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istanbul'un sehirici ulagimda otobsle ik tanismasi 1927 yilinda baslamistir.
Denemek icin alinan dort otoblsle ilk seferlerin diizenlenmesiyle
ivmelenen siireg, bir asir icerinde nerdeyse on bin otoblise ulasmak
lzeredir. Otobuslerin deneme seferlerini yaptiklari dénemde, sehrin
ulagim yGki tramvaylarin sirtindadir. 1950°li yillarin basindan itibaren ise
karayolu agirlikli planlamalarin etkisiyle, rayl sistemlerden uzaklasiimaya
ve lastik tekerlekli araglarla sehrin toplu ulasim talebi karsilanmaya
calisilmistir. Bu donustimin sehirlesme hizina paralel yuritilmesi ve
strdurdlebilir kiinmasi beklenmektedir. Bu calisma ile otobs isletmesinin
gecirdigi evreler ele alinmistir. Kurum arsivlerinden ve IETT tarafindan
uzman kuruluslara yaptirilan fizibilite etiitlerinden genis bir veri havuzu
olusturulmustur. Otobdls isletmesinin performansi ve sehre etkisi,
veri havuzundaki sayisal degerler isiginda analiz edilmistir. 1927-1977
yillari arasindaki otobis isletmesinin 50 yillik performansinin ekonomik
yansimalari, sehir ve sirket 6lceginde degerlendirilmistir.
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ABSTRACT

Istanbul's first encounter with buses in urban transportation began in
1927. This transportation progression, which accelerated with lessons
learned from the first four buses taken for trial runs, is about to reach
ten thousand buses in a century. Istanbul had relied heavily on trams for
public transport when buses made their first trial runs. Since the 1950s,
the city tried to move away from rail systems and worked to increase
public transport with planned highways and the use of rubber-wheel
vehicles. Maintaining this trend in parallel with the pace of urbanization
and making it sustainable is the result. In this study, the scope of the bus
business is discussed. This study examined a large data room volume
from institutional archives and feasibility studies commissioned by
specialized institutions and the performance of the bus company and its
impact on the city, and numerical values in the data pool were analyzed.
The economic reflections of the 50-year efficiency of the bus business
between 1927-1977 were evaluated from the city and company reports.
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EXTENDED ABSTRACT

The execution after 1950 was in the form of the reconstruction roads of Istanbul, the
opening of new roads in the city and the continuation of the existing roads in accordance
with the road train. This situation has greatly reduced the characteristics of high-capacity
public transport vehicles, while the tire can use the wheels in the city. In fact, the general
vehicle inspection rate of large passenger transportation vehicles such as trams, buses and
trolleybuses has been restored over the years with a decreasing course.

As the tram network reached its economic life, it was not renewed and the tram lines
were disabled and over time, the rails were dismantled and turned into a highway. Tram
services have served Istanbul residents for 90 years on the European side and 38 years on the
Anatolian side. Bus and trolleybus services were replaced by tram routes, which were
gradually removed until 1960, and the public transportation activities of Istanbul were
handed over to rubber-tired motor vehicles.

Out of the 268 million passengers carried by public transport in Istanbul in 1951, the share
of 19.4 million passengers carried by the IETT bus company was around 7%. The increase in
the population of Istanbul and its distribution within the city have led to serious changes in
transportation demands. The inability of the public transportation services carried out by the
public authority to keep up with this change has had an impact on passenger preferences. The
fact that the public transportation vehicles have moved away from providing the desired
comfort has pushed the citizens to other searches, including private cars.

When the average income per passenger is calculated based on the basic ticket fare, a
29% loss of income is calculated between the years 1960-1975. The income loss is caused
by the reduced student fees, as well as the excess number of passengers traveling for free.

It is understood that IETT employs quite a lot of personnel. Personnel expenses constitute
an important part of company expenses. Between 1967-1973, the share of personnel
expenditures in operating expenses was around 69% on average. When the total number of
personnel is divided by the vehicle in service, it is understood that an average of 16 personnel
serve per bus. The reason this number is significantly high is due to the fact that the
maintenance and repairs of the buses are done by the institution. By dividing the population
data by the vehicle in service, the population ratio per bus in the enterprise is obtained. It has
been calculated that this value was 6,048 people on an annual average in Istanbul between
1960 and 1973.

The fact that the vehicle fleet is quite old is the biggest factor that increases the
maintenance costs. The fact that there is a fleet of various brands and models makes it
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difficult to manage the spare part stock. The fact that the parts required for service and
maintenance are mostly procured from abroad makes the inventory cost very expensive.

Between 1960 and 1965, due to the inadequacy of public transportation vehicles, the
increasing role of minibuses and minibuses caused congestion on the roads and traffic jams,
as well as a decrease in the commercial speed of transportation vehicles throughout the city.
Like public buses and minibuses, minibuses are public transportation vehicles that are not
under the control of a single authority, do not run regularly, and are not considered to offer
safe transportation services.

The gap between Istanbul's passenger demand in general and the service that the public
authority can provide has been filled with minibuses and minibuses, and partially by public
buses. The inability to provide a supply in accordance with the demand in a planned manner
has pushed the urban transportation system into a mixed and far from being integrated with
each other. The unfair competition of minibuses and minibuses, which are not suitable for
the transportation flow of the city, caused blockages on the highway and reduced commercial
speed, as well as reduced the income of the public authority. Leaving aside the rail systems
and leaving the burden of transportation to rubber-tired vehicles alone has left Istanbul faced
with huge problems. After the 1950s, the city had to deal with the huge burden of rubber-
tired vehicles and the huge problems it brought.
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Giris

Biiyiiksehirlerde giindelik hayat ii¢c kisimdan olusmaktadir. Is hayati, sosyal hayat ve bu
ikisi arasinda bir yerden bir yere gidis gelislerden ibaret olan ulasim hayatidir. Sehir i¢i
ulasimda giinde birka¢ saate varan seyahat siiresi, caligma hayatina etki eden ve yasam
konforunu belirleyen 6nemli bir unsurdur. Ulagimin giivenli, konforlu, kisa siireli ve en az
maliyetli olmasini saglamak, iilke ekonomisi ve o ililkede yasayan insanlar acisindan bir
zorunluluktur. Istanbul 6lcegindeki biiyiik sehirlerde kent i¢i ulasimda yasanan diizensizliklerin
ve giivensiz ortamlarimn, insanlarin ¢alisma hayatini, sosyal ve psikolojik durumlarint olumsuz
yonde etkileme potansiyeli bulunmaktadir. Sehir i¢i hareketliligin zaman ekonomisi, konfor,
giliven ve planlama bakimindan en uygun sartlarda gerceklestirilmesi, sakinlerinin yagam
standardin1 belirledigi gibi, verimli ¢aligma esasina dayali is hayatinin ve ekonomik
gelismisligin en 6nemli gostergelerinden birisi olarak da kabul edilmektedir (Kutlu, 1974, s.1).

1966 yilinda Japonya’nin baskenti Tokyo’da toplanan Sehircilik Kongresi’nde, etkin bir
sehir i¢i ulasim sistemine dair temel prensipler ele alinmistir. Hans B. Reichow ve W.
Teichgraber tarafindan, “Sehir Ulastirmasi ve Sehir Striiktlirii” baslig1 altinda sunulan
tebligde, sehir i¢i ulagim sistemlerinin temel kriterleri ortaya konulmustur. Almanya modeli
tizerinden, niifusu 300.000°den az olan schirlerde tramvay yerine otobiis isletmesi
onerilmigtir. Sehir niifusunun 300.000 ile 500.000 arasi olmast durumunda rayli sistemlere
agirlik verilmesi ve tramvayin sehir i¢i trafigin bel kemigini olusturmasi prensibi
benimsenmis, niifusun 1.000.000’u ge¢mesi halinde ise rayli sistem olarak metrolarin
yayginlastirilmasi tavsiye edilmistir (Keskin, 1975, s5.58-59).

1920°li yillarda Istanbul’da toplu tasima ile yolculuk yapan her iki kisiden birinin
tramvay1 kullandig1 bilinmektedir. Tramvay hatlarindan olusan rayl sistem ag1 ile sehrin
bir¢ok bolgesine ulasmak miimkiindiir (Arisal, 2023, s.15). Sehrin biiyiimesi ve degisen
ihtiyaclari karsisinda alinan tedbirlerin niteligi ve planlanmasi, sehir i¢i ulagimin agirlik
merkezinin raylt sistemlerden lastik tekerlekli motorlu tasitlara dogru kaymasina yol
acmistir.

Alman modelinin ortaya atildig1 1960’11 yillarda, niifusu {i¢ milyona yaklasan istanbul’da
sehir i¢i yolcu tasimaciligi agirlikli olarak karayolu tizerinden lastik tekerlekli araglar ile
yapilmaktadir. Karayolu sebekesi, Istanbul Belediyesi’ne bagli olarak ¢alisan IETT
otobiisleri ve troleybiisler basta olmak iizere, 6zel sahislara ait olan ve Belediye’den gecici
ruhsat alinarak calistirilan 6zel halk otobiisleri, minibiisler, dolmus ve taksilerden
olugmaktadir (Kutlu, 1974, s.2). Calisma kapsaminda lastik tekerlekli motorlu tasitlardan
yolcu kapasitesi en yiiksek olan otobiisiin, sehir i¢i ulasimin ana unsuru haline gelme siireci,
performansi, karsilasilan problemler ile paydaslariyla mukayesesi ele aliacaktir.

666 iktisat Politikasi Arastirmalar Dergisi - Journal of Economic Policy Researches



Murat ARISAL

Literatiir taramasinda Istanbul’un sehir i¢i ulasiminda otobiis kullaniminin rolii ve
etkilerinin belli donemlerde tartisildig1 goriilmektedir. Kdyden kente géciin Istanbul’un
giindelik yasamint hayli giiclestirdigi 1970’1li yillarda kamu idaresinin talebiyle
akademisyenlerin hazirladig1 calismalara rastlanmaktadir. Istanbul Teknik Universitesi
hocalarindan Faruk Umar ve Kemal Kutlu’nun, IETT Genel Miidiirliigii niin istegiyle 1971
yilinda hazirlamis oldugu “Istanbul Sehri Kamu Tasima Etiidii” adl1 ¢alisma, kapsamli
degerlendirmeler icermektedir. Bahsi gegen ¢alismada temel olarak, sehir i¢i ulasimda
trafige kayith lastik tekerlekli araglarin yiriittigi toplu tasima isinin, kamu otoritesi
tarafindan yolcu kapasitesi yiiksek otobiislerle yapilmas: durumunda trafige etkileri
miihendislik boyutuyla ele alinmistir. Sehrin belli merkezlerinde yapilan sayimlarin ve hesap
yontemlerinin kullanildig1 ¢aligmada, kamuya ait otobiislerin tasima kapasitesinin artirilmasi
onerilmistir (Umar & Kutlu, 1971, s5.82-85).

IETT nin yeniden yapilandiriimas1 kapsaminda Haziran 1974 tarihinde yapilan ihale
neticesinde, Fransiz Sofretu miisavirlik ve mithendislik firmast bu isi tistlenmistir. RATP
(Régée Autonome des Transports Parisiens-Paris Ozerk Ulastirma Idaresi)’ne bagh bir
kurulug olan Sofretu’nun, 1976 Agustos aymnda tamamladigi nihai rapordan da istifade
edilmistir IETT, 1976, ss.21-22).

Onur Orhon “Istanbul IETT Otobiisleri” isimli calismasinda, Istanbullularin 1927 yilinda
dort otobiisle baslayan yolculugunun seyrini ele almistir. 2022 yilina kadar IETT catis
altindaki otobiis isletmesinin arag ihaleleri, filo kapasiteleri ve envanterdeki araglarin marka
ve modelleriyle birlikte teknik 6zellikleri ayrintili bir sekilde verilmistir (Orhon, 2022,
$8.163-190).

Fatih Aydin ve Muhammed Oral’1n “Tiirkiye’de Karayolu Ulagiminin Tarihsel Geligimi”
baslig1 altinda hazirladiklari ¢aligma ile Tiirkiye’de karayolu aginin biiyiimesine bagli olarak
lastik tekerlekli motorlu araglarin geligim stireci ele alinmistir. Karayolu ulagimimnin 1950
yili sonrasinda hizli bir biiylime egilimi gosterdigi ortaya konulmustur (Aydin & Oral, 2018,
5.263).

Adnan Corum, Emre Akbiyik ve Goksel Demir’in 2012 yilinda sahada gergeklestirdikleri
“Otobiis Yolu Uygulamasiim Ekonomik Analizi: Millet Caddesi Ornegi” isimli 6l¢iim
esasina dayali ¢alismada ise sehir i¢i yolcu tasimasi yapan otobiislere yol tahsisi yapildiginda
elde edilen sonuglar degerlendirilmistir. Istanbul Millet Caddesi iizerinde tahsisli yolu
kullanan 25 ayr1 hatta ait otobiislerden elde edilen veriler, yakit ve zaman tasarrufu
saglandigini tespit etmistir (Corum, Akbiyik, & Demir, 2015, s.150).

Literatiir taramasinda incelenen ¢aligsmalarin donemsel kaldigi ve konunun belli bir
boyutuna odaklandigi gdzlenmistir. Yapilan ¢aligma ile otobiis isletmesinin, sehir igi
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ulagimin ana unsuru haline geldigi elli yillik (1927-1977) perspektif degerlendirilmistir.
Isletme performansinin incelenebilmesi icin, IETT nin yillik yayiladig1 bilango ve isletme
neticelerini sunan kitaplar taranarak neredeyse calisma doneminin tamamini kapsayan
biiytik veri setleri elde edilmistir. 1950 yilindan sonra, ulasim sektdriinde diinya ¢apinda
faaliyet gosteren uluslararasi yetkinligi haiz bir¢cok firmaya fizibilite ve ulasim etiitleri
yaptirilmistir. Bahsedilen etiitlerdeki rakamlar, hazirlanan veri setleriyle karsilagtirilarak
hem ¢apraz kontrol saglanmis hem de veri setleri boyut ve icerik olarak zenginlestirilmistir.
Bu ¢alisma kapsaminda iktisat tarihi perspektifi ile otobiis isletmesinin kent i¢i ulagima
etkileri ve sonuglarinin, sayisal veriler 1s1ginda dlgiilmesi ve elde edilen ¢iktilar tizerinden
sehir ve sirket dlgeginde ekonomik degerlendirmeler yapilmast hedeflenmektedir.

1. 1950 Oncesi Ulasimda Otobiis Kullanimi

Karayolunda seyreden lastik tekerlekli motorlu toplu tagima araglarinin manevra kabiliyeti
ve her yere gidebilmesi sehir i¢i ulasimda kullanilmasini giiclii bir sekilde giindeme getirmistir
(Kara, Yildirim, & Ozcan, 2009, 5.20). Tramvay Sirketi ile yeni kurulan Cumhuriyet idaresi
arasinda, 21 Temmuz 1926 tarihinde imtiyazin yenilenmesi ve kapsamin genisletilmesini
igeren sdzlesmede bu konuya yer verilmistir. S6z konusu sdzlesme hiikiimlerine gore, sehir ici
hareketliligi artirmak maksadiyla belirlenecek giizergahlarda deneme ve tecriibe edinilmesi
mahiyetinde dort otobiisiin calistirilmasi kararlastirlmistir (Oztiirk, 2010, 5.151).

Tramvay Sirketi, 1926 yilinda satin aldig1 dort otobiis ile ilk defa 21 Ekim 1927 tarihinde
Beyazit-Emindnii arasinda otobiis seferleri diizenlemistir (Tekeli, 2009, ss.39-40). Sirket, bu
dort otobiisle Beyazit-Eminonii haricinde mubhtelif hatlar {izerinde denemeler yapmis ve
nihayetinde Taksim-Besiktas giizergahinda tarifeli seferler diizenlemeye karar vermistir
(Tekeli, 2009, s5.39-40). 1929 yilinda giizergah, Taksim’i gecerek Harbiye’ye kadar ulasmis,
haftanin belli giinleri Sisli Etfal Hastanesi’ne kadar uzatilmasi giindeme gelmistir (IETT,
7103-02838-138). Taksim-Besiktas arasinda Akaretler iizerinden dort aragla yapilan otobiis
isletmesi ile giinde ortalama 31.500 yolcu tasinmustir (Tekeli, 2009, ss.39-40).

1926-1927 yillarinda Kadikdy iskelesi ile Moda arasinda 6zel otobiisler ¢aligmis ve 1928
yilindan itibaren halk otobiisleri yayginlasmigtir. Bunun iizerine 1931 yilinda belediye bir
otobiis talimatnamesi ¢ikarmistir. Talimatnameye gdre otobiisler belirlenen iki nokta
arasinda c¢alisacak, sefer saatlerine ve iicret tarifelerine uyulacak ve yolculara basilmis bilet
verilecektir. 1935 yilinda Taksim-Yenimahalle-Rami ile Keresteciler-Eyiip hatlarinda 97
halk otobiisii calismustir (Tekeli, 2009, ss. 39-40).

Taksim-Besiktas hattinda devam eden otobiis isletmesi, 1938 yilinda gergeklesen
millilestirme sonrasinda bir miiddet daha devam etmis, malzeme yetersizligi ve benzin
kisitlamast sebebiyle 30 Eyliil 1942 tarihinde isletmeye son verilmistir. 1938 senesinde
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serviste bulunan {i¢ otobiisle, 211.795 kilometre yol yapilmis ve 484.929 yolcu taginmustir.
Elde edilen 50.119 lira briit gelirden, 49.975 liras1 gider olmak iizere 144 lira net kazang elde
edilmistir (IETT Dergisi, 1957-4, s.19).

Tiirkiye’de sehirlerarasi yolcu tagimaciliginda otobiis kullanimi, sehir i¢i ulagimla ayni
donemde basglamistir. 1927 yilinda Bursa’da kurulan Kamil Kog Seyahat Otobiis Isletmesi,
bu alanda ilk tesebbiis olarak kayitlara ge¢mistir. Kamil Kog, sahip oldugu 3 otobiisiin
yanina 7 kiralik otobiis daha ekleyerek, filosundaki 10 otobiisle sehirlerarasi yolcu
tasimaciligina girisen ilk yerli firma olmustur. Kamil Ko¢’u 1938 yilinda kurulan Ulusoy
Seyahat ve 1950°li yillarda faaliyete baslayan Varan Seyahat Otobiis Isletmeleri takip
etmistir (Kara et al., 2009, ss.56-57).

Ulke genelinde karayolu aginin uzunlugu 1938 yilinda 40.235 km iken ikinci Diinya
Savasi’nin bitiminde 43.511 km’ye ancak yiikselebilmistir. 1947 yilindan sonra ABD
Marshall yardimlar1 ¢ergevesinde, karayolu yatirimlar1 hiz kazanmistir. 1950 yilinda
karayolu aginin toplam uzunlugu 47.080 km’ye, 1960°da 61.452 km’ye ulasmistir. Lastik
tekerlekli motorlu kara araci sayisi ise 1950°de 32.564 iken, 1960 yilinda 114.208’¢
ylikselmistir. Biitgede kara yolu harcamalarina ayrilan pay, 1950 yilinda %4,1°den, 1960°ta
%13,3’¢ ¢ikartlmistir (Aydin & Oral, 2018, s5.260-261).

Savag sonrasi donemde ithalat olanaklarinin rahatlamasiyla birlikte, sehir icerisindeki
otomobil ve otobiis sayisinin hizla artmasi, Bogaz’in iki yakasi arasinda araba vapuru ihtiyacini
ortaya ¢ikarmustir. Olusan yeni talebi karsilamak maksadiyla, 10 Nisan 1950 tarihinde Sirkeci
ile KarakOy arasinda araba vapuru seferleri baglamistir. (Tekeli, 2009:37-49).

1940’larin basinda Avrupa’da arag iireten fabrikalarin i¢cinde bulundugu mali kriz
sebebiyle imalatlar durma noktasina gelmistir. Bunun iizerine talebi karsilamak i¢in Amerika
Birlesik Devletleri’'nden otobiis ithal edilme yoluna gidilmistir. Renault-Scania marka
otobiislerin hizmet dis1 birakilmasi tizerine, Amerikan White firmasma 1941 yilinda 23 adet
otobiis siparigi verilmistir. Siparisler birka¢ parti olarak demonte sekilde, Misir’in
Iskenderiye limani iizerinden Istanbul’a ulasmistir. Montaji tamamlanan Ilk White marka
otobiis 4 Haziran 1943 tarihinde Besiktas-Taksim arasinda sefere baslamistir. 9,5 metre
uzunlugunda ve 2,25 metre genisligindeki bu otobisler, 29 kisilik oturma kapasitesine
sahiptir. Siparis verilen 23 aractan ancak dokuzunun montaj1 tamamlanarak hizmete
almabilmigtir (Ay, 2014, ss.79-80).

IETT Otobiisleri’nin ilk bakim ve onarim hizmetleri, Taksim Elmadag’da bulunan Surp
Agop atolyesinde gercgeklestirilmistir. Kamyon sasesi lizerine montaj yapilarak, otobiise
doniistiirilen Scania Vabis’ler ve Amerika’dan montaji yapilmadan getirilen White marka
otobiisler bu garajda sefere hazirlanmistir (Orhon, 2022, ss.137-138).
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White marka otobiislerden sonuncusu 11 Eyliil 1943 giinii sefere ¢ikarilarak hizmete
alinmigtir. White otobiisler 5 ay gibi kisa bir siirede servise hazir hale getirilmisg ve 5 yil
boyunca, isletmede kalmistir. IETT 1943 Eyliil ay1 itibariyle, 15 Scania Vabis ve 9 White
marka otobiisten olusan 24 araglik bir otobiis filosuna sahip olmustur (Ay, 2014, 5.80). isve¢
menseli Scania Vabis firmasindan 1943 ve 1945 yillarinda toplam 20 otobiis daha siparis
edilerek filo gli¢lendirilmistir. Savasin etkisiyle Avrupa’dan otobiis tedarik etmenin gii¢
oldugu 1945 yilinda, Isve¢’ten direksiyonu sagda Scania Vabis Bulldog-41 marka 5 otobiis
daha satin alinmistir. Bu otobiislerin, idareye maliyeti 60 bin lira olarak agiklanmistir
(Aksam gazetesi, 1945, 23 Haziran, s.3). Sofor mahalli sagda olan 5 otobiis, dort buguk yil
boyunca Bogaz hattinda higbir kazaya karismadan calismistir (Ay, 2014, ss.96-97). 1948
senesinde kurumun elinde 52 Scania Vabis otobiis bulunmaktadir (IETT Umum Miidiirliigiine
Umumi Bakis, 1968:20). Otobiis isletmesinin servise ¢ikan arag¢ sayisi ise 1938-1942 yillari
arasinda 3, 1943°te 11, 1944°te 16, 1945°te 15, 1946°da 19, 1947°de 20 ve 1948-1949
yillarinda 46 otobiise ulasmistir (IETT Dergisi, 1957-12, s.13).

2. 1950-1970 Yillar1 Aras1 Otobiis isletmesi

Ikinci Diinya Savasi’nin bitiminin ardindan, 1950°1i yillar otobiis imalatinin arttig
donemlerdir. Mercedes-Benz, burunlu otobiislerin ardindan 1954 yilinda burunsuz modelini
de piyasaya c¢ikarmistir. 1960’11 yillarin baglarinda burunsuz otobiislerin donemi baslamistir.
Bu yillarda Tiirkiye’de otobiis montaj sanayi de sahlanisa ge¢cmistir. Magirus marka hava
sogutmali ve arkadan motorlu diiz burun otobiisler piyasada ¢ok tutmustur. Bunun haricinde
az miktarda Biissing, Man, Vabis, Setra ve Fiat markalarina ait burunsuz otobiisler de
mevcuttur (Kocaoglu, 2016, s.3).

1950 yilinda servise ¢ikan 48 otobiis ile genis bir sebekede hizmet verilmeye ¢aligilmistir.
IETT nin yeni otobiisler ile bir dnceki yila gére yolcu sayis1 %4 oraninda artmistir. Kurumun
otobiis sayisini artirmasi sehir i¢i ulasimin tek garesi olarak ifade edilmistir. Otobiis
hatlarinin Taksim-Besiktas ve Eminonii-Rami hatlar1 haricinde tramvay giizergahlar ile
ayn1 oldugu gozlenmistir (istanbul Belediyesi IETT Isletmeleri Umum Miidiirliigii, 1951,
$5.59-60).

1951 yilinda istanbul’da toplu tasima vasitalariyla tasinan 268 milyon yolcudan, IETT
otobiis isletmesinin tasidigr 19,4 milyon yolcu ile aldig1 pay %7 mertebesindedir. 160
otobiisle halk otobiisleri, tagidig1 15 milyon yolcu ile tiirel dagilimdan %6 pay alabilmistir.
Halk otobiislerinin c¢aligtiklar1 giizergdhlarda, ilan edilmis tarifeye uymadiklart ve
seferlerinin diizensizligi dikkat cekmektedir. Istanbul genelinde 4.250’ye ulasan dolmuslarin
cogunlugu, taksi dolmus seklinde olup tiirel dagilimdan %15 pay almistir. Tramvay araglart
eski ve verimleri diisiik olmasina ragmen 98 milyon yolcu tasiyarak, tiirel dagilimdan en
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biiyiik pay1 %36,6 ile elde etmistir. Tiirel dagilimdaki paylar1, 9 milyon yolcu ile Tiinelin
%3, 17 milyon yolcu ile banliy6 hatlarinin %6 ve 55 milyon yolcu ile deniz ulagiminin %21
seviyesindedir. 1951°de lastik tekerlekli motorlu tasitlarin toplu ulasimdaki paylar1 heniiz
%28 civarinda iken, rayli sistemler toplam yolcunun neredeyse yarisini tasimaktadir
(Langevin & Meizonnet, 1953, ss.6-8).

Ancak gehirde artan imar hareketlerine bagli olarak yeni yollarin yapilmasi ve tramvay
sebekesinin ekonomik émriinii doldurmasi sonucu, toplam uzunlugu 68 km’yi bulan tramvay
giizergahlar1 devre dis1 kalmis ve zamanla raylari sokiilerek kara yoluna doniistiiriilmiistiir. 14
numaralt Magka-Tiinel tramvay hatt1 4 Agustos 1952 yilinda kaldirilan ilk tramvay hatti
olmustur. 10 hat numarasiyla en iglek tramvay giizergahi olan Sisli-Ttinel, 8 Aralik 1952°de
seferden kaldirilan ikinci tramvay hatt1 olmustur. 12 kafa numarali Fatih-Harbiye tramvayi ise
18 Temmuz 1955 tarihinde isletmeden kaldirilmustir. Istanbul (Sur i¢i) ve Beyoglu bélgelerinde
44 hattan olusan tramvay sebekesinin, son iki hattindan biri olan 22 numarali Arnavutkdy-
Dolmabahge’nin 1 Mayis 1960 tarihinde seferlerine son verilmistir. Macka-Harbiye hattinin
ise 15 Mayis 1960 tarihinde kapatilacagi ilan edilmistir (IETT, 7103-03529-040).

Anadolu yakasindaki tramvay hatlar1 ise 14 Kasim 1966 tarihinde tamamen kaldirilmistir.
Tramvay seferleri Avrupa tarafinda 1871-1961 yillar1 aras1 90 sene, Anadolu tarafinda ise
1938-1966 aras1 38 sene Istanbullulara hizmet etmistir. 1960 yilina kadar peyderpey
kaldirilan tramvay giizergahlarinin yerine otobiis ve troleybiis seferleri ikame edilerek,
Istanbul’un toplu tasima faaliyetleri, lastik tekerlekli motorlu araglara teslim edilmistir.

Anadolu yakasinda tramvay hizmeti yapan ‘Uskiidar-Kadikdy ve Havalisi Halk
Tramvaylar1 Tiirk Anonim Sirketi’, ilk otobiis isletmesine 1946 yilinda ge¢mistir (Kutlu,
1974, s.16). Anadolu yakasinda 1951 yilinda 56 tramvay araci ve 20 otobiis ile 15 milyon
yolcu seyahat etmistir. Taginan yolcu sayisinin sehir genelindeki tiirel dagilimdan aldigi pay
%06 civarindadir (Langevin & Meizonnet, 1953, s.8).

1951 ve 1952 yillarinda IETT, iki parti halinde 100 adet Biissing marka otobiis satin
almistir. 1956°da 100, 1957°de ise 200 Skoda otobiis ile filosunu hayli gii¢lendirmistir.
Ayrica 1956 yilinda Karayollar1 idaresinden 12 adet Mercedes-Benz otobiis devralinmustir.
Artan filosuyla otobiis isletmesi, sehir i¢i ulasimda uzak noktalara hizmet vermeye
baslayarak sehrin kenar mahallelere dogru gelisip bilyiimesini hizlandirmistir (IETT Umum
Miidiirligiine Umumi Bakis, 1968, s.20).

1951 yilinda filoya dahil edilen 50 Biissing markali otobiis ile sehir i¢i ulasima yeterli bir
arz olusturulmustur. Bununla birlikte, dolmusglarin haksiz rekabeti yolcu sayisin diistirmekte
ve bu araglarin seferden menleri 1srarli bir sekilde talep edilmektedir. 1951°de bir dnceki yila
gore yolcu sayisinin %18 oraninda arttigi goriilmistiir. Faaliyet raporlarinda otobiislere
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iicretsiz binenlerin ¢oklugundan sikayet edilmektedir (istanbul Belediyesi IETT Isletmeleri
Umum Miudirligi, 1952, ss.5, 59).

1952 yilinda 50 Biissing markali otobiisiin daha filoya katilmasiyla, hurdaya ayrilan
araglardan sonra IETT nin elinde 149 otobiis kalmustir. Bir 6nceki y1la gére yolcu sayisindaki
artis, 1952°de %52, 1953°te %35 seviyesindedir. Otobiis filosunun genislemesi yolcularda
memnuniyete yol agmis ve talep artmistir (Istanbul Belediyesi IETT Isletmeleri Umum
Midiirligi, 1954, 5.59).

Otobiis filosunun geniglemesi ile konfor ve hizin artmasi halkin yogun talebi ile
kargilagmistir. 1956 yilindan itibaren iilkedeki ekonomik durumun bozulmaya baglamasi, alt
gelir grubuna mensup vatandaslarin, tarifelerin ucuzlugundan dolay1 tramvay tercih
etmesine yol agmistir. Yedek parca sikintist sebebiyle arizalanan otobiislerin garajlara
cekilmesi iizerine tramvay giizergahlarinda ek seferler diizenlenmistir. Uskiidar
tramvaylarinin da kurum biinyesine alinmasiyla, tramvay kullanimi otobiise nispetle artis
gostermistir (Istanbul Belediyesi IETT Isletmeleri Umum Miidiirliigii, 1957, ss.5-7, 57).

1950’11 yillarin sonunda otobiislerin yedek parca temininde biiyiik giigliikler yasanmaya
baslamistir. Askeri darbenin ardindan 1960 yilinda, yedek parca tedarikinin zor da olsa
tekrar baglamasi ile atil vaziyetteki otobiislerin bir kismi ¢aligir hale getirilmigtir. Kurumun
zararinin ise katlanarak devam ettigi gozlenmistir (Istanbul Belediyesi IETT Isletmeleri
Umum Miudirligi, 1961, s.6).

1961 yil1 faaliyet raporunda oldugu gibi 1962 yilinda da seferlerin diizenli ve araglarin
rahat ve hizli olmasindan dolay: halkin yogun talebiyle karsilasildig: ifade edilmistir.
Dolmus ve minibiislerin haksiz rekabetinden dolay1 ugranilan zararin boyutu, kurum
biit¢esini olduk¢a zorlamigtir. Kamu hizmetinin sorumlulugu ¢ergevesinde sehrin en iicra
koselerine kadar verimsiz otobiis seferlerinin konulmasi, akaryakit ve malzeme fiyatlarindaki
artisin yaninda personel ticretlerinin zamlanmasi, isletmenin en biiyiik geliri olan yolcu
ticretlerinin ise ayn1 seviyede tutulmas1 kurum zararini artirmustir (Istanbul Belediyesi IETT
Isletmeleri Umum Miidiirliigii, 1963, s.6).

1963 yilinda sehir i¢i ulasimin nemli kismini tek basina karsilayan IETT nin filosundaki
otobiis sayisint artirmasinin bir zorunluluk haline geldigi vurgulanmistir. Kurumun
imkanlarmin yeni otobiis alimina elverisli olmamasi sebebi ile mevcut kapasite kullanilarak
0zel otobiis, dolmus ve minibiislerin haksiz rekabetine karsi ulasim hizmeti aksatilmadan
siirdiiriilmiistiir. Ozel otobiis, minibiis ve dolmuslarin durak haricinde yolcu indirip
bindirmelerinin trafigi sekteye ugrattigi, akaryakit ve zaman kaybina neden oldugu
belirtilerek belediyeden tedbir almasi istenmistir. Otobiis igletmesinin zarar etmesine ragmen
0zel isletmelerin 6demekten muaf tutuldugu %10 belediye aidatryla yiikiimli tutulmasimin,
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isletme zararinin artmasia yol actig1 ifade edilmistir (istanbul Belediyesi IETT Isletmeleri
Umum Midirligi, 1964, ss.5-6).

1964-1967 arasi raporlarda otobiis isletmesinin performansiin 1963 yiliyla benzestigi
gdzlenmistir. 1968 yilinda Leyland marka 62 otobiisiin filoya katilmasi ile otobiis sayisi,
551’e ¢ikmistir. Uzun yillardan sonra yapilan otobiis alim1 yolculart memnun etmis ve
tarifelerde yapilan diizenlemeyle kurum gelirleri yaklasik 10 milyon lira artmustir (istanbul
Belediyesi IETT Isletmeleri Umum Miidiirliigii, 1969, ss.8-9).

Ingiltere’den Ekim 1968°de siparis edilen 300 adet Leyland marka otobiislerin ilk partisi
1968 yilinda filoya katilmistir. Geri kalan 238 otobiisiin de gelmesiyle filodaki ara¢ sayist
1969 yilinda 779’a yiikselmistir. Istanbul ulagiminin artik agirlik noktasini teskil eden IETT
otobiis isletmeleri, yeni bir filoyla ulasim talebini karsilamaya ¢alismistir (Istanbul
Belediyesi IETT isletmeleri Umum Miidiirliigii, 1970, s.8).

Otobiis isletmesinin geceleme ve bakim-onarim ihtiyacini karsilamak iizere, Sisli
Tramvay Deposu yaninda 1947 yilinda 150 otobiis kapasiteli Sisli Garaji1 hizmete girmistir.
1955 yilinda Topkapr Garaji 145 otobiis kapasitesi ile IETT biinyesine alinmistir. 1955
yilinda Uskiidar-Kadikdy ve Havalisi Halk Tramvaylar1 Anonim Sirketi’nin IETT ye
baglanmastyla Baglarbasi Garaji tramvaylarla birlikte otobiisler i¢in kullanilmistir. IETT nin
dordiincii garaji Levent semtinde, 300 otobiis kapasiteli olarak kurulmustur. 1950 yilinda
alman Mercedes ve Magirtis’ler bu garaja alinmistir (Orhon, 2022, ss.137-138).

3. 1970 Sonrasi Lastik Tekerlekli Ulasim Araclar:

197011 yillarda sehir ii¢ ana merkezden meydana gelmektedir. Birincisi, Hali¢ Korfezi'nin
giiney kisminda bulunan sehrin en eski yerlesim birimlerini i¢inde baridiran tarihi yarimadadir.
Ticarethaneler, Istanbul Universitesi, Kapali Cars1, Vilayet ve Belediye binalari, Adliye, Tapu
Dairesi, Misir Carsisi, Sirkeci Gar1 gibi énemli kamu ve 6zel sektdr yapilar: sur ici Istanbul
tarafinda bulunmaktadir. Bunlarin yaninda sehrin simge eserleri, Sultanahmet, Ayasofya,
Beyazit, Siileymaniye, Fatih ve Yeni Cami de bu yakadadir. Hali¢ Ko6rfezi’nin kuzeyinde yer
alan Beyoglu bolgesi ise ¢esitli i yerleri, ticarethaneler, biiyiik oteller ve eglence merkezleri
ile olduk¢a modern goriiniise sahiptir. Hali¢’in ortadan ayirdig1 sehrin bu iki bolgesini, korfezin
iizerinde bulunan Galata ve Atatiirk kopriileri birbirine baglamaktadir. Her iki koprii de
yayalara ve lastik tekerlekli araglara hizmet vermektedir. Giin igerisinde bu iki koprii iizerinde
yogun trafik gézlenmektedir. Hali¢’in daha kuzeyinde iigiincii bir baglanti kdpriistiniin yapimi
ise siirmektedir. Sehrin tigiincli bolgesi Anadolu yakasidir. Kiiglik is merkezleri, Haydarpasa
Gart ile daha ¢ok yaygin bir konut stokuna ev sahipligi yapmaktadir. Avrupa ve Anadolu
yakalar1 arasindaki ara¢ gecisi, Uskiidar-Kabatas, Sirkeci-Harem ve Istinye-Pasabahce
arasinda galigan ii¢ ayri arabali vapur hatti ile saglanmaktadir (Kutlu, 1974, ss.4-5).
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Avrupa kitasi ile Asya kitasini karayolu ile birbirine baglamak i¢in, Avrupa Yatirim
Bankasi'ndan alinan kredi ile 1970 yilinda, Bogazi¢i Kopriisii'niin insaatina baglanmistur.
Bogaz'in her iki yakasini birlestiren koprii, 1973 yilinda trafige agilmistir. Bu gergevede
uzunlugu 2 km olan Bogazici Kopriisii ve ¢evre yolu, Tiirkiye’nin ilk otoyolu olarak 29
Ekim 1973 tarihinde hizmete ac¢ilmistir. Sehrin biiylimesine paralel olarak artan trafik
talebine cevap verebilmek maksadiyla 1985 yilinda Bogaz’a ikinci bir képrii daha
yapilmistir. Tirkiye’nin otoyol uzunlugu 1980 yilinda 24 km iken, 1990’da otoyollarin
toplam uzunlugu 241 km’ye ulagmistir (Aydin & Oral, 2018, 5.261).

Sunulan ulasim hizmeti kapasitesinin, sehrin gelisimine ve arazinin kiymetlenmesine
ciddi bir etkisi s6z konusudur (Keskin, 1975, s.32). 1970’li yillarda sehir hizla biiylimekte
ve onemli dl¢lide konut insaatina sahne olmaktadir. Yeni konut bolgeleri daha ¢ok sehrin
bat1 ve kuzey bolgelerinde yogunlasmaktadir. Otobiis isletmesinin faaliyet sahasinin bir ucu
Tuzla’ya kadar giderken, batida Kii¢ilkgekmece’ye uzayarak 950 km?*’lik bir alani
kapsamaktadir. Otobiis sebekesi, Marmara’dan kuzeye Bogazici kryilart boyunca 25 km,
Marmara sahilleri boyunca her iki yonde 40 km mesafeye yayilmstir. Istanbul’da niifus artis
hiz1 1940-1950 arasi1 yillik %2,5 iken, 1950-1960 aras: yillik %7,3, 1960-1965 arasi yillik
%4,5 ve 1965-1970 yillart aras1 yillik %5 civarinda gergeklesmistir (Kutlu, 1974, ss.5-7).

Istanbul niifusunun artmasi ve sehir icerisindeki dagilimi, ulagim taleplerinde ciddi
degisikliklere yol agmistir. Kamu otoritesinin yuriittiigii toplu ulasim hizmetlerinin bu
degisime ayak uyduramamasi yolcu tercihlerine etki etmistir. Kamunun toplu ulagim
araclarinin istenen konforu saglamaktan uzaklasmasi, vatandaslari 6zel otomobiller dahil
bagka arayislara itmistir (Lewis, 1969, ss.1-2).

Trafik Mudiirliigli’ne kayith motorlu tasit sayist 1950 yilinda 8.000 iken 4,5 kat artarak,
1960 yilinda 36.641 rakamina ulasmistir. istanbul’daki motorlu tasit sayis1 1970 yilinda
108.308%¢, 1980°de 319.309’a ¢ikmistir. 1960-1970 yillart ile 1970-1980 arasindaki motorlu
tagit sayisindaki artis 3 kat1 bulmustur. 1980 yil1 istatistikleri, Tiirkiye’de motorlu tasitlarin
%24,6’sin1n, otomobillerin ise %31,5’inin Istanbul’da toplandigini ortaya koymaktadir. Bu
durum sehir i¢i trafigi oldukca karmasik bir hale getirmistir (Kafali, Kutlu, & Yayla, 1982,
ss. 53-55).

Otobiislere gore sayilart ¢ok daha az olan troleybiisler ise sehrin merkezi bolgelerinde
calismaktadir. Hava kirliliginin ve giiriiltiiniin 6nlenmesi agisindan tercih edilen troleybiisler
sik yasanan elektrik kesintilerinden dolay1 Istanbul trafiginin tikanmasina neden olmaktadir.
Hizlanma ve manevra yetenekleri az oldugundan kavsaklarin ulasim kapasitesini
diisiirmektedir. Troleybiislerin kent merkezi diginda toplu ulasim hizmeti vermesi daha
uygun bir ¢6zliim olarak degerlendirilmektedir. Otobiis ve troleybiisler ile tasinan yolcu
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sayisi, 1970-1979 yillart arasinda yillik 225 ile 265 milyon yolcu arasinda degismistir. Her
iki ulagim sistemiyle 1980-1982 arasinda tasinan yolcu sayist yillik 400 milyon seviyesinde
gerceklesmistir (Kafali ve ark., 1982, ss. 190-192).

1958 yilinda sehir igerisinde 9 km ve 14 duraktan olugan en kisa otobiis hatti, 40 dakika
siirmektedir. Otobiisler saatte 14 km hizla giinde yaklasik 16 saat caligmaktadir (IETT
Dergisi, 1958-19, s.21). Karma trafikli yollardaki ticari hizi, en yavas seyreden araglarin
hiz1 belirlemektedir. Genel anlamda biiyiiksehirlerde ortalama ticari hiz, 10-17 km/saat
mertebesindeyken, tercihli otobiis yollarinda 25 km/saati bulmaktadir. 11 Mart 1979
tarihinde agilan Taksim-Zincirlikuyu arasinda otobiislere dncelik taninan tercihli yol, seyir
hizini artirmissa da otobiislerin duraklarda yolcu indirip bindirmesinden dolay beklentiyi
karsilamamustir. 1970’lerin sonunda Taksim-Levent arasinda ¢ift yon 6,5 km ve Kadikdy-
Bostanci arasinda tek yon 1 km, toplu tagima yapan otobiislere 6ncelik taninan tercihli yol
mevcuttur (Jane’s, 1991, s. 141).

1980’lere gelindiginde IETT filosu yeni alimlarla giiclendirilmistir. Avrupa ile Asya
arasinda otobiisler, arabali vapur ve Bogazici Kopriisii iizerinden sefer yapmaktadir. 1986
yilinda IETT otobiisleri ile taginan yolcu sayisinin, toplu ulasim modlarinda tasinan yolcu
igindeki pay1 %40 seviyesine yiikselmistir. IETT otobiisleri ile taginan yolcu oraninin
%27°den %40 ¢ikmasinda, filonun artirilmasinin ve yeni alinan koriiklii otobiislerin pay1
biiyiiktiir. 1986 yili itibariyle IETT filosundaki 1.798 otobiisiin, 640’1t MAN AS SL200,
180’1 MAN SG220 ve 190’1 Ikarus 280 model araglardir. Geri kalan 788 otobiis ise Biissing,
Mercedes, Magirus ve Leyland markalarina aittir. Sehrin gelisimine paralel olarak IETT
filosuna her y1l 250-300 otobtis alimi1 yapilmasi 6nerilmektedir (Jane’s, 1991, s.141).

Sisli, Topkapi, Baglarbasi, Levent otobiis garajlarinin bakim, onarim ve depolama igin
yetersiz kalmasi nedeniyle 1986 yilinda Ikitelli’de 1.200 otobiis kapasiteli yeni bir garaj
yapilmistir. Kiigiikbakkalkdy’de ise 700 otobiis kapasiteli bir garaj hizmete agilmistir.
Otobiis filosunun artmasi sonucunda 200 otobiis kapasiteli Hasanpasa Garaji 1984 yilinda,
yine 200 arag kapasiteli Kagithane Garaj1 1995 yilinda, 700 otobiis kapasiteli Ayazaga Garajt
1996’da ve 300 otobiis kapasiteli Edirnekap1 Garaji 1990 yilinda hizmete girmistir. Biiyiik
garajlarin yaninda otobiislerin 6lii kilometrelerini azaltmak icin daha butik garajlar da
mevcuttur. Otobiis kapasitesi 100 olan Beykoz Sahinkaya Garaji1 1997 yilinda, Sarigazi
Garaj1 ise 1999 yilinda faaliyete gegmistir. Pendik’te agilan Yunus Garaji ise 60 otobiise ev
sahipligi yapmaktadir (Orhon, 2022, s.138).

4. Otobiis isletmesinin Performans Degerlendirmesi

Ulagim terminolojisinde 6ne ¢ikan zaman ve iicret kavramlari, toplumlarin gelismislik
diizeylerine igaret etmesi bakimindan ayirt edici gostergelerdir. Sehirlerin sosyo-ekonomik
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durumu, bu iki maliyet bilesenini dogrudan etkilemektedir. Hayat standard1 yiiksek olan
gelismis toplumlarda ‘zaman’ kavrami 6ne ¢ikarken, gelismekte olan toplumlarda ‘iicret’
faktorii agirlik kazanmaktadir (Steenbrink, 1974, s.135). Istanbul ulasimi, bu iki kavramin
birbirinin igine gectigi donemlerden gecerek ilerlemistir. Ozellikle 1970°1i yillarda, sehirdeki
toplu ulagimin ana omurgasini olusturan otobiis isletmesi yolcu, kurum ve sehir agisindan
sorunlarla kusatilmis bir goriintii i¢erisindedir.

Grafik 1. Otobiis Isletmesi Gelir-Gider Grafigi (1937-1975)
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Isletme giderinin gelire boliinmesiyle elde edilen isletme emsali degeri, gelirin gideri
karsilama oranini vermektedir. Grafikte goriildiigii iizere, isletme emsali ile karlilik birbirinin
tersi yonde hareket etmektedir. Isletme emsali 100’{in altina diistiigii oranda karlilik
artmaktadir. Isletme emsali 100’iin {izerine ¢iktig1 durumda ise isletme zarar1 olusmaktadir.
Isletme emsali rakamlari, 1939°da 88, 1941°de 92, 1942°de 93, 1946°da 86 ile isletmenin az
da olsa kar ettigini gostermektedir. Toplu ulasimda otobiis isletmesinin payinin sinirlt oldugu
ve yedek parca sikintilarindan dolay: seferlerin diizenli yapilamadig: savas yillarinda,
genelde basa bas noktasina yakin bir isletme neticesi goriilmektedir. 1953-1955 yillar1
arasinda 200 bin liradan baslayan isletme kari, 700 bin lira civarina ulasmistir. 1955 yilindan
sonra otobiis isletmesi miitemadiyen zarar etmistir. isletme emsali 1960’1 yillar boyunca
ortalama 152 olurken, 1970°1i yillarda faaliyet zarar1 katlanarak artmis ve isletme emsali
ortalama 192 seviyesine kadar ulagmistir.
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Grafik 2. Otobiis Isletmesi Yolcu ve Sefer Sayilar1 (1937-1975)
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Yillik tasinan yolcu sayist 1937°de 484.927 ile baslamis, 1939°da 476.228, 1942°de
446.937, 1944°te 3.724.957, 1947°de 5.887.142, 1948’de 13.101.292 ve 1949°da 15.785.179
olmustur. Servise ¢ikan otobiis 1927-1942 arasi 3 arag olarak sabit kalmistir. Bu say1 1943°te
11, 1944°te 16 ve 1948 ve 1949°da 46 olmustur.

1951°de 59 aragla 19.413.335 ve 1952°de 95 aragla 29.541.813 yolcu taginirken, 1953°te
servise ¢ikan ara¢ sayisi 115°e ve yolcu sayist 40 milyona ulagsmistir. 1959°da isletmeye
giinliik olarak ¢ikarilan otobiis sayist 241’e ve taginan yolcu sayist da 100 milyonun {izerine
cikmistir. 196011 yillar boyunca servise ¢ikarilan giinliik otobiis sayist ortalama 361, yolcu
say1st ise 130 milyon civarinda gerceklesmistir. 1970’11 yillarda bu degerler daha bir artmus;
giinliik isletmeye ¢ikarilan otobiis sayis1 ortalama 480 olurken, tasinan yolcu sayis1 hizli bir
yiikselisle yillik 210 milyona yaklagmuistir.

Grafik 3. Otobiis Isletmesi Arac-km Degerleri (1937-1975)
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Kat edilen km basina yolcu sayis1 1937-1942 arasi ortalama 2,75 yolcu diizeyindedir.
Daha sonraki yillarda istisnai olarak 6 yolcunun iizerine ¢ikilmis olsa da ortalama 4,5-5
yolcu bandinda seyretmistir. Km basina isletme gelir ve giderleri 1950°1i yillara kadar
dengede seyretmistir. Km bagina otobiis isletmesi faaliyetlerinden, 1953 yilinda 2,33,
1954°te 6,9 ve 1955°te 7,29 kurus kar elde edilmistir. 1956’da km basina 20 kurusgla baglayan
zarar, 1959°da 55 kurusa, 1960’lar boyunca ortalama 100 kurusa ve 1970’li yillarda ise 438
kurusa yiikselmistir. 1976 yilinda otobiis isletmesinin km basina geliri 630 kurus iken, gideri
1.400 kurusa dayanmustir.

1952 yili sonrast IETT otobiislerinin tamaminin dizel motor ile galistig gdriilmiistiir.
Kurumun mazot sarfiyati, 1952 yilinda 2.635.0609 litre iken, 1959°da 9.122.110 litre, 1960’11
yillar boyunca yillik ortalama 13 milyon litre ve 1970’li yillar ortalamasinda ise yillik 19
milyon litre olmustur.

Tablo 1: Otobiis isletmesi Hat ve Filo Bilgileri (1960-1973)

Hat Bilgileri
Ortalama Giinliik Servise
Yil Hat Sebeke Hat Filodaki  Servise Sefer Cikan Arag
Sayisi Uzunlugu Uzunlugu Aracg Cikan Gerceklesme Ba'sma Yl"l.k
(km) (km) Sayisi Aracg Oram (%) Kilometraj
Sayisi (km)
1960 67 1,007 15 535 378 71 80,952
1961 70 968 13,8 561 383 68 82,507
1962 66 928 14,1 560 355 63 83,944
1963 70 979 14 536 339 63 84,366
1964 67 998 14,9 498 318 64 85,535
1965 67 995 14,9 498 308 62 85,39
1966 78 985 12,6 492 334 68 83,234
1967 84 1,039 12,4 489 372 76 85,215
1968 82 1,203 14,7 551 373 68 87,668
1969 107 1,427 13,3 779 452 58 87,832
1970 115 1,421 12,4 738 478 65 88,494
1971 142 1,798 12,7 706 481 68 87,318
1972 138 1,766 12,8 708 467 66 88,009
1973 146 1,836 12,7 753 448 59 87,054
1974 148 1,927 13 742 485 65 86,598
1975 692 500 72 86,8

Kaynak: Societe Frangaise D’etudes Et De Realisation De Transports Urbains (Sofretu), IEET Isletmeleri Genel Miidiirliigii Tasit
Servislerinin Mali, Idari ve Organizasyon Etiitleri, [stanbul 1976, s. 37.

1960 yilinda 67 olan hat sayisi, 1974°te 148’¢ yiikselmistir. Dénem boyunca ortalama 96
hat bulundugu ve hatlarin ortalama uzunlugunun 13,5 km oldugu goriilmektedir. Otobiis
hatlarimin toplam sebeke uzunlugu 1960 yilinda 1.000 kilometre iken, 1974’te bu rakam iki
katina ¢ikmustir. Sefer ger¢eklesme oranlart %66 olarak hesaplanmistir. Verimli bir isletmede
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bu oranin, %75-80 bandinda olmas1 gerekmektedir. Yillik ortalama 85.682 km yol yaptig1
anlasilan bir otobiisiin, isletmeye ¢ikamayip garajlarda atil kalmasi dnemli 6lgiide malzeme
tedarikinde yasanan sikintilardan kaynaklanmaktadir.

Tablo 2: Otobiis isletmesi Kaza Bilgileri (1960-1973)

Kaza
Cesidi

Yaralamali
Kaza

1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973

245 145 145 131 144 207 157 136 32 84 136 150 168 162

Oliimlii

Kaza

Maddi

Hasarli 5.194 4216 3.096 3.210 2.819 2.864 2.969 3.435 3.001 3.568 3.428 2.924 3.153 3.617
Kaza

100.000

Arag-Km

Basina 17,8 13,8 109 11,7 109 11,7 113 11,3 95 92 85 74 81 97
Kaza

Sayist

12 5 8 9 15 4 6 2 15 13 11 10 23 7

Kaynak: Societe Frangaise D’etudes Et De Realisation De Transports Urbains (Sofretu), IEET Isletmeleri Genel Miidiirliigii Tasit
Servislerinin Mali, idari ve Organizasyon Etiitleri, Istanbul 1976, s. 37.

Kaza cesitlerine bakildiginda 1960-1973 yillari arasinda yillik ortalama 145 yaralamali
ve 10 6liimlii kaza meydana gelmistir. Maddi hasarli kaza ortalamasi ise yillik 3.392 kazaya
tekabiil etmektedir. 100.000 km’de bir aracin ortalama 11 kazaya karistig1 hesaplanmustir.

Otobiis ticret tarifeleri, sirketin millilestirme 6ncesindeki uygulamasini devam ettirerek
kismi mesafe bazli uygulama esasina gore belirlenmistir. Giizergahlar, kita denilen
bolgelendirmeye tabi tutulmustur. Mesafeye gore 12 kitaya ayrilarak ticretlendirme
yapilmstir. Isletme gostergelerinde bir kita sivil bilet fiyati, temel iicret olarak alinmistir. 30
Ocak 1959 tarihinden 31 Ekim 1967 ye kadar iicret tarifesi sabit kalmistir. Bu tarifede bilet
ticretleri bir kita 50 kurustan baglamakta ve mesafedeki degisime bagl olarak on iki kita 110
kurusa kadar ¢ikmaktadir. Otobiis bilet fiyatlar1 1 Kasim 1967 tarihinde ortalama %20
civarinda zamlanarak en temel {icret 60 kurusa yiikselmistir. Bu tarife 14 Haziran 1971’¢
kadar gegerli kalmis ve o tarihte %25 oraninda tekrar zamlanmistir. Yeni zamlarla bir kita
bilet fiyat1 75 kurusa, 11-12 kita ise 250 kurusa ¢ikmistir. 14 Haziran 1974 tarihinde
tarifelerde %34 oraninda uygulanan {icret artis1 sonrasi, 1 kita bilet ticreti 100 kurus olmustur
(Sofretu, 1976, s. 56).

Temel bilet iicreti esas alinarak, yolcu bagina diisen ortalama gelire gore 1960-1975
yillart arasinda %29 civarinda gelir kayb1 hesaplanmaktadir. Gelir kaybi, indirimli 6grenci
iicretlerinden kaynaklandig1 gibi, licretsiz seyahat eden yolcu sayisinin fazlaligindan da
meydana gelmektedir. Diinya genelinde ticretsiz seyahat hemen hemen higbir sehirde yoktur.
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Indirimli 6grenci seyahatleri ise muayyen bir bolge icinde ve giinde en fazla 4 seyahat ile
siirlandirilmistir. Okul olmayan giin ve saatlerde indirimli iicret tarifesi uygulanmamaktadir.
1965 yilinda IETT otobiisleri ile seyahat eden 105 milyon sivil yolcu yaninda, 32 milyon
ogrenci kullanimi goriilmiistiir. Ayn1 yilin hesaplarina gore, yolcu basina maliyet 70-75
kurus iken, 6grenciden vergiler dahil 15-25 kurus arast {icret alinmistir. Sadece dgrenci
indiriminin idareye maliyeti 26,5 milyon liray1 bulmustur. Benzer sekilde 1967 yilinda da
ogrenci indiriminden kaynakli isletme zarar1 25 milyon liranin tizerindedir. 1973 yilinda 153
milyon sivil yolcunun yaninda 41 milyon &grenci taginmistir (Kutlu, 1974, s.36). Ayrica
asker, 6gretmen, emniyet mensubu gibi indirimli yolcular ile kurum ve belediye personelinin
yaninda gorevde olan polis, asker ve PTT calisanlarinin da {icretsiz seyahatleri biiyiik capta
hasilat kaybina sebep olmaktadir (Sofretu, 1976, s. 55). Yolcu gelirlerinde meydana gelen
%29 oraninda kaybolan tutarin, isletme gelirlerine eklenmesi ile karliliginin tekrar
hesaplanmast durumunda, 1962 yilina kadar otobiis isletmesinin kar ettigi, sonraki yillarda
ise zararinin 6nemli miktarda azaldig: tespit edilmistir.

IETT nin oldukca fazla personel ¢alistirdigi da anlasilmaktadir. 1960-1973 yillart
arasinda destek birimleriyle birlikte kurumda is¢i, memur ¢alisan toplam personel sayist
ortalama 6.253 iken, sadece tasit dairesine bagl islerde calisan personel sayisi ise yillik
5.787’dir. Personel harcamalart sirket giderlerinin dnemli bir kismin1 olugturmaktadir. 1967-
1973 yillar1 arasinda isletme gideri icerisinde personel harcamalarinin payi ortalama %69
seviyelerindedir. Toplam personel sayist servise ¢ikan araca boliindiigiinde, otobiis bagina
ortalama 16 personelin hizmet verdigi anlasilmaktadir. Bu saymin anlamli bir sekilde yiiksek
olmasinin nedeni, otobiislerin bakim ve onarimlarinin kurum tarafindan yapiliyor olmasidir.
Niifus verilerinin servise ¢ikan araca boliinmesi ile de igletmedeki otobiis basina diisen niifus
orani elde edilmektedir. Istanbul’da 1960-1973 yillar1 arasinda yillik ortalamada bu degerin
6.048 kisi oldugu hesaplanmustir.

1927 yilindan giintimiize kadar ¢ok ¢esitli marka ve modellerde otobiis alimi yapilmistir.
On yillik dilimler halinde IETT envanterine satin alma yoluyla giren arag sayisi yiikselen bir
grafik ¢cizmektedir. 1927-1949 yillar1 arasinda 90 otobiis, 1950-1959 aras1 575 otobiis, 1960-
1969 aras1 346, 1970-1979 aras1 473, 1980-1989 aras1 1.344, 1990-1999 aras1 1.873, 2000-
2009 aras1 1.009 ve 2010-2019 yillar1 aras1 2.424 otobiis satin aliarak, Istanbul ulasimima
sunulmustur. 1927 tarihinden itibaren sadece IETT otobiis isletmelerinin envanterine, giren
otobiis sayisi 8.134 rakamina ulagsmistir (Orhon, 2022, ss.167-172).

Daha sonraki yillarda IETT nin uyguladigi bakim garantili otobiis alimlarimnin kurum lehine
olumlu neticeler verdigi goriilmiistiir. Uygulanan bu modelle bakim ve onarim giderlerinden
%60 civarinda tasarruf edilebildigi anlasilmaktadir. Idarenin kendi malzeme stoku ve iscileriyle
bakim hizmetini saglamasinin maliyeti yliksek olmustur (Gtildiiler, 2022, 5.789)
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Tablo 5: Biiyiiksehirlerde Otobiis Yas Ortalamasi1 (UITP Verileri)

Sehir Yillik Otobiis Basina Kat Servise Cikarilan Kat Edilen
Edilen km Otobiislerin Ortalama Yas1 Toplam km
Paris 75.000 8 600.000
Roma 60.000 10 600.000
Berlin 80.000 9 700.000
Tokyo 50.000 8 400.000

1967 yili baz alindiginda, IETT nin elinde bulunan mevcut otobiislerin %8’inin 8
yasinda veya daha genc, %44’ tiniin 8-10 yas araliginda, %31’inin 10-15 yas araliginda ve
%17’sinin 15 yas ve iizerinde oldugu goriilmektedir. Mevcut filonun yaklasik yaris1 10
yasindan eskidir. Bu durum otobiislerin bakima alinma siirelerini kisaltmakta ve gilinlik
servise cikarilabilen otobiis sayisini eksiltmektedir. Buna bagli olarak otobiis geliri
azalmakta, isletme gideri ise artmaktadir.

Istanbul’da sefer yapan otobiisler, uluslararasi standartlara gore oldukca yash
sayilmaktadir. UITP (Union Internationale des Transports Publics) Otobiis Komisyonunca
yapilan ¢ok genis analizler neticesinde, biiyliksehir hiiviyetindeki kalabalik sehirlerde toplu
ulagim vasitasi isletmelerinin rantabl olabilmesi i¢in 6 yasindan daha eski vasitalarin
isletmede kullanilmamasi tavsiye edilmektedir. Biiyliksehirlerde, genelde mali imkansizliklar
dolayistyla UITP’nin bu tavsiyesine riayet edilemedigi gozlenmektedir (IETT Umum
Miidiirliigiine Umumi Bakis, 1968, 5.23).

Tablo 6: iETT Filosunda Yer Alan Bir Otobiisiin Servis ve Bakim Maliyetleri
Birim Skoda Biissing Mercedes Magirus  Troleybiis

Servis Bakim Isciligi Saat 770 554 470 575 316
Isgilik Szigfyflrf;)‘ (Saatlik Lira 5390 3878 3200  4.025 2.209
Servis Yapilamayan Siire Giin 37 37 40 40 27
Servis Servis Dig1 Kalma
Maliyeti (Giinlik 600 Lira 22.200 22.200 24.000 24.000 16.200
Lira)
Toplam  $6ilik ve Servis Kaybr Lira 27590 26078  27.290  28.025 18.409
Maliyeti
Motor Lira 47.645 50.103 29.880 47.992 60.000
Sanziman Lira 11.380 19.949 10.753 10.093 5.508
Malzeme Diferansiyel Lira 20.430 45.477 28.012 26.150 64.980
Piston Gomlegi Lira 443 585 384 756 335
Komple Yataklar Lira 3.780 4.860 0 3.840 2.250

Kaynak: istanbul Belediyesi istanbul Elektrik, Tramvay ve Tiinel isletmeleri Umum Miidiirliigii, (1968). IETT Umum Miidiirliigiine Umumi
Bakis, istanbul: IETT Matbaast, ss. 24-26.
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Arag filosunun hayli yaslt olusu bakim maliyetlerini artiran en biiyiik unsurdur. Muhtelif
marka ve modellerden miitesekkil bir filo olusu da yedek parga stokunun yonetilmesini
gliglestirmektedir. Servis ve bakim i¢in gerekli pargalarin gogunlukla yurt disindan temin
edilmesi, stok maliyetini olduk¢a masrafli hale getirmektedir. 1967 yilinda mevcutta 30
milyon liralik yedek parga stoku bulunmasina ragmen filodaki arag ¢esitliliginden dolay1
yeni yedek parca tedarik ihtiyaci, araglarin garajda yatmasina ve isletme kaybina neden
olmaktadir. 1961-1966 yillar1 arasi otobiisler i¢in kullanilan sarf malzemesinin yillik
ortalama tutar1 14 milyon liray1 gegmistir. Yedek parca haricinde is¢i licretlerindeki artiglar
da kurumu hayli zora sokmustur. 1960 yilinda sosyal yardimlar harig is¢ilere 6denen tutar 61
milyon iken, 1967 yilinda 108 milyonu agmustir.

5. Lastik Tekerlekli Motorlu Tasitlarin Sehir i¢ci Ulasima Etkisi

Istanbul’da yasanan niifus artis1, sehrin gelisiminin oniinde engel olusturan elektrik, su
ve ulasim yatirimlarindaki yetersizlige ragmen hiz kesmeden devam etmistir. 1973 yilinda 3
milyon civari olan Istanbul niifusunun iilke niifusuna orani %8 iken, IETT nin hizmet
gbtiirdiigii sehrin disindaki 4 milyonluk bélgenin oram1 %12 civarindadir. imalat sanayinin
%35’ Istanbul’da bulunurken, gelir vergisinden iilke genelinde elde edilen hasilatin %44’i
yine bu sehirden toplanmistir. Ulke ekonomisi i¢in kritik dnemi haiz is giiciiniin veriminde,
bulundugu ortamin diizenli ve insan psikolojisine uygun nitelikte olmasi1 biiyiik 6nem
tagimaktadir (Kutlu, 1974, s.1).

Istanbul sehir ici ulasim hareketliligi ise dteden beri diizenli ve konforlu olmaktan uzak
kalmigtir. Ulasim sistemleri ihtiyaglara uygun olarak yenilenip gelistirilemediginden talebin
gerisine diismiistiir (Kutlu, 1974, s.2). Niifus basina diisen toplu ulagim aract sayisi da bu
gercgegi acik bir sekilde gozler oniine sermektedir.

Tablo 7: 1962 Yih Niifus Basina Diisen Toplu Ulasim Araci Sayilari

Sehir Niifus Toplu Ulasim Araci Toplu Ulasim Araci Basina Diisen Niifus
Paris 5.676.000 6.673 851

Roma 2.567.800 2.872 894

Berlin 2.180.000 1.500 1.453

Stockholm 1.245.000 1.603 777

Istanbul 2.134.138 560 3.811

Kaynak: stanbul Belediyesi istanbul Elektrik, Tramvay ve Tiinel isletmeleri Umum Miidiirliigii, (1968). IETT Umum Midiirliigiine Umumi
Bakis, Istanbul: IETT Matbaast, s. 21.

1960’larin ortalarindaki veriler dikkate alinarak, Istanbul’da kisi basma diisen toplu
ulasim vasitasi oraninin diinyanin birkag¢ biiyiik sehri ile mukayesesi gergek tabloyu ortaya
koymaktadir. Buna gore, Istanbul’un Avrupa sehirlerinin yolcu konforunu yakalayabilmesi
icin mevcut tasit filosunu en az li¢ misline ¢ikarmasi gerekmektedir. Tarifelerinin yetersiz,
masraflarmin giinden giine artmakta olusu sebebiyle bir kamu otoritesi olarak IETT, hicbir
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Tablo 8: Ozel Arag, Dolmus ve Minibiis Sayilar1 (1963-1973)

1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973
23.082 70.359

1964

1963

Arag Tiiri

Ozel Arag Sayist

55.840
15.919
3915

47.240
15.918
3.867

42.087
15.921
3.800

38.686
15.930
3.697

35.535
15.934
3.589

30.462
15.943
3.422

19.130
15.004
2.427

17.119
14.415

2.320
Kaynak: Societe Frangaise D’etudes Et De Realisation De Transports Urbains (Sofretu), IEET isletmeleri Genel Miidiirliigii Tasit Servislerinin Mali, Idari ve Organizasyon Etiitleri, istanbul 1976, s. 37.

14.967
12.836

15.918
4.031

15.963
2.263

Dolmus Sayisi

Minibiis Sayist

zaman otobiis parkini yeterli ve siirdiiriilebilir seviyede takviye etmek
imkanini bulamamistir. Otobiis filosunun giiglendirilmesi bir yana,
zaman zaman doviz yetersizligi dolayisiyla tamir ve bakim
malzemesinin ithali dahi giiclesmistir. Kurumun atélyelerinde maliyeti
iktisadi isletmecilikle bagdasmayacak kadar yiiksek olmasina ragmen,
par¢a imali zarureti hasil olmus, imal edilemeyenler de arizali
otobiislerin saglam parcalarindan sokiilerek hizmetin aksamadan
yiiriitiilmesine ¢aligtlmigtir.

1960-1965 yillart arasinda toplu ulasim vasitalarinin yetersizligi
sebebiyle, dolmus ve minibiislerin roliiniin giin gegtik¢e daha fazla
artmasi, yollarin tikanikligina ve trafigin sikismasina yol actig1 gibi,
sehir genelindeki ulagim vasitalarinin ticari hizlarinin azalmasina da
neden olmustur. Toplam yolcu tasimasinda onemli bir paya sahip
minibiisler Kartal, Pendik, Sartyer, Alibeykdy, Silahtar, Kiiciikgekmece,
Sagmalcilar, Zeytinburnu, Gaziosmanpasa ve Bahgelievler gibi konut
bolgelerini sehrin merkezi noktalarina tasiyan hatlar tizerinde
calismaktadir. Ozel sahislara ait, tek bir kurulusa bagl olmayan sehrin
en merkezi bolgelerinde trafikte seyreden minibiisler, diizenli ve giivenli
sefer yapmayan araglar olarak nitelenmektedir (Kutlu, 1974, s.18).

Dolmuslar da halk otobiisleri ve minibiisler gibi sahislara ait ve tek
bir otoritenin kontrolii altinda olmayan, diizenli sefer yapmayan ve
giivenli ulasim hizmeti sunmadig1 seklinde degerlendirilen toplu ulagim
araglaridir. Istanbul Teknik Universitesi akademisyenlerinin yaptig1
incelemelerde bir yolcunun dolmus ile seyahat etmesi durumunda 2,86-
3 m?, otobiis ile seyahat etmesi durumunda ise 0,40-1 m? yol sahasi
isgal ettigi neticesine varilmistir. Diger bir ifade ile saatte 50 bin yolcu
tasimak i¢in dolmuslarin 105 metre genisliginde, otobiislerin ise 35
metre genisliginde yol sahasina ihtiyaglar1 vardir. Daha acik ve basit bir
hesapla, bir otobiis 70-80 yolcu tasidigina gdre ayni sayida yolcuyu
rahat bir sekilde tasimak i¢in 16 dolmus lazimdir. Bir otobiis yol
tizerinde, 6niindeki ve arkasindaki emniyet mesafeleri ile birlikte 77 m?
yer kaplamaktadir. Ayni yolcuyu tagiyan 16 dolmus ise 672 m* alan
isgal etmektedir. Dolmuslarin yol tikanikligina yaptigi olumsuz etki
disinda, ekonomik fizibilite karnesi de pek i¢ acici degildir. 80 kisiyi
tasiyan bir otobiisiin 1.500 beygir giiclinde motoruna mukabil, ayni
sartlarla ¢alisan ve ayni nispette yipranan 600 beygir giiclii 16 motor, 16
sanziman, 16 diferansiyel, 16 hareket ve direksiyon tertibati, 6 lastige
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mukabil 64 lastik sarf edilmektedir. Bunlarin ¢ogunun yurt disindan ithal edildigi dikkate
alindiginda, fazlaca yapilan doéviz israfi ortaya ¢ikmaktadir. Bir otobiis ile 16 dolmusun
yolda isgal edecegi saha karsilastirilirken, dolmuslarin sebep oldugu trafik sikisikligi
sebebiyle zaten yetersiz olan yollardaki ticari hizin diismesinden kaynakli benzin israfinin
iilke ekonomisine verdigi zarar da dikkate alinmahdir (IETT Umum Miidiirliigiine Umumi
Bakis, 1968, 5.22).

Otobiis, troleybiis ve tramvay gibi biiyiik kapasiteli toplu tagim araglarinin kiigiik
kapasiteli olan dolmus ve otomobil tarzi araglara gore en biiyiik avantaji, tagidiklar: yolcu
sayist dikkate alindiginda kara yolunda isgal ettikleri sahanin kii¢iik ve enerji tiiketiminin
daha az olmasidir (Kafali ve ark., 1982, s.165). Kamu otoritesi olarak belediyenin yeterli
ulasim hizmeti sunamamasi iizerine dolmuslarin, ana caddelerde mevcut trafigi alttist ederek
bu boslugu doldurmaya ¢alistig1 ve iilke ekonomisine zarar verdigi gézlenmektedir (Keskin,
1975, s.51). Ulagim talebinin karsilanamadigi giizergahlarda halk otobiisleri, Belediye’nin
vermis oldugu gegici ruhsat ile toplu tasima hizmeti sunmaktadir. 1970 yilinda 6zel sahislara
ait olan 100 kadar halk otobiisii, tek bir kurulusa bagli olmadigindan sefer diizensizligiyle
one ¢ikmaktadir. Toplam yolcu tagimaciliginda ciddi bir agirligi olmayan halk otobiisleri,
IETT giizergahlar1 disinda sehrin banliyd hatlarinda ¢alismaktadir. (Kutlu, 1974, ss.17-18).

1962 senesinde yapilan istatistiklere gore Istanbul’da hususi otomobiller yollarin %18’ini
isgal ederken, yolcularin %8’ini tasimistir. Dolmus, taksi ve minibiisler yollarin %72’sini
kullanip, yolcularin %64’iinii, IETT vasitalari ise yollarin %10’unu isgal edip, yolcularin
%28’ini tasimstir. Toplu ulasimin tamamen IETT vasitalar ile yapilmasi durumunda, dzel
otomobiller yine yollarm %18’ini isgal ederek yolcunun %8’ini tagidiklar1 halde IETT
vasitalari yolcunun %92’sini tagimak icin yollarin sadece %34 iinii mesgul edecektir. Bu
suretle yollarin %52’si araglar tarafindan kullanilirken, %48’1 bos kalmig olacaktir. Yollarin
%A48’inin serbest kalmasi da ticari hizin iki misline ¢ikmast anlamina gelmektedir. Nitekim
toplu ulasim vasitalarinin ticari hizi Paris’te 17 km/saat, Roma’da 16 km/saat, Berlin’de
21,4 km/saat, Stockholm’de 17,1 km/saat iken, Belediye Trafik Subesi’nin tespitlerine gore
Istanbul’da 6-8 km/saat araligindadir. Bu sonuglara gore istanbul, Avrupa sehirlerinin
oldukca gerisinde kalmaktadir. Sehir ici ulasimda hizmet goren IETT vasitalar1, mukayesesi
yapilan sehirlerdeki benzerlerine nazaran %50 nispetinde sefer yapabilmekte ve o nispette
yolcu tasiyabilmektedir. Bu da otobiislerin sik sik durup kalkmaktan dolay1 normal sartlarin
iistlinde yipranmasina ve yakit sarfiyatina yol agmakta, tasinan yolcu kapasitesinin yarrya
inmesine sebep olmaktadir IETT Umum Miidiirliigiine Umumi Bakis, 1968, 5.22).

Tablo 9: Yillara Gore Trafige Kayith Motorlu Araglarin Dagilimi
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vil Ozel (()l;ﬂo)mobll T;ok)sn Motosiklet (%) Kamyon(,o/lo()amyonet Otobiis, Trol(e:’i.b)us, Tramvay
1938 24,8 33,9 8,3 19,1 13,9
1963 29,3 25,2 5,4 36,9 32
1973 50,22 11,03 5,33 30,78 2,64

Kaynak: Kutlu, K. (1974). Istanbul Sehri Otobiis Thtiyact ve Tedariki Hakkinda Fizibilite Raporu, IETT Matbaast, s. 30.

1950 sonras1 yiiriitiilen Istanbul’un imar hareketleri, sehir iginde yeni yollarin agilmasi
ve mevcut yollarin karayolu standartlarina uygun olarak gelistirilmesi seklinde devam
etmistir. Bu durum lastik tekerlekli aracglarin kullanimin artirirken, yiiksek kapasiteli toplu
tasim araglarinin oranini oldukga diisiirmiistiir. Nitekim tramvay, otobiis ve troleybiis gibi
biiylik kapasiteli ulasim araglarinin sayisinin toplam arag¢ sayisina orani, azalan bir seyirle
yillar igerisinde gerilemistir. 1938 yilinda tramvay, otobiis ve troleybiis sayisinin, toplam
tasit miktar1 igerisindeki pay1 %13,0 iken, 1963 yilinda bu oran %3,2’ye, 1973°te 2,64’¢
kadar inmistir (Umar & Kutlu, 1971, s.15).

6. Sonug¢

Diinya genelinde kamu yararina toplu ulagim hizmeti yapan kurumlar, kar eden isletmeler
degildir. Kamu yarar1 gozetilen ulasim sirketlerinde, yolcu iicretlerinin olugsan maliyetin
altinda tespit edilmesi sonucu meydana gelen agik, merkezi veya mahalli idareler tarafindan
karsilanmaktadir. Toplu ulasim isletmelerinin zarar etmesinin sebepleri ile hizmetin iyi ifa
edilememesinin sebepleri aynidir. Yolcudan alinan iicretin gideri karsilamamasi, genel
anlamda halkin indirimli olarak tasindigi anlamina gelmektedir. Bunun yaninda iicret
O0demeden seyahat eden kesimin varlig1 ve 6grenci tarifesi, zararin katlanarak biiyiimesine
yol agmaktadir. Her yil milyonlarca liray1 bulan otobiis isletmesinin zararlarinin
azaltilabilmesi igin kiiltiirel ve sosyal bir yardim mahiyetinde uygulanan iicretsiz ve indirimli
tasima igleminin neticesinde olusan kurum zararinin, Merkezi Hiikiimet ve Belediye
tarafindan karsilanmasi gerekmektedir. Sehri dist hatlarin da glizergdhin uzun, yolcu
sayisinin sinirlt olmasi ve alinan iicretin maliyetin oldukca gerisinde bulunmasi, kamu
isletmesinin zararimi biiyilitmektedir.

Sehir niifusunun biiyiik bir hizla artmasinin ve iskan sahalarinin genislemesinin ulagim
talebini hizla yukart gekmesi gerek yolcu sayisini gerekse arag-km degerlerini her gegen giin
daha da artirmistir. Ulasim hizmetinin sehrin merkezinden uzak iskan mintikalarina kadar
uzatilmasi, km basina yolcu ve dolayisiyla hasilat diisiikliigi dogurdugu gibi,arag
teminindeki yetersizlik karsisinda sehrin yogun bolgelerine daha fazla ara¢ tahsisine de
engel olmustur. Bu sekliyle Istanbul'un genel anlamda yolcu talebi ile kamu otoritesinin arz
edebildigi hizmet arasindaki bosluk, minibiisler, dolmuslar ve kismen de halk otobiisleri ile
doldurulmaya ¢aligilmistir. Talebe uygun bir arzin planlt bir sekilde sunulamamasi, sehir ici
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ulasim diizenini karma ve birbiriyle entegre olmaktan uzaklastirarak bir karmasaya itmistir.
Dolmus ve minibiislerin sehrin ulasim akisina uygun olmayan haksiz rekabetleri,
karayolunda tikanmalara ve ticari hizin diismesine neden oldugu gibi, kamu otoritesinin elde
edecegi geliri de azaltmistr.

IETT Genel Miidiirliigii’ne bagh toplu ulasim vasitalari, kamu tasimaciliginin en énemli
kesimini teskil etmektedir. istanbul dlgeginde biiyiikliige sahip modern Avrupa sehirlerinin
tamaminda, sehir i¢i ulagim dnceleri karma haldeyken, yasanan karisikligin zararmin goriilmesi
tizerine tek bir merkezden kontrol ve koordine edilen bir sisteme doniismiistiir. Istanbul’da ise
durum tam tersi yonde seyretmistir. [k kuruldugunda sehir ici ulasim tek elden ydnetilirken
kamu otoritesinin, toplumun ulasim taleplerinin gerisinde kalmasi neticesinde zamanla karma
tasima sitemine gecilmistir. 1970’11 yillarda gehrin toplu tasima aginda yer alan otoriteler arasinda
hicbir koordinasyon bulunmamaktadir. IETT filosu yetersiz kalmaya basladikca, sehre hizmet
sunan diger sistemlerin agirligt ve etkisi artmistir. Bunun sonucunda tagima diizensizligi gittikce
belirgin bir hal almis ve trafik sorunu i¢inden ¢ikilmaz bir boyuta doniismiistiir.

Istanbul’da hizmet veren toplu ulasim araclarinin yasli olmasi, isletme giderini artirici
etkisiyle biiyiik ¢apta bir zarar unsuru olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Diinya genelinde
otobiisler, 8-10 senede 400.000-700.000 km aras1 yol yapinca, hizmet dis1 birakilmaktadir.
IETT biinyesinde bir otobiis ise alt1 senelik isletme émrii siiresince 500.000 km yolu
tamamlamaktadir. Byle olmasina ragmen, istanbul’da 17 sene calisan ve 1.275.000 km yol
yapan otobiisler bulunmaktadir. Ulasim araglar1 eskidik¢e tamir ve bakim ihtiyaglari
artmakta, bu yiizden maruz kalinan malzeme, iscilik masraflar1 ve hasilat kaybi idarenin
sirtina ¢ok agir kiilfetler yliklemektedir.

Otobiis isletmesi, rayl sistemlere gore daha esnek bir operasyon kabiliyetine sahip
oldugu gibi isletme bakimindan sahadaki taleplere hizli cevaplar iiretilmesine uygun bir
yapidadir. Bu avantajlarina ragmen bir sehrin ulasim yikiiniin sadece otobiislere
birakilmasinin dogru bir yaklasim olmadigi, ¢alismanin biitiiniinde agik¢a goriilmektedir.
Lastik tekerlekli araglarla sehir i¢i ulagimin desteklenmesi ve ana ulasim koridorlarmin diger
ulasim modlariyla birlikte planlanmasi ve koordine edilmesi gerekmektedir. Ancak yiiksek
kapasiteli rayli sistem hatlarini besleyen ve destekleyen bir ulagim planindan, saglikli ve
verimli sonuglar alinabilir. Ulagim yiikiiniin sadece lastik tekerlekli araclara birakilmast,
Istanbul’u ¢ok daha biiyiik sorunlarla kars1 karsiya getirmistir. 1950°li yillardan sonra sehir,
lastik tekerlekli araglarin biiyiik yiikiinii gekmek ve getirdigi devasa sorunlarla bas etmek
durumunda kalmigtir. Plansiz yapilasmanin dogurdugu gecekondulasmanin ulagim
ayagindaki yansimasi, dolmus ve minibiislerin sehir i¢i trafikte meydana getirdigi kaotik
durumda kendini gdstermistir.
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