 70 31 0,17 0,17 | 98,80 c 17
Kadikoy

161 13AB Altunizade -- | 2.625 3 150 29 0,16 0,16 98,96 C 18
Bostanci

162 3B Kadikoy - 21.842 26 60 28 0,15 0,15 99,12 C 19
Unalan Mah

163 14AK Alemdag - 48.770 64 180 25 0,14 0,14 99,26 C 20
Kadikoy

164 11ES Esenevler - 12.834 18 110 24 0,13 0,13 99,39 C 21
Uskiidar

165 14FD Ferah 6.687 10 100 22 0,12 0,12 99,51 C 22
U.D. Has

166 5 Kadikoy — 6.456 10 50 22 0,12 0,12 99,63 C 23
Usktidar

167 137D Tepelstu — 2.169 3,5 120 21 0,11 0,11 99,74 C 24
U.D. Has
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Ek 1: [ETT Hatlarinin Pareto Analizi Tablosu (devami)

sira Hat Hat Adi T.Yolcu sefer | sefer O.Yolcu | % ‘lik sabit | Negatif | Harf | Sayi

No kodu sayisi sayl suresi Sayisi Siralama Verim Sira | Sira

168 15¢B Kavacik - 3.675 6 60 20 0,11 0,11 99,85 C 25
Cengeldere

169 8 Valievleri - 5.936 11 65 18 0,10 0,10 99,95 C 26
Kadikoéy

170 15SK S.Murat - 1.310 12 160 4 0,02 0,02 99,97 C 27
Kadikoy

171 15YK Yenimahalle - | 565 6 180 3 0,02 0,02 99,99 C 28
Kadikoy

172 12H Kadikoy - 941 17 80 2 0,01 0,01 100,0 C 29
Uskiidar -
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EK 2 : [STANBUL KALKINMA AJANSI CALISTAYI ANKET SORULARI (2014-2023)

Sorular

Istanbul’da toplu ulagimin gelistirilmesine yonelik olarak neler yapiimalidir?

Istanbul’a erisim ve Istanbul’dan diger sehir, bolge ve iilkelere erigim nasil gelistirilebilir?

Istanbul’da yaya ve bisiklet erisiminin iyilestirilmesi i¢in neler yapilmalidir?

Istanbul’da ulagim talebinin yonetimi nasil etkin bir sekilde saglanabilir?

Istanbul’da ulasim ve kentin mekansal gelisimi arasinda nasil daha iyi bir etkilesim saglanabilir?

Istanbul’a ulagimin gevresel etkilerini azaltmak icin neler yapilmalidir?

Mevcut ulasim altyapisi kiigiik yatirim ve diizenlemelerle nasil daha etkin ve verimli bir sekilde kullanilabilir?

Istanbul’da ulasim sisteminin gelistirilmesinde akill1 ulasim sistemleri nasil daha etkin bir sekilde kullanilabilir?

Anket Sorularma Verilen Cevaplar

SORU 1: istanbul’da Toplu Ulasimin Gelistirilmesi

Altyapr

Toplu tasimada ara¢ yogunluklari hakkinda da bilgi veren akilli sistemler gelistirilmesi

Toplu tagima duraklarina yakin noktalara diisiik ticretli giivenli otopark yapilmasi

Toplu ulasimda engellilerin ulagima yonelik dnlemler alinmast

Sadece metro ve metrobiis degil diger otobiis hatlart iginde yol bilgilerinin verilmesi, bdlgelere gore hat
diizenlemelerinin yapilmasi

Akilli ulagim sistemlerinin etkin kullanilmasi

Seyahat siiresinin ve alternatiflerinin planlanmasi ve kolaylastirilmasi

Oraya nasil giderim sorusuna cevap verebilecek bir sistemin ve bu sistemde toplu ulasim segeneklerinin kolay ve
anlagilir bir sekilde hazirlanmasi

Uydu kentlerin olusturulmas: asamasindan once binalarin yapilip sonradan ulasim altyapisinin yapilmasi yerine
oncelikle ulasim alt yapisinin hazirlanmasi

Mevcut toplu ulagimin en verimli kullanimina yonelik internette anlik bilgi sistemi olusturulmasi

Gerekli yerlerde ayri ve oncelikli yollar

Akallr sistemler ile toplu tagima hizinin artirilmasi

Entegrasyon

Toplu tagima tiirleri arasinda entegrasyonun iyilestirilmesi

Toplu tagimanin kullanilmasinda yaya (yiiriime)ve bisiklet ulagiminin kolaylastirilmasi

Motorsuz tagimanin tesvik edilmesi

Istanbul’un her yerine ulasim saglayabilecek biitiinlesik bir sistem tasarlanmali

Toplu ulasimda ulasim modlar arasindaki entegrasyonun saglanmasi ve buna paralel olarak deniz ulasiminin artirilmasi
Toplu tagimalar arasinda baglant1 ve giivenligin saglanmasi

Toplu tagima sistemleri arasi entegrasyonu saglayarak toplu tasima kullanimimi kullanicilar igin ¢ekici kilmak
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Planlama

Caligma saatlerinde diizenleme degisiklikler tesvik ve edilmelidir.
Pik saatler diginda ise-eve erigsimin toplu ulagim ile desteklenmeli

Toplu tagima ve tagima usul, esas ve kurallarinin gelistirilmesi
Kisa, orta ve uzun vadeli stratejik ulagim teknolojileri gelistirilmeli
Ana merkezlere 6zel araglarla erisim kisitlanmali, toplu tagima ile erisim tesvik edilmeli

Ozel arag kullanimia yonelik 6nleyici tedbirlerin alinmasi ve toplu tasima olanaklarmin gesitlendirilerek entegrasyonun
saglanmasi
Veri analizleri, veri toplama konusuna &nem verilmeli; her iyilestirme calismasi “Oncesi-Sonrasi” analizleri ile
raporlanmali ve gelisim takip edilmeli.

Sirketlere servis otobiisleri yerine sirketlerin ¢ikis saatlerinde kaydirmalar uygulanarak belediye toplu tasima ile
cozilmeli
TUm toplu tagima sisteminin yonetilmesi i¢in bir otorite belirlenmelidir..Bu otorite; minibiis, taksi, rayli sistem,deniz
ulagimi ve otobiis tasimaciligini denetlemeli ve yonetmelidir.
Bilimsel simiilasyon yontemleri ile toplu ulasimin planlanmasi
Ulasima biitiinlesik bakilmali, toplu ulagim sehir planlamasi ve seyahat zorunluluklar birlikte planlanmalidir.

Toplu tasimanin planlanmasinda erisilebilirlik analizlerine 6nem verilmelidir.

Toplu tagimanin ¢esitlendirilmesi

Hizmet Kalitesi ve Glvenlik

Insana yakigir tasima yapilmasi, maliyetlerin asag1 ¢ekilmesi, hizli ulasgimin saglanmasi, toplu ulasim gelistirecektir
Toplu tagima araglarinin konforlu hale getirilmesi, ara¢ sayisinin artirilarak 6zellikle 6zel toplu tasima araglarinda yolcu
sinirlandirilmasina gidilmesi.

Toplu tagimada kalite ve standartlarin belirlenmesi
Toplumda 6ncelikli olarak kapasite iyilestirilmesi, giivenlik ve konfor diizenlemelerinin yapilmasi

Toplu tasimada hizmet ve kaza sonrasi hizmet standartlarinin artirilmasi

Toplu tagimada yolcu giivenligini artirici sistemler

Toplu tagimada, ulasim seyahat konforu ve giivenligin saglanmasi

Tim toplu tasima sistemleri EN1381b Toplu tasimacilik hizmet kalitesi standartlarina uyumlu hale getirilmelidir.
Boylelikle yolcu ihtiyaglarinin kargilanmasi ve yolcu memnuniyeti saglanacaktir.

Politika

Toplu ulasimi cazip hale getirecek calismalar yapilmali

Sehirde aktarma noktalarinin yani pek ¢ok tagimacilik modunun bir araya geldigi noktalarin artirilmasi

Toplu ulasim planlarinda mevcut durumda atil kalan ve sorun olusturan yapilarin (minibiis vb) ortadan kaldirilmasi
Hizli, konforlu, giivenli ve erisilebilir bir toplu ulagim sistemi kurulmali

Toplu ulasimda &6zellikle rayl sistemlerin daha etkin ve verimli kullanilabilmesi i¢gin diger ulagim sistemleri ile birlikte
daha etkin olarak entegrasyon saglanmali.

Ana arterler iizerinde olan metro, metrobiis, otobiis modlarina besleme hatlar etkin bir bicimde etkin bir bigimde (ana

arter ulasim modunun sefer tarifesine uygun) yapilmalidir
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Deniz Ulagimi
Deniz toplu ulagim payinin artirilmasi ve entegre bir toplu ulasim agimnin olusturulmasi
Genel
Marmara bélgesinin yiikiinii diger illere aktarmak, sanayinin gonderilmesi
Yonlendirme isaretleri ¢ogaltilmali ve kuyruk olusumu engellenmeli
Akademik
Istanbul’un farkl bolgelerinin kendi topografyasina uygun ulasim sistemlerinin planlanmasi
Metro istasyonlar1 haritalarinda istasyon civarindaki ( sinema, okul vb.) haritalara dahil edilmeli
Yeni arterlerde yol geometrik dizaym kaplama dizaym i¢in miigavirlik ve miihendislik hizmetlerin etkin denetimi
saglanmali
Acilen bir ulagim ana plani uygulanabilir sekilde hazirlanmali
Ozel arag trafiginden arindirilmis sadece toplu tasima hizmeti verilen zonlar olusturulmali
Ozel sektor ve kamu sektdriince kullamlan servis kavrami simirlandirilmali; bu araglar giiniin belli saatlerinde ana arter
tizerinde park yapilarak trafigi olumsuz etkiliyor.

Toplu ulagim kiiltiiriinii giiclendirmek i¢in ¢aligmalar yapilmali

SORU 2: istanbul’a erisim ve istanbul’dan diger sehir, bolge ve iilkelere erisim nasil gelistirilebilir?

Rayh Sistemler

Istanbul’a erisim ve Istanbul’dan diger bélgelere erisim yolcu ve yiik tagimacihigmin rayl sistemler iizerinden
yayginlastirilmasi

Yiiksek hizli tren ile kentlerin Istanbul’a daha kisa siirede saglanmasi, YHT isletmeciliginde seceneklerin artirilmasi
Yilk tasimaciliginda karayolu trafiginin azaltilmas1 yoniinde yiik tasiyan araclarn Istanbul’a girisinde kisitlamalar
getirilerek OSB rayl1 sistem baglantilarinin saglanmasi

Istanbul’da 2 kita arasindaki servis tasimacilig1 da toplu tasima araglarindan yer tahsisi ile demiryoluna kaydirilabilir
Komsu sehirler ile rayl sistemler gelistirilmelidir.

Tagra bolgelerinden gelen yolcular igin ana arterlerde toplu tasima araclarina aktarma yapilabilmesi i¢in ara¢ park
ceplerinin olusturulmasi ve merkezine araglarin girmemesi

[ Ana arterlere 6zel ara¢larnlgirememesi i¢in rayl[distemlerin gelilfrilmesi

Sehir i¢i ulasimda, tasima bolgelerinden 6zel araglar ile gelen yolcularin belli merkezlerde araglarini park ederek rayl
sistemler ile ulagimin saglanmasi.

Demiryolu ulagimina agirlik ve 6ncelik verilmesi

Hava ulasim

Mevcut havalimanlarmin kapasitelerinin artirilmasi, yeni hava limanlarinin bir an 6nce faaliyete gegirilerek aralarmdaki
ulasim koordinasyonunun saglanmasi

Hava taksi uygulamalarinin yayginlastirtimasi

Havaalanlar1 ile sehir merkezlerinin rayl sistem ile baglanmasi
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istanbul’dan cikislar
Istanbul’un Anadolu yakasindan Anadolu Avrupa’ya giden yolcu ilgili yakalarda sehir ici gidis gelislerinde rayl sistem
ve servisle saglanmasi sehir i¢i gidis gelislerde rayli sistem ve servislerle saglanmast; sehir disinda olusturulan garlar

kullanilmali

[(Agir tasitlarin, sehir igi trafigini engellemesini gidermek i¢in, taginan yiiklerin rayh sistem ve deniz yolu
ulasimi saglanmah
istanbul’a ve istanbul’dan diger iilkelere erisim vizelerinin kolaylastirllmasi ve ticari anlagmalar icin ortamlar
hazirlanmasi
Aktarma Merkezleri ve Entegrasyon

Toplu tasima i¢in entegre aktarma merkezlerinin olusturulmasi
[1 Mevcut &ktarma merkezlerinin iyilestirilmesi ve sorunlarinin giderilmesi

[ Metro istasyonlar(dle di[dr ula[Tld modlar[Hirbirine yak[nlolmal[]

SORU 3: istanbul’da yaya ve bisiklet erisimi nasil saglanmahdir?

Planlama agsamasinda bisiklet ve yaya yollarina 6nem verilmelidir.
Bisiklet park sistemi gelistirilmelidir.

Toplu tagima ile entegrasyon saglanmalidir.

Ooooo

Kaldirim standartlarin iyilestirilmesi saglanmalidir.

Bisiklet kullanimini tegvik edici 6nlemler alinmalidir.

Kamu alanlarinda bisiklet kullaniminin tesvik edilmelidir.

Bisiklet kullanimin1 yayginlastiracak egitim ve kampanyalar diizenlenmelidir.
Bisiklet kullaniminin kamu spotlart ile desteklenmelidir.

Bisiklet yollar1 denetlenerek kontrol altina alinmalidir.

ooood

Fiziksel alt yap1 ve tasarim ile yayalara kolaylik saglanmalidir.

SORU 4: istanbul’da ulasim talebinin yonetimi nasil daha etkin sekilde saglanabilir?
Merkezi ve yerel dlcekteki farkli kurumlarin yetkilerinin tek elde toplanmasi
Yeni merkezlerin belirlenmesi ve uygun kentlerin belirlenmesi

Arzin degil talebin yonetilmesi

Talebin azaltilmasi, makul olmayan taleplerin azaltilmasi

Ulasim tiirleri arasinda daha etkin aktarma yapilabilmesi

Ozel arag kullaniminin sinirlandirilma ve toplu tasimanin tesviki

Dabha etkin denetimin yapilmasi

Daginik lojistik odaklarmin planlanmasi

Toplu tasima altyapisinin gelistirilmesi

Arazi kullanim kararlari ve ulagim kararlari arasinda uyum saglanmasi
Ulasimda alternatiflerin gelistirilmesi

Konforlu servis kullanimin 6zel arag kullanimi yerine tesvik edilmesi

Toplu tagimanin konforunun artirilmast
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Metro aginin gelistirilmesi

Marmaray’1n hayata gecirilmesi ve diger sistemler ile entegrasyonunun saglanmasi
Cekirdek cazibe merkezlerinin yerlerin degistirilmesi

Ulagim ile arazi kullanim arasinda dengenin saglanmast

Yakalar arasi ve yakalar i¢inde dengenin saglanmasi

Gokdelen ingaatlarinin kontrol edilmesi

iki yaka arasindaki gegislerde toplu tasimaya agirlik verilmesi

Ulasim sistemleri arasinda entegrasyon saglanmast

SORU 5: istanbul’da ulasim ve kentin mekénsal gelisimi arasinda nasil daha iyi bir etkilesim saglanabilir?

Hava alanlarinin rayli sistemler ile entegrasyonu

Kanal Istanbul’un yapilmasi ve Bogaz’1 rekreasyonel alan olarak kullanilmast

Rastgele sitelesmeye izin verilmemeli
Niifus projeksiyonlarinin daha iyi bir sekilde yapilmasi

iki yaka arasindaki niifus ve istihdam dengesinin daha iyi sekilde yapilmasi

Cevre Diizeni Plani, nazim imar planlari gibi planlarin etkin bir sekilde uygulanmasi
Dogal esiklerin korunmasi

Basta engelliler olmak iizere herkes i¢ standartlarin gelistirilmesi

Toplam kalite yaklasiminin uygulanmast

Mekansal planlama yerelde yapilmali

Sehir planlanirken ulasim temel eksen olmali

Ulasim altyapist kentin mekansal gelisimini takip etmemeli, paralel veya 6nden ilerlemeli
AVM, toplu konut gibi yeni cazibe merkezlerinin ulasim planlamasi olmadan yapilmamasi, trafik analizlerinin ve
cevresel etkilerinin yapilmasi

Kentsel doniisiim ve yeni yerlesimlerin planlamasinda toplu ulagim planlamasi dncelikle yapilmali
Yaka gecislerindeki kopriilerde rayli sistemlere yer verilmeli

Mekansal planlamay1 dikkate alan ulagim ana plani hazirlanmali ve uygulanmali
Ulasimin idaresi ve koordinasyonu iyilestirilmeli

Metrobiis rayli sisteme doniistiiriilmeli

Biiyiik oranda trafik ¢ekecek yeni yatirimlarin sehir disina yapilmasi

Biiyiik 6lcekli projelerin rant kapisi olarak goriilmesini engelleyecek tedbirlerin alinmasi

Planlama siirecine halkin katilim1 saglanmasi

SORU 6: istanbul’a ulasimin cevresel etkilerini azaltmak icin neler yapilmahdir.

Rayl sistem odakl1 toplu tasima sisteminin gelistirilmesi ve toplu tasimanin tesvik edilmesi
Projelerin 6ncesi ve sonrasi analizler
AVM ve benzeri biiylik projelerin trafik etki analizinin yapilmasi

Aktif arag sayisini azaltict yontemler
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Taksilerin trafikte bos dolasimini engelleyen call center uygulamalarinin gelistirilmesi

Uygun otopark politika ve planlamasinin gelistirilmesi

Yaya yogunlugu yiiksek olan kent merkezlerine arag girisini kisitlayici dnlemlerin gelistirilmesi
Atik tesislerinin yerlerinin dogru segilmesi

Lojistik merkezlerin kent ¢evresine yerlesiminin saglanarak kent trafigine agir tonajli araglarin girmesinin engellenmesi
Arag kaynakli emisyonlarin diistiriilmesi

Ingaat araclar1 ve kamyonlarmin belli saatlerde trafige ¢tkmalarinin saglanmasi

Asfalt yapim c¢aligmalarinda geri doniisiime 6nem verilmesi

Ulasim ve mekansal planlarin uygulanmasinin saglanmast

Biiyiik 6l¢ekli projelerin Cevresel Etki degerlendirmesinin yapilmasi

Planlama siirecine halkin katiliminin saglanmasi ve bilgilendirilmesi

Yolcu ve yikK i¢in deniz tagimaciligin 6nceliklendirilmesi

SORU 7: Mevcut ulasim altyapisi kiiciik yatirim ve diizenlemelerle nasil daha etkin ve verimli bir sekilde

kullanilabilir?

Servis araglarinin sayisinin azaltilmast

Daha etkin trafik sirkiilasyonu saglayacak yol diizenlemelerinin yapilmasi
Trafik akisinin durdugu sorun noktalarin tespit edilerek ¢oziimler iiretilmesi
Serit diizenlemelerinin yeniden yapilmast

Dijital plaka uygulamasina gegilmesi

Yol geometrisinin iyilestirilmesi, yatay ve diisey igaretlendirmeler ile yonlendirme kurallarinin belirlenmesi
Deniz yolu ulagiminin kapasitesinin artirilmasi

Altyapinin tasariminin iyilestirilmesi

Ulasim tiirleri arasinda entegrasyonun saglanmast

Aktarma merkezleri arasinda baglant1 saglanmasi

Indirme-bindirme ceplerinin yapilmasi

Akilli ulagim sistemlerinin daha etkin kullanimi

Kurumlar arasinda koordinasyon ve entegrasyonun saglanmasi

Yol hizmet kalitesinin artirilmasi

Toplu ulasimin konforunun iyilestirilmesi

Ulasimda diisiik maliyetlerin saglanmast

Denetimin etkinlestirilmesi

Trafik yonlendirme sistemlerinin daha etkin hale getirilmesi

Ulasim alt yapisiin engellilere uygun hale getirilmesi

Boliinmiis yollarin artirilmasi

Kaldirimlarin yeterli genislikte olmasi

Yiik tagimaciliginin belli saatlerde yapilabilmesi

Toplu ulagim araglarinin veri tabanlarinin analiz edilmesi
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SORU 8: istanbul’da ulasim_sisteminin_gelistirilmesinde akillh ulasim sistemleri nasil daha etkin bir_sekilde

kullanilabilir?

Etkin bir sekilde veri toplama faaliyetine girisilmeli ve toplanan verilen herkes tarafindan kullanilabilmeli

Ayrica, gelecek projeksiyonu yapilabilecek verisi de toplanmali

Bir veri tabani olusturularak, farkli kurumlarin verileri koordine edilebilmeli

Ulasim modiillerini g6z Oniinde bulundurarak bir yerden bagka bir yere ulasimi saglayacak entegre bir sistem
olusturulmal

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin online trafik 6grenme sistemine, ara yollar da dahil edilmeli

Araglara takograf benzeri bir sistem ile siiriicii hatalar1 kaydedilmeli

Istanbul’daki her araca navigasyon sistemi kurulabilir.

Arag park alanlarinda ne kadar bos yer oldugu online olarak bilgilendirilmeli

Akilli ulagim sistemleri engelliler tarafindan kullanilabilir hale getirilmeli

Toplu tagima i¢in tahsisli yollar agilmali

Toplu tasimada zaman ¢izelgeleri birbirine entegre edilmeli

Cevre yollarinda hiz kontrol edilmelidir yasanan sikigiklik 6nlenmeli

Yesil dalga sistemi etkin kilinmali.

Toplanan veriler kamuya agik olmali.

Kamuoyu bilinglendirilmeli; halk sagligi raporlar yaymlanmali.

Sehir planlamasinda akilli ulagim sistemleri entegre edilmeli.

Istanbul 2023 Plam uygulandiginda ortaya nasil bir ulasim yapisi ¢ikacak, bu olmazsa nasil bir yap: ortaya gikacak
projeksiyonu yapilmali.

Lojistik aginin iyi bir modellemesinin yapilmas: gerekmektedir.

Veri toplanmakta fakat veriyi en iyi sekilde kullanacak personel yetistirilmemektedir.

Buna uygun personel yetistirilmelidir.

Sistematik Ar-Ge ¢aligmalar1 (alt basliklara gore ) diizenlenmelidir.

Ulasim akilli bir sekilde, denetlenmeli plakaya gore otomatik olarak gdnderilmeli, hatta dijital plak sahibinin kredi
kartina baglanmasi yoluyla tahsil edilebilmeli.

Akill1 6zelliklerin araglara fabrika ¢ikis asamasinda eklenmesi saglanmalidir.
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EK 3: DUNYANIN FARKLI ULKELERINDE ORNEK ULASIM DOKUSU MODELLERIi
(a) Los Angeles (ABD) lzgara Doku Modeli

210 i Angeles i
Roscoe Blvd 5 z10 L& Crescerta MountWlilson Lé'l;enSf Fark Natgil:lnal San.?:ﬁr::;:jmo
Eherman Vs 170 Gabrie! Forest Forest
Burbank l:‘.n.ltal:lena i
g Zoom ko
ot Gle g d speedway
San uicents w"’_\-— - 5
Meuritzin - o
o 2 j =2 N —FaWerhe A
o z Rafickly
& Morrtcl.a = Cucamonga
Santd
Monica
DSouth Whittier. ...
. Santa = SEtrmion Willow B santa Fe Springs Bre .
Monica Bay Bl Segundo l LaMirada, .
Lawm(i; _“Buena @ Uil

Redondo Beach

=
Torrance

Palos ‘erdes Eststes” Ranchio
Palos
D\Ierdes

Lol T
A = Rancho Santa
H“mg'eg;gn / £ Margarita
= ; & Missioh
Copyright @2003 Microsoft Corp. andiSyils suppliers. Al rights resSRda Mesa g oWEio

(b) Tokyo (Japonya) Karmasik Doku Modeli
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(c) Moskova (Rusya ) Oriimcek Agi Doku Modeli
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