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OZET

Tiirler arasi dengeli dagilim ve entegrasyonun saglanmasiyla trafik giivenliginin gereken diizeye ¢ikarilmast
miimkiin olabilecektir. Bunun i¢in, toplu tasimanin biitiin ulastirma tiirlerinde gerekli ve yeterli alternatiflerle, iist
diizey hizmet parametreleriyle sunumu 6nemli olacaktir. Toplu tasimanin kullanicilar tarafindan tercih edilir hale
getirilmesi i¢in ihtiyagla Ortiisiiyor olmasi (arz-talep), tiiketim kiiltiirii ile eggidiimli bir yonetisimle yiiriitiilmesi,
hizmet parametrelerinin diizeyi (hiz, giivenlik, maliyet, giivenilirlik vb) ve son teknolojiyle donatilmis olmast
gereklidir. Tiiketim kiiltiiriiniin yonetisimi noktasinda, Hollanda’da bir isadammin bisikletle ulasimini
gergeklestirmesinin s6z konusu tilkedeki aligkanliklarca olagan karsilanmaktadir. Ama gerek Hollanda ve gerekse
de Japonya ve benzeri iilkelerin ulastirma sistemlerinin sundugu hizmet parametrelerinin de tercih noktasinda
kullanicilar1 daha esnek kildig1 da sdylenmelidir. Bu anlamda; planlama, entegrasyon ve farkli disiplinler arasi
esgilidiimiin 6nemi de ortadadir. Bu baglamda, ulastirma sistemini teknolojik gelismeler ve mevcut gereksinimler
dahilinde iyilestirirken hizmet parametreleri ile ilgili dengeli ve genel bir iyilestirmenin sartlari olusturulmak
durumundadir. Yapilan kapsamli anket sonucunda ulasim tercihinin yas, gelir grubu ve egitim diizeyinden ciddi
anlamda etkilendigi goriilmiistiir. Ozellikle Istanbul gibi dinamik kentlerde klasik analizlerin disina gikilmast
gerekmektedir.
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ABSTRACT

Transportation has an increasing importance and attention because of the development trends on various
disciplines and especially very rapidly improvement of innovative technologies. Cities are largening. Urban areas
are growing as a parameter of population and immigration on developing countries, developed countries and even
on undeveloped countries too in all over the World. Urbanization is a phenomena for 21 century. On futures
mobility; sustainability, urbanization and digitalization will be on a very strategical point.

On this context intermodal integration and balanced modal distribution are going to become very significant and
determinant for trnsport and related disciplines. Especially innovative technologies are going to support
transportation system for solution of traffic safety problems, traffic congestion problems and related issues.
Beside all of these; as a part of sustainability and efficiency of mentioned system, enhancing the usage rates and
improving of mass transport will be a focus point for the solution of the problems and providing an effective
system. In this paper, at the field survey it has seen that transport choice is deeply affected by age, income and
education. Epscially it is a necessity to exceeding conventional analysis for dynamic cities like Istanbul.
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Giris

Ulastirma tilkelerin ekonomik gelismisliklerinde
etkileyen ve etkilenen bir konumdadir. Verimli
calisan bir ulagtirma sistemiyle sosyal ve
ekonomik yonden avantajlar gelistirilebilmekte
olup konut, istthdam, sanayi ve is alanlar1 daha
erigilebilir kilinmaktadir. Gilintimiizde
kiiresellesme, teknik ve ekonomik gelismeler
ulastirma sistemlerini yenilik¢i bir anlayisla ele
almay1 gerekli hale getirmistir. Teknolojide kat
edilen mesafe talebi hem arttrmis hem
cesitlendirmis ve hem de yenilemis olup hizmet
parametreleri, konfor ve kapasitede bir biiyltimeyi
de beraberinde getirmistir [1]. Ulkemizde son on
yilda kat edilen mesafe ile karayolu ulastirma
tiirlinlin dengesiz agirlhigr 6zellikle kent i¢i rayl
sistem yatirimlartyla nispeten kirilmistir ancak
yeterli iyilesme ve 6zel otomobil sahipligindeki
artisin  dengelenmesi i¢in daha kapsamli
yaklagimlar s6z konusu olmalidir. Bu kapsam;
tiirler aras1 entegrasyondan sehir planlamasina,

disiplinler arst1 koordinasyondan mevzuat
iyilestirmelerine  ve  tliketim  kiiltiirliniin
yonetisimine kadar bir dizi tedbiri ihtiva

etmektedir. Istanbul’da Asya’dan Avrupa’ya

gecislere  bakildiginda bunun %  81’inin
kopriilerden gerceklestigi ve bunun da 6nemli
oraninin  6zel otomobillerce olusturuldugu

goriilmektedir [2].

Daha biiylik fotografa bakilir ise yolculuk
yapanlarin sadece %24 linil tagiyan 6zel araglar
bogaz gecislerinde %90’1n {izerinde bir paya
sahiptir. Ote yandan yolcularin %37 sinden
fazlasini tastyan lastik tekerlekli toplu ulastirma
araglar1 ise bogaz gecislerinin sadece %10’unu
isgal etmektedirler. Bogaz kopriilerindeki trafik

tikanikliklarinin =~ sebeplerine  daha  detayl
bakildiginda; ozel otomobil sahipligi
oranlarindaki siirekli artisin  yani sira bu

araclardaki yolcu ortalamalarinin da 1,2-1,5
diizeylerinde olmasi nedeniyle ¢ok sayida aragla
kisith sayida yolcu gecisinin saglandigi da
anlagilmaktadir [2]. Bu noktada, kopriilerden
insanlardan ziyade araglarin gectigi ¢ikarimi da
yapilabilir. Biitiin bunlardan hareketle toplu

tasima odakli yaklagimlarin 6nemi daha da iyi
anlagilmaktadir. Asagida Sekil 1°de 1996-2006
yillar1 arasinda Istanbul’un kent ici ulasimidaki
tiirel dagilim degisimi goriilmektedir. Sekil 1°de
goriildiigli  lizere, kent i¢i ulasimda tiirel
dagilimdaki farklilagma esas olarak 1996 yil
sonrast donemde gerceklesmis olup, 0Ozel
otomobiller ve servis araglarinda 6nemli oranda
bir artis gergeklesmistir. Bu c¢ergevede Kent
dahilinde son 14 yilda gerceklestirilen metro ve
genel olarak rayli system hat yatirimlart hummali
bir ¢alismanin sonucu olarak s6z konusu resmin
en azindan miispet yonde biraz de§ismesine
destek saglamistir [3].

Istanbul gibi kentler i¢cin toplu ulastirmada tiirel
tercihte muhtelif bir¢ok sayida belirleyici unsur
s6z konusu olmaktadir. Istanbul’un sosyo
ekonomik yapisinin yani sira tarihi karakteri ve
engebeli arazi seklinin de bunun iizerinde cesitli
etkileri bulunmaktadir. Kentte motorlu tasit
sahipliligi giinden giine hizla artmaktadir. Diger
taraftan halen niifusun 6nemli bir kisminin hig
aract bulunmamaktadir. Diger taraftan ise
egitimli ve genc niifus hizla artar iken bu da
cevreci ve stirdiiriilebilir kaygilarin
i¢sellesmesini deteklemektedir. Yine
Tiirkiye’nin yerli otomobil sektoriinde istenilen
yerde olmamasi ve petrolii disaridan ithal etmesi

Istanbul ulasimmna da yansiyan Snemli
zorluklardir.
40
B 6zel otomobil
30 (1996)
H 6zel otomobil
20 7 (2006)
10 - M taksi+dolmus (1996)
0 taksi+dolmus (2006)

TUREL DAGILIM

Sekil 1: 1996-2006 Dénemi Istanbul Kent igi
Ulasiminda Tiirel Dagilim [3]

Materyal ve Yontem
Istanbul’da ulastirma degerlerine bakildiginda
toplu ulasimin kent icin Onemi daha 1iyi
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anlasilmakta olup toplu ulasgimin kullaniminin
arttirllmasinin aciliyeti ortaya ¢ikmakta ve hali
hazirda sistemin toplu ulasim kullanim
oranlarmin arttirilmasma da elverisli oldugu
gorlilmektedir. Bunun i¢in de; toplu ulasim ile
bireysel ulagim arasi entegrasyon, toplu ulagim

icerisinde  bilet entegrasyonu, fiziksel
entegrasyon, mekansal entegrasyon, filo
entegrasyonu gibi bir dizi baghk ortaya

cikmaktadir [4]. Kentte trafik tikanikliginin
katlanilabilir ~ diizeylere  ¢ekilmesinde ve
ulastirma sisteminin daha verimli ve etkin
caligmasinda kent i¢i rayl sistem yatirimlarinin
onemli bir rolii bulunmaktadir. Istanbul’da
2004’ten gilinlimiize O6nemli oranda metro ve
hafif rayli sistem hatt1 ingas1 devam etmekte olup
17 Agustos 2012 yili itibariyle Kadikdy-Kartal
Metro hatt1 isletime alinmuis, takibinde de bu
hattin devami olarak Kartal-Pendik-Tavsantepe
metro hattt da 10 Ekim 2016 itibariyle agilmis
olup boylelikle istanbul’ un giiney aks1 boyunca,
iki havaalanin1 birbirine baglayan (Atatiirk
Havaalani ve Sabiha Gokgen Havaalani)
kesintisiz rayli sistem ulasiminin 6nii agilmustir.
2010’da  istanbul’da  verilen  yolculuk
degerlerinde tiirel dagilimda karayolu ulastirma
tiriinin =~ %78,4’lik agirhigt olup 2014°te
%67,7’ye, 2018’de %50,7’ye, 2023°te %26,5’a
diismesi  Ongorilmektedir. 29 Ekim 2013
itibariyle kismen acilis1 yapilan Marmaray’in
2014 itibariyle tiirel dagilimda %7,4; 2018” de
%7,9; 2023’te ise %S5,7’lik paya ulagmasi
ongoriilmektedir. Istanbul’daki trafik tikaniklig:
sorununun katlanilabilir noktaya
geriletilmesinde bir diger ana belirleyici de kent
ici raylt sistem hatlarinin yayginlastirilmasidir

[5].

Sekil 2°de ise kent i¢i rayl sistemlerin karayolu
trafik tikanikhigini hafifletici etkisi baglaminda
otoyol trafik tikanikliginin diizey ve maliyetleri
verilmektedir. Kent i¢i rayli sistem hatlarindan
ise yaygin yatirim alani olarak metro hatlarinin
yapilmasi gerekliligi ve bu hatlarin birbiriyle
entegre bir sekilde gerceklestirilmesi gerekliligi
ortaya ¢ikmaktadir. Istanbul’da 10 Eyliil 2007

itibariyle isletime alinmis olan, ilk ve tek 6rnek
olarak igletilen metrobiis hatti (BRT), diinyada
Uzakdogu ve Latin Amerika’da yayginlig1 olan
bir sistemdir, giinliik ortalama 800.000 kisilik
tasima gerceklestirmekte ve tam kapasite olarak
caligmaktadir [6].

<
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Sekil 2: Karayolu Trafik Tikaniklig1 Diizeyleri
ve Gecikme Maliyetleri [5].

Bogaz asan bir hat olarak metrobiis mevcutta
37’s1 Avrupa yakasinda, 7’si Anadolu yakasinda
olmak tizere 44 duraktan meydana gelmekte ve
sehri ana ulasim aksinda dogu-bati yoniinde
birbirine baglamaktadir. Metrobiis, silire ve
maliyet yoniinden kayda deger kazanimlar
saglamakta olup, kapasitesinin  {izerinde
caligmast  nedeniyle konfor ve giivenlik
parametreleri yoniinden yeterli olamamakta ve
sehre ikinci bir metrobiis hatt1, mevcut metrobiis
hattinin uzatilmasi, mevcut metrobiis hattinin
altyap1 ve isletim kosullarinin iyilestirilmesi ve
mevcut metrobiis hattina paralel metro hatt1 gibi
senaryolar degerlendirilmektedir.
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Ulastirma yatirrmlart hem nitelik ve hem de
nicelik  bakimindan  biiyldiigiinde, niifus
acisindan yogun olan kentlerde arazi kullanim
degerleri de 6n plana ¢ikmaktadir. Sekil 3°de
diinyanin muhtelif bolgelerinde niifus yogunlugu
yiiksek kentlerdeki ulastirmaya ayrilan arazi
oranlar1 gosterilmektedir.
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Sekil 3: Ulkelere Gore Kent Merkezlerinde
Ulastirmaya Ayrilan Kentsel Alan Dagilimi [7].

Istanbul Kent I¢i Ulasim Anketi

Bu s6z konusu anket Mehmet Cagr1 Kiziltas
tarafindan  2016-2017 yillarinda ¢evrimigi
ortamda bine yakin katilimer ile Istanbul Toplu
Ulagim1 merkezli olarak gergeklestirilmistir.

e Anket 16-63 yas arasi 850 Kkisiyle
gerceklestirilmis olup yas ortalamasi
24°tiir.

e Katilimcilarin
bayandir.

e Ankete katilanlar; kitap  saticisi,
muhasebeci, belediye c¢alisani, banka
personeli, memur, pdr (psikolojik
danismanlik ve rehberlik) uzmani, firin
sahibi, proje 1idarecisi, dis doktoru,
hukukcu, tekniker, miihendis, milli
egitim calisani, miihendis, diyetisyen,
akademisyen,  teknisyen,  gilivenlik
personeli, ugak pilotu, gemi kaptani,
tiiccar, laboratuar personeli, saglik
calisani, peysaj mimari, hizmet sektorii

%59°u  erkek %41’°i

calisani, agir is ¢alisani, makine idarecisi,
matbaaci, yazar, fotografci, gayrimenkul
uzmani, ev hanimi, mimar, turizm
personeli, kimyaci, kamu ¢alisani, hekim,
mali misavir, ig adami, din gorevlisi,
arsiv uzmani, kargo elemani, operator,
berber, kasiyer ve serbest meslek gibi
bircok meslek kolundandir. Ayrica 6n
lisans, lisansiistii ve lisans gibi muhtelif
decerelere sahip cok sayida Ogrence
katilmistir.

e Katilimeilarin egitimi diizeyi iilke ve il
genelinin lizerindedir. Yaklasik 3’te 2’si
lisans ve/ya on lisans derecesini haizdir.
Yiiksek lisans dereceliler katildiginda bu
oran %70’in lizerini bulmaktadir.

e Katilimcilar yogun olarak, Anadolu
yakasindaki Kartal, Pendik, Uskiidar,
Beykoz, Umraniye, Cekmekdy, Maltepe,
Tuzla, Sultanbeyli, Kadikdy ve Atasehir
ilgelerinde oturur iken Avrupa yakasinda
da Avcilar, Sariyer, Fatih, Sultangazi,
Esenler, Esenyurt, Kagithane, Giingoren,

Zeytinburnu, Basaksehir, Silivri,
Beylikdiizli, Beyoglu, Gaziosmanpasa,
Eyiip, Besiktas, Arnavutkdy,

Bayrampasa, Bakkirkoy, Kiigiikgekmece,
Sisli ve Bagcilar ilgelerinde ikamet
etmektedir.

¢ Yine katilimcilarin yogun bir sekilde is
ve/ya okul amacl olarak Pendik, Fatih,
Bagcilar,  Umraniye, Arnavutkoy,
Uskiidar, Tuzla, Zeytinburnu, Beyoglu,
Sisli, Kagithane, Sariyer, Bakirkoy,
Zeytinburnu, Basaksehir, Eylip,
Biiytikgekmece, Sancaktepe,
Kiitikcekmece,  Esenyurt,  Atasehir,
Bayrampasa, Bahgelievler, Beylikdiizii,
Esenler, Besiktas, Beykoz, Kartal ve
Gziosmanpasa’ya  yolculuk ettikleri
goriilmektedir.

Ankete istirak edenlerin 3’te 2’si Avrupa
yakasnda ve yaklasitk 3°te 1’1 ise Anadolu
yakasinda oturmaktadir. Ankete katilanlarin
%3,6’s1 her giin Avrupa’dan Anadolu’ya ve
%4,2’s1 ise her gin tersine Anadolu’dan
Avrupa’ya is-okul amagl seyahat yapmaktadir.
Yani atilimcilarin toplamda %7,8°1 hergiin bir
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yakadan digerine yolculuk etmektedir. Buradan
hareketle ankete katilanlarin ¢ok biiylk bir
kisminin kendi oturdugu yakada oturdugu (veya
calistigl) ve dolayis1 ile de bogaz kopriisii
trafigine dogrudan maruz kalmadg agikca
goriilmektedir. Bu kisilerin toplam katilimcilar
icerisindeki paylarina bakilir ise Anadolu
yakasinda ev-is yolculuklarini yapanlar toplam
ankete katilanlarin %29,0’unu olusturur iken s6z
konusu oran Avrupa yakasi dahilinde ise
%63,2’y1  bulmaktadir.  Ankete katilanlarin
oturduklar1 yakalar, Istanbul’un genel istihdam
dagilimu ile 6rtiismektedir. Yine bu verilenlerden
anlasilmaktadir ki Istanbul’'un  denizden
uzaklasan ve ¢ok merkezli bir yapiya dogru
ilerleyen bir kent oldugu yorumlar1 isabetli
goriinmektedir. Ankete katilanlarin yaklasik 3’te
I’11se (%33,1) giinliik ev-is yolculuklarini giiney
aksta yani Marmaray’in merkeziligindeki
glizergahta yapmaktadir. Bu hattin artik temel
bileseni Gebze-Halkal1 istanbul metrosudur [7].

Uygulama ve Basarimlar

Ankete katilanlarin yaklasik 3’te 2’si toplu
ulastimay1 her gilin kullanmaktadir. Ankete
katilanlarin  %8’1 toplu ulastirmay1 giinde 1
kereden fazla kullanir iken %53’ ise giinde 1
kez kullanmaktadir. Anket katilimcilarinin
Istanbul’un ortalama egitim diizeyinin {izerinde
bir egitim diizeyini haiz oldugu daha once de
belirtilmistir. S6z konusu toplu ulastirma
kullanim diizeyleri de Istanbul ortalamsiin
ustiindedir. Buradan hareketle de bunun sadece
bir dogru orant1 olmaktan kapsamli ve ¢ok yonlii
tahlil edilmesi gerekli bir husus oldugunu da
belirtmektet fayda vardir. Bu kapsamda; egitim
seviyesi yiikseldikce toplu tasima kullaniminda
da dogru orantili olacak bir sekilde her zaman
artts olacagi sOylenemez [8]. Ancak genel
anlamda,  anketten @ ¢ikan bu  egilim
degerlendirilecek olursa, s6z konusu artisin bir
yonii egitim seviyesine paralel olarak artan
tilketici bilinglenmesi ise diger bir yonii ise
iilkemizin sosyal bir gercekligi olarak, uzun
stireli egitim hayat1 icerisinde iken ayn1 zamanda

da calisma hayatinda kayda deger bir
pozisyonlarda bulunan Onemli miktardaki bir
kitlenin varligidir. S6z konusu kitle 6zellikle
Istanbul, Ankara, {zmir ve miicavir sehirlerinde
ciddi bir niifus teskil etmektedir. Bu niifusun
yillik gelirleri ise halen kisith diizeydedir.
Dolayist ile tiiketim kiiltiirlerini ayn1 zamanda
zorunlu  olarak  da  disipline  etmek
durumundadirlar. Her 3 katilimcidan 1°1 agirlikhi
olarak, toplu tasimay1 haftada birka¢ kez ya da
ayda birkac¢ kez kullanirken bu dilimin biyiik
boliimiiniin ev-is/okul yolculuklarinda 6zel arag
kullandig1 ve dolayisiyla 6zel arag¢ sahip oldugu
cikarimi kabaca yapilabilir. Ancak 0©zel arag
sahibi kitlenin zaman zaman toplu tasimay1
tercih etme oraninin son on yillik siiregte ne
yonde ve hangi ivmeyle degistigi hususunun da
ayrica incelenmesi gerektigi diisiiniilmektedir.
Bu kitle i¢in ise son on yilda inisli ¢ikigh ve
degisken bir performanstan soz edilebilir. Zira
s6z konusu kitle genis bir niifus kesimini
(Istanbul icin, niifusun yaklasik yarisi) teskil
ettiginden farkli farkli sosyal katmanlardan
meydana gelmektedir. Ulastirma ve erisilebilirlik
imkanlarinin arttig1 bolgelerde, bilingli tiiketici
olarak addedilebilecek kullanicilar giin igi arag
kullanim miktarlar1 baglaminda toplu tasima ve
yaya ulagtirma tiirline daha fazla tevecciih
gostermektedir [9]. Yine; yakit fiyatlarinda artis
ve trafikteki zaman kaybinin maliyete olan
yansimalarindan 6tiirii de arag sahibi kitlenin bir
boliimii zorunlu olarak giindelik hayatlarinda
toplu tasimaya daha fazla yer agmakta olup s6z
gelimi  araglarm1 ev-is  yolculuklarinin
haricindeki yolculuklarda kullanma yo6nelimi
gostermektedirler. Ancak bu kisitlarin nispeten
disinda kalan genis bir kitle ise hem hemen her
tiir yolculuklarinda ve de hemen her mesafede,
giindelik hayatlarinda araglarina basvurmaya
devam etmektedirler.

Ankete katilanlarin = %50’si  ev-is  (okul)
seyahatlerinde kent i¢i rayli sistemleri
kullandiklarinmi belirtmislerdir. Yine Marmaray’1
kullananlar ise %18,5 c¢ikmjistir. IETT ve
OHO’lar1  (6zel halk otobiisii) kullananlar
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toplamda %358’in lizerindedir. Bu noktada
%42’den fazlast ise BRT’yi (metrobiis)
kullanmaktdir. Nerede ise katilimcilarin 3°te 1’1
ayni  seyahatler i¢in  minibus-dolmusu
kullandigim1 ifade eder iken deniz ulagiminin
kullananlar ise %11’in stiinde bir oran1 Aym
degerler taksilerde %10, 6zel araclarda %22,8 ve
servis  araclarinda da  %10,6  olarak
gerceklesmektedir. Buradan hareketle halkinin
cogunlugunun  kent i¢i rayli  system
yatirimlarinin  genelinden memnun oldugu ve
yatirimlarin ~ siirmesini  bekledigi, yatirimlar
arttitkca  kullanim  kiiltiiriniin =~ gelisecegi,
Marmaray’a ilgi gosterdigi ve de eger bu egilim
devam ederse de ulastirma sisteminn daha da
iyilesip trafik tikanikliginin azalabilecegine
inandig1 sonuglarina ulasilabilirdir [10]. Tabi bu
noktada Gebze-Halkali Istanbul metrosunun
isletim performansi da énemli ve belirleyici bir
noktada olmaktadir. Bununla beraber ykit
fiyatlarina ve kullanim aligkanliklarina bagh
olarak aracim1 Ozellikle bogaz kopriisii aksi
trafiginden ¢eken bir kitlenin oldugu ve bunda da
artis gozlemlendigi anlasilmaktadir. Buradaki
tek ana neden elbette ki tiiketim kiiltlirtindeki
nispi bilinglemme degildir. S6z konusu etki;
genele nazaran smirli  bir  etki  olarak
gerceklesmektedir. Belki tek basina ulagtirma
sisteminde tiirel dengeni degisimi ya da toplu
tasimaya yonelim konusunda ciddi  bir
belirleyiciligi olmamaktadir. Fakat degisen
kullanicr dlgiileri ve hassasiyetlerinin yerel idari
mekanizmalar tarafindan siirekli ve giincel olarak
Olciilmesi ve degerlendirilmesi ve hatta
yOnetilmesinin gerekliligi fikrini
desteklemektedir. Deniz ulagtirmasina yapilan
tercih Istanbul ortalamasindan yiiksektir ancak
anketteki muhtelfi sorularla birlikte
degerlendirme yapildiginda bu oranlarin kalici
bir se¢im olmayabilecegi diisiiniilmektedir. IETT
ve Ozel halk otobiislerine olan tercih halen ilk
sirada yer alirken, bunun kismen zorunlu bir
tercih (rayl sistem hatlar1 yatirimlarinin hentiz
artis asamasinda olmasi) oldugu kadar da — diger
anket sorularinda daha agik goriilecegi lizere —
kismen de gerceklestirilen iyilestirmeler oldugu

(filo artisi, filo yenilenmesi, hat
optimizasyonlar1, durak uygulamalari, diger
sistemlerle entegrasyondaki kismi iyilesmeler)
anlagilmaktadir [11]. Ankete katilanlara hizmet
parametrelerinden memnuniyet oranlart da
sorulmustur. Verilen cevaplarda ise siklik ve
giivenilirlik %26, maliyet %23 ve hzdan
memnuniyet ise %36 olarak c¢ikmistir. Ayrik
hatlarda (rayli sistemler) ya da Ozel seritlerde
(metrobiis) isletim imkami, Istanbul’un genel
trafik ~ tikamikligina ~ maruz ~ kalmamayi
beraberinde getirmektedir. Bu nedenle de soz
konusu hatlarda 35 km/saat dolaylarindaki hizlar
dahi ortalama Istanbul trafik akim hizlarna
nazaran (15 km/saat) bircok giizergahta
zamandan c¢ok ciddi tasarruflar1 beraberinde
getirmektedir. Bu da anket katilimcis1 nezdinde
‘yilksek hiz’ seklinde yanilsamaali bir algi
birakmaktadir [12]. Ankete katilanlar konfor
hizmet parametresinden memnun degildir, bu
oran istirak ednelerin %30’unu teskil etmekte
olup s6z konusu memnuniyetsizlik oranlar
siklik-giivenilirlik i¢in %24,9 ve maliyetler (bilet
fiyat1)) icin ise %?24.,4’tir. Gilvelikle ilgili
memnuniyetizlik diizeyi %13,8’dir. Konfor ve
giivenlik birlikte telakki edildiklerinde s0z
konusu deger %44’lere ulasmakta olup bu da
Istanbul toplu ulastirmasinin en ivedi problemine
isaret etmektedir. S6z konusu durum 6zellikle de
metrobiislerde seyahat esnasi ile muhtelif
yerlerdeki metro ve metrobiis istasyonlarina
erisim ile ilgili mevzu bahis olabilmektedir.
Ozellikle de Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin
(IBB) aldi1 giincel bir karar olarak metrobiis ve
metroda 24 saat kesintisiz ulagim, bu baglamda
da planlanip distiniilmelidir [13]. Tabiki konfor
ve glivenlik konularmi hem taksiler ve hem de
dolmus ve minibiisler i¢in de ayr ayn
diisiiniilmesinde fayda vardir. Ozellikle de
minibiislerin artik kooperatif seklinde bir kamu
0zel ortak istirak sirketi biinyesinde toplanip
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) ve T.C.
Ulastirma ve Altyapt Bakanhigt (UAB)
biinyesindeki bir kurumun tarafindan denetlenen
bir yapiy1 haiz noktaya getirilmesinde de fayda
ve aciliyet goriinmektedir [13]. Ucret tarifesi
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konusunda memnun olanlarin orani yiiksektir
ancak bir o kadar da memnun olmayan
bulunmaktadir ancak konu IBB’nin son
donemdeki 6grenci ulasimi indirim karariyla
birlikte diistintildiigiinde ortada duran ivme
halihazira  olumlu  yodne evrilebilir  bir
potansiyeldedir. Dakiklik konusu ise metro ve
kentigi  rayli  sistemler  genel  olarak
yayginlastikca memnuniyet yoniine evrilecek bir
orta vadeli siirece bagh olarak goriinmektedir
[14]. Mevcut tablodan; 3.kopriiniin kamuoyunda
— bitlin taraflarca — yeterince ‘politik
angajmanlardan  siyrilarak’  tartisilamadigini
acikca ortaya koymaktadir. Her 5 katilimcidan
2’si toplu tagimadan genel memnuniyetini ‘iyi’
olarak ifade etmistir. Bu soruya ‘normal’
cevabmi verenler %28, ‘yetersiz-¢ok yetersiz’
yaklagik 1/3’tiir [14].

Sonuglar ve Tartisma

Kullanilan yol hacmi ve tasman yolcuya gore
yapilan degerlendirmelerde tasimacilik agisindan
toplu tasimanin 6zel araca kiyasla 30 katlara
varan bir performansi s6z konusudur [14]. Bu
anlamda, toplu tasimanin siirekliligi ve tercih
edilirligi agisindan isletmecinin kazanimlarini
muhafaza eden ve kullaniciya da zamandan ve
maliyetten kazang¢ saglayan, yeterli konfor ve
giivenlik parametrelerini saglayan bir ¢cer¢evenin
temin edilmis olmasi O6nemlidir. Bu noktada,
zirve saatlerde ticari hizin Istanbul genelinde
ortalama  olarak  nispi bir  diizeyde
ylikseltilebilmesi 6nemli kazanlar saglayacak
potansiyel de olup bu anlamda toplu tagimadan
baslayarak 6zel serit uygulamasinin devreye
alimmast ile birlikte mevcut yol platformunun
yeterli oldugu giizergahlarda (yeterli orta orta
kaldirnm genisligi vb) hizli otobiis tarz1

uygulamalara basvurulmasi degerlendirilebilir
[15].

Istanbul’daki trafik tikamkligi sorunuyla ilgili,
basta metro olmak lizere LRT (hafif rayli tren),
HRS (agir rayli sistem), tramvay ve benzeri kent
ici rayli sistem hatlarindan faydalanilmasi 6nemli
noktalardandir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyest,

2000’11 yillarin bagindan itibaren yaptig1 kent ici
rayli sistem yatirimlartyla %200’lere yaklasan
bir artis kaydetmistir [15]. Ancak; Istanbul i¢in
halihazirdaki durum da yeterli degildir. 10.
Kalkinma Plan1 ve 11. Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Surasi basta olmak iizere 2014, 2019
ve 2023 yillarim1 kapsayan, Istanbul icin nihai
olarak 776 km hatti ihtiva eden kapsaml
hedeflerin ortaya konuldugu goriilmekte olup bu
hedeflere ulasiimasi icin yerel yonetim (Istanbul
Biiytiksehir Belediyesi) ve hiikiimetin (T.C.
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi)
ciddi anlamda esgiidiim, uyum ve koordinasyonu
gerekmektedir [16].

Konfor, giivenlik, giivenirlik, hiz, maliyet ve
benzeri hizmet parametreleri dikkate alindiginda,
Ozellikle yeni yerlesmekte olan trendler
baglaminda da, yolcularin kendi onceliklerini
feragat edebilecekleri ve edemeyecekleri bir¢ok
degisken s6z konusu olup bu durumun hizmet
parametreleri i¢in de aynen gecerli oldugu
goriilmektedir [17]. Ormegin bir bogaz kopriisii
veya tiinele koyulan gecis iicretine, talebe etkisi
muhtemel kullanict kitlesinin gelistirdigi tutum
ve tavir, s6z konusu kitlenin hangi parametreleri
daha onceledigini de agiklamaktadir. S6z gelimi
yiiksek maliyetli bir gecis licretine ragmen s6z
konusu ulastirma yapisim1 kullanan kesimin,
trafikte kaybedecegi zamanin parasal degeri,
verdigi gecis licretinden yliksektir. Diger taraftan
yiiksek gegis licreti nedeniyle séz konusu
ulagtirma yapisini kullanmak yerine farkli bir
giizergah1 ya da farkli bir ulastirma tiriini
kullanan kitle i¢in 1ise maliyet feragat
edilemeyecek noktadaki bir hizmet parametresi
iken, zamandan ve/veya konfordan belli
Olcililerde feragat edilebilir. Bu baglamda,
Istanbul’da metrobiis kullanicilari konfor ve
giivenlikten feragat ederken, {ist diizey bir zaman
kazanc1 elde etmektedir. Istanbul’da bogaz
koprist kullanicilarinin i¢in ise zamanin parasal
deger, odedikleri koprii gecis iicretinden daha
yiiksektir. Istanbul’da siirekli metro kullanicilari,
konfor ve erisilebilirlikten belli dlgiilerde feragat
etmeyi goze alabilirken hizmet parametrelerine
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olan hassasiyetlerinin hiz, glivenilirlik ve siklikla
ilgili oldugu anlasilmaktadir [18].

Istanbul’da tiirler aras1 entegrasyon noktasinda
bilet entegrasyonunun biiylik 6l¢iide saglandigi
ancak fiziksel entegrasyonun (filo biitiinliigii) ve
mekansal entegrasyonun (aktarma merkezleri)
heniiz tam anlamiyla saglanamadig1 goriilmekte
olup tiirel dagilimda karayolu ulastirma tiirtiniin
agirhiginin halen tam olarak kirilamadigr da
anlasilmaktadir [19]. Bu durum; karayolu
ulagtirma tiirtinde 6zel otomobilin ciddi agirligi
ile beraber okundugunda Karayolu Trafik
Gilivenligi icin bagli basma bir sorun teskil
etmekte ve konfor, giivenlik, seyahat siiresi gibi
hizmet parametrelerinin saglanmasini da agikga
engellemektedir (T.C. Karayollar1  Genel
Midiirliigt [20]. Buradan da anlasilacag: iizere
bu yil ac¢ilist yapilan 3.Bogaz Kopriisii’niin, hat
rehabilitasyon  calismalari  devam  eden
Marmaray’m, bu yil igerisinde agilacak olan
Avrasya Tiineli’nin ve halihazirda insaat yada
planlama sathasinda olan diger biitiin projelerin
bu kapsam ve kayitlarla degerlendirilmesinde
fayda vardir.

Bu anlamda; teknolojinin gelisimi, yatirimlarin
yonlendirilmesi, sehirlerin gelisim stratejileri ve
ulastirma sistemlerinin tyilestirilerek
gelistirilmesi  ‘insan odakli® bir perspektifle
goriilmeli ve eyleme dokiilmelidir.
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