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OZET
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iISTANBUL'DA MINIBUS HAT DONUSUMU VE TOPLU TASIMA UCRET
SISTEMi ONERISI

Fatih KARAMAN

istanbul Ticaret Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Anabilim Dali

Danisman: Prof. Dr. Mustafa ILICALI

2020, 106 sayfa

Bu ¢alismada,

istanbul genelinde isletilen mevcut toplu tasima sistemi incelenerek, olusmaya
baslayan darbogazlar ve ortaya cikacak ihtiyaclar analiz edilmistir. Gelecege
yonelik rayl sistem yatirimlarinin da artmasi ile birlikte mevcut toplu tasima
sisteminin planlanan rayl sistemlerle birlikte siirdiiriilebilir olmayacagi
agikardir. Bu gelismeler neticesinde tiim toplu tasima sistemi i¢in Istanbul Kartin
entegre edildigi yeni bir ticretlendirme modeli gelistirilmistir. Ayrica minibiis
hatlar1 i¢in de yeni bir hat kurgusu ortaya konulmustur. Rayl sistem, denizyolu
ve lastik tekerlekli tasitlardan olusan Istanbul toplu tasima aginin ana omurgasini
hizli ve yiiksek kapasitede yolcu tasima kabiliyeti olan rayl sistemler ile tasit
trafiginden ayrilmis ve kendisine 0zgii yolu bulunan metrobis
olusturulmaktadir. Basta minibiisler olmak tizere lastik tekerlekli toplu tasima
araclarinin da ana omurgayr besleyecegi sekilde bir toplu tasima sistemi
planlanmistir. Calismanin ¢iktis1 olarak ise modelleme yardimiyla, farkh
senaryolarda mevcut durum ile gelistirilen oneriler arasinda karsilastirmalar
yapilarak minibtis hatlari i¢in yeni bir hat kurgusu ve sistemin geneli i¢in toplam
etkinligi ve verimliligi arttiracak yeni bir Ucret sistemi onerilmistir. Kurulan
model yardimiyla gerceklestirilen kiyaslamalar neticesinde, Istanbul toplu
tasima sistemi i¢in onerilen yeni senaryolarin daha verimli ve etkin oldugu
sonucuna varilmistir.

Anahtar Kelimeler: Ana hat - besleme hat, entegrasyon, minibiis hatlari,
modelleme, toplu tasima, licret sistemi.
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In this study,

The existing public transportation system in Istanbul has been examined and the
bottlenecks and needs that will arise have been analyzed. With the increase in rail
system investments, it is evident that the existing public transport system is not
sustainable. As aresult of these developments, a new public transport fare system
was developed for Istanbul. In addition, a new minibus path design has been
introduced. Istanbul public transportation network consists of rail system,
maritime and rubber wheeled vehicles. The main backbone of this system is
metrobus, which has its own road separated from vehicle traffic, and high speed
and capacity rail systems. A public transport system is planned in such a way that
"wheeled public transport vehicles", especially minibuses, will feed the main
spine. With the help of modeling, comparisons were made between the current
situation and the recommendations developed in different scenarios that include
the new minibus road network and pricing policy. As a result of the study, a new
fare system and a new road network for the minibus were proposed to increase
the overall efficiency for the overall system. As a result of the comparisons made
with the help of the established model, it has been concluded that the new
scenarios proposed for the Istanbul public transport system are more efficient
and effective.

Keywords: Fare system, integration, main - feeder line, minibus lines, modelling,
public transportaiton.
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1 GIRIS

Sehirlerin biiytiylip gelismesi, niifusun sehirlere kaymasi gibi nedenlerle birlikte
sehirdeki yolcu ve yiik hareketliligi her gecen giin artmaktadir. Bu hareketlilik,
arkasi kesilmeyen bir arz - talep donglistine doniiserek sehir tizerinde hissedilir
etkiler olusturmaktadir. Bu etkiler, en ¢ok da ulasim ftzerinde kendini
gostermektedir. Artan tarfikle birlikle tikanikliklar, zaman ve enerji kaybi, hava
kirliligi gibi pek cok olumsuz etken ortaya ¢cikmaktadir. Ulasim lizerindeki etkinin
ve buna bagh yan etkilerin en aza indirgenmesi i¢in stratejilerin gelistirilmesi

onemli olmaktadir.

Toplu tasima kullaniminin artmasi enerji tasarrufu ile birlikte, tikanikliklarin ve
hava Kkirliliginin azaltilmasini da saglamaktadir. Hareketliligin artmasi ve is
yerlerine ulasimin rahatlatilmasi, ekonomik kalkinma ve sirdirilebilir
biiyimenin siirecini desteklemektedir. Toplu tasima talebinin dis ve i¢ unsurlar
tarafindan etkilendigi bilinmektedir. Isletmeciler tarafindan ele alinan hizmet
tasarimi, pazarlama ve fiyatlandirma gibi i¢ etkenlerin yani sira; isletmecilerin
miidahalesi disinda kalan ekonomi durumu, alternatif ulasim tiirlerinin maliyeti
ve kullanilabilirligi, mevcut ve planlanan arazi kullanimi gibi dis etkenler, toplu
tasima talebini etkilemektedir. Ulasim ihtiyaglar1 ve olusan firsatlarin
tanimlanmasi noktasinda ise mevcut hizmetlerdeki bosluklar belirlenerek, toplu
tasima hizmetlerindeki karsilanmamis ihtiyaclar ve potansiyel pazarlarin dogasi
degerlendirmelidir. Toplu tasimadaki hizmet bosluklarini etkili bir sekilde ele
alan stratejiler belirlenerek, mevcut hizmetlerdeki ihtiyaclarin giderilmesi
gerekmektedir (Transit Cooperative Research Program (TCRP) Report 111,
2007).

Gerek il cevre diizeni plani! gerekse ulasim ana plani? hedeflerinin hayata gectigi
istanbul’da, toplu tasima hizmetlerinin gelisim yoniiniin rayh sistemler iizerinde

gerceklestirildigi gériilmektedir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi - Toplu Ulasim

! Dogu-bat1 yéniindeki dogrusal gelismeye paralel olarak rayli ulasim sistemlerinin planlanmasi

2 Hizli ve konforlu toplu tagima sistemi igin rayh sistem aginin gelistirilmesi



Hizmetleri Miidiirliigii (TUHIM)'nden alinan bilgilere gére, Anadolu ve Avrupa
banliy6 hatlar1 disinda M1 metro hattinin hizmete girdigi 1989 yilindan bu yana
rayli sistemlerin uzunlugu 2017 yili sonu itibari ile 6nemli 6l¢lide artis gostererek
160 km’ye ulasmistir. Rayl sistemler uzunlugunun, 2017 - 2020 yillar1 arasinda
gerceklesecek onemli acilislarla 415 km’ye ulasmasi beklenmektedir. 2023
sonrasindaki hedef ise Istanbul'un 700 km’nin iizerinde rayh sistem agina
kavusmus olmasidir. Elektronik bilet sistemi olan Istanbul Karta dahil tiim
operatorler dikkate alindiginda 2020 yilinda (Metrobiis dahil) rayl sistem
hatlarinin agirlikla olusturdugu hizli toplu tasima hizmetlerinin tiim toplu tasima

hizmetleri icerisindeki agirhiginin % 48’in lizerine ¢ikacag1 hesaplanmaktadir.

Yukarida ifade edilen rayh sistemlerin artisi sadece Istanbul’a 6zgii degildir. Bu
durum istanbul’un da icine dahil oldugu son yillarda giderek artarak devam eden
kiiresel siirecin bir pargasidir. Diinyanin bir¢ok sehir merkezinde modern hafif
rayli sistemler, metropoliten alan genelinde metrolar, bolgesel nitelikte banliyo
ve yuksek hizli trenlerden olusan rayl sistemler son 30 yil icerisinde gozle
gorulir bir sekilde artis gostermektedir. Bu sistemlerin artis1 ulagim sistemlerini
stirdiiriilebilir, sehirleri ise yasanabilir kilmaktadir. Ayrica bu sistemlerin varligi,
fosil yakitlarin temininde gelecekte ortaya ¢ikabilecek soklara karsi ekonomileri
direngli kilma ve kiiresel iklim degisikligi karsisinda da karbon salinimlarini
azaltma gibi ama¢ ve hedefleri gerceklestirmeye yoneliktir (Newman ve

Kenworthy, 2015).

istanbul’a 6zgii olan ise giderek artan rayli sistem aginin, geleneksel olarak
kullanim orami ytiksek diger toplu tasima tiirleri ile rekabet edebilir sekilde
hizmet vermesidir. Bu durum toplu tasima sisteminin toplam maliyetlerini bir
yandan arttirirken, ondan beklenen oOlcek ve baglam ekonomilerinin3 de
karsisinda calismaktadir. Mevcut isleyisin degistirilmesi ve tiim sistemin rayl
toplu tasima sistemi ile birlikte, biitiinlesmis bir sistem seklinde tasarlanmasi

saglanmalidir. Basarili bir toplu tasima sisteminin kurulmasi icin, bu temel hedefi

3 Toplu tasimada dlgek ekonomileri, kapasitenin artist ile (yolcu bagina) maliyetlerin diismesini; baglam ekonomileri ise

cesitliligin artmast ile toplu tasima kullananlarin artmasini ifade eder.



gerceklestirirken sektoriin yapilanmasi, sebeke ve hizmet yapisi ile ilgili temel

konularin da ele alinmasi gerekmektedir (Orn, 2005).

1950’ler sonrasinda uzun yillar boyunca hizli niifus artisi, go¢ ve kentlesmenin
agir baskisi altinda kalan Istanbul i¢in toplu tasima hizmetlerinin iiretilmesinde,
kamu sektori farkli nedenlerle yetersiz kalmistir. Bu yetersizlik karsisinda 6ne
cikan 6zel sektor, hizl biiytime yillarinda toplu tasima sisteminin asli ve ayrilmaz
unsuru haline gelmistir. Yolcu tasima kapasitesi ve mekansal yayilimi
distiniildiigiinde, kiiciik girisimciler tarafindan sunulan toplu tasima hizmeti
(taksi dolmus, minibiis vb.), serbest piyasa kosullarinda kendi i¢ 6rgiitlenmesine
tabi olarak talebin artisi ve azalisina uyumlu bir bigimde hizmet iiretmistir
(Tekeli vd., 1976; Tekeli ve Okyay, 1981). Lastik tekerlekli sistemin biitiini
dikkate alindiginda, minibiis ve taksi dolmus sisteminden farkl olarak, 6zel halk
otobiisleri (OHO) ile verilen hizmet, kamu tarafindan iiretilen lastik tekerlekli
sistem ile koordineli bir sekilde sunulmaktadir. Bu durumda lastik tekerlekli
sistemi dikkate alirsak Tiirkiye'deki sistem ne tam anlami ile par¢ali ne de tam
anlami ile koordineli bir sistem olarak islemektedir denilebilir. Son yillardaki
istikrarli yatirimlar sonucunda agirlik giderek rayli sistemlere dogru
kaymaktadir. Gelecekte rayl sistemlerin lastik tekerlekli sistemler karsisinda
ciddi anlamda gili¢ kazanmasi beklenmektedir. Ancak tiim bu duruma ragmen

toplu tasima ag1 pargali bir yapiya sahip olma gercegi degismeyecektir.

istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel isletmeleri (IETT) nin isletmeciliginde olan
hatlarin, sefer sikliklarinin az oldugu ve daha genis bir alana yayilmis olduklari
goriilmesine karsin, Istanbul kart sistemi icindeki 6zel isletmecilere ait hatlarda
ise, sefer sayilarinin sik oldugu ve buna bagh olarak daha az noktada
yogunlastiklar1 gorilmektedir. Bu sekilde o6zel isletmecilerin daha karh
calistiklar1 distiniilmektedir. Lakin lastik tekerlekli toplu tasima sistemi icinde
bulunan bu gecici ¢6ziimi, raylh sistemlerin giderek erisimi iyilestirdigi
zamanlarda devam ettirebilmek imkansizdir. Istanbul kart sistemine dahil
olmayan minibiisler ile kismen taksi dolmuslar ve hatlar dikkate alindiginda
rayl sistemler ile rekabetin acik oldugu goriilmektedir. Marmaray hatti ile

rekabet halinde olan ve onun isletilmedigi kesimlerde su zamanlarda 6nemli



yolcu kazanmis olan minibiislerin Marmaray’in Gebze-Halkali arasinda hizmete

girmesi ile 6nemli 6l¢iide yolcu kaybina ugrayacagi aciktir. Minibiis hatlarinin

tarihsel olarak hizmet verdigi eski/yeni gecekondu alanlarinin da (Or. Umraniye,

Sultanbeyli) metroya kavusmasi ile bu durum daha da karmasik bir hale

gelecekti; ciinkii bu bolgelerde geleneksel olarak minibiis hatlari ana giizergahlar

tizerinde olusmustur.

Cizelge 1-1 Ulasimda koordinasyonu hedefleyen istanbul toplu tasima

stratejileri

Ulasimda Koordinasyon
(Peterson, 1930, Van De Velde,
2005

istanbul Toplu Tasima Stratejileri

Gelistirilmesi

Koordinasyon, bir ulagim tiiriiniin
diger ulasim tiirlerinden daha
etkin/verimli tasima hizmeti vermesi
durumunda tasima isinin bu ulasim
tiirtine verilmesidir.#

Uzun mesafeli yolculuklarda rayl
sistemin asil ulasim tiirii oldugu
stratejiler gelistirilmelidir.

Koordinasyon, birbiri ile tamamlayici
ozellik tasiyan isletmecilerden olusan
entegre bir toplu tasima sistemi
saglamaktir.>

Koordinasyon, sektorde tekel ile
rekabet arasinda dengeyi bularak
isletmecileri sistem igerisinde tutan,
hizmette cesitliligi saglayan, israfi
Onleyen, hizmette iyilesmeye yonelik
tesvikleri barindirmay1
hedeflemektir.®

Koordinasyon, rekabet halinde olan
isletmecilerin ayni hizmeti
liretmelerini engellemektir.”

Lastik tekerlekli sistem, rayl sistemi
destekleyecek sekilde yeniden
organize edilmelidir.

Lastik tekerlekli sistem icerisinde yer
alan farkl tiirlerin kendi tstiin
ozelliklerinin kullanilmasi ile
yolcularin zaman ve mekandaki
ulasim talepleri karsilanmalidir.

Rekabet aynu1 tip arag, ayni hat ve ayni
sefer ¢ikis saatleri lizerinden degil,
konfor, hiz ve licret lizerinden
olmalidir.

Rayl sistemlerin olumlu etkilerinin tam olarak alinabilmesi icin sistemin rayh

sistem odakli olarak kurgulanmasi gerekmektedir. Burada kullanilacak anahtar

4 Ingilizcesi: Coordination is the assignment, by whatever means, of a given facility to those transport tasks that it can perform

better than other facilities, under conditions that will ensure its fullest development after assignment to the ideal tasks.

5 Ingilizcesi: Coordination is the creation, by any means, of effective joint services by agencies that are directly complementary.

8 Ingilizcesi: Coordination is the attainment of a compromise between monopoly and competition that will ensure the

continuance of essential agencies, maintain the maximum variety of service, eliminate undue waste, and preserve effective

incentives to improvement.

" Ingilizcesi: Coordination is the avoidance of duplication through subordination of rival agencies.
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kelime koordinasyondur. (Peterson, 1930)’'un ulasimda koordinasyon {izerine
yapmis oldugu tanimlar ve karsihginda istanbul’da koordinasyon geregi olan
diizenlemelere iliskin éneriler Cizelge 1-1'de verilmektedir. Dogrudan ingilizce
ceviri yerine, mevcut c¢alismanin baglamina uygun yorum igeren c¢eviri

yapilmistir (Peterson, 1930; Van De Velde, 2005).

Toplu tasimaya sisteminin degisimine yonelik bu c¢alismada ulasim sistemi
icindeki piyasa basarisizliklarini gidermek amaci ile temel alinan sebeke
ozellikleri “tamamlayicillik” (Ing. Complementarity) ve “uyumluluk” (Ing.:
Compatibility) olarak ele alinmalidir. Toplu tasimada “tamamlayiciik”, tipki
telefon sebekelerinde oldugu gibi telefon kullanici sayisinin artmasina bagh
olarak telefon kullaniminin arttirilmasi gibi, sebeke seklinde calisan bir toplu
tasimada sebekenin herhangi bir elemaninin yolcu sayisindaki artisa bagh olarak,
sebekenin biitiintindeki yolculuklarin olumlu etkilenmesi saglanmaktadir. Bu
durum (Mohring, 1972)'de belirtilen herhangi bir hatta yolcu sayisinin
artmasinin hizmet frekansini arttiracagi, bu artisin da daha fazla yolculuk zaman
maliyetlerini (transfer, bekleme vb.) indirmesi nedeni ile daha fazla yolcu
cekmesini saglayacagi seklinde agiklanabilmektedir. Mohring Etkisi, toplu tasima
sistemi icindeki kimi hatlarin stibvanse edilmesinin “tamamlayicilik” 6zelligini
daha da derinlestirdigini ileri siirmektedir. Tamamlayicilik ilkesi uyarinca toplu
tasima hatlar1 (isletmecileri) birbiri ile eklemlenerek, bir hattaki hizmet
iyilesmeleri sonucunda ortaya ¢ikacak yolcu artisinin sistem igindeki diger
hatlar1 (ya da isletmecilere) da olumlu etkileyebilmesi ancak “uyumluluk” ile
tahakkuk ettirilebilmektedir. Bu bilet sisteminin biitlinlestirilmesi, zamanlarin

birbiri ile uyumlu olarak ¢alismasi anlamina gelmektedir.

Toplu tasima sisteminin isleyisinde alt sistemlerin teknik ve teknolojik
uyumluluguna, organizasyon ve tarife sisteminin uyumluluguna 6zellikle 6nem
verilmektedir. Toplu tasima hizmetlerinde, licretlendirme politikasi dogrudan
hizmet kalitesini etkilemektedir. Trafik sistemi, sosyal ve ekonomik sistemlerin
verimliligi ve etkinligini dogrudan etkilemektedir (Vickerman, 2001). Herhangi
bir ulasim sisteminin gézlemlenmesi ve analiz edilmesi i¢in, sistemin etkinligi

(tasinan yolcu sayis1 veya birim zamanda yapilan ulasim isi) ve isletme agisindan



verimliligi (finansal sonuc) 6l¢iilmelidir (Button ve Hensher, 2001; Rajsman vd.,
2013). Trafik sisteminin amaci, ulasim talebini belli bir hizmet Kkalitesinde
karsilamaktir. Aktarma merkezlerinde fazladan 6nem kazanan uyumluluk
kavramyi, hatlar ile ilgili bilgilendirme ve yolculugun beklemeden devam etmesini
saglayan araclarin gelis ve gidisinin uyumlulugu, tarifeler ve bilet fiyatlarinin
uygunlugunu saglamaktadir. Ayrintili toplu tasima sistemine sahip sehirler, farkl
faktorlere (Cografi konum, tarihi sartlar, arazi yapilandirmasi ve kentin gelisim
diizeyi) bagh olarak ayni anda birden fazla trafik alt sistemine sahiptirler. Trafik
planlamasi, ulasim talebindeki artis1 karsilamak icin trafik sisteminin
kapasitesinin siirekli artmasi ihtiyacina gore belirlenmektedir. 100.000 kisiye
kadar niifusu olan sehirlerde baskin ulasim sistemi otobiistiir. Kentin
biiytimesiyle ve yolculuk talebinin artmasiyla birlikte, otobiis ulasim sisteminin
sinirli kapasitesinden otiirti hakim olan sistem tramvay ulasim sistemi haline
gelmektedir. Tramvay sonrasinda, bir milyondan fazla niifusu bulunan sehirlerde
ise sehrin metro sistemi birincil ulasim sistemi olmaktadir. Her sehirde mevcut
tasimacilik sistemleri, tasimacilik talebini karsilamak tizere birlikte hareket
etmektedir. Toplu tasima sisteminde alt sistemlerin tamamlayicilig1 ve bir biitiin
olarak sundugu ulasim hizmeti en 6nemli gerekliliktir. Bir sehirdeki ulasim
sisteminin tamamlayiciligl i¢in, her seyden 6nce teknik, teknoloji, organizasyon
ve ekonomik ag¢idan uyumluluk saglanmalidir. Teknik uyumluluk, 6rnegin,
baglant1 noktalarinda yolcularin tiirler arasi; hizli, glivenli ve basit bir sekilde
aktarilmasini saglar. Teknolojik uyumluluk, yolculuk siirecinin baslatilmasi,
devam etmesi ve sona ermesi sirasinda yer alan teknolojik faktorlerden (bilet
satin alimi, yolcularin giivenligi, ayrilis frekansi, konfor seviyesi, zaman
cizelgesine uyum ve hiz) ve ayrica aktarma merkezlerinde yolculuk talebinin
karsilanmas1 sirasinda kullanilan imkanlardan olusmaktadir. Organizasyon
acisindan uyumluluk, birbirini tamamlayan farkli ulasim tirlerinin mekansal
(hatlarin kesistigi noktalar) ve zamana bagh olarak uygunlugunu icermektedir.
Ekonomik acidan uyumluluk, toplu tasima sistemi icindeki benzersiz bir tarife
sisteminden olusup, fiyatlandirmanin bireysel ulasim a¢isindan yeterince tesvik

edici olmasidir.



Sonug olarak, sehrin trafik sisteminin gelisimini ve isleyisini bir biitlin olarak
modellemek ve yonetmek, mevcut ulasim sistemlerinin tamamlayiciligini
saglamaktan gec¢mektedir. Bunun yapilmasindaki en o6nemli faktér cevre
tizerindeki etkisidir. Bu da her bir ulasim sisteminin strdiirtlebilir bliytime
kavraminin uygulanmasi demektir. Yapilan analizlerde, ulasim sistemiyle ilgili
biitiinleyici bir yaklasimin tespit edilmesinin ardindan, ulastirma talebinin
saglanmas1 amacin1 géz 6niinde bulundurarak, ulasim sistemleri arasindaki

uyumluluk gerekliligi 6nem kazanmaktadir.

“Tamamlayicilik” ve “uyumluluk” ilkelerinin belirlemis oldugu koordinasyon
diizeyinin sistemdeki farkli isletmecilerin oldugu durumlarda yonetilmesi ve
sistem icerisinde tekel ile rekabet ettigi bir noktada sektoriin kurgulanmasinin
yararli olacagl da aciktir. Bu nedenle Istanbul i¢in 6nerilen toplu tasima sistemi
yaklasiminin mihenk tasini uzun mesafede rayl sisteme dayali tekel kosullari,
(toplu tasima bolgeleri icindeki) kisa mesafede ise rekabet kosullarinin

olusturmasi 6nemlidir.



2 LITERATUR OZETi

Hizla biiyliyen sehirlerde ortaya ¢ikan ulasim sorunlar1 ve beraberinde olusan
yan etkilerin olusturdugu problemler ele alinmistir. Problemlemlerin ana
nedenlerinden bir tanesi olarak 6zel araca dayali ulasim gosterilirken, lastik
tekerlekli toplu tasimanin trafige maruz kalmasina dikkat ¢ekilmistir. Ozel araca
dayali ulasim sisteminde, kentlerdeki yasam kalitesinin azalmasinin yani sira,
hareketliligin diismesi de kac¢inilmaz olacagindan séz edilmistir (Masoumi ve

Mirmoghtadaee, 2016).

Toplu tasima kullaniminin etkilierinin degerlendirildigi raporda, enerji
tasarrufunun saglanmasi, tikaniklik ve hava kirliliginin azalmasinin saglanacagi
belirtilmistir. Artan hareketlilikle birlikte ekonomik kalkinma ve siirdiiriilebilir
biiylimeye vurgu yapilmistir. Etkili stratejilerle mevcut hizmetlerdeki bosluklarin
toplu tasima ile giderilmesi gerekliliginden bahsedilmistir (Transit Cooperative

Research Program (TCRP) Report 111, 2007).

Bolgesel licret entegrasyonu ile ilgili olarak, ayni bélgede faaliyet gosteren
ajanslar basit entegrasyon transfer anlasmalarindan daha kapsamli entegre
bolgesel 6deme seceneklerine gegcmektedir. Diger durumlarda, farkl toplu tasima
kuruluslarinin kesistigi zaman "transfer - veya Ucret yiikseltmesi" ¢oziimiine
gidilmektedir. Baska bir deyisle, Ajans 1, Ajans 2'den gelen yolcudan transfer
kabul etmekte veya sadece iki kurulus arasindaki ticret farkini talep etmektedir

(Transit Cooperative Research Program (TCRP) Report 165, 2013).

Artan toplu tasima guvenilirligi ile beraber yolcularin 6zel ara¢ kullanimindan
caydirilarak toplu tasimaya yonlendirilmelerinin gerekliligi ele alinmistir (Laffel,

2006).

Trafik artisinin altinda yatan faktorleri anlamanin trafik artisin1 6nlemenin en
onemli temellerinden biri oldugunu vurgulanmistir. Arastirmalarla birlikte cogu
tilkede uzun vadede yolcu trafiginin, niifusla ayni1 oranda biiyiimekte oldugunu

belirtilmistir. Ancak kisa vadede, yakit fiyatlari, issizlik ve kiiresel ekonomik



krizin etkilerinden dolay1 yolcu trafiginin azaldig1 sonucuna varilmistir (Gargett,

2012).

Rayli sistemlerin artisi ulasim sistemlerinin siirdiiriilebilirligini ve kentlerin
yasanabilir olmasina olanak sagladigi belirtilmektedir. Ayrica fosil yakit
bagimhligindan da sistemi kurtardigi belirtilmistir. Arazi kullaniminin rayh
sistem odakli degistirilmesi ve toplu tasima sisteminin etrafindaki niifus
yogunlugunun arttirilmasi ile toplu tasima sisteminin entegrasyon halinde

olmasinin kag¢inilmaz oldugu vurgulanmistir (Newman ve Kenworthy, 2015).

Rayll sistemlerin sehrin degisim ve donlsimde biyiik etki ve 6dneme sahip
oldugu ve gelisim gerceklesirken toplu tasima odakli olmasini sagladigi

belirtilmistir (Cervero, 1998).

istanbul genelinde toplu tasima hizmetlerinde kamunun yetersiz kalmasi
sonucunda 6zel hizmetlerin iiretilmesi hususuna deginilmistir. Giintimtizde OHO,
minibiis, taksi dolmus vb. hizmet kavramlarinin ortaya cikis temelleri lizerinde

durulmustur (Tekeli ve Okyay, 1981).

Toplu tasima sisteminde rayl sistemlerin gelismesiyle birlikte diger sistemlerle
rekabet halinde olmasinin tiim sistem icin yipratic etkilerinin olacagindan ve
toplu tasima sisteminin biitiinciil bir sekilde ele alinarak rayli sistem odakl

olarak yeniden yapilandirilmasi gerekliliginden bahsedilmektedir (Orn, 2005).

Ulasimda koordinasyona vurgu yapilmistir. Istenen sonuglarin ¢ikabilmesi igin
koordinasyonun kac¢inilmaz oldugu ve bu koordinasyonun nasil saglanabilecegi

hususunda bilgiler verilmistir (Peterson, 1930; Van De Velde, 2005,).

Sehirlesme, sehir ulasim sisteminin beraberinde getirdigi zorluklarin iistesinden
gelmesini talep eden silirekli ve durdurulamaz bir siirectir. Kentlerin
biiytikliigiinlin artmasiyla, isleyislerin karmasiklig1 da artmaktadir. Kent i¢cindeki
toplu ulasimi saglamak adina tliretilen hizmetler, sosyal aktivitelerin ve ekonomik

gelismenin gerceklesmesini saglar. Tasimacilik hizmetlerine yonelik taleplerin



karsilanmasinda entegre bir ulastirma sisteminin optimal isleyisini
gerceklestirmek icin, aktif alt sistemlerin toplu tasima sistemine tam olarak

entegrasyon ve koordinasyonu saglanmalidir (James A. Ve Dunn Jr., 1998).

Optimal bir ulasimin konseptinden bahsedilen c¢alismada, toplu tasima
hizmetlerinde, lcretlendirme politikasi dogrudan hizmet kalitesini etkiledigi
belirtilmektedir. Ayrica verimliligin etkinligi etkiledigi vurgulanmaktadir

(Vickerman, 2001).

Uygulama sonuclarina gore, her ulasim sistemi, biitlinleyici bir trafik sisteminin
isleyisinde kendine 6zgi onemli bir rol oynamaktadir. Farkli ulasim tiirlerinin
arasinda her zaman bulunan rekabet disinda, onlarin tamamlayiciligi, sistemin
bir biitiin olarak yolculuk talebini uygun bir fiyat ve kaliteyle karsilama gorevini

yerine getirmesi i¢cin 6nemli olmaktadir (Rajsman ve Horvat, 2013).

Diinyada ki toplu tasima sistemlerinden bahsedilmistir. Farkli hiz ve kapasitelere
sahip tirlerin olusturdugu transferlerin endemik oldugu vurgulanmistir.
Dolayisiyla her zaman daha o6nceden baska bir bdlgede uygulanmis belli
siniflandirma ve stratejilerin her bolge icin gegerli olamayacagi belirtilmistir

(Vuchic, 2007).

Toplu tasimanin cazip hale getirilmesi ile ilgili stratejiler ve ¢alismalardan
bahsedilmektedir. Madrid 6rnegi vurgulanan ¢alismada istikrarh ve diizenli bir
politikayla toplu tasimada tasinan yolcu sayinin artacagi belirtilmistir (Matas,

2014).
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3 ISTANBUL TOPLU TASIMA SISTEMi MEVCUT DURUM

Calismanin bu kisminda éncelikle Istanbul’un toplu tasima mevcut durum analizi
icin kullanilan veri tabanlar1 anlatilmistir. Sonrasinda, glincel durumda toplu
tasima hizmeti veren isletmelere yonelik anlatimlar ve 6nemli bilgiler ile yine
mevcut duruma iliskin giincel analiz sonuglari; lastik tekerlekli toplu tasima, hizl
toplu tasima sistemleri ve deniz yollari basliklari altinda sunulmustur. Son olarak
toplu tasima yolculuklarinda yaka gecisleri ve tiirler arasi aktarmalara

deginilmistir.
3.1 Kullanilan Veriler

istanbul Toplu Tasima Sisteminin mevcut durumunun irdelendigi ve analiz
edildigi calismada, farkli kaynaklardan veriler elde edilerek mevcut durumun
incelenmesine yonelik bilgiler elde edilmistir. Yiirttilen ¢calismada dort farkl

veri kaynagi kullanilmistir.

Birincisi, Istanbul Ulasim Ana Plani (IUAP) ve sonrasinda yenileme i¢in toplanan
veridir. Bu veri, 2006 yili icerisinde (2007 yilinin Ocak aymni1 da kapsayacak
sekilde) tamamlanmis, 70.888 adet gecerli anket calismasidir. 2012'de
gerceklestirilen anket calismasi ise 2006 yili Hane Halki Ulasim Arastirmasi
calismasini giincellemek ve modelleme i¢cin gerekli verileri hazirlamak iizere
kullanilmistir (Istanbul Ulasim Hane Halki Aragtirmasi 2012, s. 2). 2012 yih
anketinde ise 13.849 adet gecerli anket elde edilmistir. Her iki anket calismasi da
ayn1 yontem ve anket formlar1 kullanilarak gergeklestirilmistir. Anketlerdeki
sorular, hane halki mensuplarinin bir giin énce yaptiklari yolculuklar ve bu
yolculuklar ile ev disinda yapmis olduklari faaliyetler hakkinda zaman, mekan ve

ulasim tirtne iliskindir.

ikinci veri, 01.01.2010 ile 17.09.2017 tarihleri arasinda Akbil/istanbul Kart
okumalarindan olusturulmus veridir. Gectigimiz son 10 yilda Istanbul toplu
tasima sistemi agisindan kendi tarihi icinde goriilmemis bir bicimde degisimler

yasanmis ve rayl sistem (ve metrobiis) yatirimlarinin birer birer isletmeye
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gecmesiyle ulasim davranislar1 koklii bir sekilde farklilasmaya baslamistir. Bu
trendin iyi anlasilmasi amaciyla Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (iBB)
arsivlerinde yer alan ve erisimi miimkiin olan tarihe kadarki elektronik bilet

verileri kullanilmigtir.

Istanbul’'daki toplu tasima sistemince (elektronik kart kullanimi olan) hizmet
verilen yolcu sayis1 (tam yolculuk ya da transfer okumalar1 dahil Akbil/istanbul
Kart okumalar1); 2010 yilinda 1.189.039.863 iken 2015 yilinda (2016 yilinda
Temmuz ayinda yasanan serbest gegisler ve 2017 yilinin tamamlanmamis olmasi
nedeniyle 2015 yili alinmistir) % 60 oraninda artarak 1.915.511.416’e ¢ikmistir.
2010 yilinin Mayis ay1 ile 2017 yilinin Mayis aylar: arasinda da % 61 oraninda
artis gorilmistiir. Bu artis gerek niifus artisindan gerekse de tiim yolculuklardaki

artislardan daha fazla olan bir artisi isaret etmektedir. Yillara gore yolcu sayilari

Sekil 3-1'de gosterilmistir.

Yillara Gore Elektronik Bilet Sistemine Tabi Operatérlerdeki
5 Binen Yolcu Sayilari (milyar)
2,0 1,85 192 1,83
1,67
1,55

L> 1,33 1,34

1,19
1,0
0,5
0,0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Sekil 3-1 Yillara gore binen yolcu sayilari

Toplu tasima kullanilarak yapilan yolculuk sayisindaki artisin 6nemli seviyelerde
oldugu gozlemlenirken, bunun igerisinde transferlerin 6énemli Olciide artis

gosterdigi de dikkate alinmalidir. 2017 yihi itibari ile yakalar arasinda kesintisiz
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rayli sistem hatti mevcut iken Avrupa yakasinda MiA’y1 boyuna kat eden bir hat
ile calisanlarin 6nemli bir kisminin yogunlastigl bolgeleri birlestiren hatlarin
transfer yapma imkani saglanmistir. Yiiksek kapasiteli ve hizli toplu tasima
tirleri arasinda yapilan etkin transferlerin toplu tasima kullanimini énemli
Olctide arttirdigina siiphe yoktur. Bu artis artik 6zel arag ile toplu tasima arasinda

da transferlerin yapilmasi seklinde kendini gostermektedir.

Ugtincii veri ise 2017 yilina ait bir haftalik zaman, hat ve durak bazl istanbul Kart
okumalarini icermektedir. Zaman aralig1 olarak nisan ve mayis aylar1 arasinda
haftanin giinlerinin herhangi bir 6zel giine denk gelmedigi 3.4.2017 Pazartesi
glint ile baslayan hafta se¢ilmistir. Toplam 10.000 noktadan daha fazla durak ve
istasyonda haftanin giinti, glinlin saati ve aracin hat bilgisini iceren veriden

olusan biiytik bir veridir.

Bu veri ile haftanin giinleri arasindaki degisim, hafta sonu kullanimlari, zirve saat
ozelikleri, giin icerisinde yolculuklarin dagilimlar gibi dogrudan bilgilerin yani
sira ara¢ doluluklar gibi tiiretilen bilgiler de elde edilebilmektedir. Boylece
sistemin yolcu talebi ile ne sekilde etkilesime gectigi de sorgulanabilmektedir. Bu
veri tabaninin kullanilmasi sonucunda toplu tasima modeli i¢in temel girdi olan
baslangi¢-bitis (0-D) matrisleri olusturulmustur. IETT Ulasim Planlama Daire

Baskanlig1 tarafindan olusturulan O-D model ¢alismalarinda kullanilmistir.

Dordiincii veri seti, Paratransit (taksi dolmus ve minibiis) tiirlerin 6nemli bir
bolimiini kapsayan minibislerin yolcu sayilarinin elde edilmesi i¢in yapilan
calismaya dayanmaktadir. Bu calisma yolculuk talebinin degistigi zaman
araliklarinda (zirve/zirve-dis1) hat 6zelinde yapilan 6rnekleme tizerinden elde
edilen bilgilere dayanmaktadir. Minibiislerin istanbul Kart sistemi disinda olmasi
ve ara duraksiz calisiyor olmasi nedeni ile yolcu sayimlari arag i¢cinde yolcu gibi
davranan bir sayim elemani tarafindan gergeklestirilmistir. Binen yolcu ve inen
yolcuyu o6rneklem yapilan seferlerde sayarak, bu sayilar lizerinden hareketle
giinliik sefer sayilari ile biiyiitiilen yolculuk verilerini icermektedir. Bahsi gecen
turler ile ilgili olarak zaman 6rneklemi, ortalama yolcu sayisi ve giinliik sefer

sayilar1 tizerinden toplam yolcu istatistikleri ¢ikarilmistir.
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Detayl olarak bahsetmek gerekirse, 2016 yili Aralik ve 2017 yili Mayis aylari
arasinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi sinirlar1 dahilinde ¢alisan tiim minibiis
hatlarinda yolcu sayimi yapilmistir. Arastirma GPS cihazlar1 yardimiyla yapilmis
ve sayim verileri koordinath bir sekilde toplanmistir. Her hatta sabah, 6gle ve
aksam saatlerinde cift yonlii sayim yapilmis ve dolayisiyla en az 6 sefer bilgisi
alinmistir. Sefer sayimi boyunca bir sayim elemani araca ilk duraktan binmis, bir
yolcu hareketinin olmasi amaciyla durulan her konumda bir gps koordinati atmus,
diger yandan bu konumda kag yolcu bindigi ve indigi bilgisini ayr1 bir foye islemis
ve bunu sefer sonlanana kadar devam ettirmistir. Calisma sonunda, hatlarda
yapilan seferlerde ortalama sefer basi yolcu sayilari hesaplandiktan sonra,
hatlarda kac arac calistigl, bir aracin bir giinde kag sefer yaptig1 gibi bilgiler iBB-

TUHIM’den alinmis ve bu vesileyle toplam giinliik yolcu sayilarina ulasiimistur.

3.2 Istanbul’'un Mevcut Toplu Tasima Sistemi

istanbul’daki toplu tasima sistemi kullandig altyapiya bagh olarak deniz yollari,
lastik tekerlekli ve rayli sistem basliklar altinda toplanmaktadir. Her gruba ait
toplu tasima hizmetinin; kapasite, hiz, konfor gibi farkli o6zellikleri
bulunmaktadir. Istanbul’da toplu tasima hizmeti; metro, tramvay, teleferik,
otobilis, metrobilis, minibiis, taksi dolmus, taksiler, vapurlar vb. ile
saglanmaktadir. Istanbul'un ¢ok merkezli geometrik yapisi ve her bir
noktasindan diger bir noktasina yolculuk talebinin bulunmasi, yolculuk sirasinda
aktarma yapilmasi gerekliligini kaginilmaz hale getirmistir. Bu yizden,
istanbul’'un toplu tasima ag1 Sekil 3-2'de gosterilen tiirlerden olusup, bu tiirler
arasinda aktarmalarla gecisi saglayan bir toplu tasima ag1 seklinde ifade

edilebilmektedir.
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Minibiis
iETT Dolmus

Sehir
Stobi Hatlari
obiis i
s iDo

Ozel

Isletmel
e e DEnid pemey
Tekerlekli Yollan

Taksi

IETT

- Rayh
Sistemler Metro
istanbul

Marmaray

Sekil 3-2 Istanbul toplu tasima sistemi genel semasi

Harita 3-1’de istanbul’'un, Sekil 3-2’de gosterilen biitiin toplu tasima tiirleri ve

isletmeleri kapsayan mevcut toplu tasima hatlar1 haritasi yer almaktadir.

Calisma kapsaminda toplu tasima tiirlerinin st sinifinda bir ana tiir tanimlanmisg
olup bu siniflandirma yapilirken IBB Ulagim Planlama Miidiirliigii icin hazirlanan
ancak heniiz yaymlanmayan” Istanbul Geneli Toplu Tasima Stratejilerinin
Gelistirilmesi” Ana Plan Raporundan yararlanilmistir. Ayrica c¢alisma
kapsaminda, IETT tarafindan hazirlanan ancak heniiz yayinlanmayan “Toplu
Ulasim Yonetim Sistemi (TUYS)” Raporu da incelenmis olup, raporda bahsi gecen

Ana Hat - Besleme Hat kavramlarina yer verilmistir.
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ISTANBUL MEVCUT TOPLU TASIMA HATLARI

—— Hizh Toplu Tasima Sistemleri

Otobius Hatlari
———— Deniz Hatlar

— Minibus Hatlari
—— Taksi Dolmus Hatlari

Harita 3-1 2018 yili istanbul toplu tasima hatlar haritasi
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Oncelikle farkh toplu tasima tiirlerinin mevcutta tipik bir hafta ici giinde
tasidiklart yolcu sayilar1 gosterilmis, sonrasinda ise 8 yillik elektronik bilet
verileri yardimiyla bu zaman araliginda toplu tasima sistemlerinin yasadiklari
degisim adim adim detaya inilerek incelenmistir. Daha sonra giinliik detayl
elektronik bilet verisi ve minibiis sayimi1 sonuglari kullanilarak istanbul geneli
toplu tasima sistemi; lastik tekerlekli sistem, hizli toplu tasima sistemleri ve deniz
yolu olmak iizere ti¢ grupta, hizli toplu tasima sistemine agirlik verilmek suretiyle

farkl agilardan incelenmistir.
Istanbul toplu tasima sisteminde 2017 yili Mayis ayi itibariyle giinliik toplam
yolculuk sayisi yaklasik olarak 11 milyondur ve tiirler aras1 dagilimi asagidaki

Cizelge 3-1'de gosterilmektedir.

Cizelge 3-1 2017 Mayis ay1 toplu tasima tiirlerine gore giinliik yolculuk sayilari

Ana Tiir Tur ;(:}l::l Oran Toplam Oran
Metro 1.292.372  11,8%
Hizli Marmaray 186.997 1,7%
Toplu Metrobiis 883.338 8,1%
’ 2.935.562 279
Tasima Tramvay 541.275 4,9% 935.56 7
Sistemi Fiinikiiler / Nos. o
Tramvay / Teleferik 31.580 bt
IETT Otobiis 854.376 7,8%
Karayolu = Ozel Halk Otobiisii  1.495.297  13,6%
(Metrobiis Otobiis AS 795.930 7,3% 7.807.824 71%
Harig) Minibiis 2.986.397  27,2%
Taksi - Taksi Dolmus  1.675.824  15,3%
Deniz Otobiisii 13.278 0,1%
Deniz yolu |Stanbul Sehir Hatlar | g4 444 09% | 220017 2%

AS
Deniz Motorlari 106.831 1,0%

Toplam 10.963.403 100% 10.963.403 100%

Toplu tasima sisteminin gelisimini daha iyi anlamak a¢isindan tiirlerin yolcu
sayilarini tarihsel olarak incelemek yerinde olacaktir (Sekil 3-3). Bu amacla

gecmise ait elimizde bulunan elektronik kart verileri kullanilmistir. Dolayisiyla
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bu boélimde bundan sonra aksi belirtilmedik¢ce gergeklestirilen analizler

elektronik bilet verisi lizerinden saglanacaktir.

2.000.000.000
1.800.000.000

1.600.000.000
1.400.000.000
1.200.000.000
1.000.000.000
800.000.000
600.000.000
400.000.000
200.000.000
0 — — —_— —_—

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Sekil 3-3 2010-2016 arasi tiim operatorlerce hizmet verilmis yillik toplam yolcu
sayisl

Toplu tasima sistemi icerisinde Istanbul Kartin gecerli oldugu operatorlerce
hizmet verilen yolcu sayis1 2010-2015 yillar1 arasinda yillik ortalama % 8,95
oraninda artis gostererek eristigi 1,915 Milyar yolcu sayisindan 2016 yilinda %
4,24 oraninda azalmistir (azalmanin sebebi, 15 Temmuz sonrasinda Temmuz ve
Agustos aylarindaki serbest gecis uygulamasindan kaynaklanmaktadir). Bu yillar
arasinda en biylik artis 2011 yilindan 2012 yilina gecis esnasinda
gerceklesmistir (% 16,40).

Aylik degerler dikkate alindiginda ise, yillar igerisinde istikrarh bir artisin oldugu

gozlemlenebilmektedir (Sekil 3-4).
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Sekil 3-4 Elektronik bilet verisi kullanilan hatlarin aylik toplam yolcu sayisindaki degisim
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Tim isletmecileri ulasim altyapisina gore diizenledigimizde 2010 ve 2016 yillan

arasindaki degisim Sekil 3-5'te verilmektedir. IETT, I0AS ve OHO’dan olusan

lastik tekerlekli sistem yolcu sayisinda zirve yaptig1 2014 yilindan bu yana yolcu

sayisinda azalmalarla karsilasmistir. Lastik tekerleklilerin yolcu oranlar1 %

60’larn ilizerinde kalmaktadir. Rayh sistemler (TCDD ve Metro istanbul AS) ise

ozellikle 2013 sonrasinda Marmaray’in hizmete girmesi, 2014 yilinda ise M1-M2-

Marmaray’'in Yenikapi'da birlesmesi ile 2015 yilina kadar istikrarli bir artis

gostermistir.

1.400.000.000
1.200.000.000
1.000.000.000

800.000.000 -
600.000.000
400.000.000 =
200.000.000
0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
e Denizyolu Lastik Tekerlekli Rayli Sistem
- a -—
80%
70%
60%
50%
40%
30% e
20%
10%
0%
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
@ Denizyolu Lastik Tekerlekli Rayli Sistem

-b-

Sekil 3-5 Toplu tasima tiirlerine gore yolcu say1 ve oranlar1 (2010-2016)

istanbul genelinde, toplu tasima araclariyla giin icinde tasinan yolcu sayisi,

metroyla yapilan yolculuklar ve karayolunu kullanan yolculuklara ayrilarak 2010

ile 2017 yillan

gosterilmektedir.

arasinda,

aylar bzinda karsilikh
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Ocak 2010 - Temmuz 2011 zaman araliginda metro ve karayolunu kullanan toplu
tasima aracglarinin tasidigl yolcu sayisina bakildiginda, metroya ait yolculuk
degerinin biraz yiiksek olup; yine de gelismesinin karayoluyla paralel oldugu
gorulmektedir. Temmuz 2011’den itibaren Temmuz 2013’e kadar karayolu esash
toplu tasima sistemlerinin metroya gore daha hizh gelistigi goriilmektedir. 2013
Temmuz ayma ait yolculuk verisine gore, karayolu esashh toplu tasima
yolculuklarinin yaklasik 50 milyon olup, metroya ait olan yolculuk degerinden
(30 milyon) oldukc¢a yiiksektir. 2013 Temmuz'dan itibaren Marmaray ve M2
Yenikap1 metro hatlarinin isletilmeye baslamasiyla bu sistemle tasinan yolcu
sayisinda hizli gelisme yasanip karayolu esash toplu tasima yolcu degerine
yaklasmistir. Sonrasinda Temmuz 2014’ten itibaren M1 Yenikap1 metro hattinin
isletmeye alinmasiyla, iki toplu tasima sisteminin neredeyse ayni yolcu degerine
sahip olduklar1 goriilmektedir. Ayrica sene bazinda yolculuk sayisi degeri
incelendiginde, mayis ayinda yasanan diisiisiin okullarin kapanmasindan dolay1

oldugu diistiintilmektedir.

isletmecilere ayrilmasi durumunda ise Sekil 3-5’teki dagilhimlar Metro Istanbul AS
lehine degismektedir (Sekil 3-6). Metro Istanbul AS 2013-2014 iyilesmelerinden
(Marmaray, Yenikap1 Transfer Istasyonu) sonra sistem icerisinde en fazla yolcu

tasiyan operator olma durumuna yiikselmistir.

600.000.000

500.000.000 \

400.000.000 \/ _—

300.000.000

200.000.000
100.000.000

0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

e [ETT Ulasim A.S. TCDD Ozel Halk Otobiisii Otobiis A.S.

Sekil 3-6 Toplu tasima sistemi yillik toplam yolcu sayilar1 (2010-2016; deniz
yolunu kullanan operatorler grafigi sadelestirmek adina ¢ikarilmistir)
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KArayolu Toplam Yolcu Sayisi
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Sekil 3-7 Tasinan yolcu sayisinin karsilastirilmasi
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Metro Istanbul AS ve Marmaray’in yakinda acilacak olan Umraniye-Uskiidar hatti
ile birlikte yolcu sayilarinda ve oranlarinda 2012-2015 arasinda oldugu gibi artis
saglayacag aciktir. TCDD'nin ise Marmaray’in hizmete girmesi ile birlikte hizla
artis saglayacag tahmin edilmektedir (Metro Istanbul AS'nin giderek biiyiimesi
ve Marmaray ile olan yakin iliskisi iki operatoriin yakin is birligine girmesini
gerektirecektir. 6461 sayili Tirkiye Devlet Demiryolu Ulastirmasinin
Serbestlestirilmesi Hakkindaki Kanun’da belirtilen imkanlar dahilinde Metro
Istanbul AS’nin Marmaray hattinda ek kapasite ile girisine olanak taninmaldir).
Ozellikle isgiiciiniin erisilebilirligini iyilestirmesi beklenen Marmaray'in ev-is
yolculuklarinda 6nemli artislara neden olacag agiktir. Yukaridaki sekillerden de
anlasilacagi tizere rayl sistemlerdeki (yeni hat acilmasi, transfer istasyonu artisi
gibi) herhangi bir iyilesme sonucunda lastik tekerlekli sistemlerde onemli

azalislar goriilmektedir.

Elektronik Bilet Basislarinin Saatlere Gore Oransal Dagilimi
10%
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X

Sekil 3-8 2017 yili i¢in yolculuklarin saatlere gore oransal dagilimi

Toplu tasima yolculuklarinin giin icinde saatlere dagilimi bir giinliik hareketleri
incelemek agisindan temel bir analizdir. Sabah 05:00 ve 06:00 saatleri arasinda
toplam yolculuklarin %1’inin altinda gercgeklesen ilk yolculuklar, 06:00 ve 07:00
aras1 %4’liik boliimiin ardindan sabah zirve saatleri olan 07:00-08:00 ve 08:00-
09:00 saat araliklarinda %9’un tlzerinde yolculuk goriilmektedir. Sabah zirvesi
beklendigi lzere aksam zirvesine gore daha yiiksek ve dolayisiyla bu saat

araliklarindaki bir saatte goriilen yolculuk sayisi, aksam zirvesinin en yiiksek
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yolculuk sayisinin oldugu 18:00-19:00 saat araligindaki bir saatte tasinan yolcu
sayisindan daha fazladir. Sabah zirvesinden sonra %5 seviyesine inen oran, saat
15:00’ten sonra, 6nce %7’'ye daha sonra da 18:00-19:00 saat aralifinda
neredeyse tekrar %9 seviyesine gelmektedir. 20:00-21:00 saat aralifinda %4’e
diisen oran 23:00’ten sonra %1’in altina diismektedir. Yolculuklarin saatlere gore

oransal dagilimi Sekil 3-8’de gosterilmektedir.

Hafta ici glinlerine gore hafta sonu giinlerindeki yolcu sayilarinin degisimi toplu
tasima hatlarinin 6nemli bir 6zelligi olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bir istisna olarak
deniz yolu sistemi Cumartesi glinlerinde ortalama bir hafta ici giine gére %9 daha
fazla yolcu tasimaktadir. Ancak Pazar giinleri ortalama bir hafta i¢i giiniin %87’si
kadar yolcu tasiyabilmektedir. Onun disindaki iki ana tiir de hafta sonu
glinlerinde daha az yolcu tasimaktadir. Hizli toplu tasima sistemine dahil olan
hatlar Cumartesi ve Pazar giinleri ortalama bir hafta icin gline gore sirasiyla %93
ve %72 oraninda yolcu tasirken, metrobiis disinda elektronik bilet verisi kullanan
karayolu toplu tasima sistemi yani otobiisler i¢in bu oranlar sirasiyla %77 ve

%79’dur. Bahsedilen oranlar Sekil 3-9’da gosterilmektedir.

110%
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Sekil 3-9 Haftaici / haftasonu yolculuk orani
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3.2.1 Lastik tekerlekli toplu tagima

Istanbul’da yer alan lastik tekerlekli toplu tasima sistemini otobiisler, minibiisler,
taksi dolmuslar ve taksiler olusturmaktadir. Bu toplu tasima araglarinin
isletmeciligine dair bilgilere ve paydaslara ilerleyen kisimlarda sirasiyla ve

detayl bir bicimde yer verilecektir.

Harita 3-2’de Istanbul’'un mevcut lastik tekerlekli toplu tasima hatlarini gésteren

haritasi yer almaktadir.
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ISTANBUL MEVCUT LASTIK TEKERLEKLi HATLAR

Lejant

Otobus Hatlari
—— Minibus Hatlari

—— Taksi Dolmus Hatlari

Harita 3-2 2018 y1h Istanbul lastik tekerlekli hatlar haritas:
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Tiim otobiis ag1 IETT tarafindan tasarlanmaktadir. Tasarlanan tiim tiirler entegre
edilerek, hizmet {i¢ isletme tarafindan saglanmaktadir: IETT, I0AS ve OHO. IETT
kamuya ait bir sirkettir. I0AS, iBB'nin bir istirak sirketidir. OHO ise &zel

milkiyette bulunan bir sirkettir.

Otobiis ag, geleneksel olarak istanbul'daki toplu tagima araglarinin ana tiiriini
olusturmaktadir. Bu durum o6zellikle Anadolu Yakasi’'nin kiy1 boélgelerinden
uzaktaki kesimlerinde gortlebilmektedir. 9.000 kilometrelik ag ve 12.500 otobiis
duragi sehrin her mahallesine ulasmaktadir. 2017 yilinda, 763 otobiis glizergahi
boyunca faaliyet gosteren 6.369 otobiisten olusan filo, glinde yaklasik 3.15
milyon yolcu tasimaktadir (Sekil 3-10). Bu, motorlu yolculuklarin yaklasik %
40'na karsilik gelmektedir (Sekil 3-11).
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Sekil 3-10 Otobiislerde tasinan yolcu sayisi (Belbim AS)
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Turlere Gore Dagilim 2017

mETT m=iOAS = OHO Diger Motorlu Arag Tiirleri

Sekil 3-11 Otobuslerin tiirel dagilim pay1 ve motorlu yolculuklarin orani (Belbim

AS)

Istanbul genelinde motorlu yolculuklarin %40’1na hizmet veren otobiis

isletmeciligine dair baz1 6nemli sayisal degerler Cizelge 3-2’de yer almaktadir.

Cizelge 3-2 Istanbul otobiis sistemiyle ilgili 6nemli bilgiler (IETT, 2018)

Otobiis sisteminin 6nemli 6zellikleri

2017

Glizergah sayisi 730 763
Agin toplam uzunlugu (km) 8.761 9.094
Otobiis duraklarinin sayisi 12.241 12.444
Akilli otobiis duraklarinin sayisi 1.050 1.050
IETT 2.766 3.130
) I0AS 985
Otobiis Sayisi OHO 3.034 2 154
Toplam 5.800 6.269
GPS ve yolcu bllgllendn_'_me sistemleri %100 %100
bulunan otobiisler
Filonun ortalama yasi 4,34 4,74
IETT 95,2 100,3
. 10AS 71,6 70,1
Yillik arag - km (milyon) OHO 178,4 174,9
Toplam 345,2 245,1
IETT 2,6 2,4
. 10AS 2,8 2,6
Yillik yolcu-km (milyar) OHO 51 4.8
Toplam 10,5 9,8
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Rayl sistem ve metrobiis gibi yliksek kapasiteli sistemlerin a¢ilmasiyla yavas
yavas Istanbul toplu tasima sistemindeki payr diismeye baslayan, metrobiis
haricindeki lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri daha 6nce de belirtildigi gibi
toplam toplu tasima yolculuklarinin halen %71 gibi biiyiik bir ¢ogunlugunu
kapsamaktadir. Ancak toplu tasima stratejilerinin gelistirilmesi ¢alismasinin
temel yaklasiminin geri planini olusturan rayl sistem yatirimlarinin éntimiizdeki
yillarda ard1 ardina agilmasiyla bu payin hizli bir sekilde diisecegi simdiden ¢ok
net bir sekilde goriilmektedir.

2017 Yili Mayzis ay1 glinliik verilerine gore Metrobiis haricindeki lastik tekerlekli
sistemlerde tasinan yaklasik 7,8 milyon yolcunun %401 belediyeye ait ve 6zel
otobiisler tarafindan, %38’'i sehir icinde c¢alisan minibiisler tarafindan
tasinmakta, geri kalan %21’lik bolimi ise taksi ve taksi dolmuslar tarafindan

tasinmaktadir. Cizelge 3-3’te bu sayilar gosterilmektedir.

Cizelge 3-3 2017 y1li i¢in lastik tekerlekli toplu tagsima tiirlere gore giinliik
toplam yolcu sayisi

Tur Yolcu Sayisi Oran
Otobiis 3.145.603 40%
Minibiis 2.986.397 38%

Taksi - Taksi 1.675.824 22%
Dolmus
Toplam 7.807.824 100%

3.2.1.1 Otobiisler

IETT’nin planlamas1 altinda IETT, I0AS ve OHO tasimacihik hizmeti
sunulmaktadir. Yolculuklarin saatlere gore dagilimi incelendiginde, sabah
zirvesinin oransal olarak daha yiiksek, aksam zirvesinin ise oransal olarak daha
diisiik oldugu goze carpmaktadir. Genel ortalamada sabah ve aksam zirveleri
birbirlerine yakinken, otobiis sistemini kullanan yolculuklarda %3’liik bir fark
ortaya cikmaktadir. Ayrica aksam zirvesinin ardisik saatleri de %7 civarinda

birbirlerine ¢ok yakin seyretmektedir.
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Seferlerin ve yolcu sayilarinin saatlere gore dagilimi birlikte incelendiginde,
seferlerin zirve saatlerde yolculuk sayisi kadar artamiyor olusu hacim / kapasite
oranlarinin artisini ifade etmek, yolcu sayisinin sefer sayisinin altinda kaldigi
zaman araliklari ise bu oranin diisiik oldugunu gostermektedir. Bu iki verinin

kiyaslamasi Sekil 3-12’de ayrintili olarak goriilmektedir.

Yolculuklarin ve Seferlerin Saatlere Dagilimi
12% 12%
10% 10%
8% 8%
6% 6%
4% 4%

2% 2%

0%

01 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
mm Yolculuk Oran) == sefer orani

Sekil 3-12 Otobiisler icin yolculuklarin ve seferlerin saatlere gore dagilimi

Hatlarin bir seferde tasidiklari ortalama yolcu sayisinin dagilimi Sekil 3-13’te
gosterilmektedir. Ortalama olarak 200’den fazla yolcu tasiyan 10’a yakin hat
varken, en ¢ok goriilen deger 70-80 yolcu araligidir. Hatlarin 90 tanesinden

fazlasi bu sayida yolcu tasimaktadir.

Sefer Bagi Yolcu Sayisi Dagilimi

190-200
170-180
150-160
130-140
110-120
90-100
70-80
50-60
30-40
10-20

Yolcu Sayisi

| ‘

20 40 60 80 100
Hat Sayisi

Sekil 3-13 Otobiisler i¢in sefer basi yolcu sayisi dagilimi
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ISTANBUL MEVCUT OTOBUS HATLARI
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Harita 3-3 2018 yili istanbul otobiis hatlar1 haritas:
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3.2.1.2 Minibiisler

Minibiisler, Istanbul toplu tasimacihiginin ayrilmaz bir parcasini olusturmaktadir.
Esneklikleri ve genis erisim alanlar1 sayesinde giinliik 2.75 milyon yolcu
tasimakta olup, kullanicillarin tercih sebebi olmakta ve toplam motorlu

yolculuklarin yaklasik % 38’ini olusturmaktadir (Sekil 3-14 ve Sekil 3-15).
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Sekil 3-14 Istanbul’da minibiislerin tasidig1 giinliik yolcu sayisi
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Sekil 3-15 Istanbul’da minibiislerin tiirel pay1 (toplam lastik tekerlekli
yolculuklardaki orani)

Istanbul geneli mevcut minibiis hatlar1 Harita 3-4’te gosterilmistir.

32



ISTANBUL MEVCUT MINIiBUS HATLARI

Harita 3-4 2018 y1h Istanbul minibiis hatlar: haritas:
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Istanbul geneli mevcut minibiis hatlar1 Harita 3-4’te gosterilmistir.

2016 yilinda mevcut minibiis agina toplam 85,7 kilometrelik dort yeni hizmet
hatt1 ilave edilerek toplam hizmet edilen hat sayis1 426’ya ytkseltilmistir. Yeni
hizmet hatlar1 eklenirken, diger toplu tasima hatlariyla entegre olup, yliksek
yolcu kapasitesine sahip bu hatlar1 beslemesine dikkat edilmistir. Istanbul geneli

Minibiis agi ile ilgili baz1 6nemli bilgiler Cizelge 3-4’te verilmistir.

Cizelge 3-4 Minibiis agi ile ilgili 6nemli bilgiler

Minibiis Ag ile ilgili 6nemli

bilgiler 2016
Guzergah/hizmet sayis1 160/422 160/426 175/456
Giizergah uzunlugu (km) 6.240 6.326 7.057
Durak/terminal sayisi 6.200/345 6.245/349  7.550/353
Tasit sayisi 6.460 6.460 6.460
GPS'li tagitlar (adet) 5.842 5.837 6.400
Ortalama tasit yas (yil) 6 4

07.09.2017 Tarih ve 2017/6-1.D Sayili UKOME Karar1 ile mesafeye bagh olarak

belirlenen minibiis ticretleri Cizelge 3-5'de verilmistir.

Cizelge 3-5 2017 y1li minibiis tUcretleri

“M ” Seri Plakali Minibiis Ucret Tarifeleri:

Mesafe (Km) Ucret (TL)
0-2 2,00%
2-4 2,15%
4-7 2,30
7-11 2,401
11-15 2,65%
15-20 295%
20 Km Uzeri 2,95 + Herli(li?ulgm [lave 10

Ik, Orta ve Lise Ogrencisi Uniformali veya

Uniformasiz 1,25%
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Guvenilirligin saglanmasi ve sistem verimliliginin arttirilmasi i¢in 2017 yilinin
sonuna kadar biitiin minibiislerin GPS ile izlenmesinin mimktn hale getirilmesi
planlanmis olup 6400 adet araca GPS takilmistir. Ayrica minibiislerde, diger toplu
tagima tiirleri ile aktarmalar1 sorunsuz olarak saglamak amaciyla Istanbul Kart

uygulamasina gecilmesi planlanmistir.

Istanbul toplu tasima sistemi icindeki paratransit tiirler icerisinde en 6énemli yere
sahip minibts sisteminde 142’si Anadolu yakasinda, 314’li ise Avrupa yakasinda
olmak tlizere toplam 456 adet hat calismaktadir.

Hatlarin ortalama uzunluklar1 Anadolu yakasi ve Avrupa yakasi olmak iizere

sirasiyla 13,4 ve 16,4 km'dir.

Minibiis sisteminin elektronik bilet dahilinde olmamasi nedeniyle sistemin yolcu
sayis1 ancak yolcu sayimlan vesilesiyle elde edilebilmektedir. Istanbul’da bir
giinde tiim minibiisler tarafindan tasinan yolcu sayis1 yaklasik 3 milyondur.
Avrupa yakasi yolcu sayilar1 daha fazla olup, ilgili bilgiler detayl olarak Cizelge

3-6’da verilmistir.

Cizelge 3-6 2017 y1li minibiisler ile tasinan toplam yolcu sayisi

Toplam Yolcu

Tir Anadolu Avrupa Toplam

Minibiis 1.189.335 1.798.358 2.987.693

Biitiin minibiis hatlarinin yaptiklar: sefer basina tasidiklari yolcu sayilari yaklasik

38 yolcudur.
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3.2.2 Hizh toplu tasima sistemleri

istanbul genelinde toplu tasimada kullanilan rayli sistemler metro, tramvay,
marmaray, tiinel, nostaljik tramvay ve flinikiilerden olusturmaktadir. Bahsedilen
rayh sistemlere metrobiis de dahil edildiginde, Istanbul icin hizli toplu tasima

sistemleri tanimlanmis olacaktir (Harita 3-5).

Giiniimiizde Istanbul toplu tasima sisteminin en yiiksek yolcu tasiyan hatti
metrobiis hattidir. Metrobiis sistemi gerek isletme hizi, A diizey gecis hakki
(isletmesi diger ulasim araglar1 ve yayalar tarafindan kesintiye ugratilmayan)
gibi toplu tasima hatt1 karakteristikleri agisindan, gerekse hizmet verdigi koridor
acisindan diger karayolu otobiis hatlarindan c¢ok, rayli sistem hatlar ile
benzesmektedir. Bu agidan bu béliimde metrobiis ve diger rayh sistem hatlari
birlikte ele alinmis ve Istanbul hizhi toplu tasima sistemi olarak adlandirilmistur.

Sistemi olusturan hatlar asagida listelenmistir:

e Metrobiis Hatt1

e Marmaray Hatti

e M1A Yenikapi-Atatiirk Havalimani1 Metro Hatti
e M1B Yenikapi-Kirazli Metro Hatti

e M2 Yenikapi-Haciosman Metro Hatti

e M3 Kirazli-Olimpiyatkdy-Basaksehir Metro Hatti
e M4 - Kadikdy-Tavsantepe Metro Hatti

e M6 - Levent-Bogazici U./Hisaiistii Metro Hatti
e MS5 - Uskiidar-Cekmekdy Metro Hatti

e T1 - Bagclar-Kabatas Tramvay Hatti

e T4 - Topkapi-Mescdi-i Selam Tramvay Hatti

e F1 - Taksim-Kabatas Fiinikiiler Hatti

Tunel, Teleferik ve Nostaljik Tramvay Hatlarn (hizli toplu tasima sistemi

icerisinde yer almamakla birlikte yapisal ve isletimsel agidan bu kategoride

degerlendirilmistir).
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Lejant
Funikiler
Metro

Marmaray
Tramvay

Banliyo
Metrobls

Harita 3-5 2018 y1li istanbul hizli toplu tasima sistemleri haritasi
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3.2.2.1 Genel goriiniim

2010 y1l1 6ncesinde toplam 83 km olan uzunluk, 2017 yilinda 212 km'’ye artmistir.
Sekil 3-16’da da goruldiigu gibi hizli toplu tasima turleri arasinda, metrobus agik
farkla digerlerinden daha fazla yolcu tasimaktadir. Tasinan yolcu sayisi agisindan
metrobtuisi takip eden diger toplu tasima hatlar1 ise, M1 Yenikapi-Atatirk

Havalimani/Kirazli, M2 Yenikapi-Haciosman ve T1 Kabatas-Bagcilar olmaktadir.

Hizli Toplu Tagima Sistemi Hatlarinin Aylik Yolculuk Sayilari

(milyon)
25
20
15
10
5
o =
147101 4 7101 47101 4 7101 4 7101 4 7101 4 7101 47
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
e F1 Taksim-Kabatas e M4 Kadikoy - Tavsantepe
M3 Kirazli-Olimpiyatkoy-Basaksehir M1 Yenikapi-Atattirk Havalimani/Kirazli
e V12 Yenikapi-Haciosman e M6 Levent - Rumeli Hisarlsti
e \larmaray e \etrobls
e T1 Kabatas-Bagcilar e T4 Topkapi-Mescidi Selam
@ TCDD Anadolu @ TCDD Avrupa

Sekil 3-16 Istanbul hizl toplu tasima sisteminin tasidig1 aylik yolcu sayisi

3.2.2.2 Metro istanbul AS

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi istirak sirketlerinden biri olan Metro Istanbul AS,
1988 yilinda Tiirkiye’de kurulmustur. Isletmenin ana faaliyet alani raylh sistemler
ile sehir ici yolcu tasimaciligimi saglamak, kurulma amaci ise Istanbul’da kent ici
rayh sistemlerin isletmeciligini gerceklestirmektir. Metro Istanbul AS, 2017
yilinda isletmeciligini yaptig1 tiim hatlarda toplam 676.638.095 yolcu tasimis

olup biinyesinde 2.500’iin lizerinde personel ¢alistirmaktadir.
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Istanbul’daki mevcut tramvay, metro, hafif metro, fiinikiiler ve teleferik
hatlarinin isletmeciligini Metro Istanbul AS yapmaktadir. Metro istanbul AS,
toplam 144 km uzunlugundaki 11 kent ici rayl sistem hattinin isletmeciligini
yapmakta ve giinde 2.000.000’un iizerinde yolcu tasimaktadir. Isletme
Istanbul’daki kent ici rayl sistemlerin isletmeciliginin yani sira metro ve tramvay
araclarinin bakim ve onariminy, istasyon ve hatlarin bakim ve onarimini, elektrik
ve elektronik sistemlerin bakim ve onarimlarini da yapmaktadir. Metro Istanbul
AS ayrica Istanbul’'un gelecek metro projeleriyle birlikte, yurt ici ve yurt disindaki

toplu tasima projeleri i¢cin miithendislik ve miisavirlik hizmetleri de vermektedir.

Metro Istanbul AS biinyesinde isletilmekte olan hatlarin uzunluklar ve istasyon

sayilar Cizelge 3-7’de gosterilmitir.

Cizelge 3-7 Hat uzunluklari, istasyon ve 2016 yilinda tasinan yolcu sayilari

Hat Hat istasyon  Tasinan
Kodu Hat Ads Uzunlugu Sayis1  Yolcu Sayisi
M1A Yenikapi-Atatiirk Havalimani 18

Metro Hatti 26,1 km 157.332.155

M1B Yenikapi-Kirazh 5

M2 Yenikapi-Haciosman Metro 23,9 km 16 171.128.425

Hatt1
Kirazli-Olimpiyatkoy-
M3 Basaksehir Metro Hatti 15,9 km 11 22.997.190
M4 Kadikoy-Tavsantepe Metro 259km 19 113.167.520
Hatt1

M6 Levent-Bogazici U./Hisaiistii 3,3km 4 7.090.490

M5 Uskiidar-Cekmekoy 20 km 16 -

71 bagalar-Kabatas Tramvay 193km 31  137.688.950

Hatti
T3 Kadikdy-Moda Tramvayi 2.62 km 10 1.235.160
T4 Lopkapi-Mescid-iSelam 153km 22 59.876.425
Tramvay Hatt
F1 Taksim-Kabatas Fiinikiler 640 m 2 4.373.430
Hatt1
TF1 Macgka-Taskisla Teleferik Hatt1 300 m 2
1.748.350
TF2 Eylp-Piyerloti Teleferik Hatt1 420 m 2
Toplam 153,68 km 158 676.638.095
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Metro Istanbul AS’'nin 2016 yilinda tasidig1 yolcu sayilarina hat bazli bakildiginda
M2 Yenikapi-Haciosman metro hattinin en fazla yolcu tasiyan hat oldugu

gorilmektedir.

Hatlarin kullanimi hususunda miisteri memnuniyeti son derece 6nemli olup en

son yapilmis anketin sonuglar Sekil 3-17°de verilmistir.

80%

Genel
Sekil 3-17 Hat bazli miisteri memnuniyet anketi (IBB, 2016)

Metro Istanbul AS’nin sundugu hizmetler kapsaminda, yillara gére metro hatti
uzunluklarim1 karsilastiracak olursak; 2004 yii oncesi yaklasik 45,1 km
uzunlugunda olan metro hattinin 2004-2016 yillar1 arasinda yaklasik
145,45km’ye ciktigin1 gormekteyiz. Hedeflenen c¢alismalar kapsaminda 2016-
2019 yillar1 arasinda metro hatlarinin uzunlugunun yaklasik 476,58 km'’ye
cikarilmasi planlanmaktadir. 2019 yili sonrasinda ise 1.000km’nin iizerinde
metro hatti olusturulmasinin hedeflendigi gortilmektedir. Metrolarin tasidigi
yolcu sayilari diisiiniildiigiinde, hedeflenen bu hat uzunluklarinin katkisinin
oldukca 6nemli olacagi ve yolcu yiikiinlin biiyiik kisminin bu hatlar yardimi ile

saglanacagi diistiniilmektedir.
Metro Istanbul AS'nin tasidig1 yolcu sayilar yillara gére kiyaslandiginda; 1990

yilinda tasinan yolcu sayisi yaklasik 11.659.369’dur. 2006 yilinda tasinan yolcu
sayis1t yaklasik 204.948.817, 2008 yilinda tasinan yolcu sayisi ise yaklasik
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260.505.931’dir ve 2017 yilinda bu rakamin yaklasik 676.638.095 oldugu

gorilmektedir.

3.2.2.3 TCDD - Marmaray

Marmaray’'in isletmesi TCDD'’ye aittir ve ilk etapta agilan haliyle 13,6 km
uzunlugunda olup, ti¢ yer alt1 ve iki ylizey olmak tlizere toplamda bes istasyonda
hizmet vermistir. Projenin tamamlanmasi sonucunda 2019 yilindaki hat

uzunlugu 75,7 km, istasyon sayisi ise 43 olmustur.

Trenlerin maksimum hizi1 100 km/saat ve isletme hiz1 45 km/saattir. Yogun
saatlerde 5 dakikada bir, diger zamanlarda ise 7-10-15-20 dakika araliklarla
seferler diizenlenmektedir. 5 vagonlu trende yolcu kapasitesi yaklasik 1.637 Kkisi,
10 vagonlu trende ise yolcu kapasitesi ise yaklasik 3.056 kisidir. Giinliik yolcu
kapasitesi ise 545.120’dir.

istasyonlar Kazlicesme, Yenikapi, Sirkeci, Uskiidar, Ayriik Cesmesi’nden
olusmakta olup giizergahin gectigi ilceler Kadikéy, Uskiidar, Fatih ve

Zeytinburnu’dur.

Gebze-Sogiitlicesme  ve  Halkali-Kazlicgesme  hat  kesimleri  insaati
tamamlandiginda Marmaray’a baglanacak ve Gebze-Halkali arasinda kesintisiz
seyahat saglanabilecektir. Ayrilik Cesme ile Kazlicesme istasyonlari arasindaki
seyahat siiresi 18 dakikadir. Gebze-Halkali banliyo hatlarinin iyilestirilmesi
tamamlandiktan sonra Gebze Halkali arasinda 2-10 dakikada bir sefer yapilmasi
planlanmaktadir. Boylece bir yonde saatte 75.000 yolcu tasima kapasitesi
saglanmis olacaktir. 2016 yili verilerine gore Marmaray hatti giinde ortalama
188.000 yolcu tasimistir. 2017 yili Temmuz ay1 verilerine gore ise giinde yaklasik
185.000 yolcu tasinmis olup; tasinan yolcularin kullandig istasyonlarin yiizdesi;
%15’i Sirkeci, %21’i Uskiidar, %25’i Ayrilik Cesme, %29’u Yenikap: ve %11’i
Kazlicesme seklindedir.
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2015 yilinin Aralik ayina kadar Marmaray hatti, yogun saatlerde yolcu talebini

karsilamak icin bes dakikalik araliklarla ¢alistirilmistir. 2016 yilinda ise Ayrilik

Cesmesi istasyonu insas1 sebebiyle tren kalkis araliklarinin on dakikaya

cikarilmasi gerekmis, bes vagonlu tren katari on vagonlu tren ile degistirilmistir.

Boylelikle kapasite arttirilmis ve 2016 yi1l1 Agustos ayinda en ytiksek yolcu sayisi

olan 479.948 yolcu sayisina ulagilmistir.

3.2.2.4 IETT - Tiinel

Londra’dan sonra diinyanin en eski ikinci metrosu olan Tiinel 17 Ocak 1875

tarihinde insan tasimaciligina agilmistir.

Tunele iliskin bazi 6nemli bilgiler asagidaki gibidir:

Tunel, olaganiistii durumlar ve giinlik bakim siireleri disinda
yolcularindan hi¢ ayrilmamaistir.

Galata ile Beyoglu arasinda ¢alisan vagonlar 573 metrelik hatta giinde
ortalama 200 seferle 12 bin 500 kisi dolayinda yolcu tasimakta, iki
istasyon arasindaki yolculuk 90 saniyede tamamlanmaktadir. Yillik yolcu
sayisl 4,5 milyonu bulmaktadir.

Tunel'in Karakoy ve Beyoglu olmak tlizere iki istasyonu bulunmaktadir.
Tlnel’de karsilikli hareket eden iki vagon bulunmaktadir. 18 koltugu
bulanan vagon bir seferde 170 yolcu almaktadir.

Tlinel’de yolcu bekleme siiresi 3,5 dakikadir.

Tunel'in calisma saatleri asagidaki gibidir:

Sefer aralig ise ortalama 5 dakikadir.

3.2.2.5 IETT - Nostaljik Tramvay

T2 ve T3 olmak tlizere iki adet nostaljik hat vardir. T2 Nostaljik Tramvay hatti,

Avrupa yakasindaki Tiinel Meydani’'ndan Istiklal Caddesi Taksim Meydanr’na, T3

hatt1 ise Kadikéy Meydani’'ndan Bahariye Caddesi ve Moda Caddesi’'ne dogru saat

yoniinde hareket etmektedir.
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Taksim-Tinel Hatti 07:00-22:45 saatleri arasinda, 20 dakikada bir, 1.870

metrelik bir hat tizerinde glinde 2 bin 500 yolcuya hizmet vermektedir.

3.2.2.6 IETT - Metrobiis

Metrobiis, Istanbul'un Asya ve Avrupa yakalarini birlestiren ilk hizli toplu tagima
sistemidir. Bu sistem, iki kita arasindaki seyahat siirelerini 6nemli o6l¢iide
azaltmis ve bu nedenle kullanicilar arasinda son derece talep goren bir hale

gelmistir.

Istanbul Metrobiis hatt1 44 istasyonda 595 koriiklii otobiisle hizmet vermektedir.
Sistem hakkindaki detayl bilgi Cizelge 3-8’de hat bilgileri ise Cizelge 3-9’da yer

almaktadir.

Cizelge 3-8 Metrobiis sistem 6zellikleri (Iett, 2018)

Sistem Ozellikleri 2015 2016 2017
Toplam uzunlugu (km) 52 52 52
Rota /hat sayisi 8 7 8
Istasyon sayisi 44 44 44
Otobiis sayis1 545 595 600
Otobiislerin ortalama yasi (y1l) 4,9 5,3 6,3
Zirve saat tasit sefer/saat/yon 220 220 240
Glinliik tasit seferi 6.600 6.800 6.800
Zirve yiik (her yonde saat basi yolcu 44.500  45.000 47,000
sayisl)

Zirve saatlerde sefer araligi (sn) 17 17 16
Zirve saatlerde isletilen arag sayisi 510 510 512

Cizelge 3-9 Metrobiis hatlari

Metrobiis Hatlari

34 Avcilar Zincirlikuyu
34A Sogitliicesme Cevizlibag
34AS Avcilar Sogutliicesme
34BZ Beylikdiizi Zincirlikuyu
34C Beylikdiizl Cevizlibag
34G Beylikdiizii = Sogiitliicesme
34U Uzuncayir Zincirlikuyu
347 Zincirlikuyu Cevizlibag
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3.2.2.7 Hizh toplu tasima sistemlerine paralel diger mevcut hatlar

Kent iginde toplu tasimayla yapilan yolculuklarin planlanmasi kapsaminda,
tasinan yolcu sayis1 ve hat uzunlugu yiiksek olan hizli toplu tasima araglarinin bu
sistemin ana omurgasini olusturup, karayolu agini1 kullanan ve erisilebilirligi
yiksek olan lastik tekerlekli toplu tasima araglarinin bu hatlar1 beslemesi
onerilmektedir. Bu dogrultuda, hizli toplu tasima hatlariyla rekabet eden ve
kismen paralel glizergahlar1 bulunan lastik tekerlekli hatlarin giizergahlar: bu
hatlar1 besleyecek sekilde degistirilmelidir. Bunun i¢in hizli toplu tasima niteligi
tasiyip, kesintisiz ya da oncelikli giizergahlar1 olan ve lastik tekerlekli toplu
tasima hatlari, bir arada incelenerek, kismen paralel glizergahlar1 bulunan ve hizl
toplu tasima hatlariyla rekabet eden lastik tekerlekli hatlar tespit edilmistir. Bu
hatlara ait glizergahlarin, toplu tasima aginin ana omurgasini olusturan hizh
toplu tasima sistemini besleyecek sekilde degistirilmesi sistemin daha verimli ve
ozellikle uzun yolculuklarin daha hizli yapilabilmesini saglayacaktir. Istanbul
geneli hizli toplu tasima ag1 ve bu hatlarla kismen paralel gilizergahi olan otobitis
hatlar1 Harita 3-6'da belirtilmistir. Ayrica; istanbul geneli hizli toplu tasima ag1 ve
bu hatlarla kismen paralel giizergah1 olan minibtis hatlar1 ise Harita 3-7’de

belirtilmistir.
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Lejant

=== Marmaray hatt|
=== Metrobus hatti
w—— \etro hatlari
wmeme Hafif rayll hatlan
Otobus hatlari

Harita 3-6 2018 y1li istanbul geneli hizli toplu tasima ag1 ve bu hatlarla kismen paralel giizergahi olan otobiis hatlar
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Lejant

====Metro Hatlari
= Minibus hatlari

——— T4 hatt
——  Metrobus hatlari

Harita 3-7 2018 y1li istanbul geneli hizli toplu tasima ag1 ve bu hatlarla kismen paralel giizergahi olan minibiis hatlar
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3.2.3 Deniz yollar

Glinimiizde deniz yolu tasimacilifi genislemis olup, denizalti Marmaray
demiryolu tiineli, li¢ adet bogaz kopriisii ve 2017 yili icerisinde agilan Avrasya
Tiineli ile birlikte istanbul’un iki yakasi arasindaki erisim desteklenmistir. Deniz
yolu ulasimi diger ulasim alternatiflerine ragmen olduk¢a 6nemli bir yere
sahiptir. 2016 yil icin, biitiin toplu tasima yolculuklar1 verisine bakildiginda, %
3,2’sinin deniz tasimacilig ile yapildig1 goriilmektedir (Cizelge 3-10).

Cizelge 3-10 Istanbul’da deniz yolu hizmetlerini kullanan yolcu sayis1 ve toplu
tasimadaki orani (Belbim AS, 2018)

2015 2016 2017

Deniz Toplu Toplu Toplu
ool Gunlik tasimayla Giinlik tasimayla Giinliik tasimayla
\ioelingil yolcu  tasiman yolcu tasinan yolcu tasinan
sayisl1 yolcularin sayist yolcularin  sayisi yolcularin

%si %si %si

m 29.155 0,4 27.459 0,4 13.278 0,12

Istanbul
123.378 1,6 110.456 1,4 99.908 0,91

498908 13 107492 14 106831 0,97
Isletmeler

251.441 33 245407 32 220017 201

Denizyolu tasimacilan ile ilgili olarak, her isletmeye ait filo sayisi, hat sayisi ve

iskele sayisi bilgilerini iceren bilgiler ise Cizelge 3-11’da yer almaktadir.

Cizelge 3-11 Deniz yolu isletmecilerine ait genel bilgiler (TUHIM, 2018)

Gemi/Motor

Sayis Hat Sayis1 iskele Sayisi
ipo 52 15 35
istanbul Sehir Hatlar1 AS 28 21 50
Deniz Motoru 394 15 30*

*Deniz Motorlarimin kullanmis oldugu 30 iskele, istanbul Sehir Hatlar1 AS isletmesinde bulunan toplam

iskele sayisina dahil olup kiralik olarak kullanilmaktadir.
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3.2.3.1 Genel goriiniim

Bu boliimde genel sistemin yillara gore yolcu sayisindaki degisimler ve bu
degisimlerin nedenleri aciklanacaktir.

2012 yilinin ortalarinda itibaren azalmaya baslayan banliyé yolculuklar:
dogrudan deniz yolu hatlarini etkilemis ve bu ve sonraki yilda deniz yolu
yolculuklarinda bir sigrama yaratmistir ve aylik yolculuk sayilar1 9 milyon
seviyesine kadar ¢ikmistir. Ancak 2013 yilinda Marmaray hattinin agilmasiyla
birlikte bu kez yolculuk sayilarinda 6nce sert bir diisiis yasanmis ve ondan sonra

da azalarak devam etmistir.

Deniz yolu toplu tasima sisteminin TCDD’nin islettigi banliyd hatlar1 ve

Marmaray hatti ile birlikte yolcu sayis1 degisimleri Sekil 3-18’de verilmektedir.

10.000.000
9.000.000 _ g
8.000.000 4 ~ \
7.000.000 4 a' =
6.000.000 = <
5.000.000 i -
4.000.000 - ¢
3.000.000
2.000.000
1.000.000
O —
147101471014 71014 7101 4 7101 4 7101 4 7101 4 7

e hHanliyo denizyolu marmaray

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Sekil 3-18 Banliyd, Marmaray ve deniz yolu aylik yolculuk sayilari

Operatorler 6zelinde yillik yolcu sayilarinin banliyoniin kapanisi ve Marmaray’in
isletmeye gecmesi karsisinda degisimleri incelendiginde Istanbul Sehir Hatlar1 AS
ve deniz motorlarinin artis trendlerinin durdugunu ve daha sonra azalmaya
gectikleri goriilmektedir. Ancak Istanbul Sehir Hatlar1 AS’ye ait seferlerin 2013
yilindan bu yana devaml azalis trendinde devam ederken, deniz motorlarinin
azalis1 2015 yilindan sonra durmus ve yolcu sayilar1 sabitlenmistir. Deniz
otobiislerinin ise 2011 yilinda bu yanda azaldigi, ancak 2013 yilindaki

gelismelerin bu azalisi hizlandirdigi gorilmektedir.
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Gunlik toplam yaklasik 220 bin yolcu sayisi olan deniz yolu toplu tasima
sisteminde biitiin yolculuklarin %94’ istanbul Sehir Hatlar1 AS ve deniz
motorlar tarafindan, geri kalan kii¢iik boliim ise deniz otobiisleri tarafindan
tasinmaktadir. Deniz motorlar: yaklasik 107 bin yolcu ile en biiytik pay1 almakta,
Istanbul Sehir Hatlar1 AS ise hemen ardindan yaklasik 100 bin yolcu tasimaktadir.

Bu veriler asagidaki Cizelge 3-12’de 6zetlenmistir.

Cizelge 3-12 2017 yilindaki tiirlere gore yolcu sayisi ve oranlari

. Tir  YolcuSayiss  Oram
DO 13.278 6%
[stanbul SK;nr Hatlari 99.908 459
Deniz Motorlari 106.831 49%
Toplam 220.017 100%

3.3 Toplu Tasima Tiirleri Arasindaki Aktarmalar

Her bir Toplu tasima tiirii aktarma sayisi ve orani Cizelge 3-13‘de verilmektedir.
En fazla aktarma sayisi otobiis yolculuklarina aittir. Otobiislerin hizli toplu tasima
tiirlerine besleme hatt1 olarak kullanilmasi ve esnekliginin daha yiiksek olmasi
nedeniyle yolcular gidecekleri yere ulasabilmeleri i¢in bu toplu tasima tiiriint
kullanmak zorunda kalmaktadirlar. Bu nedenle, aktarmalarin da bu tiir i¢in en
fazla degere sahip olmasi beklenen bir durumdur. Otobiisiin ardindan en fazla

aktarma sayisi sirayla; metro, metrobiis, tramvay ve Marmaray tiirlerine aittir.

Cizelge 3-13 2017 yilindaki toplu tasima tiirlerinin aktarma sayilar1 ve oranlari

Toplu Aktarma Aktarma

Tasima Tiri Sayisl Orani
1 Otobiis 2.030.172 64,54%
2 Metrobiis 87.009 9,85%
3 Metro 199.736 16,34%
4 Marmaray 6.694 3,58%
5 Tramvay 20.893 3,86%
6 Deniz 4.004 1,82%

Toplu tasima tiirleri aras1 aktarma sayilar1 ve oranlar1 Cizelge 3-14 ve Sekil

3-15’te verilmektedir.
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Cizelge 3-14 2017 y1li toplu tasima tiirleri aras1 aktarma sayilari

Otobiis | 524.373 9.166 76.745 9.348 62.662 29.137 711.431

Metrobiis | 118.459 - 7.933 - 15.828 3.872 146.092
Metro 115.079 220 61.828 14913 6.368 4.673 203.081
Tramvay | 26.480 3.128 5.841 3.991 4.071 2.884 46.395
Deniz 25.674 999 1.176 888 = 642 29.379
Marmaray | 18.107 417 33.261 - - 4.524 56.309

Toplam | 828.172 13.930 | 186.784 29.140 @ 88.929 45.732 1.192.687

Cizelge 3-15 2017 yil1 toplu tasima tiirleri aras1 aktarma oranlari

Otobiis  43,98% 0,77% 6,43%  0,78%  525% 2,44% 59,65%
Metrobiis | 9,94% - 0,67% - 1,33% 0,32% 12,26%
Metro 9,65% 0,02% 518% 1,25% 0,53% 0,39% 17,02%
Tramvay | 2,23% 0,26% 049% 0,33%  0,34% 0,24% 3,89%

Deniz 2,16% 0,08% 0,10% | 0,07% - 0,05% 2,46%
Marmaray | 1,52% 0,03% 2,79% - - 0,38% 4,72%
100,00

Toplam  69,48% 1,16%  15,66% 2,43% 7,45% 3,82% %
Cizelge 3-15’e bakildiginda, yine de otobiisten diger toplu tasima tiirlerine
yapilan aktarma oraninin 59,65% olarak diger tiirlerden daha fazla oldugu
gorilmektedir. Bu oranin biliyik bir kismini (43,98%) otobiis-otobiis
aktarmalarinin olusturdugu goériilmektedir. Ideal durum, aktarmalarin otobiis-
hizli toplu tasima tiirleri ve hizli toplu tasima tiirleri-otobilis olarak
gerceklestirilmesidir. Bunun i¢in otobiis hatlarinin hizhi toplu tasima tiirlerine

besleme hatti olarak yeniden yapilandirilmasi gerekmektedir.
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4 CALISMA KAPSAMINDA ONERILER ve VARSAYIMLAR

Raporun bu kisminda, alinan ana plan kararlarina iliskin ayrintilar alt baghklar

halinde detaylandirilmistir.
4.1 Istanbul Toplu Tasima Sistemi Vizyonu

Toplu tasima planlama metodolojisi gelistirilirken vizyoner ve stratejik
yaklasimlara ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu sebeple planlama yapilirken kentsel alan
kullanimlarinin  dikkatle degerlendirilmesi gerekmektedir. Cilinkii kent
icerisindeki alanlarin kullanim tiirleri; ekonomiye, gelisime ve ulasim
yatirimlarina dogrudan etki etmektedir. Kullanim alanlarinin 6zelliklerine gore
bolgedeki toplu ulasim talebi sekillenmektedir. Farkli tiirdeki kullanim
alanlarinin ulasim talepleri de farkli olmaktadir. Kent gelisimi ile toplu ulasim
politikalar1 dogrudan ilgili olmaktadir. Burada 6nemli nokta Toplu Tasima
Modelinin erisilebilir, siirdiiriilebilir ve ekonomiye destek veren bir model olarak

gelistirilmesi gerektigidir.

Yerlesik alaninin biitiiniine yayilmis farklh hiz ve kapasitelerdeki tirleri
barindiran toplu tasima sisteminin oldugu metropoliten sehirlerde transferler
endemiktir (Vuchic, 2007). Metropoliten sehirlerde ulasim talebi agisindan
birden ¢cok merkez ve odak noktasi s6z konusudur. Bu merkezler ve odaklara olan
yolculuklar ile aralarinda cereyan eden yolculuklarin toplu tasima sistemince
karsilanmas1 6zel ulasim sisteminde oldugu gibi tek bir tiir (otomobil) ile
gerceklestirilemez. Bir yolculugun gerceklestirilmesi icin birden ¢ok toplu tasima
tirtiniin kullanilmasi s6z konusu olmaktadir. Yolculuk esnasinda birden ¢ok
toplu tasima tiirtiniin kullanimy, tiirlerin zaman ve mekandaki karsilastirmal

ustunliklerinin bir sonucudur.

Niifus etkisi, toplu tasima icin olduke¢a 6nemli bir faktérdiir. Bliyiime ve gelismeye
bagl olarak ulasim igin talepte olusacak farklilasma kaginilmazdir. Bu noktada
niifus hareketliligini dogru kanalize etmek icin ulasim en temel faktorler arasinda

yer almaktadir. Nifusun artmasiyla olusan karmasikhigl ve olumsuz etkileri
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ortadan kaldirmak i¢in ulasim planlama ¢alismalar1 dikkatle degerlendirilerek
gerceklestirilmelidir. Niifusun bolgesel olarak diizensiz dagilmasini engellemek
icin ulasim imkanlar arttirilmali ve gelistirilmeli, uzun vadede ¢6ziim odakl
planlama yapilmalidir. Bu noktada rayl sistemlere bagl ¢6ziimiin 6nemi bir kez

daha ortaya ¢ikmaktadir.

Diinyanin bir metropoliten alaninda tek tip bilet ile tiim toplu tasima araglari
kullanilirken, ticretlendirme transferleri de gozeterek tek tip olmaktansa, yolcu
davranislarina uygun olarak cesitlilik arz etmektedir. Zamansal, yolculuk
parkuruna/mesafesine 6zel ya da farkl tarife bolgelerine gére uygulanan ticrete
tabi olarak ya da sinirsiz yolculugun yapilabildigi sehirlerde toplu tasima sistem
biitiiniinde gecerli bilet sistemi (is, okul, sosyal, turistik, is gezisi vb.) farkl

yolculuk ihtiyac¢larini kolayca karsilamaktadir.

Bu nitelikteki uygulamalar bir yandan toplu tasimanin kullanimini tesvik etmek,
diger yandan sistemin etkin isleyisini temin etmek gibi birden ¢ok hedefi ayni
anda gerceklestirmeyi amac¢lamaktadir. Diinyanin bir ¢ok yerinde entegre ve
kaliteli (ucuz, giivenli, rahat ve hizli) toplu tasima sunumu ile toplu tasimanin
kullaniminin arttirilmas1 ve o6zel ulasimin dengelenmesi/azaltilmas1 da
amaclanmistir. Ornegin Madrid'de (Ispanya) kurulan bélgesel Madrid Ulastirma
Konsorsiyumu (Isp.: Consorcio de Transportes de Madrid; CTM) da bu yénde
politikalar 1srarla uygulamis, sonucunda da 1986-2001 arasinda toplu tasima

kullanimi % 50 oraninda artis gostermistir (Matas, 2014).

Rayl sistemlerin metropoliten alanin biitiintine yayilmis oldugu Londra, Berlin,
Miinih, Paris, New York, Chicago, Moskova, Tokyo gibi metropol sehirlerde hatlar
ve tiirler arasi transferler sikca goriilmektedir. Paris toplu tasima sistemini
olusturan boélgesel banliyd hatlar1 (demiryolu), metropoliten alanin geneline
yaylmis olan metro hatlar1 ve metropoliten cevresinde olusmus ti¢ adet tramvay
hatt ile lastik tekerlekli sistemi sebeke, zaman, licret tarifeleri ve bilgilendirme
sistemleri ile entegre edilmis vaziyettedir. Ucretlendirme i¢ ice gecmis bes alt
bolgeden olusan iicret bolgelerinden olusmakta, yolculuk ve hat 6zelliklerine

gore yapilmaktadir. Ayni durum Berlin ve Miinih gibi gsehirlerde de
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uygulanmaktadir. Her iki sehirde de metropoliten alan merkezi (ana istasyon)
cevresinde i¢ ice gecmis alt bolgeler bazinda tlicretlendirme yapilmaktadir. Berlin
iki Almanya’nin birlesmesi sonrasi iki farkli sehrin rayl toplu tasima sisteminin
lcretlendirmesini tcret alt bolgeleri uygulamasi yani sira tiim sistemin entegre
calismasini temin eden Bati Almanya’da 1984’te kurulmus olan ulastirma birligi
(Alm.: Verkehrsverbund) organizasyonu araciligl ile kolayca asmistir. Gerek
Berlin (Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg, VBB)® gerek Miinih’te
(Miinchener Verkehrs- und Tarifverbund, MVV) ° sayisi kirkin tizerine ¢ikan

isletmeci bir araya gelmistir.

Almanya, Avusturya ve Isvicre’de uygulanan ulastirma birligi farkh
isletmecilerin, tiirlerin, giizergahlarin zaman tablolarinin uyumlulastirilmasina
ve ortak ticret uygulamalarina dayanmaktadir. Ulastirma Birliginin ¢ikis1 1967
yilinda kurulan Hamburg Ulastirma Birligi (Alm.: Hamburger Verkehrsverbund,
HVV) kurulusuna kadar geri gotiriilebilir. HVV’'nin toplu tasima sisteminin
entegrasyon ve koordinasyonunda gosterdigi biiyliik basar1 Almanya'da diger
metropoliten alanlara da sirayet etmis, sirasi ile 1970'de Hannover'da, 1972'de
Miinih'te, 1974 yilinda Frankfurt'ta, 1978'de Stuttgart'da, 1980'de Ren-Ruhr
(Dusseldorf, Duisburg, Essen, Bochum ve Dortmund) Bolgesinde, 1982'de
Wiirzburg'da, 1984'de Berlin'de, 1984'de Regensburg'da, 1987'de Ren-Sieg
(Bonn ve cevresi) ve Niirnberg'de, 1988'de Kassel'de hayata gecmistir (Pucher,
1995). Almanya'daki basar iizerine ulagtirma birligi uygulamasi Avusturya (Or.
Viyana, Graz, Linz, Salzburg ve Innsbruck) ve Isvigre (Or. Ziirih) tarafindan da
basari ile uygulanmistir. Her durumda metropoliten alan biitiiniinde zaman ve
ucret tarifeleri tizerinde entegre edilmis sebekenin kullanimi yolcular icin biiytik

Olctide kolaylasmistir.

Glniimiizde Almanya’da uygulanan ulasim birligi organizasyonunda temel husus
lastik tekerlekli sistem isletmecilerinin mekansal olarak birbirinden ayristig1 ve

birbiri ile rekabet etmedigi, temel itibari ile yakin ¢evre ya da rayl sistem erisimi

8 https://www.vbb.de/en/article/about-us/about-vbb/the-company-vbb/7677.html (Erisim: 28.02.2018)
9 https://www.mvv-muenchen.de/en/the-mvv/der-verbund/our-concept/index.html (Erisim: 28.02.2018)
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uzerinden bir isletme modeli lizerinde calistigidir. Diger tulkelerde de biiyiik
Olcude takip edilen bu prensip metropoliten alanin disina ¢ikildik¢a daha belirgin
bir sekilde gozlemlenebilmektedir. Burada temel bir kural 6ne ¢ikmaktadir.
Toplu tasima sistemi, karayolunun “yollarin hiyerarsisi” kuralinda oldugu gibi

“turlerin hiyerarsisi” kuralina tabidir.

Incelenen diinya kentlerine bakildiginda rayli sistemin, diger tiim toplu tagima
sistemleriyle bir biitiin olarak c¢alistirildigi goriilmektedir. Planlamada
yonlendirici olarak bu yaklasim olduk¢a 6nemli olmaktadir. Boylelikle entegre,

stirdiirtlebilir bir toplu ulasim politikas1 saglanmaktadir.

Toplu tasima tiirlerinin hiyerarsisi, yolculuk mesafesinin artmasi ile genel
motorlu arag trafigi ile karisik isleyen, diisiik kapasiteli, lastik tekerlekli toplu
tasima turlerinden motorlu arac¢ trafiginden ayrik, yiiksek kapasiteli, lastik
tekerlekli/rayl1 sistem tiirlerine gecisi ifade etmektedir. Bu gecis yolculuk
mesafesinin uzamasi ile toplam yolculuk maliyetlerinin (isletmeci ve yolcu
acisindan) azalacagl gerceginden hareket etmektedir. Geneli itibari ile rayl ve
lastik tekerlekli olarak ayrilabilecek karayolu toplu tasimasinda rayh sistem ile

lastik tekerlekli arasinda su farkliliklar mevcuttur:10

Rayli Sistem (ve Metrobiis) Lastik Tekerlekli (Otobiis, Minibiis, Dolmus)
v Kurumsal isletmeci v Kurumsal ve bireysel isletmeci

v Yiiksek ve orta Kapasite v Orta ve diisiik kapasite

v Yol hakki A, B v Yol Hakki B, C

v Dogrusal hat v Egrik hat

»  Istasyon »  Durak

v  Depo v Son durak

v Yiiksek isletme maliyeti v Distlik isletme maliyeti

v Uzun mesafe yolculuk v Kisa mesafe yolculuk

v Diisiik yolculuk siiresi degiskenligi »  Yiiksek yolculuk siiresi degiskenligi

10 fstanbul’da denizyolu ulastirmas: Bogaz’1 kesen kopriiler ve tiinel gecisler nedeni ile kisa mesafeler ya da Avrupa
yakasindaki geleneksel merkez ile Anadolu yakasi kiyis1 arasinda noktadan-noktaya siirenin fazla dikkate alinmadigi

yolculuklarda kullanilmakta, bu agidan karayolu toplu tagimasi ile entegrasyonu diisiik seviyededir.
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Yukaridaki karsilagtirmadan da anlasilacag lizere; rayli sistemlerin toplu tasima
sistemindeki bliyiime donemlerinde lastik tekerlekli sistemlerin rayl sistemin
ylksek yolcu kapasitesine karsilik gelecek yolcuyu rayl sisteme saglamasina
yonelik déniisiimiiniin de gerceklesmesi gerekmektedir. Istanbul metropoliten
alaninda toplu tasima sistemi giderek biyiiyen rayl sistemlerin etkisi altina

girmektedir (Sekil 4-1).

2004 Oncesi Istanbul’da Rayh Sistemler 2017 Yilinda istanbul'da Rayh Sistemier

2004 (45,1 km) 2017 (149,95 km)

2019 Yilinda istanbul‘da Rayh Sistemler 2019 Sonras: istanbul’da Rayh Sistemler

2019 (355,45 km) 2019 - (1.023,00 km)

Sekil 4-1 istanbul’da 2000 sonrasi rayh sistemler gelisim semalar1 (IBB, 2018)

2017 niifusu dikkate alindiginda rayl sistemin gelecekteki biiyiimesi neticesinde
rayli sistem erisim noktalarinin (istasyonlar) 1 km mesafesinde Istanbul

niifusunun 3/4'i yer alacaktir (Sekil 4-2).
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Sekil 4-2 2019 sonrasi rayl sisteme erisim saglayan 2017 niifus (Mernis Verisi)
ve toplam igindeki orani

Rayl sistemlerin giderek biiytimesi sonucu farkli yonlere olan yolculuklar i¢in
transferlere olanak saglayan bir isleyis gliniimiizde ¢ok daha fazla 6nem
kazanacaktir. Buna kosut olarak 2019 sonrasi dénemde Istanbul’da giiniimiizde
de hissedildigi tizere rayh sistemlerin etkisi giderek artacak, rayh sistemler
ulasim sisteminin ana ulasim tiri olarak diger tiirlerden ayrisacaktir. Burada
temel olan husus bir kere rayli sistemlere erisim saglandiktan sonra kentin
herhangi bir yerine rayl sistem iizerinden bir ya da birden fazla transfer yaparak
erisebilmek miimkiin olacaktir. Eger arazi kullanim politikalar1 ile de
desteklenirse istasyon civarindaki ilk 800 m’de ikamet eden niifusun en az
giinimiizdeki oranini gelecekte korumasinin saglanmasi toplu tasima odakl
gelisimini tesvik edici olacaktir. Toplu tasima odakl gelisimin merkezinde yer
alan rayl sistem istasyonu yakin gevresi arazi kullanimini yogunlastirilmasi,
kullanimlarin ¢esitlendirilmesi ve erisimi kolaylastiracak sekilde tasarim sonucu
rayli sistemlerin niifusun o6nemli bir kisminca yaya olarak erisiminin
saglanmasinin yolu agilabilecektir. Bu nedenle toplu tasimanin déniisiimiiniin

arazi kullanim planlamasi ile desteklenmesinin yollar1 arastirilmalidir.
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Toplu tasima sistemine iliskin amag¢ ve hedeflerin belirlenmesi i¢in 6ncelikle

istanbul Ulasim Ana Plam

gerekmektedir.

Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Amaci (CDP)
Istanbul’'un sahip oldugu cevresel,
ekonomik ve toplumsal siirdiiriilebilirlik
ilkelerini mekana yansitan, yasam
kalitesini yiikselten, ekonomik yapisini
bilim ve teknolojiye dayali ticaret ve
hizmet agirlikli bir ekonomiye
doniistiren, etkin ve katilimci bir kent
yonetimi/yonetisimi yapilandirmasinda,
kurumsal ve mekansal planlarini verimli
bir arag olarak kullanan, kiiresel 6lcekte
glclenmis bir kent statiisii kazandirmay1
amaglamaktadir.

(IUAP) amac¢ ve hedeflerinin irdelenmesi

Istanbul Ulasim Ana Plan1 Amaci (IUAP)
Istanbul icin 2023 yil arazi kullanim ve
niifus yapisina bagh olarak, ekonomik
acidan diisiik maliyetli ve kentin planh
gelisimine katki veren; ekolojik agidan
cevreye verdigi zarart minimuma
indiren; toplumsal agidan sosyal esitlik
ilkesine bagl, kentin tarihi ve kiiltiirel
kimligi ile uyumlu, erisilebilirlik, konfor,
giivenlik, glivenilirlik gibi nitelikleri
iceren, siirdiiriilebilir bir ulastirma
sisteminin kurulmasi ile kentte
yasayanlarin ulasim taleplerinin
karsilanmasi amaglanmaktadir.

Yukarida her iki iist 6lgekli planin birbiri ile uyumlu amaglarina uygun olarak

gelistirilen hedefler de su sekildedir:

CDP Hedefleri
Ulasim tiirlerinin entegre edildigi
toplu tasima agirhikli bir

. g -
ulasim sisteminin kurulmasi
Onemli seyahat iireten odak
yerlerinin, ulasim stratejileri ile 5
iliskilendirilerek belirlenmesi
Istanbul’da 6ncelikle araglarin
degil insanlarin ekonomik ve hizl 5

ulasiminin saglanmasi

Niifus-istihdam dagiliminin;

[stanbul biitiiniinde ve her iki

yakada dengelenebilmesiicin yeni —
odaklarin belirlenmesi

Dogu-bati yoniindeki dogrusal
gelismeye paralel olarak rayl
ulasim sistemlerinin planlanmasi

[UAP Hedefleri

Kent ici erisilebilirligin artirilmasi ve
ulasim tiirleri arasinda
entegrasyonun saglanmasi

Ulasim sisteminin etkin kullanimi ile
suirdiiriilebilir ulasim sisteminin
kazanilmasi

Hizl ve konforlu toplu tasima sistemi
icin rayl sistem aginin gelistirilmesi

Planl kentsel gelisimi destekleyecek
hizli ulasim agi alt yapisinin
olusturulmasi

Ulasim odaklar (lojistik, OSB,
otogarlar, merkezi alanlar,
havaalanlari)arasinda
entegrasyonun saglanmasi icin hizli
demiryolu ve karayolu
baglantilarinin olusturulmasi
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Oncelikle Tarihi Yarimada olmak

iizere kentin tarihi dokularmnda Tarihi yarimadada yer alan tarihi ve

kiiltiirel varliklarin korunmasi i¢in

lastik tekerlekli arag trafiginin - C ..
egzoz salinimin1 minimize edecek
azaltilmasi, yaya ulasim akslarinin o e .
ulasim alternatiflerinin gelistirilmesi
olusturulmasi

4.2 Toplu Tasimada Ucretlendirme Sistemleri

Diinyada uygulanan iicret sistemleri incelendiginde, Istanbul icin iki sistem 6n
plana ¢ikmaktadir. Bunlardan birincisi mesafe bazlh licretlendirme, ikincisi ise
bolgeleme sistemidir. Her iki sistemin de tam verimle uygulanabilmesi i¢in
gelistirilmesi gereken durak uygulamalar1 ve 6deme-iade sistemleri arasinda bir
fark yoktur ve maliyetleri her iki sistem icin de ayn1 olacaktir. Bu nedenle,

sistemin se¢iminde beklenen maliyet etkili olmayacaktir.

Istanbul’da ortalama toplu tasima seyahat mesafeleri uzun olmaktadir. Metrobiis
ve yaka gecisleri disinda, kisa ve uzun mesafeli yolculuklar icin ayni licret
uygulanmaktadir. Bu durum ticret politikasinin adil bir sistem olma ve ticretlerin
dengede olmasi sartin1 saglamamaktadir. Istanbul ¢ok merkezli bir sehir olup,
herhangi bir noktadan diger noktalara yolculuk talebi olusmaktadir. Bu yolculuk
taleplerini karsilamak icin, kisa ve wuzun yolculuklarin diizenlenmesi

kagiilmazdir.

Adaletin saglanmasi acisindan, sabit licret sistemi bu tarz sehirler i¢in uygun
degildir. Bunun yam sira, farkli toplu tasima tiirlerinin yapim ve isletme
maliyetleri ile yolculuklarinin kalitesi farklidir. Buna karsin sabit tlcret
politikasinda hepsi ayni licret lizerinden isletilmektedir ve bu da tcretlerin
dengede olmamasina neden olmaktadir. Bu nedenlerden dolayi, her ne kadar
sabit licretin yolcular ac¢isindan anlasilirh@l ve isletmeciler acisindan tcret
toplama ve denetlenme yapilabilmesi yiiksek olsa da, Istanbul i¢in uygun

olmadig1 diistiniilmektedir.

Bu durumda ticretin mesafe ile iligkili oldugu bir ticret politikasinin uygulanmasi

gerekmektedir. Toplu tasima licretini, kat edilen mesafe ile iliskilendiren iki ticret
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politikas1 (kilometrelik iicret ve bolgesel licret) mevcuttur. Her iki sistemde,
yapilan yolculugun {icreti, mesafe ile iligkilidir.

Uygulanmakta olan mevcut sistemden bu sistemlere gecis yapilmasi zordur ve
yolcular tarafindan kabul edilebilir hale gelmesi biraz zaman alacaktir.

Bu tcret politikalari, gecilen bolge sayisiyla orantili olarak artan ticret ya da
yapilan yolculugun kilometresine gore hesaplanan ticret seklinde yapilmaktadir.
Her iki sistemde de yolcularin bindigi ve indigi noktaya goére licret

belirlenmektedir.

istanbul’da yolcularin bindigi nokta Istanbul karti okuyan validator ile tespit
edilebilmektedir; ancak yolcularin indigi nokta tespit edilmemektedir. Mesafe
bazli sistemin uygulanabilmesi i¢in, yolcularin binerken nasil turnikelerden giris
yapip akilli kartlarini okutuyorlarsa, inip turnikeden ¢iktiklar1 zaman da
kartlarini okutarak gecmeleri gerekmektedir.

Otobiisler i¢in turnike alan1 bulunmadigindan dolay: kart okuma cihazinin tasitin
icine yerlestirilmesi ve yolcularin indikleri durakta araci terk ederken kartlarini

okutmalari gerekmektedir.

Bunun tek sorunlu tarafi dolandiriciliga agik olup aracin durakta bekleme
slirecini artirmasi olacaktir. Yani yolcularin inecekleri duraktan dnce kartlarini
cihaza okutup daha az licret 6demeleri miimkiin olacaktir. Bekleme siiresi
acisindan yolcularin otobiise binis ve inisleri ayn1 anda ve farkli kapilardan
gerceklestigi icin ve yolcularin binerken kartlarini aracin iginde yerlestirilmis
olan cihaza okuttuklarn i¢in, toplam bekleme siiresi bu uygulamadan ¢okta fazla

etkilenmeyip, goz ardi edilebilmektedir.

Birinci sorunun (dolandiriciliga agik olma) ¢ozilmesi icin, akilli kart okuma
cihazlarinin duraklarda yerlestirilmesi ve yolcular indikleri durakta araci terk
ettikten sonra ve aracin durakta bekleme siiresini etkilemeden kartlarini okutup,
yolculuk yaptiklar1 mesafeye gore odedikleri tlicretin bir kismini geri almalari
miimkiin olacaktir. Fakat her yeni sistemin uygulanmasinda olan zorluklar gibi,
bu sistemin de ilk zamanlarda yolcular tarafindan anlasilir olmasi agisindan

zorluklar yasanabilmektedir. Ama uygulanmasi imkansiz degildir ve
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uygulandiktan sonra licret politikas1 agisindan oldugu avantajlarin yani sira
ulasim planlamasinda kullanilan OD yolculuk matrislerinin olusturulmasinda

onemli veri kaynagi saglamaktadir.

istanbul icin énerilen kilometre bazh bu sistemde, toplam yolculuk iicretinin,
sehrin tiimiinde kilometre basina sabit lcret lzerinden hesaplandigl igin
aktarma yapmanin ek maliyeti olmayacaktir ve bu da farkl toplu tasit aralarinda
yapilan aktarmalar1 tesvik edip, ulasim aginin daha verimli kullanilmasini

saglayacaktir.

Bolgeye bagh lcretlendirme politikasinda, farkli bolgeler icin degisik ticretler
tanimlanarak yolculuk talebi yonetilmektedir. Bu sistemde, sehir bolgelere
ayrilip, her birine farkl kilometre basina tlicret tanimlanmaktadir. Yolculuk kag
bolgeyi kapsiyorsa, her bolgeye diisen kisim ticreti, o bolgenin kilometre basina
Ucreti lizerinden hesaplanip, toplanarak yolun iicreti hesaplanacaktir. Bu
sistemin dezavantaji isletmeciler tarafindan bilet toplama ve denetleme isleminin

daha zor olmasidir.

istanbul'daki yerlesime bakildiginda, gelir diizeyi acisindan homojen olmadig
goriilmektedir. Bu ylizden anlamli bir sekilde bélgelere boliinmesi ve taleplerin

yonetilmesi pek miimkiin olmayacaktir.

Ornek olarak, 6zel ara¢ kullaniminin oldukg¢a fazla olup, kara yollarinin yetersiz
oldugu sehir merkezinde toplu tasima ticretlerinin daha diisiik olmasi ve sehir
merkezinden uzak lastikc¢a toplu tasima tlicretinin artmasiyla birlikte, taleplerin
yonetilmesi miimkiin olacaktir. Fakat bu durumda, gelirin diisiik olmasi
nedeniyle, kiralarin yiiksek oldugu sehir merkezinde yerlesme imkani bulamayip,
daha uzak bir bolgede yerlesmek zorunda kalan sakinlerin 6zel ara¢ sahipligi
diisiik olmaktadir. Bu durumda da bu kisiler toplu tasima tcretinin yiiksek

oldugu durumda magdur olacaklardir.

istanbul icin bélgeleme islemi yapilacaksa, yolculuk talebine uygun olarak

yapilmalidir. istanbul tek merkezi is alani olan bir sehir degildir ve cografi olarak
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dogu-bati eksen uzunlugu kuzey-giiney eksen uzunlugundan ¢ok fazladir. Bu

yuzden, bolgelemenin tek merkezli olmasi dogru degildir.

Sekil 4-3’te gosterilen haritada, Istanbul alt1 bolgeye ayrilmistir. Birinci bélge
Silivri ve Catalca ilceleridir ve dogu-bati ekseninde 48 km olmaktadir. Sehrin en
merkezi bolgesi ise dordiincii bolgedir. Bu bélgenin bir dis bolgeleri ise liglincii
ve besinci bolgelerdir. Bunun da bir dis bolgeleri ise ikinci ve altinci bolgelerdir.
Bolgeleme islemi esnasinda boélgelerin dogu-bati eksen uzunluklarn da dikkate
alinmistir. Ayrica bu bolgeler kendi igerisinde de boliimlere ayrilmistir. Herhangi
bir bélge icerisinde gergeklesen yolculuklarda bu bélgeden diger bir bolgeye
gecis yapan yolculuklara gére daha az licret ddenmektedir. istanbul ¢ok merkezli

yapiya sahip olan Kopenhag gibi bir bolgeleme yapisina sahiptir.

~48km | =~14km =17km | =Skm! =14km ~18km

Sekil 4-3 Yolculuklar agisindan Istanbul'un bélgelere béliinmesi.

4.3 Toplu Tasima Bolgeleri ile ilgili Oneriler

Toplu tasima bolgelerinin (TTB) ve bu bolgelerin icinde 6rgilitlenmesi diisiintilen
besleyici lastik tekerlekli toplu tasima hat sisteminin olusturulmasi amaciyla

tasarlanan model yapisi aciklanmaktadir.

Calisma dahilinde gelistirilen model esnek bir yapida kurgulanmistir. Bunun en
temel nedeni rayh sistem odakl degisimlerin olabilme ihtimalidir. Rayli sistem

insaat stirelerindeki kimi belirsizliklere dayali olarak a¢ilis yillarinda degisim
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olabilmekte, bu da kurgulanan etaplara dayali isleyisin sekteye ugramasi
ihtimalini ortaya c¢ikarmaktadir. Bu tiir belirsizliklerin c¢esitli sebepleri
bulunmakla birlikte bir¢ogu dinyanin tim rayl sistem projelerinde sikca
rastlanilan durumlardir; zira yerin altindaki insaat siirecleri bir¢ok belirsizligi de
icinde tasimaktadir. Buna ragmen Istanbul, bir¢cok sehrin gerceklestirdiginden
cok daha hizli bir rayh sistem yapimi stireci yasamaktadir. Dolayisiyla bu tip
degisimlerle karsilasmanin beklenmesi ve yapilan planlarin da bu farkhiliklara

adapte olabilecek sekilde esnek bir yapida tasarlanmasi gerekmektedir.

Calismanin énemli hedeflerinden biri olan Istanbul Ulasim Ana trafik analiz
zonlar1 (TAZ) ile uyumlu olma hedefi de beraberinde bu zonlara bagimh olma
durumunu da ortaya ¢ikarmaktadir. TAZ mekansal 6zelliklerinde ya da iliskili
verilerinde degisiklikler olmas1 durumu da mutlaka bu ¢alisma kapsaminda goz

oninde bulundurulmalidir.

Gelistirilen platformun esnek ve sistematik sonuglar tiretecek bir yapida tercih
edilmesinin son olmakla beraber belki de en 6nemli nedeni sistemin besleyici hat
olusturma bakis ac¢isinin degismesi durumuna uyum saglayabilecek olmasidir.
Farkl1 besleyici hat tasarim yaklasimlari miimkiin olsa da Istanbul toplu tagima
sisteminin kendine has 0Ozellikleri nedeniyle gelistirilmeye c¢alisilan ideal
tasarimlarin Istanbul’daki karayolu sebekesinin problemlerine dogrudan ¢6ziim
iretmesi beklenmemelidir. Dolayisiyla planlama aracinin farkli senaryolar1 ve
bakis acilarini degerlendirebilecek, anlamli ve pratik sonuclar iiretecek sekilde
tasarlanmasi i¢in standart algoritmalara dayanmasi gereklidir.

Yukarida bahsedilen nedenlerden dolay: giiclii kabullere dayali tek bir sonuca
varmak yerine, farkli degisikliklere cevap verebilen, tekrar edilebilen ve boylece

bir¢ok sonug tiretebilen bir metodoloji izlenmelidir.

4.3.1 Mernis veri tabani

Uzun yillardir IBB biinyesinde gelisen teknolojinin de dahil edildigi giincel
planlama ¢alismalar1 yapilmaktadir. Bu ¢alismalarin bir béliimiinde ¢alismanin

0z dinamiklerine uygun olarak mevcut idari cografi sinirlardan ya da daha énceki
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calismalarda elde edilmis cografi alanlardan farkli yeni alanlar
olusturulmaktadir. Ozellikle CBS ortaminin daha yaygin kullanilmasiyla bu tip
calismalarin sayisinin da son yillarda artista oldugu da sdylenebilir. Yeni alanlar
tasarlanmasinda karsilasilan en biiylik sorun bu alanlara ait bilgilerin nasil
hesaplanacagidir ve bu bilgilerin basinda da niifus gelmektedir. Planlamada
kullanilan bir cografi alana ait bu en temel bilginin hesaplanmasi igin farkh
varsayimlara dayali bircok yontem kullanilmaktadir. Elbette bu ydntemlerin
hepsi farkli hatalar icermekte ve genelde calisma 6zelinde elde edilebilecek

bilgiler dahilinde en az hata pay1 icerecek yontem sec¢ilmektedir.

Mernis veri tabaninin planlama c¢alismalar1 i¢in esas giici ve 6nemi yeni
olusturulmus ve niifus bilgisi bulunmayan cografi sinirlarin icindeki niifusun
hesaplanmasina olanak saglamasidir. Bina bazhi nifus bilgisi basit bir CBS
analiziyle yeni alanlarin niifusunu verebilir. Mernis veri tabani olusturulan TTB
alanlarinin tamaminda bu alanlarin igine diisen niifusu belirlememize olanak
saglamaktadir. Sadece niifusun degil, hane halk: buiytikliigliniin hesaplanmasinda
ya da bina sayisinin bulunmasinda da kullanilabilir. Daha sonraki boliimlerde
irdelenecegi gibi niifusla ilgili degiskenlerin bir cografi alan sisteminden bagka
bir cografi alan sistemine, érnegin mevcut ¢calismada IUAP zonlarindan TTB

alanlarina doniisiimiinde de Kkilit bir rol oynamaktadir.

Bagimsiz boliimler bazinda niifuslar1 gosteren Mernis veri tabani toplam
7.659.180 kayit ve 21 degisken icermekte ve bu degiskenler su bilgilerin ¢esitli
ozelliklerini barindirmaktadir: ilge, mahalle, csbm, bina, bagimsiz boliim, adres,
toplam kisi. Bunlarin ¢alisma i¢in en 6nemlileri elbette bina koordinati ve toplam

kisi degiskenleridir.

istanbul’da verinin kayit sayisi kadar yani 7.659.180 adet bagimsiz boliim varken
ve bunlarin 4.312.512’sinde niifus bulunmaktadir. Verideki toplam kisi sayisi
yani Istanbul’un Subat 2018 ay1 itibariyle toplam niifusu 15.070.905’dir. Buradan
yola ¢ikarak bagimsiz boliim basina niifus 3,49 olarak hesaplanabilir. Bagimsiz

boliimlerin 340.493 adedi koordinat icermemekte ve bunlar iclerinde 118.639
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niifus barindirmaktadir. Bu say1 tiim [stanbul niifusunun % 0,8'ine denk

gelmektedir.

istanbuldaki 39 ilgenin niifuslan Cizelge 4-1'de gosterilmektedir.

Cizelge 4-1 Istanbul ilgelerinin 2018 y1li niifuslar

ILCE NUFUS iLCE NUFUS
ADALAR 14.236 GAZIOSMANPASA 508.633
ARNAVUTKOY 277.500 GUNGOREN 299.257
ATASEHIR 413.949 KADIKOY 434.097
AVCILAR 439.763 KAGITHANE 445.591
BAGCILAR 781.398 KARTAL 461.010
BAHCELIEVLER 600.729 KUCUKCEKMECE 790.140
BAKIRKOY 212.572 MALTEPE 478.565
BASAKSEHIR 409.236 PENDIK 700.771
BAYRAMPASA 275.958 SANCAKTEPE 413.731
BESIKTAS 174.896 SARIYER 329.435
BEYKOZ 246.789 SILIVRI 163.571
BEYLIKDUZU 310.701 SULTANBEVYLI 351.429
BEYOGLU 237.781 SULTANGAZI 559.740
BUYUKCEKMECE 240.855 SILE 33.433
CATALCA 69.550 SiSLi 260.985
CEKMEKOY 245.342 TUZLA 249.100
ESENLER 476.876 UMRANIYE 700.496
ESENYURT 872.337 USKUDAR 524.658
EYUPSULTAN 380.739 ZEYTINBURNU 286.378
FATIH 398.678 TOPLAM 15.070.905

4.3.2 Toplu tasima bolgeleri (TTB)

Ust bashiklarda ifade edilen amaclarla ve yontemle elde edilen 436 adet istasyon
hizmet alan1 asagida ifade edilen kistaslar dahilinde birlestirilerek, daha sonra
nihai planlama siirecinde kullanilmak iizere toplamda 40 adet Toplu Tasima
Bolgesi (TTB) elde edilmistir (Harita 4-1). Bahsi gecen bolgelerin 13 tanesi

Anadolu Yakasi ve kalan 27 tanesi ise Avrupa Yakasi’'nda yer almaktadir.
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Harita 4-1 Istanbul geneli toplu tasima bolgeleri (TTB’ler)

Toplu tasima bolgeleri belirlenirken asagida siralanan kistaslar géz oOniine
alinmigtir:

e Uretim-¢ekim verilerinden (OD ikilisi) yararlanilmigtir.

e Mevcut iB’lerin sinirlar1 yumusatilmistir.

¢ Niifus verilerinden yararlanilmistir.

e Demografik, sosyo-ekonomik ve topolojik yap1 degerlendirilmistir.

e Dogal sinirlar (D-100, dere, vadi vb.) kullanilmistir.
Uretilen toplu tasima bolgeleri, hizli toplu tasima istasyonlarini besleyecek lastik
tekerlekli toplu tasima hatlarinin planlanmasinda ve mesafe + TTB bazh
ucretlendirme politikasinin gelistirilmesinde kullanilmistir. TTB’lerin yapisi

esnek olup, yeni yatirimlar ile birlikte giincellenebilecek sekilde tasarlanmistir.
4.3.3 Genel degerlendirme

Toplu tasima bolgelerinin (TTB) olusturulmasi ve bu bolgelerin icerisinde kalan
niifusu saglikli bir sekilde besleyici hatlarla ana sisteme aktaracak model

yapisinin olusturulmasi amaglanmaktadir.
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Model yapisi olusturulurken esnek bir yapida kurgulanmistir. Planlanan hatlarda
ileriye dontik ortaya c¢ikabilecek degisiklikler durumunda modelin esnekligi
sayesinde degisikler yapilmasi kolaylasacaktir. Diger bir etmense diger is kalemi
olan aktarma merkezlerinin tasarim kilavuzunun olusturulmasi isinde ortaya
koyulan politika onerileri ile modelin uyumlu hale getirilmesidir.

Model kurgusuna etki edecek onemli politika oOnerilerinden birisi planlama
altyapisina uygun olarak toplu tasima bdélgelerinin olusturulmasidir. Toplu
tasima bolgelerinin olusturulmasi1 istasyonlar1 merkeze alarak yiirtime
mesafesinden baslayip 30 dk ya da 5 km’lik karayolu erisim tist sinirina kadar
alanlarin olusturulmasi anlamina gelmektedir. Olusturulan alanlar ayni zamanda
istanbul Ulasim Ana trafik analiz zonlar1 (TAZ) ile uyumlu calisacak sekilde

kurgulanmistir.

Olusturulan model alt yapisi ile 6zellikle toplu tasima bolgesi icerisinde ¢alisacak
ana sistemi besleyecek yardimci sistemin tasarlanmasi diger bir amaci
olusturmaktadir. Yardimci sistem karayolu tasimaciligin1 onceliklendiren ve

kendi icerisinde siniflandiran bir yapida kurgulanmaktadir.

Yapilan ¢alismalarda gii¢lii kabullere dayali tek bir sonuca varmak yerine, farkl
degisikliklere cevap verebilen, alternatif sonuc¢ Onerileri iiretebilecek bir

metodoloji gelistirilmesi tercih edilerek esnek bir planlama yapisi amaglanmaistir.

4.3.4 104 nolu TTB

Calisma kapsaminda ele alinan, 104 numarali TTB Anadolu Yakasi’'nda yer alan
ve Uskiidar ile Kadikoy ilcelerine hizmet verecek bir bélge olarak tasarlanmigtir
(Harita 4-2). Bu bolgenin secilmesindeki temel faktor planlanan rayl sistemler
arasinda yer alan Marmaray’in tamamlanmas1 ve Uskiidar-Umraniye metro
hattinin kullanima ac¢ilmis olmasi dolayisiyla, minibiislerin doéntstimiine

baslanmasi gereken pilot bolge 6zelligi tasimasidir.

Tasarlanan bolgenin yiliz 6lcimi 2,7 km2 olup bolgede ikamet eden 212.799
kisiye hitap etmektedir.
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Harita 4-2 104 Numaral TTB'nin Istanbul’daki yeri

Bolge sinirlar dahilinde hizli toplu tasima hatti olarak Uskiidar-Cekmekoy metro
hatti, Marmaray ve Metrobiis hatt1 hizmet verecektir. Bolge sinirlari1 dahilinde 11
adet hizli toplu tasima istasyonu bulunmaktadir. Bununla birlikte hizli toplu
tasima hatt1 vasfinda ve ana hat olarak da ifade edilen 7 adet otobiis hatt1 hizmet
verecektir. Ayrica bolgede ana hatlar haricinde 49 adet otobiis hatti isletilecektir.
Bolgede hizli toplu tasima sistemlerini beslemek amaciyla istasyonlara entegre

edilecek sekilde tasarlanan 14 adet minibiis hatt1 yer alacaktir.

Harita 4-3’te de gosterildigi gibi A04-01, A04-02, A04-03, A04-04 ve A04-05
numarali minibiis hatlar1 bélge sinirlar1 baslangich olup boélgeye hizmet
verecektir. A03-01, A03-02 ve A03-03 numarali minibiis hatlar1 103 numarali
TTB baslangicli olacak bicimde, A06-06 numarali minibiis hatt1 105 numarah
TTB baslangich olacak bicimde ve A07-02, A07-04, A07-05, A07-06 ile A07-08
numarali minibis hatlar1 107 numarali TTB baslangi¢h olacak bicimde yine 104
numarali TTB'ye hizmet saglayacaktir. Bahsedilen 14 minibiis hatti1 bolgede
ikamet eden 183.635 kisiye en fazla 500 m yiiriime mesafesinde hizmet
sunacaktir. Boélge smirlar1 goéz oOniine alindiginda bir hizhi toplu tasima

istasyonuna en uzun erisim mesafesi 3,8 km olacaktir.
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Bolge icinde hizmet veren veya bolgeye dokunan mevcut hatlar Sekil 4-10’da

planlanan hatlar ise Sekil 4-11’de gosterilmektedir.
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4.4 Entegrasyona iliskin Oneriler

Calisma kapsaminda, istanbul toplu tasima sisteminin rayh sistem odakli degisim
ve dontisimiinii merkeze alarak, bu ytliksek maliyetli ve ytliksek kapasiteli toplu
tasima sistemlerinden maksimum verimin alinmasi amaciyla diger toplu tasima
sistemleri ile arasindaki entegrasyonu ve transferleri dikkate alan, her bir toplu
tasima sisteminin 6zelliklerine gore orgilitlenmesini, giizergahlarini ve isleyisini
planlayan ve giderek biiyliyen sistem ile evrilebilecek esnekligi barindiran bir
toplu tasima sisteminin planlanmasi amag¢lanmistir. Bu planlama yapilirken ayni
zamanda sistemde mevcut olan hatlarin ve yeni planlanacak hatlarin Entegre
ulasim planlama modeline uygun olarak; tiim toplu tasima sistemlerinin
birbiriyle entegre olacak sekilde, bu tiirlere iliskin planlama siireglerinin
tamaminin standart ve Kriterlere uygun olarak tek bir merkezden yapilmasi ve
boylece sistemden maksimum verimin alinmasi hedeflenmektedir. Bu baglamda

asagida siralanan hususlar 6nerilmis ve gerekli planlamalar gerceklestirilmistir:

» Uzun mesafeli yolculuklarda hizli toplu tasima sistemi ana ulasim tiiri
olarak kullanilmistir.

» Lastik tekerlekli sistemlerde minibiisler hizli toplu tasima sistemleri
istasyonlarini besleyici rol tistlenmistir.

» Hizli toplu tasima sisteminin yetersiz kaldig1 bolgelerde ve talebin

kapasiteyi astig1 alanlarda otobiisler kullanilmistir.

Sistem biitiiniinde verimlilik arttirilmistir.

Sistem esnek olarak tasarlanmistir.

Aktarmali bir tasimacilik sistemi benimsenmistir.

istanbulkartin sistem biitiiniine yayilmasi kurgulanmistur.

YV V V V VY

Mesafe ve TTB bazli licretlendirme kurgulanmistir.

Toplu ulasim hizmetlerinde kullanilan ticretlendirme sistemleri ve bu sistemlerin
avantaj ve dezavantajlar dikkate alinarak istanbul i¢in en uygun iicretlendirme
sistemine karar verilmistir. Yukarida da bahsedildigi gibi licret entegrasyonu

kurgusunda Istanbulkartin sistem biitiiniine yayillmasi ayrica énem arz eden bir
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husustur. Bu baglamda kurgulanan mesafe ve TTB bazli licretlendirme modeli

Cizelge 4-2’de verilmistir.

Cizelge 4-2 Onerilen iicretlendirme modeli

Mevcut Onerilen
Normal & e Aktarma Normal [0 s [Aktarma

Otobiis | £2,60 | £1,85 11,85 Otobiis | £2,60 | £1,30 | £1,85
Minibiis | £2,60 | £2,60 12,60 Minibiis | £2,60 | £1,30 | 51,85
Marmaray | 2,60 £1,85 £1,85 Marmaray lV]IBeas;lfe £1,30 £1,30
Tramvay | £2,60 | £1,85 11,85 Tramvay “%e:;fe £1,30 | £1,30
Metro £2,60 | 11,85 11,85 Metro l\%eas;fe 81,30 | £1,30
Metrobiis N]ge:;fe £1,85 £1,85 | Metrobiis “geas;fe £1,30 | £1,30

Cizelge 4-2’de gosterilen mesafe bazli licretlendirmeye iliskin detaylar ise Cizelge

4-3’de verilmistir.

Cizelge 4-3 Mesafe bazl ticretler

(;)el‘l;ri:l? Ucret | indirimli | indirimli 2 (];;gli-l:ﬁ? Ucret (];;gli-l:ﬁ? Ucret
1-7 £2,60| %£1,25 £1,85 3 £2,00 3 £1,95
8-14 |£3,25| &1,55 £2,30 7 £2,60 9 £3,00
> 15-21 (£3,80| #£1,80 £2,70 g 13 £3,20 2 15 £3,25
s 22-28 (84,40 +£2,10 £3,15 g 19 £3,80 -8 21 £3,40
§ 29-35 [£520| 12,50 £3,70 | 25 [8440| §| 27 | 8350
= | 36-45 |£570| 1275 £4,00 S 31 [pa90] = | 33 [1360
37 |$5,50 46 £3,85
>37 |+£6,00
4.5 Gelistirilen Stratejiler ve Politikalar
Calisma kapsaminda gelistirilen temel strateji ve politikalar asagida

siralanmistir:
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» Ozellikle minibiislerin ve nihayetinde tiim toplu tasima sistemlerinin
sirketlesmesi  (6rnegin, Istanbul Minibiis, Istanbul Taksi vb.)
kurgulanmigtir.

> Istanbul Kart sistemi tiim toplu tasima sistemi geneline yayilacaktir.

» Toplu Tasima Bolgeleri (TTB), istasyon alanlari, durak yerleri, isletme,
(esnek) hat planlamasi ve son km ticretlendirmesi i¢in kullanilacaktir.

» Degisken Rayl sistem (mesafe bazli) + Sabit TTB bazl lcretlendirme
yapilacaktir.

» Rayl sistemlerde Giris-Cikis istasyonu iizerinden mesafe ticretlendirmesi
yapilacaktir.

» TTB licretlendirmesi yapilacaktir.

> Istisnai durumlarda farkl iicretlendirme yapilabilecektir.

4.6 Kabul Edilen Varsayimlar

Calisma kapsaminda Istanbul toplu tasima tiirlerine, toplu tasima iicretlendirme
sistemine ve Miniblis sistemine iliskin asagida detaylandirilan bir dizi

varsayimlar kabul edilmistir.

¢ Yenidiizenlemeye esas olmak iizere toplu tasima tirleri
o Hizlive/veyarayli toplu tasima sistemleri (Ana ulagim tiirii)
o Otobiis sistemi (Ana noktalar arasi erisim)
o Minibiis sistemi (Ana ulagim tiiriine erisim)
o Dolmus sistemi (Kisa mesafede erisim)
o Diger bagimsiz sistemler (Sirkeci-Havalimani Ekspresi,

Denizyolu, Teleferik vb.)

e Toplu Tasima Bolgeleri
o Istanbul genelinde niifus, yerlesme 6zellikleri, ana cadde
ozellikleri ve merkezi konum 6zellikleri dikkate alinarak 4.0

adet Toplu Tasima Bolgesi belirlenmistir
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o Her bir toplu tasima bdlgesi iginde rayli sistem
istasyonlarina erisim saglayan lastik tekerlekli minibis

hatlar1 diizenlemesi yapilmistir

e Ucret Sistemi

o Istanbul Kartn (istisnalar disinda) tiim sistemde
kullanilmasi

o Rayl sistemde degisken (mesafeye gore artan) flcret
sisteminin uygulanmasi

o Rayl sistem turnike sisteminin giris ve c¢ikislarda Istanbul
Kart okumasi yapacak sekilde diizenlenmesi

o Besleme hatti olarak diizenlenen yeni minibiis hatlarinin
Toplu Tasima Bolgesi (TTB) biyiikliigline ve ortalama

yolculuk mesafesine gore sabit licret uygulamasinin olmasi

e Istanbul Minibiis Sistemi
o Minibiis Servis dis1 depolanma alanlan (Istisnalar disinda
bir depo alani dort TTB’ye hizmet vermeli) (Hedef Yili:
2023)
o Servisici depolanma alanlari: Rayli sistem istasyonlari varis
alanlar1 (Hedef Yili: 2020 ve sonrasi)

o Servis yogunlugu: Kilometrede bir minibts

4.7 Toplu Tasima Déniisiimiine iliskin Uygulama Asamalari

Toplu tasima sistemleri doniisiimii icin 6 asamada uygulama asamalari su

sekilde belirlenmistir.
e Birinci asama doniisiim (Raylh sistem iicret sistemi doniislimii): Tim

rayh sistem hatlarinda giris ve ¢kislarda Istanbulkart okumasina

gecilmesi
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o Ikinci asama doniisiim (Aktarma istasyonu déniisiimii): Aktarma
istasyonlarinda ortak yolcu alani olusturularak, farkli hat giris

turnikelerinin kaldirilmasi

« Ugiincii asama doniisiim (Minibiis Sistemi Ucret Doniigiimii): Minibiis
sistemi Istanbulkart sistemine gecisi saglanir, Marmara Kiyisi

istasyonlariyla ug istasyonlarda varis alanlarinin diizenlenmesi

o Dordiincii agsama doniigiim: Marmara kiyis1 TTB'leriyle, u¢ TTB'lerde

besleme hatlarina gecilmesi ve bagimsiz otobiis hatlarinin isletmeye

alinmasi
o Rayli Sistem O-D Altyapisi olusturulmasi
o Rayl Sistem kapasite tisti O-D ciftleri aras1 bagimsiz otobts

hatlarinin olusturulmasi

« Besinci asama déniisiim: Uskiidar-Umraniye Metro hattinin giineyinde

kalan tiim TTB’lerde besleme hatlarina ge¢ilmesi

e Altinct asama doniisiim: 40 TTB’de besleme sistemine gecisin

saglanmasi ve ara¢ donlistimiiniin baslamasi

4.8 Model Calismalar

Onceki béliimlerde detayll olarak ifade edilen hususlar goéz ©6niinde
bulundurularak gerekli planlama calismalar1 yapilmis ve mevcut durum ile
planlanan durum senaryolari gelistirilen makro modelde sinanmstir.

Lastik tekerlekli hatlarin planlanmasi hususunda benimsenen yaklasim ve goz

ontline alinan kurallar asagidaki gibidir:

» Niifus verisinden (ADNKS) yararlanilmistir.

» Cazibe merkezleri goz oniine alinmistir.

74



» Yolculuk baslangi¢-bitis  noktalar;, peron ve garaj yerleri
degerlendirilmistir.

» Besleyici minibiis hatlar1 igin 10km hat wuzunlugunu asmamasi
benimsenmistir.

» Mevcut lastik tekerlekli hatlardan gerekli goriilenlerin kesilmesi ve/veya
birlestirilmesi gerceklestirilmistir.

» Kisa arzu hatlar dikkate alinmistir.

Model calismasinda atamalar, Istanbul toplu tasima sistemine ait verilerin
biiyiikliigli ve atama siirelerinin uzunlugu goz 6niinde bulundurularak sadece

sabah zirve saatler icin Visum programinda gergeklestirilmistir.

Model ¢alismasinda licret miktar ve ticret etkisinin denendigi, 7 modeli iceren 4
farkli senaryo ¢alistirilarak bu senaryolarin sonuglar1 arasinda karsilastirmalar
yapilmistir. Senaryolarda amag¢lanan mevcut toplu tasima sistemi ve planlanan
toplu tasima sistemi arasindaki avantaj ve dezavantajlar1 tespit etmek ve

calismanin temelini ortaya koymaktir.

Senaryo 1; mevcut ve planlanan sistemin, toplu tasima durak ve istasyonlarinin
zon olarak kabul edildigi bir talep matrisi ile atamasini icermektedir. Atama
hassasiyetinin en yiiksek ve sonuglarin gercegi en ¢ok yansittifl senaryo bu

senaryodur.

Senaryo 2; Uskiidar1 igerisine alan 104 numarali TTB sinirlari igerisindeki
zonlarin durak bazh diger zonlarin ise kalan 39 TTB diizeyinde birlestirildigi
senaryodur. Ucret olarak senaryo 1 ile ayni iicretler kullamlmistir. Bu senaryoda
amag uzun yolculuklarin secilmis TTB icinde dagilimi ile ortaya ¢ikan sonuglarin

degerlendirilmesidir.

Senaryo 3; fiziki olarak senaryo 2 ile ayni 6zelliklere sahip ancak tcretin rota
secimindeki etkisinin kaldirildigr senaryodur. Bu senaryoda amag¢ ¢alismanin
temelini olusturan ticret etkisinin olmamasi durumunda toplu tasima yolculuk

davranislarinin incelenmesidir.
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Senaryo 4; Sadece planlanan sistem i¢cin minibis ticretlerinin ilk biniste 1,30 TL,
hizli toplu tasima ile karsilikli aktarmalarda ise ticretin alinmadig1 ve mevcut
sistem ic¢in karsilastirmalarin senaryo 2 ile yapildig1 senaryodur. Bu senaryoda
ama¢ degisim ihtiyacini doguran minibiis sistemininde licrette yapilan
degisikliklerin, calismanin sonuglari icin olusturdugu etkinin

gozlemlenebilmesidir.

Karsilastirmalar, mevcut ve planlanan sistem i¢in ana model olarak kabul edilen
senaryo 1 de daha detayli sonuglar vermistir. Diger senaryolarda zonlar
genellendigi icin bazi sonuglar her ne kadar gergeklikten uzaklasmissa da oransal

olarak projenin amacini ve senaryo 1’i destekler niteliktedir.

Ek bir bilgi olarak modele girilen talep matrislerinde Istanbulkart verisinden elde
edilen ve mevcut sistemdeki yolculuklarin yansmasi olan O - D bilgisi kullanildigi
icin planlama asamasinda olan rayh sistemler icin yolculuk sayis1 geleekte
gerceklesecek muhtemel yolculuklara oranla daha az olacaktir. Planlanan sistem
icerisinde yeniden cizilen minibiis hatlar1 da mevcut yolculuklar1 tasimasina
ragmen bazi yolculuklarin baglantisi kesildigi icin modelde erisimi olmayan yolcu
sayisinda artis olmustur. Ancak bu oran ¢ok yiiksek olmamakla birlikte yeni
sistemin hayata ge¢mesi durumunda yolculuk aliskanliklarinda yasanacak

degisimlerle birlikte goz ardi edilebilir seviyededir.

Modelde kullanilan senaryolara ait 6zet bilgi Cizelge 4-4’te yer almaktadir.
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Cizelge 4-4 Toplu tasima modeli i¢in senaryolar

Senaryo | Zone Sayisi| Ucret Sistemi Aciklama
Mevcut_S1 10.300 |Mevcut Ucret IETT ve IBB icin hazirlanan model iizerinde calisma kapsaminda yeni hat kurgusu, TTB yapisi ve
Planlanan_S1 10.300 |Planlanan Ucret |licret sistemi girilmistir.
l;)/ievcut_SZ 1.290 Mevcut Uc1:et Uskitdar icine alan TTB (104 Uskiidar bélgesi ozelinde senaryo sayisim arttirmak amaciyla
anlanan_S2 1.290 }?lanlanan Ucret Nolu) haricindeki dis zonlar yapilmistir. _
Mevcut_S3 1.290 Ucret Etkisi Yok oy = Senaryoda iicretin etkisi sifirlanarak Ucret-Transfer etkisi
Planlanan_S3 1.290 Ucret Etkisi Yok d¥ger . 39 . T.TB duzeyinde incelenmistir
- birlestirilmistir. Bu nedenle Planl S0 ve S1 1 5rielik minibiis G 130 TL
Minibiis  Ucreti |hassasiyet uzun yolculuklar anlanan_S0 ve S1 senaryolarina yonelik minibis ucretln , ve
Planlanan_S4 1.290 L . Minibiis/Hizli Toplu Tasima arasindaki transferlerde ticret 0 TL
1,3TL lizerindedir.
’ olarak ele alinmistir.
Cizelge 4-5 Senaryolara gore model atama sonuglari
Senaryo 1 Senaryo 2 Senaryo 3 Senaryo 4
Toplu Tasima Bilgileri Mevcut_S1| Planlanan_S1 [Mevcut_S2| Planlanan_S2 | Mevcut_S3 | Planlanan_S3 Planlanan_S4
Ortalama Seyahat Stiresi 26dk 43sn 29dk 10sn| 12dk 3sn 12dk 57sn 11dk 43sn 12dk 39sn 12dk 54sn
Ortalama Hissedilen Seyahat Siiresi | 30dk 29sn 35dk 56sn| 13dk 9sn 14dk 44sn 12dk 58sn 14dk 29sn 14dk 52sn
Ortalama Seyahat Hiz1 18km/sa 17km/sa| 26km/sa 26km/sa 27km/sa 26km/sa 25km/sa
Ortalama Tasit Hizi 27km/sa 29km/sa| 35km/sa 38km/sa 35km/sa 38km/sa 37km/sa
Ortalama Transfer Orani 0,2 0,4 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Ortalama Servis Frekansi 114,62 78,2 214,1 118,69 214,1 118,69 118,69
Toplam Transfer Sayisi 247.067 425.936 56.460 73.069 75.885 84.735 90.039
Baglanti Bulan Toplam Yolcu 1.191.478 1.191.397| 877.979 877.979 877.979 877.979 877.979
Transfersiz Toplam Yolcu 964.029 814.676| 768.843 716.757 750.703 706.474 702.767
1 Transfer Yapan Toplam Yolcu 200.273 292.526 52.376 62.654 69.431 71.713 73.714
2 Transfer Yapan Toplam Yolcu 21.111 57.249 1.828 4.726 2.754 5.820 7.619
>2 Transfer Yapan Toplam Yolcu 1.423 5.894 133 309 292 440 346
Baglanti Bulup Gidemeyen Yolcu 3.684 7.935 54.518 87.161 54.518 87.161 87.161
Baglanti Bulamayan Toplam Yolcu 959 13.117 282 6.372 282 6.372 6.372
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Gergeklestirilen atamalar sonrasinda her bir senaryo icin model sonuglari Cizelge
4-5'te yer almaktadir. Sonuclari, senaryo diizeyinde mevcut ve planlanan olarak
degerlendirilecek olursak genel anlamda her senaryoda planlanan sistem icin
transfer sayilarinin daha ytiksek oldugu goriilmektedir. Artan transfer sayilarina
ragmen ortalama seyahat siirelerinde ciddi bir artis, seyahat biitiinilinii olusturan
tasit hizi ortalamasinda da ciddi bir diistiis geceklesmemistir. Yani kullanilan
toplu tasima tasiti ve/veya modu artmasina ragmen ortalama seyahat
stirelerinde ve tasit hizlarinda ciddi kayiplarin yasanmamasi sistem biitiintinde
toplu tasima hizinin arttigunin bir gostergesidir. Bu durum hizli toplu tasima
sisteminin ana toplu tasima omurgasini olusturmasi ve minibiis sisteminin bu

omurgayl1 besleyen bir yapiya biirlinmesinin bir sonucudur.

Senaryo 2 ve 3 i¢in mevcut durumlar (Mevcut_S2 ve Mevcut_S3) incelendiginde,
Ucret etkisi olmadig1 durumda transfer sayisi ciddi oranda artmaktadir. Bu da
mevcut sistemde transferin bir ihtiya¢ oldugunun ve uygun iicretlendirme ile

yolcular tarafindan tercih edilebileceginin bir gostergesidir.

Calismanin amaci dogrultusunda denenen tiim senaryolarda mevcut duruma
gore transfer artisi ve bu artisin 6nemli bir béliimiiniin minibis ile hizl toplu
tasima tiirleri arasinda olmasi beklenmektedir. Transferlerin artis kat sayilari ile
ilgili karsilastirmalar Cizelge 4-6, Cizelge 4-7, Cizelge 4-8 ve Cizelge 4-9'da yer

almaktadir.

Cizelge 4-6 Senaryo 1 - planlanan/mevcut transfer artis orani

Planlanan/Mevcut | Deniz | Marmaray | Metrobiis | Minibiis | Otobiis | Raylh
- Deniz 0,87 1,26 0,00 0,37 1,01 521
g Marmaray 0,44 0,00 0,00 3,22 1,11 1,17
E Metrobiis 0,00 0,00 0,94 1,72 1,45 1,21
& |Minibus 0,32 3,26 1,69 1,17 1,31 5,80
Otobiis 1,81 2,76 2,07 1,26 1,84 2,44
Rayli 2,44 1,86 2,40 5,60 2,01 2,72
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Cizelge 4-7 Senaryo 2 - planlanan/mevcut transfer artis orani

Planlanan/Mevcut Deniz | Marmaray | Metrobiis | Minibiis | Otobiis | Rayli
~ Deniz 0,99 |5,40 0,00 0,28 1,29 1,94
S Marmaray 0,00 (0,00 0,00 0,31 0,36 0,71
E Metrobiis 0,00 (0,00 0,87 0,36 1,93 1,35
o Minibiis 0,07 |1,52 0,89 0,44 0,67 3,95
Otobiis 1,08 10,68 2,30 0,56 2,09 3,11
Rayli 0,84 (1,08 1,77 2,00 4,22 84,75
Cizelge 4-8 Senaryo 3 - planlanan/mevcut transfer artig orani
Planlanan/Mevcut |Deniz| Marmaray | Metrobiis | Minibiis | Otobiis | Rayli
o |DENIZ 0,99 (3,86 0,00 0,23 1,32 1,73
© [Marmaray 0,00 [0,00 0,00 0,22 0,42 0,77
& | Metrobiis 0,00 [0,00 0,83 0,24 2,10 1,57
E) Minibiis 0,09 |1,23 0,82 0,41 0,59 2,40
Otobiis 1,15 |0,67 2,55 0,46 1,99 3,08
Rayli 0,88 [1,05 1,60 1,06 4,26 155,61
Cizelge 4-9 Senaryo 4 ve 2 - planlanan/mevcut transfer artis orani
H’g‘ Planlanan/Mevcut | Deniz | Marmaray | Metrobiis| Minibiis | Otobiis | Rayh
Ec S |Deniz 0,99 |4,80 0,00 0,33 1,29 1,94
%é Marmaray 0,00 |0,00 0,00 0,44 035 0,70
at; Metrobiis 0,00 10,00 0,86 0,53 1,88 1,32
& 2[Minibis 0,07 2,47 1,39 1,11 1,04 5,50
§ % Otobiis 1,06 (0,66 2,23 0,73 2,00 3,02
v |Rayli 0,80 |1,01 1,79 3,39 4,14 82,82

Senaryo 1 haricindeki senaryolar Uskiidar-Kadikdy bolgesi 6zelinde daha hassas

calistigl icin hem Marmaray’in tamamlanmasi hem de Uskiidar - Umraniye metro

hattinin hizmete girmesi ile metro ve Marmaray transferlerinde daha biiyiik

artislar gozlemlenmistir. Metrobiis ile olan transferlerde artisin ¢ok biiylik

olmama sebebi, uzun yillardir hizmet veren metrobiis hatlarina gére zamanla

evrilmis minibiislerde zaten transfer oranlarinin yiiksek olmasidir.

Yine 6nemli durumlardan birisi de ticret degisiminin transfer artisina sagladigi

katkidir. Sayet uygun bir licretlendirme sistemi saglanabilirse yolcu transfer

yapmaktan ka¢inmayacaktir. Bu da sistemin kullanici tarafindan kabul gérmesi

ve siirdiiriilebilirligi i¢in biiyiik 6nem tasimaktadir.
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Tim senaryolarda kullanilan mevcut ve planlanan durum igin tiirlere gore genel

hat ve glizergah sayilariCizelge 4-10’de verilmistir.

Cizelge 4-10 Tirlere gore hat ve giizergah sayilari

Mevcut Planlanan
Tur Hat Giizergah Tir Hat Giizergah
Otobiis 757 2.446 Otobiis 459 858
Marmaray 1 2 Marmaray 1 2
Tramvay 4 7 Tramvay 5 9
Metro 8 16 Metro 24 48
Metrobiis 10 20 Metrobiis 10 20
Minibiis 301 591 Minibiis 246 490

Bunun haricinde IETT Ulasim Planlama Dairesi Bagkanhiginin mevcutta
isletiminden mesul oldugu otobiis hatlari i¢in “Ana Hat - Besleme Hat” planlama
calismalar gerceklestirmektedir. Bu kapsamda hazirlanan otobts hatlari
IETT’den temin edilerek ¢alisma kapsaminda modelde kullanilmistir. Bu hatlar
planlanan durum asamasinda modelde kullanildiginda, otobiisler i¢cin mevcutta
ortalama hat uzunlugu 22,59 km iken planlanan durumda bu deger 19,27 km’ye
dismistir. Benzer sekilde yine otobiisler icin toplam hat uzunlugu da 55.245

km’den 16.533 km'ye diismiistiir.

Minibiisler i¢in ise mevcutta ortalama hat uzunlugu 13, 9 km iken planlanan
durumda bu deger Avrupa Yakasi icin 8,3 km ve Anadolu Yakasiicin de 7,2 km’dir.
Benzer sekilde yine minibiisler i¢in toplam hat uzunlugu da 8.232 km'’den 3.860
km’ye azalmistir. Tlim bu bilgiler ve senaryo 1 i¢cin model analiz sonuglari Cizelge

4-11'de verilmistir.
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Cizelge 4-11 Senaryo 1 - model analiz sonuglari

Mevcut |Planlanan| Mevcut [Planlanan| Mevcut [Planlanan|Mevcut/Planlanan

Tiir Yolculuk [-] Yolcu km [km] Ara¢ km [km] Verimlilik
Minibus | 610.861 | 473.083 |3.045.301|1.290.975|218.497 | 66.172 | 1394 | 19,51
Otobiis | 324.645 | 418.860 [2.380.469|2.659.890(136.825| 60.227 | 17,40 | 44,16
Metrobus| 160.354 | 188.088 [2.086.640(2.178.825| 64.755 | 64.755 | 32,22 | 33,65
Metro | 194.552 | 352.440 |1.405.647|2.251.917| 5.740 | 17.033 |244,89| 132,21

Marmaray| 30.210 | 45.616 | 198.949 | 360.172 | 1.056 2986 [188,43| 120,61
Hafif Rayll 72.811 | 102.749 | 379.613 | 503.889 | 1.599 2.039 |237,44| 247,15
Toplam [1.393.433(1.580.836|9.496.619(9.245.669(428.472| 213.211 | 22 43,36

Elde edilen sonuglar mevcut ve planlanan toplu tasima tiirlerine gore yapilan
yolculuk sayisi, yolcu-km degerleri, ara¢-km degerleri ve verimlilik degerleri

basliklari i¢in sirasiyla Sekil 4-4, Sekil 4-5, Sekil 4-6 ve Sekil 4-7’de gosterilmistir.

Yolculuk

700.000
600.000
500.000
400.000
300.000
200.000

100.000

0
\Y Hafif
Otobls ShiobM Metro Banliyo Y
S REW
Mevcut 610.861 | 324.645 | 160.354 | 194.552 72.811
M Planlanan| 473.083 | 418.860 | 188.088 | 352.440 | 45.616 | 102.749

Sekil 4-4 Model sonuglari - yolculuk degerleri
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Yolcu km [km]

3.500.000
3.000.000
2.500.000
2.000.000
1.500.000
1.000.000

500.000

Minibus Metro Banliyo Hafif Rayl

Mevcut -3.045.301 2.380.469 | 2.086.640 1.405.647- 198.949 379.613
® Planlanan| 1.290.975 | 2.659.890 | 2.178.825 | 2.251.917 | 360.172 503.889

Sekil 4-5 Model sonuglari - yolcu-km degerleri

Arag¢ km [km]
250.000

200.000
150.000
100.000

50.000

Minibus | Otobus Mg Banliyo e
s Rayli

Mevcut -218.497 136.825 64.755 5.740 1.056 1.599
M Planlanan| 66.172 60.227 17.033 2.986 2.039

Sekil 4-6 Model sonuclar - ara¢g-km degerleri
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Verimlilik

300,00
250,00
200,00
150,00
100,00
50,00
0,00

Hafif
Rayli

Mevcut | 13,94 | 3222 | 244,89 | 188,43 | 237,44 |
M Planlanan| 19,51 44,16 132,21 120,61 247,15

Minibus . Banliyo

Sekil 4-7 Model sonuglari - verimlilik degerleri (yolcu km/ara¢ km)

Sekil 4-8 ve Sekil 4-9’da ise tiirlere gore transfer sayilari verilmistir.

_den Transfer

160.000
140.000
120.000
100.000
80.000
60.000
40.000
20.000

Banliy | Hafif Metro | Minibu
s 0 Rayli bis s

Mevcut | 61.796 | 8.051 | 6.347 | 31.565 | 21.295 | 92.205 |
m Planlanan|107.382| 10.671 | 10.346 | 97.077 | 30.514 |152.052

Sekil 4-8 Tiirlerden yapilan transferler
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_e Transfer

140.000
120.000
100.000
80.000
60.000
40.000
20.000

Minibii

)
Mevcut 33,799 | 19.602 | 82.339 |
® Planlanan|112.925| 10.050 | 14.455 |111.744| 34.500 |125.113]

Sekil 4-9 Tiirlere yapilan transferler

Daha once bahsedilen Istanbul genelinde olusturulmus 40 adet TTB'’ye iliskin
planlama detaylar1 ve istatistiksel degerler asagida yer alan alt basliklarda

detaylandiriimistir.

Bolge icinde hizmet veren veya bolgeye dokunan mevcut hatlar Sekil 4-10’da

planlanan hatlar ise Sekil 4-11’de gosterilmektedir.

Sekil 4-10 104 numarali TTB’deki mevcut hatlar
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Uskiidar-Kadikdy bolgesi ile iliskili minibiis hatlarinin istanbul Anadolu yakasinda
cok uzun mesafeler kat ettigi agikca goriilmektedir. Mevcut durumda hizmetlerini
stirdiirmekte olan bu minibiis hatlar1 gogunlukla hizli toplu tagima sistemine de paralel
olarak hizmet vermekte ve bu hatlarla rekabet icine girmenin yanisira trafige de

olumsuz etkiler olusturmaktadir.

Sekil 4-11 104 numarali TTB’deki planlanan hatlar

Diizenleme sonrasi minibiis hatlar1 hizli toplu tasima ile rakabet etmemekle birlikte
aksine biitlinciil bir toplu tasimanin geregi olarak hizli toplu tasima hatlarin
beslemektedir. Boylece hem yolcunun hizli toplu tasimaya erisimi hem de sistemin

toplam faydasinin gézetilebilmesine olanak saglanmistir.
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5 ISTANBUL TOPLU TASIMA SISTEMININ GELECEGINE YONELIK
GELISTIRILEN STRATEJIiLER

Raporun bu kisminda Istanbul toplu tasima sisteminin gelecegine yonelik yapilan
planlama ¢alismalarini destekleyici Oneriler, gesitli strateji ve politikalar 1s181nda
ve altbashiklar seklinde ifade edilmistir. Bu oOneri, strateji ve politikalar

gelistirilirken dikkate alinan bazi hususlar sunlardir:
5.1 Tiim Toplu Tasimada Istanbul Kart Kullanim1
Ucret toplama sistemleri alt1 boyutta degerlendirilmektedir:

1) Kullanic1 kolayligy,

2) Okutma siiresi,

3) Odemelerin gozlemlenmesi,
4) Altyap1 maliyeti,

5) Suistimal,

6) Islevsel Kullanim.

Akilli kart uygulamalar1 bu boyutlarin hepsinde diger licret toplama sistemlerinin
online gecmistir. Nitekim Diinyanin bir¢ok yerinde akilli kartlar daha 6nceden
kullanilan bilet ya da manyetik kart gibi uygulamalarin yerini almaktadir. Bunun
en onemli nedeni akilli kartin potansiyelinde yatmaktadir. Akilli kartlar sadece
toplu tasimada degil bircok alanda kullanim kolayhig1 saglamaktadir. Manyetik
kartlarin sadece toplu tasima sistemiyle 6zdeslesmesinin 6tesine gecen akilli
kartlar yardimiyla, park, umumi hizmetlerin de vatandaslar tarafindan
o0denmesine imkan saglamaktadir. Bu sekilde yaygin olarak kullanimi tegvik
edilerek, sistemin etkin kullammmini da saglayabilmektedir. Istanbul’da
kullanilmakta olan akilli kart uygulamasi, Istanbul Kart’da bu ézelliklerin tiimiinii

barindirmaktadir.

istanbul Kart, (toplu tasima hizmeti talep eden) yolcular, (toplu tasima hizmeti
arz eden) bilesenler ve (toplu tasima hizmetini diizenleyen) otorite (IBB) olmak
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lizere li¢ farkl aktoriin isleyisinin koordinasyonu saglayan yegane aragtir. Akilli
kartin kullaniminin yolculugun 6zelliklerini, yolculuk zamanlarini, kullanilan
tlirleri okuyucular marifeti ile sisteme aktarmaktadir. Bu nedenle akilli kartin,
sistem biitiinlinde evrensel kullanimi saglanmalidir. Yolcunun, talep ettigi
hizmetin ticretlendirilebilmesi, hizmet aldig1 tiiriin sistemin hakedis sisteminden
hizmetinin karsiiginin 6denebilmesi, sistemin verimli ve etkin bir sekilde
calismasini saglanmasi kullanimia baghdir. Istanbul gibi bir mega kent
diistintldigiinde, yolcuya ait veriler sehir yapisi i¢in olduk¢a 6nemlidir. Mevcut
yapida kullanilan temassiz kartin yenilik¢i teknolojiler ile desteklenerek tiim
tiirlerde ve ulasim sektori disinda da kullanilabilir hale getirilmesi alisveris ve
ulasimin tek kartla 6denmesi, bakiye ytliklemeye gerek duyulmamasi ve ulasim
harcamalarinin  takip edilebilmesi saglanir. Ayni zamanda o6deme

teknolojilerindeki yenilikler kent teknolojilerinin farkl alanlarina hizmet eder.

Toplu tasimada Istanbul Kart uygulamasi, minibiis ve dolmuslar disinda, sistem
biitiiniine yayginlasmis ve istanbullular tarafindan benimsenmistir. Istanbul Kart
sistemi ile aktarmalardaki farkl ticret uygulamalar: yani sira farkli hizmetlerin
karsihgi o6demeler de alinabilmektedir. Mevcut isleyiste Istanbul kart
sisteminden toplu tasima bilesenlerinin kullanim o6zellikleri biitliniiyle elde
edilebilmektedir. Sistemin etkin ve verimli isleyisini saglamak amaciyla Istanbul
Kart kullanimini iceren biiyiik verinin devaml suretle incelenmesi de biiyiik
onem arz etmektedir. Mevcut isleyisin tek okumaya dayali yapisi, kimi tiirlerde
(Marmaray ve Metrobiis) diizensiz ikili okuma sistemine ge¢mis olsa da, sistemde
onemli aksakliklara neden olmaktadir. Bu nedenle, ara¢ disinda kart okumasina
dayanan, istasyon esasina gore isleyen toplu tasima sisteminde (raylh sistemler
ile Metrobiis sisteminde) ikili okuma sistemine (giris ve ¢ikista kart okumasi
yapilmasi) gecilmesi onerilmektedir. Boylelikle 6zellikle ana hatlarda bir yandan
mesafe bazli licretlendirme, diger yandan yolculuk cikis-varis noktalar: tespit
edilerek toplu tasima plan ve isletmesinin etkinligi artacaktir. (Boylece aktarma
istasyonlarinda  biletli  yolculuk  alaninin  buyitilmesi  saglanarak,
alan/validator/giivenlik  tasarrufu da elde edilecektir.) Mesafe bazh
licretlendirme yolcular arasinda mesafe agisindan hakkaniyeti saglayacak, kisa

mesafede tercih edilmeyen toplu tasimanin cazibesini iyilestirecektir.
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Oniimiizdeki dénemde Istanbul Kart'n zaman ve mekanda farkh iicret
uygulamalarim1 hizlica hayata gecirebilecek, hakedis sistemiyle entegre ve
sistemin {lretilen hizmetin anlik o6demesini yapabilecek diizeye ¢ikmasi
onerilmektedir. Sistemde hak¢a paylasimi saglayabilmek amaciyla her tiirli
hesaplamada kullanilacak temel fonksiyon “Toplu Tasima Isi” olmalidir:

Toplu tasima Isi (yolcu-tiir-km) = Arag¢ kapasitesi (yolcu) x Tiir Giinliik Arag-

Kilometre (tiir-km)

Istanbul Kart Sistemi, Kocaeli, Tekirdag ve Sakarya kart sistemleriyle de entegre
olabilmeli, biiyliksehir siirlarini asan bélge i¢i yolculuklarda kart sistemleri
arasinda geciskenlik saglanarak Istanbul toplu tasima sisteminin 20 milyonun

lizerinde vatandasimizca kullanabilmesinin 6nii agilmahdir.

5.2 Mevcut Hat Déniisiimlerinin Yapilmasi

istanbul toplu tasima sisteminin déniisiimiinde esas, iiretilen toplu tasima
hizmetlerinin baglam ve 6lcek ekonomilerine uygun olarak, sistemin karliligini
(ekonomik olarak stirdirtlebilirligini) temin edecek diizenlemeleri icermesidir.
Yani sira sistemin cevresel etkisinin en aza indirilmesi gerekmektedir. Bu
nedenle, ortalama bir yolculugun cevresel ayak izinin olabildigince azaltilmasi
onem tasimaktadir. Dolayisiyla, yolcu basina enerji girdisi azalmis, cevre
salimlar1 diistik toplu tasima araglarinin kullaniminin saglanmasi gerekmektedir.
Enerji ve cevre salimlari, sadece arag tipiyle ilgili olmayip, ara¢ bakimi ve siiriis
ozellikleriyle de ilintili bir konudur. Ote yandan, toplu tagima tiirlerinin 6zel
niifus gruplar1 dahil toplumun tiim katmanlarinca kolay, rahat ve ekonomik
olarak erisilebilir kullaniminin saglanmasi gerekmektedir. Toplu tasimaya erisim
glizergah (yaya yollar1) ve noktalarinin (durak ve istasyonlar), araglarin, kart
okuyucularinin, arag i¢i alanlarin ve aksamin, engelli, arabali bebek, ¢cocuk, yash

gibi niifus gruplarinin kullanimina uygun 6zellikte olmasi saglanmaldir.

Yukarida tanimlanan ideal duruma gecis yapmak amaciyla, dncelikli olarak toplu
tasima sisteminde lastik tekerlekli sistem ile rayh sistemin rekabetini azaltici

tedbirler alinmalidir. Bir giizergahta sehir merkezi yonelimli yliksek kapasiteli
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bir rayl sistemin olmas1 durumunda lastik tekerlekli sistemin ayni giizergahta
rayl sisteme alternatif olarak toplu tasima isi sunmasinin 6niine gegilmelidir.
Genel trafik icinde hizmet veren lastik tekerlekli sistem, kendi icindeki tiirlerin
ozellikleri dikkate alinarak, bagimsiz hatlar ve besleyici hatlar olarak
ayrilmalidir. Bagimsiz hatlar, belirli 6lglilerde rayh sistem ile ¢akissa da ona
alternatif olmayacak hat diizenlemelerine sahip olmalidir. Kimi zaman ve
durumlarda (Or. Rayl sistemin % 150 kapasite iizerinde calistigi zaman
araliklar1) rayl sistemin gordiigii toplu tasima isini desteklemek ya da havaalani,
Universite kampisleri, sanayi alanlar1 gibi 6zel noktalara yolcu tasimacilig
yapmak durumunda da bagimsiz hatlar olusturulmalidir. Bagimsiz hatlar
metropoliten alan igerisinde rayli sistemin erisim sagladigi merkezi yerler
disinda, rayl sistem istasyonlarini son durak yapabilecek sekilde yeniden

diizenlenebilmelidir.

Besleme hatlariysa, rayli sistemin yolcu sayisini arttiracak sekilde hatlara ve
isleyise sahip olmalidir. Calisma kapsaminda tanimlanan toplu tasima bolgeleri
icinde kalan rayh sistem istasyonlarina giin icerisinde devaml kesintisiz hizmet
veren besleme hatlari, rayli toplu tasima sistemini yolculuklarin son noktasi ile
bulusturacaktir. Besleme sistemiyle yolculuklar daha anlagsilir, bilgi
teknolojilerindeki sunumu daha basit olabilecektir. Yolculuk zaman
tahminlerindeki kesinlik derecesi de onemli o6lciide iyilesecektir. Bu sekilde

mevcut filonun etkin kullanimi da saglanmis olacaktir.

Buradan hareketle, sistem icinde hizmet iireten her bir toplu tasima tiirti ayr1 ayri
tanimlanmistir. Toplu tasima tiirlerinin, tanimlarinda yer alan, arag tipi, kapasite,
hizmet verebilecegi maksimum mesafe, toplu tasima sistemi icindeki islevi gibi
ozelliklerine gére mevcut durum ve isletmesinden, tanimina uygun hale gelmesi
gerekmektedir. Toplu tasima sistemindeki dontisiimiin asil hedefi, hizl ve yiiksek
tasima kapasitesine sahip (dolayisiyla ortalama yolculuk maliyetlerini en aza
indiren) rayh sistem hatlarini, yine mevcut ¢alisma kapsaminda tanimlanmis
bolgeler arasi yolculuklarda ana tasiyici haline getirmek, diger tiirleriyse (yolcu
sayisini en yiiksek seviyeye c¢ikarma hedefine sahip) besleyici islevlerle

donatmaktir.
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Sistemin basarisini temin amaciyla mevcut ¢alisma kapsaminda Toplu Tasima
Bolgeleri belirlenmistir. Toplu tasima boélgesi, belirli bir niifus ve yolagi
ozelliklerine sahip, bir ya da birden fazla rayh sistem hat ve istasyonuyla
koordineli besleyici hatlar1 icermektedir. Sistemin kurgulanmasinda bir toplu
tasima bolgesinin digerinden bagimsiz olarak islemesi esas alinmistir; burada
temel amag¢ toplu tasima bolgesi icinde kalan yolcu tasimalarina en yiiksek
diizeyde hizmeti sunmaktir. Sistemin tasariminda, hizmet verilecek bir yolcunun
ortalama 15 dakika icinde toplu tasima boélgesi icindeki erismek istedigi noktaya
varabilmesi hedeflenmistir. Ayrica toplu tasima bdlgelerinde, hizmet verilen
yolcu sayisini arttiracak ve yakin ¢evrenin ekonomik gelismesine katki verecek
sekilde diisiik ve sabit licretle toplu tasima hizmeti verilmesine yonelik
diizenlemeler yapilmalidir. Rayli sistem istasyonlarinda istasyon varis
alanlarinin aktarmalar1 iyilestirecek sekilde kentsel tasarimla yeniden

diizenlenmesine yonelik tedbirlerin alinmasi 6nerilmektedir.

Lastik tekerlekli sisteme ait mevcut hatlarin déniisiimt, toplu tasima bolgesinde
rayli sistem erisimine bagh olarak degismektedir. Rayli sistemle erisiminin
olmasi durumunda, ayni noktalara erisim saglayan otobiis hatlarinin iptal
edilmesi, minibiis hatlarininsa 10 km yi gecmeyecek sekilde rayli sistemle
entegre calisacak hatlara donistiiriilerek toplu tasima hizmeti sunmasi
onerilmektedir. Rayl sistemin olmadig1 ug bolgeler ile rayh sistem erisiminin
simdilik olmadig1 mahallerde, minibiis sistemi yakindaki toplu tasima bolgesiyle
entegre calismasi saglanmalidir. Ayn1 durumdaki otobiis sistemi ise daha dnce
oldugu sekliyle ya da yeni diizenlemeye tabi olarak hizmet sunmaya devam

etmelidir.

5.3 Ucret Entegrasyonu ve Uygulamalari

Uzun yolculuklarin yapildigi ana hatlarda tcretlendirmenin mesafe bazh
yapilmasi artik bir zorunluluktur. Zira giderek biiyiiyen ana hat sebekesinde
farkli yonlere yapilan yolculuklar giderek artmakta, gecmiste sadece birkac
noktada yapilan aktarma sekli ortadan kalkmaktadir. Yani sira yolculuk

mesafeleri de 6nemli 6l¢iide degiskenlik icermektedir. Bu nedenle aktarmalarda

90



alinan tcretlerle yolculuk mesafesi arasindaki iliski giderek zayiflamaktadir.
Mevcut kullanilan mesafe bazli licretlendirme sisteminde, biletli alan disina
cikilarak geri 6deme alinmasi s6z konusudur. Bu isleyis 6zellikle biiyiik aktarma
istasyonlarinda énemli sorunlara neden olacaktir: Ornegin, mevcut durumda en
yogun aktarma merkezlerinden birisi olan Yenikap:i istasyonunda, 3.000
yolcunun Marmaray’dan aktarma yapacagi hatlara dagilmasi esnasinda, 100 adet
geri 6deme terminali konulsa dahi, terminal basina 30 kisi diisecektir. Ayrica
yolcularin gidecegi yonlerde bulunmayan terminaller fazladan yiiriime gibi
kulfeti ve yaya ¢catismalarini ortaya ¢ikaracaktir. Buradan hareketle, toplu tasima
donlsumiini esas alan mevcut ¢calismamizin kritik sayilabilecek unsurlarindan
birisini mesafe bazh iicretlendirmenin saghkl isleyisi yer almaktadir. Onerimiz
kart okuma sisteminde ikili sisteme gecilmesidir. Oneri sistemde kartlar giriste
ve cikista okutulacak, yolcunun giris yaptig: istasyon ile cikis yaptig1 istasyon
arasi Ucret, cikis esnasinda kartina yansitilacaktir. Bu sistemin, toplu tasima
sistemimizin isleyisi acisindan, yukarida da bahsedildigi lizere, iki temel faydasi
olacaktir. Birincisi, aktarma istasyonlarinda biletli ortak alanlar olacak, hatlar
arasinda bir hattin turnikelerinden gecerek, diger hattin turnikelerinden giris
yapilmasi ihtiyaci ortadan kalkacaktir. Mevcut aktarma istasyonlarinda ortak
alanlar artacak, bu alanlarda yayalarin yonetimi daha kolay olacaktir. Ayrica, her
bir hattin girisinde giivenlik kontroll yapilmasi ihtiyaci ortadan kalacaktir. Bu
durumda gerek turnike sayisindan gerekse de giivenlik personeli sayisindan
onemli dlciide tasarruf saglanacaktir. ikincisi ise mevcut durumda bir hatta inen
tlim yolcularin geri 6deme almasi s6z konusu iken, yeni durumda sadece belirli
bir ylizdesinin bakiye ayarlamasi yapmasi s6z konusu olacaktir. Kart bakiyesinin
yetmemesi durumunda biletli alanda kart yiiklemesi yapilacaktir. Boylelikle
mevcut durumda yolcularin tiimiiniin geri 6deme almasi yerine sadece bakiyesi

yetersiz olanlar kart yiiklemesi yapacaktir.

Besleme hatlarinda, sabit licret uygulamasinin yapilmasi 6nerilmektedir. Bu
sekilde lastik tekerlekli sistemde tek okuma yapilabilecektir. Besleme hatlarinda
ortalama mesafe kisa oldugundan mesafeden kaynakl ticret farkliliklar1 6nemsiz
olacaktir. Diistik sabit licret uygulamasi, giin icinde toplu tasima bolgesi icinde

kalan potansiyel yolculuklara da hizmet vererek toplu tasima sisteminin
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vatandaslara ucuz ve konforlu erisim saglamasinin da 6nii agilmis olacaktir.
Otobiis sistemindeyse mesafeye gore ortalama licret uygulamasi ya da kademeli
artan Ucret sistemine gecis saglanmalidir. Birincisi i¢in yeni diizenlemeye ihtiyag
yoktur, ikincisi i¢in yeni diizenlemelerin yapilmasi gerekecektir.

ikinci sistemde ara¢ icinde akilli kartlara sinyal gonderilmesiyle binilen
istasyonun tespit edilmesi, inis esnasinda kart okumasi yapilmasi seklinde
diizenlemenin yapilmasi sonrasi yari-ikili okuma sistemi hayata gecirilebilir. Bu
durumda tam ve hakkaniyetli Ulcretlendirme yapilabilir. Yari-ikili okuma
sistemine gecilmesi durumunda, yolcularin araclara arka kapilardan binmesi,
inerken ise siiriiciiniin kontrol ettigi kart okuyucunun bulundugu kapidan

inmeleri saglanmalidir.

Bu sistemin saglikl isleyisini temin etmek amaciyla, toplu tasima bolgeleri
arasindaki fiyat artislarinin, ayni yolculugun besleme hatlari ve rayli sistem hatti
kullanilarak yapilmasi durumundaki tlicretten diisiik olmamasi saglanmalidir.
Birden fazla toplu tasima bolgesini kat edecek otobls hatlarinda da
Ucretlendirme bu nitelikte olmalidir. Ayni tlicretlendirme, bir bélgenin besleme
minibiis hattindan komsu bolge minibiis hattina, arada ana hat olmadan yapilan
aktarmalara da uygulanmali; bu nitelikteki yolculuklarda otobiisiin tercih
edilmesini saglayacak dlizenleme yapilmaldir. Cizelge 4-2’de Onerilen
licretlendirme modeli, Cizelge 4-3’te ise bu licretlendirme modelinde kullanilacak
mesafe bazli licret detaylari belirtilmistir. Hat tipleri bazinda yapilmasi planlanan

lcretlendirme sablonu Cizelge 5-1’de gosterilmektedir.
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Cizelge 5-1 Hat tipleri bazinda tlicretlendirme

- . .. Aktarma Odeme
Hat Tipi UcretTipi Aktarma Ucreti Sistemi
Ana Hat 1 CEEL Alir/Verir Indirimli
Bazli
O
Besleyici Hat Sabit Ucret Alir/Verir Ucretsiz g
o
Dagiticr- o . T O
Toplayict Hat Sabit Ucret Alir/Verir Indirimli . é
s
S
Bélgesel Hat Sabit Ucret = Alir/Verir Indirimli ~
=
Gece Hatt1 Sabit Ucret Alir/Verir Indirimli =)
) 8
Ozel Amach o RZ
Hatlar Havaalani Hatt1 | SabitUcret | Uygulanmaz | Uygulanmaz
Turistik Hat Sabit Ucret = Uygulanmaz = Uygulanmaz

5.4 Yeni Hat Planlamasi

Yeni toplu tasima sistemi, her bir tiir tanimina uygun isletme 6zelliklerine sahip
olmasina dayanmaktadir. Yeni sistemde, uzun mesafe yolculuklarda ytliksek
kapasite, hizli ve istikrarli rayli sistemin, besleyici hatlarla desteklenmesi
onerilmektedir. Sistemin temel besleyici tiirii minibiis ve dolmus olarak
belirlenmistir. Her iki tiirtin temel 6zelligi, kisa mesafede sik servise dayal olarak
toplu tasima hizmeti sunmasidir. Mevcut sistemde her iki tiirtin yolcu tasimacilig
acisindan bir¢ok sorunu icerdigi bilinmektedir; minibiis, dolmus hatlarinin rayl
sistemin hizmet sundugu etaplarinda bos, rayli sisteme yolcu tasidigi
etaplarindaysa asir1 dolu (asimetrik ve diizensiz) hizmet sunumu
stirdirilemeyecek boyutlardadir. Bu nedenle, minibiis hatlarinin, asil toplu
tasima hizmeti Urettigi etaplara gore yeniden diizenlenmesi gerekmektedir. Bu
diizenlemede nihai hedef, minibiis/dolmus sisteminin Istanbul Kart sistemiyle
entegre, Yeni hat planlamasi yapilirken Boliim 4.4’te de bahsedilen; Toplu tasima
sistemi icerisindeki tiim tirleri dikkate alan, bu tiirlere iliskin planlama

kararlarini belirlenen standart ve kriterlere uygun olarak yapilmalidir.

Yeni diizenlemede minibiis hatlari, toplu tasima bdélgeleri icinde tanimlanmis 10
(+/- 2) km uzunlugunda, hat boyunca en az bir rayl sistem toplu tasima

istasyonuyla iligkili olarak, rayli sistemle aktarma yapacak sekilde
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diizenlenmistir. Minibiis ve dolmus gibi tiirlerin kisa mesafe yolculuklarda tercih
edilecek tirler olmasi amaglanmaktadir. Rayl sistem entegrasyonunu saglayacak
lastik tekerlekli tiir olarak 6ne ¢ikan miniblis ve dolmuslarda doluluk, koltuk
kapasitesine esit ya da toplam kapasitenin % 60’inin Otesine ge¢memelidir.
Oncelikle hatlar iizerinden tanimlanacak, bolgesel isleyecek olan sistemin, orta
ve uzun donemde, bilgi ve iletisim teknolojilerinden faydalanarak, bolgesi i¢inde
serbest hat, dinamik hat, randevulu ¢alisma, 15 dakikada rayli sisteme erigim gibi

esnek calismaya dayali iyilestirmelerin yapilmasi 6nerilmektedir.

Yeni hat planlamasinda en énemli girdi, Istanbul Kart sisteminden elde edilen
biiytik verinin incelenmesi sonucu elde edilecek bilgilerdir. Rayl sistemin cikis-
varls toplu tasima bolgeleri, giin icerisindeki yolcu talebindeki degisim gibi
bilgiler tlizerine yeni hat planlamasi yapilmas1 kolaylasacaktir. Dogrudan
yolcudan bilgi toplamak yerine, yolcu o6zellikleriyle iliskili olarak yeni
diizenlemelerin yapilabilmesi miimkiin olabilecektir. Giin i¢cinde 6zellikle toplu
tasima bolgeleri icerisinde olusan yolcu talebine yonelik 6zel servisler, genel
servisler, randevulu sistem gibi esnek giizergah ve zaman tablosuna sahip, yolcu
memnuniyetini arttiracak uygulamalarla hat planlamasi gercek yasama uygun
olarak gercek zamanl olarak gerceklestirilebilir; bunun icin gerekli altyapi

[stanbul’da hazirdir.

5.5 Isletme Siireci

Toplu tasima bolgelerinde hizmet veren, rayl sistemle entegre lastik tekerlekli
sistemin, isletme agisindan en temel 6zelligi hatlarinin esnek olarak planlaniyor
olmasidir. Burada esas olan hatlar degil, isletmenin en 6nemli ¢iktis1 olan
verimliliktir. Verimliligin arttirllmasinda oncelik, hizmet verilen yolcu sayisinin
belirlenen kriterlere uygun olarak arttirilmasina verilmelidir. Lastik tekerlekli
sistemin esnek olarak planlanmasinda gozetilecek husus minibiislerin toplu
tasima bolgesi disina tasmayacak sekilde hatlarinin planlanmasidir. Otobiislerin
ise rayl sisteme rakip olmayacak sekilde hatlarinin diizenlenmesi 6nem arz

etmektedir.
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Yolcu sayisinin arttirilmasinda gozetilecek en énemli husus Istanbul Kart biiyiik
veri madenciligine dayali olarak sistemin kullanimini, toplu tasimaya olan
yonelimi iyilestirecek diizenlemelerin yapilmasidir. Sadece Istanbul Kart degil,
yani sira degerlendirilebilecek trafik haritalarindan 6zel aragla yogun olarak
erisilen noktalarin tespit edilerek, bu noktalarin olabildigince rayl sistemlerle
iliskilendirebilir; otobiis hatlarinin buna goére yeniden diizenlenmesi hizmet

verilen yolcu sayisini arttiracaktir.

Minibiis hatlar1 dairesel ve ¢ift yonli planlanmistir; hat tizerindeki ortalama
yolculuk siiresi toplam yolculuk stiresinin % 25’i civarinda olacaktir. Bu durum
sik ve hizli servisle uygulandiginda, rayl sistem yolcularinin istasyon erisimleri
onemli Olglide iyilesecektir.

Biitlin bu siire¢ yonetilirken toplu tasima hizmetinin kesintisiz ve stirekli olmasi
onemli rol oynamaktadir. Nitekim kesintisiz ve stirekli toplu tasima hizmeti i¢in;
toplu tasima sistemi icerisindeki tiim tiirlerin operasyonel siireclerinin izlenmesi
ve kontrol edilmesi, isletme esnasinda tiim ana aktorlerin birbiri ile iletisim
halinde olmasi bitlinlesik bir yonetim sisteminin olusturulmasi agisindan
oldukca 6nemlidir. Béylece Toplu tasima tiirleri arasinda gii¢lii bir iletisim ve

maksimum seviyede koordinasyon saglanmis olacaktir.

5.6 Planlanan Rayl Sistem Yatirimlar:

Toplu tasima sisteminin rayl sistemler dikkate alinarak doniisiimii, rayh
sistemlerin hizmete girdigi hat ve bolgeler dikkate alinarak asamalarla
ilerleyecek olan bir siirectir. Rayli sistemler hat ve istasyonlariyla olustugunda,
her bir rayl sistem istasyonunu aktarma merkezleri tasarim kilavuzunda
belirtilen hususlar uyarinca diizenlemeye tabi tutulmalidir. Varis alanlarinin
diizenlenmesiyle lastik tekerlekli ile rayl sistem arasindaki gecislerinin rahat ve
glivenli yapilmasini saglanmali, istasyon icindeki biletsiz ve biletli alanlarin
diizenlenmesiyle rayli sistem istasyonu icindeki yaya hareketleri istasyon isletme

kriterlerine uygun olarak diizenlenmelidir.
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Istasyonlarin, toplu tasima sistemine uygun hale getirilmesi isinde her bir
istasyon ayri1 bir durumu ifade etmektedir. Bu nedenle her bir istasyon ¢evresinin
ayr1 ayri calisilmasi gerekmektedir. Yapilacak isler ti¢ asama icermektedir. Birinci
asamada, kentsel tasarimi yapilacak alan belirlenmeli, plan degisikligiyle alanin
statiisii degistirilmelidir. Istasyonun bulundugu ilcedeki ve mahaldeki konumu,
yol agiyla iliskisi, istasyonun giin igerisinde ve zirve saatler esnasinda hizmet
verecegi yolcu sayisi gibi degiskenler dikkate alinarak istasyon alani nazim ve
uygulama imar planlarinda plan degisikligi yapilmaldir. Alan tim yaya
hareketleri ve ara¢ park alanlarinin birlikte tasarlanmasina imkan saglayacak
biiyiikliikte olmalidir. Gerekirse istasyonun civarinda gegen kimi yollar kesilerek,
cul-de-sac yollara cevrilmelidir. Onemli olan rayh sistemin bulundugu kentsel
alanla tam olarak biitiinlesmesini saglayacak dizenlemenin gerceklesmesidir.
Onerilen plan lejant1 “toplu tasima tiirleri arasi1 degisim ve aktarma alam”
olmalidir, plan notundaysa “aktarma merkezleri tasarim kilavuzunda belirtilen
hususlara uygun olarak kentsel tasarimi yapilacaktir” ibaresi yani sira toplu
tasima peron ve duraklari, otopark, ticaret ve benzeri faaliyetlerin yapilmasina

imkan taniyan arazi kullanim 6gelerini ve yapilasmayi icermelidir.

ikinci asamada alanin kentsel tasarimin yapilmasi gerekmektedir. Bu konuda
uzmanlasmis bir ekibin, her bir istasyonun “toplu tasima tiirleri arasi1 degisim ve
aktarma alan1” lizerinde tasarim projesini gerceklestirmesi saglanabilir. Kimi
onemli  istasyonlardan  baglanilmali, sonrasinda Istanbul  geneline

yayginlastirilmalhdir.
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6 SONUC VE ONERILER

Gergeklestirilen calisma sonucunda, gegmisten giiniimiize siiregelen toplu tasima
hizmet iretim biciminin kendi igerisinde degisimi giderek daha fazla
hissettirdigini goérmekteyiz. Calisma sonucunda su temel sonuglar:

cikarmaktayiz:

1) Toplu tasima giderek daha fazla yolcu tasiyor.

2010 yilindan bu yana (Istanbul Kart) toplu tasima sistemince hizmet verilen
yolcu sayisi istikrali bir sekilde artis gostermektedir. 2016 yilinda yolcu
sayisindaki azalisin suni oldugu aciktir. Bu nedenle bir dnceli yilin Temmuz ay1
ikame edilerek bulunan ortalama oransal artis (Geometrik ortalama) % 4,30’dur.
2010-2016 arasinda Istanbul’un niifusu ise % 1,77 oraninda ortalama artmis
olup, niifus artisindan daha fazla toplu tasima kullanimi s6z konusudur. Ayi
donem icerisinde 6zel arag ile olan yolculuklarda da toplu tasimada oldugu kadar

artis oldugu diistintlebilir.

2) Yolcu sayisindaki artis niifus artisindan daha fazladir.

Yukarida toplu tasima sistemi tarafindan hizmet verilen yolcu sayisindaki artis
oraninin, niifus artis oranindan daha fazla oldugu belirtilmisti. Yolcu sayisinin
niifus artisindan daha fazla olmasinin esas nedenlerini, toplu tasima sisteminin
mevcut niifus ile daha fazla etkilesim icine girdigi hizl ve gtivenilir toplu tasima
sistemlerinin hizmete girisi ve erisilebilirliginin giderek iyilesmesi olarak
gormekteyiz. Istanbul’un en 6nemli aksi olarak kabul géren D-100 iizerinde agir
toplu tasima sistemlerinin (Metrobiis, M4 Hatlar1) ortaya cikisi, bu sistemlerin
giderek iyilestirilmesi, sonrasinda ise merkezi is alaninin Kuzey-Giiney
baglantisinin saglanmasi en 6nemli adimlar olmustur. Geleneksel yolcu havuzu
olan Avrupa yakasi M1 hatti ile Anadolu D-100 yolcu koridoru hatti M4’iin
merkezi is alani (M2) hatti Yenikapi’da birlesmesinin etkisi toplu tasima
talebinde 6nemli artis ortaya ¢cikarmistir. Kisa siire énce hizmete giren Uskiidar-
Cekmekoy ve Marmaray hatlarinin Avrupa ve Anadolu uzantilarinin etkileri ise
istanbul’un Marmara boyunca olan tarihsel gelisimini 6nemli 6lciide toplu tasima

ile destekler seviyeye cikaracaktir. istanbul toplu tasima sisteminin tilkesel rayl
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sistem agi ile olan etkilesimi sonucunda niifus artisinin ¢ok 6tesine gegen etkinin

tahminlerin 6tesinde toplu tasimada artis getirecegi diisiinilmektedir.

3) Rayli sistemler istikrarh bir sekilde yolcu sayisini arttirmaktadir.

Toplu tasima sistemi icindeki en 6nemli iyilesme kuskusuz rayli sistemlerde
olmustur. Giin icerisinde yapilan aragh yolculuklarda dikkate alinan en 6nemli
unsur gidilecek yere olan zamanin dogru tahmin edilebilmesidir. Eger tahmin
edilen zamanlarda istikrarsizlik var ise bu tim giin yolculuklarina ve
aktivitelerine etki etmektedir. Bu etkiyi bertaraf eden yegane ulasim araci rayl
sistemler olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ancak bu tespit rayli sistemlerdeki artisi
aciklamak icin yetersiz kalmaktadir. Rayh sistemlerdeki artisin diger dnemli
nedeni ise 6zel aracin saglamis oldugu her yone erisilebilirlik ile rekabet edebilir
seviyeye dogru istikrarh bir sekilde ilerliyor olmasidir. Artik istanbul’'un 6nemli
merkezleri rayl sistemler, bir baska tiire aktarma yapmadan sadece rayli sistem
icinde transfer yapilarak erisilebilir olmaktadir. Bu rayh sistemleri 6zel arag ve

diger toplu tasima sistemleri karsisinda avantajli duruma getirmistir.

4) Lastik tekerlekliler rayli sistem ile yarisamamaktadir

Lastik tekerlekli sistemin artisi rayli sistemin gitmedigi ya da etkin olarak erisim
saglayamadigl bolgelerdir. Rayli sistemin en oOnemli yolcu c¢ekme 06zelligi
metropoliten alan biitiiniinde erisim saglayabilmesidir. Lastik tekerleklilerin
genel trafik ile karisik calisiyor olmasi rayli sistem ile olan rekabetinde onu geride
birakmaktadir. Gliniin her saatinde karayolundaki trafik kosullarindan bagimsiz
olarak tasimacilik hizmetinin veriliyor olmasi lastik tekerlekli sistemi kimi
parkurlarda doluluklarim1 énemli 6lciide etkilemistir. Ozellikle rayli sistemlerle
aktarmalarin yapildig1 noktalarda araglar tamami ile bosalmakta, geleneksel son
duragina (Or. Kadikdy, Eminénii) bos gitmektedir. Kimi parkurlarda (Or. Aksaray,
Yenikapi-Mecidiyekdy) ise lastik tekerlekli sistem tamami ile bosa cikmistir.
Lastik tekerlekli sistem artik uzun mesafelerde raylh sitem ile rekabet gliclinii

tamami ile kaybetmistir.

5) Lastik tekerlekli sistem klasik noktadan-noktaya ¢alisma tarzini degistirmez

ise toplu tasimada tasarruf elde edilemeyecektir.
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Geleneksel olarak daha ¢ok dis boélgeler ile ana duraklar (Bakirkdy, Eminonij,
Taksim, Sisli, Mecidiyekoy, Besiktas, Kadikoy, Uskiidar, Bostanci, Umraniye,
Kartal, Pendik, Tuzla) arasinda hizmet vermekte olan lastik tekerlekli sistemin
esnek bilesenleri (minibiis, taksi dolmus) ile durak bazl ¢alisan bilesenleri
(otobiis) ana duraklarin giderek rayli toplu tasima ile birlestirilmesi sonucunda
mikerrer hatlar olarak yiiksek maliyetli rayl sisteme kisa araliklarda rekabet
edebilmektedir. Birbiri ile rekabet halinde olan toplu ulasim sistem unsurlarinin
birbiri ile uyumlu sisteme dontismesi, lastik tekerlekli sistemin kisa mesafelerde
olan avantajini rayl sistemin uzun mesafesi ile birlestirecek, sistemin degisik
unsurlarinin maliyet kalemlerini 6nemli Ol¢iide iyilestirecektir. Dolayis1 ile
mevcut isleyisin degismemesi sonucunda sistemde onemli tasarruflarin elde

edilmesi zora girecektir.

6) Rayli sistemlerin transfer noktalari yolcu artis1 getirmektedir.

Degisik yonlerde, metropoliten alanin farkli bélgelerine hizmet vermekte olan
rayli sistemlerin belirli noktalarda bulusmasi rayl sistemin erisilebilirligine
onemli oOlclide etki etmektedir. Bunun en tipik o6rneklerini Zeytinburnu,
Uzuncayir (Metrobiis), Ayrilikcesme, Yenikapi istasyonlarinda goézlemlemek

mumkindiir.

7) Rayli sistem bir biitiin olarak isletilmelidir.

Giderek biiyiiyen rayl sistemde artik hat boyunca isletilmeden g¢ikilmasi
gerekmektedir. Rayli sistemin biitlin olarak isletilebilmesi i¢in iki temel sartin
saglanmas1 gerekir iicret toplamada hattan ¢ikilarak sisteme dayali
ticretlendirmeyi lastik tekerleklilerle birlikte ele alinmasi gerekmektedir. Ote
yandan giderek artan transfer yolcularindan dolay1 transfer istasyonlarini
kapasitelerini kontrol amaci ile zaman tablolarinin transfer istasyonlarindaki
yolcunun saglikli gecisini saglayacak sekilde iyilestirilmesi gerekmektedir. Bu
nedenle artik istasyonlar, zaman tablolar1 ve ilcretlendirmenin sistemin

bilesenleri seklinde ele alinmasi gerekmektedir.
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8) Minibiis sistemi rayl sistem ile transfer yaparak miisterisini korumaktadir.

Uzun mesafelerde rayli sistem ile paralel calisan otobiis sistemi, yolcusunu
onemli ol¢iide kaybetmektedir. Lastik tekerlekli sistemin esnek unsuru olan
paratransit ise rayl sistemin kimi noktalarda tamamlayici olarak hizmet vererek
yolcusunu korumay1 basarmistir. Minibiis sistemlerinde hatlardaki iyilesme
taleplerinde artik metrobiis, rayl sistem ile transfere dayal bir isleyisin izleri
gorilmektedir. Duraklari boyunca yolcu almada ya da yolcu birakmada en 6nemli
noktalar rayl sistem istasyonlar1 olmustur. Ozellikle meskun mahallerin
kiyisinda bulunan bir¢ok rayli sistem istasyon duraklarinda minibiis/taksi

dolmus duraklar1 olusmustur.

9) Transferlerin artis1 Istanbul Kart Sistemini desteklemektedir.

Rayli sistemdeki biiyiime, transfer noktalarinin artis1 Istanbul Kart sistemini
giderek daha fazla desteklemektedir. Bu durum o6zellikle toplu tasima ile yapilan
yolculuklarinin ve mesafelerinin artmasina da hizmet etmektedir. Minibis
sistemlerinin de Istanbul Kart sistemine dahil olmas1 ve belirli bolgelerde
calismasi ile Istanbul Kart sistemi Istanbul’un ulasiminda temel unsur olarak éne
cikacaktir. Bu sistemin zaman igerisinde degisik abonelikler, yolcu sayisini
arttirmaya yonelik farkli kampanyalarinin giindeme gelmesi 6zellikle 6zel ulasim

karsisinda toplu tasimayi destekleyici 6nemli bir politika alani olacaktir.

10) Rayl Sistemin alansal biiyiimesi Istanbul Kart Sistemi disindaki toplu

tasimanin maliyetlerini arttiracaktir.

istanbul Kart sisteminin giiniimiizdeki en énemli {istiinliigii aktarmalarda diisiik
ticret uygulamasidir. Bu durum noktadan noktaya, birbirinden bagimsiz olarak
calisan paratransit icin en énemli riski tasimaktadir. istanbul Kart sisteminde
bulunan lastik tekerleklilerin kisa mesafede rayl sisteme aktarma i¢in tercih
ediliyor olmasi da bunu agiklamaktadir. Paratransitin bu konudaki en 6énemli
tstliinliigi duraksiz calismasi ve mevcut diger lastik tekerleklilerin ¢alismadigi
alanlardaki yolculara hizmet veriyor olmasidir. Lastik tekerlekli sistemde
Istanbul Kart sistemine dahil toplu tasimanin rayli sisteme entegre, kisa

mesafede ana duraksiz calismaya baslamasi durumunda minibiis sistemi 6nemli
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Olgiide yolcu kaybedecektir. Giderek rayl sistemlere angaje calismaya calisan
paratransit sistemin hatlarini raylh sistem ile uyumlulastirmas: diger lastik
tekerleklilerden zamanda ve mekanda uzaklagsmasi hatlarini ve yolcu havuzlarini,
dur kalk doéngiisii ile ¢alismalarini arttiracaktir. Bu artislarin etkisi dogrudan

maliyetleri arttiracaktir.

11) Lastik tekerlekli sistemin bos-ara¢ kilometresi artmistir.

Rayli sistemlerin bogaz gecisini tamamlamasi ile lastik tekerleklilerin ilk/son
kilometrelerinde 6nemli bosluklar ortaya ¢ikmistir. Bu durum yukarida da
aktarildig1 gibi toplu tasima sisteminin tarihsel olarak kiyida bulunan 6nemli

kirilma noktalarinda ana durak yapmasindan kaynaklanmaktadir.

12) Deniz-Kara artik bir kirllma noktasi degildir.

Marmaray gibi hicbiri sekilde sise bogazi 6zellikleri gostermeyen rayl sistem
Bogaz gecisinin hayata gecmesi ile kiy1 bolgeleri artik kirilma noktalar1 olmaktan
cikmistir. Bu durum kiy1 bolgelerinde 6nemli diizenlemelerin de yapilabilmesine
imkan tanimaktadir. Kadikéy, Emindnii, Besiktas, Bakirkoy gibi onemli
noktalarin kiy1 alanlarinda ve merkezi noktalarinda dnemli kentsel tasarim

projelerinin hayata gecirilmesi imkani da ortaya ¢cikmistir.

Mevcut durum ve calisma kapsaminda onerilen sistem modelleme yardimiyla
karsilastirildiginda senaryo 1 sonuglari Cizelge 4-11'de agik¢a gortlmektedir.
Planlanan duruma bakildiginda mevcut duruma gore yolculuk %13,45 artmistir.
Ayrica ara¢ km %50,24 azalirken, yolcu km sadece %2,64 azalmistir. Buradan
cikarilabilecek en net sonug¢ planlanan sistemde araglar daha az kilometre
giderek mevcut yolcuyu tasiyabilmektedir. Boylelikle bos arag kilometreler yerini

verimli ara¢ kilometrelere birakacaktir.

istanbul genelinde mevcut durumda c¢alismakta olan 6.460 arag¢ ile
gerceklestirilen iki saatlik (07:00-09:00) atama sonucunda, yolcu sayilari, tur
siireleri ve 5 dakikalik frekans dikkate alindiginda gerekli arag sayis1 3.240 olarak

belirlenmistir. Ara¢ sayisinda saglanan tasarruf ile birlikte bu araglarin taksi
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dolmus, taksi ve/veya otoblis olarak ihtiyac duyulan alanlarda

degerlendirilmesinin toplu tasima sistemine fayda saglayacag1 ongoriilmektedir.

Verimliligi yolcu km / ara¢ km ile degerlendirecek olursak verimlilikte %97 artis
gorulmektedir. Sonuglara tiirlerin kirtliminda baktigimizda minibiis sistemi yolcu
kaybetmesine ragmen yine de verimliligi artmistir, ¢iinkii mevcut durumda
yaptig1 bos yolcu kilometre etkisi, sahip oldugu yolcunun etkisinden ¢ok daha
fazladir. Ayrica ¢alisma dogrultusunda tiim toplu tasima sistemlerinin rakip degil
paydas olacag diistiniildiiglinde minibiis sistemi her ne kadar yolcu kaybediyor
gibi goziikse de, artmasi 6ngoriilen hareketlilikle birlikte sistemin geneline yolcu

ve yolculuk kazandiracaktir. Bu durumda da tiim sistemler gelirini koruyacaktir.

Yukaridaki temel sonuclar ve vizyonda konulan temel yaklasim dogrultusunda
istanbul’'da toplu tasima sisteminin yeniden diizenlenmesinin ihtiyaci

glinlimiizden hissedilmeye baslanmistir.

Ara toplu tasima hatlar sisteminin 6nemli bir bélimi toplu tasima boélgeleri
(TTB) iginde hizmet verecek sekilde yeniden diizenlenmeli, bunu da Istanbul
Kart'in sagladig1 avantajlarla siirdiiriilebilir kilmalidir. Bu amagla TTB'ler
dinamik yapida kurgulanmali, yolculuk talebinin arttigi ve azaldigi zaman
dilimlerinde ve bolgelerde daralma/genisleme ile potansiyel toplu tasima
kullanicilarina etkin ve verimli erisimi saglamalidirlar. Sistemde rayl
sistemlerden bagimsiz ¢alisacak gerek karayolunda gerekse de deniz yolunda
uzun mesafe isletmecileri de olacaktir. Bunlar Marmara kiyisinda deniz yolu,
istanbul’'un dis bélgelerinde yer alan en 6nemli noktalar ile Istanbul’'un rayh
sisteminin en etkin oldugu merkez disindaki en yakin noktalara kaliteli/rahat
erisim saglamalidirlar (Or. Uciincii Havaliman, Silivri, Sile, Kilyos, Ust Gebze,

Kandira, Masukiye vs.).
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