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GiRIS

insanoglu, diinyada var oldugundan giiniimiize kadar bir cok yerlesim ve
yonetim evrelerinden gecerek bugine geldi. Tarim toplumundan, sanayi
toplumuna, sanayi toplumundan, ileri endustri toplumuna ve nihayet bilgi
toplumuna ulastik. Artik her seyin hizla degistigi bir dinyada yasiyoruz.Tum
dinyada, butun alanlarda; Ekonomi, Teknoloji, Siyasetve Sosyal Hayatimizda
buyuk donugumler yasanmakta. Mesafelerinkisaldigi, sinirlarin  kalktigi
dinyanin adeta tek bir kdy haline geldigi buyidk bir dondsime tanik oluyoruz.
Klresellesen bu c¢agda yerel yonetimlerin blydk bir 6nemkazandigini
gbrmekteyiz. Cunku yerel ydnetim anlayisi da degisti. Dinyamizda buylk
kentler Megapoller olustu; Ulkemizde de kentsel nifus kirsal nifusu gegcti
bununlabirlikte gd¢ alan sehirlerin basinda istanbul gelmektedir. Nifus artigi gok
hizli oldu2007 yilinda yapilan son sayimda nufus 12,5 milyon’a ulasti. O
donemde atilan bu yanhs adimlarin bedelini hep birlikte 6duyoruz. Turkiye’'nin
beste biri istanbul’'da yasiyor. 76 milyon 568 bine ulasan Turkiye nufusunun

yaklagik olarak 12 milyon 573 bini Istanbullu...

Ulasim problemleri istanbul’da yasayan insanlarin hayatini giin gectikge
daha fazla etkilemekte ve maddi ve manevi kayiplara neden olmaktadir.
istanbullu giinde dért saatini trafikte sikisarak geciriyor, bosa harciyor ve
yoruluyor. Ama bazi insan ve kurumlar da bu soruna kalici ¢are ariyor.Bu
olumsuzluklarlabirlikte plancilarla, kentlerin yoneticileri beraber blyuk kamu
kaynaklari isteyen rayl sisteme yodnelmiglerdir.Metrobis bu durumda buyuk
kamu borglarinin kargisinda daha dusuk maliyetli ¢ozUm sekliyle hizmetteki
kalite ve konfor ile gehirici yolcu tagimacihginda yeni bir yaklagim
olmustur.Metrobuslerhali hazirdaki karayollari Gzerinde kendilerine ayriimis olan
seritleri kullanan “lastik tekerlekli metrolardir’. Ozellikleriyle Metrobiisler Yiiksek

ve Hizli Otobis Sistemleri olarakda aniimaktadirlar.
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Yapimlart ¢ok basit, gerceklesme zamani kisa, duslik yatirm
gereksinmesi olan, rayli sistemlere benzerbicimde planlanmisg, isletiimekte
olanotobuslere (Metrobuls), 6zelliklede kaynakta sikinti geken gelismekte olan
kentlere kurtulus yolu agmigtir. Yolagi duzenlemeleriyle karmagsik tasit
trafiklerinden ayrilan Metrobuslerin sistemleriyle, vermis olduklari rayh

sistemlerin kalitesindeki igletme ile dnemli sayida yolcu tagsimaktadirlar.

Bu calismanin amaci, istanbul’da ulasim sorunu ve metrobiis sisteminin
incelenmesi ve istanbul metrobiis sisteminin cevresel, ekonomik ve sosyal
etkilerinin arastiriimasidir. Calisma dort ana boliumden olusmaktadir. Birinci
bdliimde Kavramsal cergeve de istanbulkentici ulastirmasinin tarihsel gelisimi,
ikinci bélimde istanbul kara ulasiminda kullanilan gesitli araglardan(i.E.T.T.
Otobusleri, Tramvay, Troleybis, Ozel Halk Otobusleri, Dolmuslar, Taksiler vs..)
bahsedilecek. Uglincli bélimde metroblsiin tanimi, metrobiis sisteminin ana
bilesenlerinden.Dérdiinciibélimde  ise  Istanbul metrobls  sisteminin
incelenmesi, Ozellikleri, tanimi, kentsel wulasim sorunu ve ¢6zim
Onerileri,avantajlari, kazanimlari; sosyal, c¢evresel ve ekonomik etkileri

anlatilmis olup, sonug bolumu ile galisma sonlandiriimistir.
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BIRINCI BOLUM
1. KAVRAMSAL CERCEVE

Bu bdliimde istanbul kentigi ulagimi, tarinsel gelisimi ayrintilaryla
incelenecektir. Metrobiis sistemi incelenmeden énce istanbul ulasiminin tarihi

gelisimi konusuna deginmek faydali olacaktir.

1.1. Sosyolojik Arka Planin Kent igi Ulasima Yansimasi

Macaristan’da Pecs ve Almanya’da Essen sehirleri ile birlikte, 2010 yih
"Avrupa Kiiltir Baskenti" olarak ilan edilen istanbul, tarihe taniklik eden nadir
kultarel dokusu ve mirasi, sosyo-kulturel yapisi ve ozellikleri, ekonomik faaliyet
yogunlugu ve en az bunlar kadar énemli olan jeopolitik konumu ile birlikte
diinyada en énemli kentlerdendir. istanbul'u diger tim diinya kentlerinden farkli
kilan 6zelliklerinin basinda, farkh toplum ve kdilturlere ev sahipligi yapmis olmasi
gelmektedir. Bu anlamda istanbul, sahip oldugu tarihsel ve kiiltiirel mirasin
biyUk bir kismini buna borgludur. Cinki, istanbul bu tarihsel mozaik icerisinde,
M.S. 330-395 yillarinda Roma impartorlugu'na, 395-1204 ve 1261-1453
yillarinin arasinda Dogu Roma Imparotorlugu'na, 1204-1261 vyillarinda Latin
imparatorlugu'na son olarak 1453-1922 yillarinda Osmanl imparatorlugu'nun
baskentligini yapmisdir. Ayrica Hilafetin Osmanli Devleti'nin eline ge¢cmis oldugu
1517 vyilindakaldiriimis oldugu 1924 vyilina kadarda islamiyetin merkezi

olmustur.

Turkiye'ninde kuzeybatisinda bulunan istanbul, Marmara kiyisinda ve
Bogazigi boyuncaHaligigevreleyecek bigimde kurulmustur. Kitalararasi birsehir
olmasindan dolayi, tarifi zor bir jeopolitik 6neme sahip bulunan sehrin Avrupa'da
bulunantarafina Avrupa Yakasi ya da Rumeli Yakasi, Asya’da bulunantarafina

isede Anadolu Yakasi denilmektedir. MarmaraDenizi’nin, Bogazigi ile Hali¢'in

'istanbul - Vikipedi,tr.wikipedia.org/wiki/istanbul (Erisim: 07.01.2014).
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sardi§l yarimada Uzerine kurulmus istanbul'un batidaki sinirini istanbul’un
Surlart olusturuyordu. Dort sefer genigletilen sehir, surlarin daha batiya
ilerletilerek inga edilmesiyle gittikge bluylimus ve nihayet ginimuzdeki halini

almistir.?

Bugun 25'i Avrupa, 14'4 Anadolu Yakasinda yer alan ve 39 ilgesi bulunan
Istanbul'un, 5.343 km? kara alani (3.562'si Avrupa, 1.898'i Anadolu Yakasinda)
ve 118 km2 gol, baraj ve bent alani (88 km2'si Avrupa, 30 km2'si Anadolu
Yakasinda) olmak lizere toplamda 5.461 km?lik alani bulunmaktadir.> TUIK
Adreslere Dayali Nufus Kayit Sisteminin 2009 kayitlarina goére, Avrupa
Yakasinda 8.278.382 kisi, Anadolu Yakasinda ise 4.504.578 Kisi ya§amaktad|r.4
206 Metropol, ana ulasim koridorlari olan D-100 (eski adi E-5) ve TEM (Trans
European Motorways) karayollari paralelinde, Avrupa Yakasinda Silivri
(istanbul), Anadolu Yakasi'nda Gebze ( Kocaeli), arasinda uzunlugu 150 km

civarinda bir alani kapsamaktadir.

Kaltirel mirasi, tarihsel dokusu, sosyo-ekonomik yapi ve &zellikleri,
niifusu ile bir mega kent olan istanbul'un kentsel yapisinin olusumunda, arazi
yapiminin sekilenmesinde ve kentin buyuyerek gelisiminde gecmisten
glnumuze pek cok faktor etkide bulunmustur. Bu faktdrlerden bazilari, kirsal
alandan kentsel alana yogun goé¢ ve bununla beraber meydana gelen hizli
nafus artigi, sanayinin gelismis olmasi, ekonomik faaliyetlerin merkezi olmasi
olarak sayilabilir. Bu olusumu etkileyen en dnemli faktorlerden biri de kuskusuz
ki, merkezi ve yerel politikalarla gelisen ulasim aglari ile kenti¢i ulagim
sistemleridir. Kentsel yapinin bigimlenisi ile kentigi ulasim hizmetlerinin
kurumsallagsmasi ve orgutsel bir yapi haline gelisi karsilikh etkilesim halindedir.
Bir yandan, kentin belli yonlere dogru gelismesi, bu alanlara ulagim
hizmetlerinin gitmesini zorunlu hale getirmekte; ote yandan da, belli ulagim
akslarinin gelismesi, bu akslar etrafinda kentsel yapilanmay!i hizlandirici bir rol

oynamaktadir. Bir kentin gelisme surecinde, bu iki yonlu iligkinin hangisinin agir

*[stanbul - Vikipedi,tr.wikipedia.org/wiki/istanbul (Erisim: 07.01.2014).

3Sedat Murat, http://www.mimarizm.com/KentinTozu/Makale.aspx?id=1216&sid=1205, (Erisim:
07.01.2014).

*TUIK, "ilgelere Gore il/ilge Merkezi ve Belde/K 8y Niifusu-2009".
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basacagi, buyuk Ol¢lide, o Ulkedeki sermaye surecine bagli olarak, kentigi
ulagim alanina ve yapi sektorine ne turde ve Olgekte sermaye girdigi ile

belirlenir.®

1.1.1. Kent

Kent kavramlari, tarihler boyu degdisik yorumlanmis olup; genelde kentsel
yerlesim alanlarinin genel adiyla énumuize c¢ikmistir. Sanayii devriminden
sonrada kent kavraminin taniminda hizli gelismekte olan kentlerin yapilarina
baglantili degismeye rastlamakta. Kentlerin sinirlari igerisinde yagsamakta olan
nufusun gegim kaynaklarini tarim ve hayvancilik disi ug@rasilarin olugturmus
oldugu, yonetim yapisi, toplumsal iligkiler, kultirel alanlar, ntfus yogunlugu gibi
bircok yénden kirsal alanlardan farkli olan vyerler seklinde tanimlamak

mimkindir. Yani burada birtek kent kavramina rastlamakta miimkiin degildir.®

Kent sozcugunu inceleyecek olursak; Orta Asya Turklerince sehir
karsihigi olarak kullanildigi bilinmektedir. “kent s6zl yaygin olarak kullanilan;
"Yarkend’Taskend”Semizkend” (Semarkend) &rneklerindeki oldugu birgok

sehirde busekilde adlandiriimislardir’

Kentlerin diginda bulunan kirsal yerlesim alanlariyla mesleki gruplasma,
uzmanlagsmanin bulunmadigi, kigilerin 6rf, adet, deger ve normlara gore
davraniglarini bigimlendirildigi, egitim orani kentlerde yasayan insanlara oranla
dusuk olan yerlesme birimleridir. Kentler; sosyal-ekonomik, kulttrel 6zellikleri
hukuki niteligiyle ve nufuslari bakimindan kirsal alanlardan farkli, genellikle
tarimsal olmayan uretimlerin yapildigi, Uretim-dagitim ve denetim iglevlerinin
toplandigi, toplumsal farklilasma, mesleki uzmanlasma vede hareketliligin
goruldugu yerlesim yerlerdir. Bununla birlikte kentler dogurganlik oraninin kirsal

kesime gore dusuk oldugu, buylk bir cogunlukta anne, baba ve de ¢ocuklardan

*fIhan Tekeli. (1992), "Yiizelli Yilda Toplu Ulasim", Istanbul Dergisi, Say1: 2, Temmuz, s. 18.
%Yerel Siyaset, http://www.yerelsiyaset.com/v4/sayfalar.php?goster=ayrinti&id=466 (Erisim
09.02.2014).

"Mustafa Ergiin. (1990) "Tiirk Egitim Sisteminin Batililasmasin Belirleyen Dinamikler". Atatiirk
Arastirma Merkezi Dergisi, 17, s.3.
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olusan kicuk aile yapisinin oldugu egitim-6gretim ve kulturel faaliyetlerin yaygin
yapildigi dinamik yerlesim birimleri olmustur. Kentler birlikte yasayaninsanlarin
ortak yasamlarindan dogan, yasam bigimleri ile sekillenmis mekanlardir. Kentler
bir mekan olmalarinin 6tesinde tarihi, sosyal, kulturel, siyasi, ve ekonomik vb.
Ozellikleri de bunyesinde barindiran yerlesim yerleridir. Asagida Tablo 1'de il-
ilce, belediye ve buyuksehir sayilarindaki artig, Ulkemizdeki kentlesme

stirecindeki hizi hakkinda bizi bilgilendirmektedir.?

Cesitli dinya goérusune gore kent tanimi da degisiyor. Sosyologlar, Sehir
plancilari, tarihgiler, iktisatcilar, edebiyatgilar, her gorisun kendi algilayisi
uzerine olusturulmus kent kavrami olmustur. Nufusun buyudklugu ve yonetim
statd, demografik yapi, isbéluminde uzmanlasma, Uretimin yapisi gibi birtakim

olgtler kullanilarak bu tanimlamalar yapilmistir.®

Yerlesim yerinin kent vasfini tagimasi i¢in, bulunmasi gereken ozellikler

sunlardir:
e Belli bir niGfus buyukligune ve nufus yogunluguna erigsmis olmasi,

e Tarimsal Uretimden daha ileri bir Uretim duzeyi olan sanayi
uretimine geg¢mis olmasi ve beraberinde hizmet sektorunun

gelismig olmasi,

e Yerlesim yerinin fiziksel altyapisinin belli bir dizeye ulasmis

olmasi,

e Geleneksel aile yapisinin ¢dzulerek yerini ¢gekirdek aile yapisina

birakmig olmasi,

e Yerel degerlerin yerini ulusal degerlerin veya evrensel degerlerin

almis olmasi,

%9.Kalkinma Plan1(2007—2013) Yerlesme Kentlesme Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, Subat, s.19.
? Yiiksel Dinger, (1999). "Kent, Kentlesme ve Kent Planlamasi, Sivil Toplum I¢in Kent, Siyaset ve
Demokrasi Seminerleri", Demokrasi kitapligi, Istanbul: WALD, s.341 342
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e Geleneksel iligkilerin (cemaat toplum tipinin)¢ézlllp bireysel

iligkilerin yada bireysel ¢ikarlarin on plana ¢ikmis olmasi,

e Egitim duzeyinin kirsal kesimdeki egitim dizeyinden yuksek
olmasi, cocuk bakim ve egitiminde aile digi kurumlarin gelismis

olmasi,
e Sosyal normlarin yerini resmi denetleme kurumlarin almig olmasi,

e Statulerin aileden gelmeyip, bireylerin kendi c¢abalariyla

kazanilmis olmasi'®

1.1.2. Kentlesme

Kentlesme dar anlamda, kent sayisinin ve kentlerde yasayan nufusun
artmasi demektir. Kentsel nufus kdyden kente goglerle artar. Gelismekte olan

ulkelerde kentlesme bu sekilde nifus akinlari halinde gergeklesir.

Kentlesme; yalnizca nifus hareketi ve kentlerin blyUmesi olarak
gormemeliyiz. Kentlesmeyle, bir toplumun ekonomik ve toplumsal yapisi
arasinda buyuk bir baglanti vardir. Bu nedenle kentlesmeyi tanimlarken o nufus
hareketini yaratan toplumsal ve ekonomik degismelere de yer vermek gerekir.
Bu sekilde dusunursek kentlesme, sanayilesmeye ve ekonomik gelismeye kosut
olarak kent sayisinin artmasi, bugunkd kentlerin buyumesi sonucunu doguran,
toplum yapisinda artan oranda orgutlesme, isbolimU ve uzmanlasma yaratan,
insan davranis ve iligkilerinde kentlere 6zgu degisikliklere yol agan bir nufus
birikim sureci olarak tanimlanabilir. Kentlesme ve sanayilesme arasinda
dogrudan bir iligki vardir. Gelismis olan ulkelerde bu durum paralellik arz
ederken, gelismekte olan ulkelerde, sanayilesme, kentlesmeyi yavas bir hizla
takip etmektedir. Kentlesmeyi dar anlamda, kent sayisinin ve kent nufusunun

artmasi olarak tanimlayabiliriz. Kentsel nifus, dogumlarla dlimler arasindaki

""Riistem Erkan. (2003)"Kentlesme ve Sosyal Degisme" Ankara: Bilimadamy, s. 18



16

farkin dogumlar lehine olmasindan ve ayni zamanda kdylerden ve

kasabalardan gelenlerle, yani gdglerle artmaktadir. Kentlesme, yalniz bir

demografik yani nufus artisi hareketi olarak goérulurse eksik kavranmis olur.

Cunku kentlesme bir toplumun ekonomik ve dogal yapisindaki degismelerden

de kaynaklanabilir. Bu nedenle kentlesmeyi tanimlarken, nufus hareketinin

kaynagini ol

gerekir'

usturan ekonomik ve toplumsal degismelere de yer vermek

Tablo 1: Turkiye’deki Kent, Bliyuik Kent ve Metropolitan Kent Sayilari

Niifu

1927
1950
1990
2000
2012

(1927-2012)

s Sayimi Kent Sayisi Buyuk Kent  Metropolitan
Sayisi Kent Sayisi
64 2 -
99 4 1
380 59 15
395 103 18
353 149 19

Kaynak: TUIK (http://www.tuik.gov.tr; Doganay,1997: 431)

Kentlesmenin sebeplerini su sekilde grupladirilabiliriz.

Kirsalin iticiligi

Cekici sebepler ve kent olanaklari

Teknolojik nedenler

Siyasal sebepler

Sosyo-kilturel psikolojik nedenler

"Rusen Keles. (1995)"Hizmette Halka Yakinlik Ilkesi ve Yerel Yénetimler",Cagdas Yerel Yonetimler,

C4,S.1,s. 1.
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Kentlesmenin Sonuglari

Tarkiye’de uzun zamandir kentlesme, kirdan kente gog, kentlerin

mekansal ve sayi olarak artmasi yasanmaktadir.

Hizli kentlesmenin avantaj ve dezavantajlari vardir. Bunlari baslik olarak

belirtmek gerekirse:
a) Avantajlar

Daha fazla yagamalani saglanmasi: Kentlesmede yerlesim dikey olarak
gelisir. Kentlerde yuksek yapilar buna ornektir. Bdylecede insanlara fazlaca

yasama alanida saglanmis olacaktir.

Enerjide Etkinligin Yukseltilmesi: Kentsel gelismede enerji etkinliginin
artmasinada sebep olmaktadir. Mesela bahgeli bir evin 1Isinmasi igin harcanan
enerji katli binalari isitmak icin gereken enerjiden daha fazladir. Bir diger 6rnek
toplu tasimaciliktir toplu tasimada harcanan yakit miktarinda bir tasarruf
saglanabilir. Bilhassa kentlesme ile beraber beliren trafik sorununda ¢6zUmu

Kisileri toplu tagimaya yoneltmektir.

Etkili Kati Atik Yonetim Sistemleri: Kentlerin uygun yerlerinde
olusturulan geri donusum vyerleri ¢opleri gelisi guzel alanda toplamaktansa
ekonomiye yeniden kazandirarak milli kaynaklarin heba olmasi da

onlenmektedir.

Daha lyi Sosyal Olanaklar: Egitim oraninin artmasi kentlesmenin
baglica gostergelerindendir. Kentsel bolgelerde dogum orani kirsal bolgelere
gbre daha dusuktur. Boylece nufus yogunlugunun sebep oldugu cevresel
bozulmalari azaltan bir etmendir. Kentlesme kisilerin is bulmasinda daha iyi
olanaklar saglar. Kentlesme Kkisilere iyi bir saglik hizmeti ve sosyal yasam

alanlari saglar.
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b) Dezavantajlari

iklim Uzerindeki Etkileri: Kentlesme sonucunda yapilanma cok yiiksek
olarak atmosfer 1sinmasina sebep olmaktadir. Ornek; binalar, kaldirimlar, yollar,
gunduz depoladiklari enerjiyi gece birakarak atmosferin agiri 1Isinmasina sebep

oluyor.

Su Kaynaklar Uzerindeki Etkileri: Kentlesmenin sonunda ortaya c¢ikan
problemlerin ilk siradaki su kaynaklarinin asiri kirlenmesi ve su kaynaklarinin
azalmasi gorulmektedir. Suyun kirlenmesine neden olan en buyuk faktor lagim

sularidir.

Maliyetlerin Artigi: Belli buyukligi asan mahalli idarelerdeki iletisimdeki
zorluklar, kati burokrasi ve siyasi baskilar ile artan calisan sayisi verimliligi

dusurerek maliyetleri arttirici sebepler olmaktadir.

Kentlesmenin neden oldugu bu sorunlarin ¢6ziminde ¢ok sayida
yontem Onerilmektedir. Bunlardan bir kismi kentlerdeki yogun nifusun
azaltilmasi ve genislemenin onlenmesi, bir kisim c¢alismalar ise yeni kentler

kurulmasi dnermektedir.'?

Carpik Yapilagsma: Kentlerin ¢ok hizli baylimesi insaata olan isteklerin
artmasi, bunun ile birlikte rantin artmasi ¢arpik ve imara aykiri yapilar kagak
yapilagsmayi doguruyor. Bu konuda yerel yoneticilerin yetersizligi durumunda bu

durum kent yagsamini olumsuz tehdit eder boyuta tagimaktadir.

Sosyalizasyon Sorunu: Sosyalizasyon toplum hayatina hazirlanma
stirecidir.”® Sosyal yasam igindeki bu gibi gelismeler kentlerde bilhassa genclere

¢ok ciddi depresyonlara yasatiyor. Kentlerde sosyal dayanismanin az olmasi

"2 Milli Emlak Genel Miidiirliigii,
www.milliemlak.gov.tr/documents/10326/21622/tez88.zip?version=1. (Erigim: 07.06.2014).

PErol Kayahttp:/sifirforum.com/sosyoloji/sosyallesme_yada_sosyalizasyon-t7665.0.html (Erigim:
07.06.2014).
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dar gelirli aileler 6ncelikle dezavantajli kesimler olarak ¢ok ciddi olumsuzluklar

icindedirler.

Yetersiz Ulagim Planlamasi: Sorunun 6zU gunlik ulagim talebi ile
ulasim icin topluma sunulabilen tasima kapasitesi arasindaki farklilagsmadan
kaynaklanmaktadir. Ozellikle sehir igi toplu tasimacilik alt yapisi ile bireysel
tasimaciliga elverigli alt yapilarin iginde bulunduklar yetersizlikler 6nemli

darbogazlarin olusmasina yol agmaktadir'*

Ulasim mastir plani hazirlanmamis olmasi trafik sikisikligi sonucunda
zaman ve enerji israfina yol agmasi ve verimsiz katma degeri olmayan gunluk
ulasim aliskanliklarinin  meydana gelmesinde buylk maddi kayiplarla

nihayetlenecek olgu olacaktir.

Prof.Dr.F.Demir YASAMIS'In Kasim 1993'te T.B.M.M. icin hazirlamis
oldugu “istanbul ilinin sorunlarini tespit etmek ve buradaki vatandaslarin uygar
bir duzen igerisinde yasamasini temin etmek “amaciyla kurulan” Meclis
Arastirma KomisyonuRaporunda “Ulasim ve Trafik” bashdi altinda su tespitlerde

bulunuyor:.™

“90.Ulkemizde trafik diizenlemesi 2918 sayili Karayolu Trafik Kanunu’na
gére yiirtitiilmektedir. Ancak Istanbul’da 3030 sayili Biiyiiksehir Belediyelerinin
Yénetimi Hakkindaki Kanun ile de kentin ulasim ve trafik sorunlarinin
¢6zuimlenmesinde 2918 sayili yasada belirtilen miilki idare amirlerine ek olarak
Blyiiksehir Belediyesi’ne de kimi yetkiler verilmis bulunmaktadir. 3030 sayili
Kanun ile Biytliksehir Belediyesi igerisinde bir Ulasim Koordinasyon Merkezi (
UKOME) olusturulmusg ve ulagim ile ilgili gérev ve sorumluluk verilmis. 2918
sayill Kanun ile de lige Trafik Komisyonlari ile Trafik Komisyonu kent trafiginin

ve ulagiminin diizenlenmesinden sorumlu kilinmistir.”

lj‘ Firuz Demir Yasamus, (1996) “Istanbul’un Yo6netimine Iliskin Kurumsal Sorunlar ve Bazi Coziim
Onerileri”Tiirk Idare Dergisi, say1:411, s.2.
" Yasamus, a.g.e., s.3.
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“91. Her iki kanun birlikte uygulama alanina konuldugunda kentin trafigini
diizenleyen il ve llge Trafik Komisyonlari ile UKOME gibi birimlerin birbirinden

farkli calismalari yetki ve gbérev gecislerine ve hizmet karmasasina neden

olmaktadir.”"®

“92. Kanunlardan kaynaklanan ve yukarda O&zetlenen hukuksal
karmasadan baska olarak Istanbul’da toplu tasima ile gérevii birden fazla
kurulugsun bulunmasi bu hizmetin yerine getiriimesinde 6nemli esgldim ve
ishirligi sorunlari yaratmaktadir. Istanbul'da toplu tasima ile ilgili gérevii

kuruluglar’.
e Bilyiiksehir Belediyesi IETT Otobus,
e IETT Metrobiis
e [stanbul Otobiis A.S.
e Deniz isletmeleri Genel Mudurltgu
e Deniz Motorlari
e DO (istanbul Deniz Otobisii A.S.)
e TCDD Banliy6 Trenleri
e Bulyuksehir Belediyesi Deniz Otobusleri Sirketi
o Ozel Sektér Halk Otobdisleri
o Ozel Sektor Servisleri
o Ozel sektor minibusleri (Dolmuslar)

e Ozel sektor taksi isletmecilikleri vs..

'Firuz Demir Yasamus, (1991) "Hizli Kentlesmenin Sonuglar1 ve Belediyelerin Kurumsal Orgiitsel ve
Yonetimsel Olanaklart", Amme Idaresi Dergisi, cilt 24, say1 3, Eyliil 1991, s. 163-188.
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Goraldugu Uzere yonetim ve hizmet alanlari birbirinden farkh olan tasima
sistemleri Ucretleri agisindan birbirlerinden bi haber olan bu kuruluglar araciligi
ile Istanbul’'un ulasim sorununun ¢ézimiini zorlastirmaktadir. istanbul’da toplu
tasima kuruluslari arasinda koordinasyonu saglamak tarifeleri saptamak
acisindan istanbul Trafik ve Ulasim Kurulu olusturulmali. Sonug kisminda bu

konular de@erlendirilecektir.

1.1.3. Sanayi Toplumu:

“Sanayi toplumunda, yonetim bicimleri Otoriter ydnetim iken, Uretim
araclari hareketli makinelerdir. Aile yapisi gekirdek aile, cari olan sektor ise,
sanayi sektoridir. Ulagim araclari olarak motorlu tasitlar, iletisim tart yazili
iletisimdir. Kullanilan glg¢, makine gucu toplumdaki aidiyet, badlilik ise,
proletorya sistemidir. GUnu bélimleme amacli zaman dilimi belirlenmis (¢calisma
ve dinlenme) zamanidir. Mekan kullanimi konusunda da, genis yuzeysel alanlar

gorilebilmektedir.”"’

1.1.4. Bilgi Toplumu:

“Bilgi toplumunda, yonetim bigimleri demokratik yonetim iken, Uretim
araclari (otomasyondur) insan ve makine paylasimidir. Aile yapisi nukleer aile,
cari olan sektor ise, hizmetler sektéruduir. Ulasim araclari olarak motorlu tasitlar,
iletisim tara dijital iletisimdir. Kullanilan gug, bilgi gucu toplumdaki aidiyet,
baglilik ise, personel ekran koleligi sistemidir. GUnu bolumleme amagli zaman
dilimi esnek calisma sistemidir. Mekan kullanimi konusunda ise, daha genis
uzay boslugu gorulebilmektedir. Cinsiyet iligkisinde ise, uzlasmaci ve mantik

yogun iliski s6z konusudur”.'®

' Ahmet Fidan, (2009)"Tarim, Sanayi, Bilgi ve Bilgi Otesi Toplumu"www timeturk.com/tr/.../tarim-
sanayi-bilgi-ve-bilgi-otesi-toplumu.html(Erisim: 07.06.2014).
'8 Fidan, a.g.e.
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1.2. 1830-1927 Arasi Donem

istanbul'da kentigi ulasim, 19. ylzyilin ikinci yarisina kadar buyiik 6lgtide
yaya olarak veya kayikla saglanmaktaydi. iki ila oniki kiirekli olabilen kayiklar,
belli iskeleler arasinda dolmus esasina gore ve saptanmis bir Ucretle
caligsmaktaydi. Kara ulagiminin, deniz ulagimina gbére uzun zaman almasi,
arabalarin yayginlasmamis olmasi ve 1825 yilina kadar faytonlarin sadece
padisahlara mahsus bulunmasi da bu egilimi gug¢lendirmekteydi. Tanzimat'tan
sonra ise, zenginler arasinda araba alis satisi baslamakla birlikte, istanbul'un
yaya hareketlerine gore sekil almis mekanlari, meydana gelen buyuk yanginlar
sonucunda arabaya uygun hale getiriimeye baglanmistir. Bu donemde, esas

itibariyle istanbul'un bicimlenmesinde tic 6nemli déniim noktasi bulunmaktadir.

Bunlar; 1850 yillarinin ortalarindaduzenli bir gekilde kenti¢gi vapur
isletmesinin baslamasi, 1870yillarinda tramvay, tlinel ve banliyd trenleri gibi
rayh sistemlerin kurulmasi ve 1914 yilinda genis bir elektrikli tramvay sisteminin
isletmeye acilmasidir. Her ne kadar kent i¢i vapur ulasiminin geligsimi Tanzimat
sonrasinda devletin Ust kademe burokratlarinin Bogazigi'nde oturmaya
baglamasindan sonra olmus ve bir Rus ve bir ingiliz vapuru bu noktada
calismaya baslamissa da, denizyollari igletmeciligindeki asil donim noktasi,
1851 yilinda Sirket-i Hayriye'nin kurulmasi olmustur. Osmanl Ust yoneticilerinin
dnciltgiinde istanbul' da ki bazi bankerlere de hisse verilerek bir anonim sirket
olarak  kurulan  Sirket-i Hayriye, yabanci vapurlarin  ¢alismasinin
yasaklanmasina yol agmistir.’® Sirket-i Hayriye himayesinde baslangicta 6
vapur ile ve Bogaz'in 5-6 iskelesine yapilan seferler giderek yayginlasmis ve
1869 yilinda vapur sayisi 20'ye yukselmis, ayrica arabali vapurlarin seferleri
baslamistir.?® Sirket-i Hayriye, hem Osmanli Devleti'nde faaliyete gegen ilk kent
ici toplu tagima igletmesi 6zelligine hem de 6zellikle Tanzimat'tan sonra hiz ve
boyut kazanan degisimin bir yansimasi olarak sirketlesme surecinin ilk adimi

olma oOzelligi tasidigindan dolayi ayri bir oneme sahiptir. Donemin diger onemli

Pilhan Tekeli. (2010), "Istanbul ve Ankara I¢in Kenti¢i Ulasim Tarihi Yazilar1", ilhan Tekeli Toplu
Eserler-9, Istanbul: Tarih Vakfi Yurt, s. 22-24.

Necmettin Akten. (1994)"Istanbul Ulasminda Denizden Yararlanma",, No. 29, Istanbul: istanbul
Ticaret Odasi, s. 41.
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vapur sirketleri ise, Pevaid-i Osmaniye (1843-1870), idare-i Aziziye (1870-
1878), idare-i Mahsusa (1878-1909) ve Osmanli Seyr-i Sefain idaresi®' (1910-
1923)'dir. 1870), idare-i Aziziye (1870-1878), idare-i Mahsusa (1878-1909) ve
Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi (1910-1923)'dir.?

Kent ici vapur hatlar, kiyi boyunca yayillmayi Ozendirici bir etkide
bulunmustur. Dolayisiyla, kentin daha rasyonel, daha derli toplu bir form almasi
icin kara ulasiminin gelismesi gerekmekteydi. S6z konusu gelismenin temelini
ise, yine sirket halinde érgutlenen ve buyuk sermaye eliyle 1869 yilinda kurulan
atl tramvaylar olusturmaktaydi. Atli tramvay sirketinin ana felsefesinin, kent igi
tasima sistemlerini yeni alanlara yayginlastirmak isteyen hikimet ile zamanla
ters dusmesi, 1914 yilinda yerlerini tamamen elektrikli tramvaylara birakmasina
neden olmustur. Elektrikli tramvaylar, ilk olarak Avrupa Yakasinda hizmet
vermeye baslamig, ancak zamanla Anadolu Yakasinda da bazi girisimler
olmustur. istanbul'da ikinci rayh kitle ulasim sistemi ise Tlnel'dir. 1875 yili
Haziran ayindan itibaren c¢alismaya baslayan Tlnel, Galata-Pera arasinda
ulasim saglamaktaydi. Bu donemin son rayli sistemi ise banliyo trenleridir.
Banliyd trenleri, istanbul'un her iki yakasinda da yillar igerisinde &nemli

gelismeler gostermis ve kentin bicimlenmesine buyuk rol oynamigtir.

Avrupa Yakasindaki banliyd trenlerinin igletmesi 1 Ocak 1937 yilina
kadar yabancilara ait olan Sark Demiryolu Sirketi'ne aitti. Surekli olarak
sorunlarla kargilagilan ve oldukga pahaliya mal edilmis olan bu demiryolunun
Yenikapi Florya kismi 5 Ocak 1871'de, Florya-Hadimkdy kismi 27 Temmuz
1872'de, Sirkeci-Yenikapi kismi ise 3 Temmuz 1872'de acilmis; hatta bu hat
1873 yilinda Edirne'ye kadar uzamistir. ilk yillardan itibaren isletiimeye
baglanan ve 1875 yillarinda Sirkeci'den kalkip Kumkapi—Yedikule—Bakirkoy-
Yesilkdy ile Kugukgekmece’de duran banliyo trenleri daha sonraki yillarda bu
duraklara Samatya ve Yenikapi'nin da eklenmesiyle birlikte ginde yaklasik

olarak ortalama 11.800 yolcu tagimaya baslamistir. Anadolu Yakasindaki

210smanli Seyr-i Sefain Idaresi, Cumhuriyet kurulduktan sonra Tiirkiye Seyr-i Sefain ad1 altinda devlet
hizmeti gérmeye baglamustir. )
22Hiiseyin Topuz. (2010)"Uluslararasi Deniz Ticari Tasimaciligi ve Tiirkiye Ekomisindeki Yeri" Istanbul:
Beta, s. 40-50.
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banliyd deneyimi ise, Avrupa demiryolunda meydana gelen aksakliklarin
kendisine drnek teskil etmesi nedeniyle dogrudan hukumetge gerceklestirimeye
calisiimasindan ibarettir. Bu dogrultuda, 1871-1873 yillari arasinda 91 km.'lik
Haydarpasa-izmit hatti yapilmis ve buna ilaveten 22Eyliil1872'de Haydarpasa-
Gebze, 10cak1873'de de Gebze-Pendik arasi isletmeye agilmistir. 1890l
yillara gelindiginde, Haydarpasa'dan kalkan tren Kiziltoprak, Goztepe, Erenkoy,
Bostanci, Maltepe, Kartal, Pendik, Tuzla, Gebze, Diliskelesi, Tavsanci, Hereke
ve de Yarimca'da duruyordu. Tekhat olarak igletmeye agilan demiryolunun
Haydarpasa-Gebze arasi 1905 vyilinda ¢ift hat olarak hizmet vermeye

baglamigtir.

Otomobillerin kenticinde kullanimi, alinip satilmasi ve kiralanmasi 1908
yilinda baglamis ve otomobil artik imtiyaz olmaktan ¢ikmigtir. 1927 yillarina
gelinildiginde, istanbul'un kentigi ulagimi; A.S.ler olarak o6rgitlenmis bulyik
Olcekte rayli ulagimlarve de deniz tagimaciligi kurumlarina birakildigindan
dolayi, kentin gelismesi denizin kiyisinda ve raylihatlar boyuncabaglantilar
seklinde olmustu. 1927 vyilinda istanbul'un bir panoramasi yapildiginda;
nufusunun 730.334, yolculuk sayisinin ise yaya olarak yapilan yolculuklar da
dahil olmak Uzere gunde 1.095.501 oldugu ifade edilmektedir. Bununla birlikte,
bu yolculuklarin sadece %33.6'sinin aracli; geri kalaninin yaya olarak
gerceklestirildigi soylenebilir. Dolayisiyla kent, bu donemde hala buyuk oOl¢tde

bir yayalar kentidir.??

1950 dncesinde temelde bir 6zelligi olmayan Ulke bittiniinde gigli kent
hareketlerinin bulunmamasdir. Ornek 1935 yilinda 3.802.642 kisilik kent niifusu
1950 yilinda 5.244.337 kisiye kadar yiikselme gdstermistir (Tablo 2).2*

z Tekeli, Istanbul ve Ankara i¢in...,a.g.e., S. 26-37.
 Ege Cografya Dergisi, 14 (2005),57-71, izmir.



Tablo2: Tirkiye'nin kentsel ve kirsal niifusgelisimve oranlar.

Yillar Kentsel Niifus % Kirsal Niifus %
1927 3 305 879 24,2 10 342 391 75,8
1935 3802 642 23,5 12 355 376 76,5
1940 4 346 249 244 13474 701 75,6
1945 4687 102 249 14 103 072 75,1
1950 5 244 337 25,0 15 702 851 75,0
1955 6 927 343 28,8 17 137 420 71,2
1960 8 859 731 31,9 18 895 089 68,1
1965 10 805 817 344 20 585 604 65,6
1970 13 691 101 38,5 21914 075 61,5
1975 16 869 068 41,8 23 478 651 58,2
1980 19 645 007 43,9 25091 950 56,1
1985 26 865 757 53,0 23798 701 47.0
1990 33 326 351 59,0 23 146 684 41,0
2000 44 006 274 65,0 23 797 653 35,0

Kaynak: Ege Cografya Dergisi, 14 (2005),57-71, Izmir.

Tablo 3: Tiirkiye'nin toplamda kentsel nuifustaki yillara gore artigi

Doénemler

(1927-2000).

Toplam Nufus Kentsel Nufus
Artisi (Binde) Artisi (Binde)
1927-1935 211 17,5
1935-1940 19,6 26,7
1940-1945 11,0 15,1
1945-1950 21,7 22,5
1950-1955 27,7 55,6
1955-1960 28,5 49,2
1960-1965 24,6 39,7
1965-1970 25,2 47,3
1970-1975 25,0 41,7
1975-1980 20,6 30,5
1980-1985 248 62,6
1985-1990 21,7 431
1990-2000 18,3 26,

Kaynak: Ege Cografya Dergisi, 14 (2005),57-71, Izmir.
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1.2.1. istanbul ilinin Yillara Gore Niifus Artisi - Aldig ve Verdigi
Gogler

istanbul'un en dnemli sorunlarinin basinda nufus artisi gelmektedir. Bu
nifus artisi ne sekilde yavaslatilir? Nufusun patlamasi timanakenti icinden
cikilmaz duruma getiriyor ayrica da dunyanin sayili hedeflerinden olan bu
anakenti her dogrultudan tiiketmis oluyor. istanbul, Cumhuriyet kuruldugunda

800 bin nufusa sahipti, simdi ise 14 milyonu asmistir.

istanbul'daki ardi kesilmeyen niifus patlamasinin iki sebebi var. Gé¢ ve
nifus artigidir. istanbul’ki niifus Anadolu ve Avrupa yakalarinda ayni degildir.
Bu iki yakanin artis kiyaslandiginda farkhliklar gosterir. Kalabalik olan bdlge
genelde Rumeli yakasidir. Ancak Anadolu yakasinda hizli bldyime
gorulmektedir. Rumeli yakasinda sayisal, Anadolu yakasinda oransal olarak

suratli artig olmaktadir.

istanbul hem gé¢ alan hemde en ¢ok gé¢ veren bir sehir oldugu
enteresan bir durumdur. Her bir milyon kisiye karsilik 500 bin kisi istanbul'u terk
ediyor. Bu durumda 2 kisi gelirken, 1 kisi gidiyor. istanbul'un en ¢ok gé¢ aldigi
bolgeler ise: Sirasiyla Batl Karadeniz, Dogu Marmara, Guneydogu Anadolu ve
Dogu Karadeniz. Bu gégler nereye oluyor ve neden? istanbul'dan ayrilanlarin
en c¢ok gittikleri bdlgelerse sirasiyla Dogu Marmara, Bati Marmara, Bati

Karadeniz ve Ege Bolgeleridir.?®

istanbul'un niifusu ileride nasil olur? istanbul’a her gelen, bu sehir igin
mali bir ylik olmaktadir. Bu géglin engel olmanin yolu istanbul’a dénen i¢c gogl
alternatif ¢ekim merkezlerine ydnlendirmek, yeni ¢ekim merkezleri
yaratmaktir. Nifus patlamasi buglnkid durumunda kalirsa (binde 3), O zaman,
cumhuriyetin 100.yilinda nufus artigindaki hiz degismez ise, 2023'te 21 milyonu
bulacak. 2050'de ise 48 milyon.?®

BIANET, a.g.e. (Erigim: 07.06.2014).
BIANET, www.bianet.org/.../96034-istanbul-2023te-21-milyon-2050de-50-milyo. (Erisim:
07.06.2014).
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Bu nedenle, bilhassa istanbul'a gé¢ veren dért bolge, Bati Karadeniz,
Dogu Marmara, Guneydogu Anadolu ve Dogu Karadeniz bolgelerinde, nufusu
yaptirmyapmak gerekli. Yerel olanaklari gelistiren; bdyleliklebahsedilen

bdlgelerde dis gd¢ aksiyonunu yavaslatan stratejilerin ele alinmasidir.?’

Asagida gdsterecegimiz tablolarda istanbul ilinin degisik yillara gére
nufus artigindan ve aldigi, verdigi goclerden goglerin hizindan kisaca

bahsedecegiz.

Tablo 4: Yillara Gore istanbul ili Niifus Bilgileri, 2007-2013

Toplam niifus - Total population

il - Provinces
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

istanbul 12 573 836 12697 164 12915158 13255685 13624240 13854740 14160 467

Source: Address Based Population Registration
System (ABPRS)
Kaynak: Adrese Dayali Nufus Kayit Sistemi (ADNKS) http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist

YBIANET, http://www.bianet.org/bianet/siyaset/96034-istanbul-2023te-2 1 -milyon-2050de-50-
milyon(Erisim: 07.01.2014).
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Tablo 5: istanbul ilinin aldigi, verdigi gé¢, net gé¢ ve net gog hizi

.. Toplam P ien . Net go¢
Donem iL niifus Aldig1 gé¢  Verdigi go¢ Net go¢ hizi
(%o)
Genel Niifus Sayimlari - General Population Censuses

1975 - 1980 Istanbul 4 074 806 557 082 268 429 288 653 73,4
1980 -1985  istanbul 5068 512 576 782 279 184 297 598 60,5
1985-1990 Istanbul 6 433 569 995 717 339 040 656 677 107,6

1995 -2000 istanbul 9 044 859 920 955 513 507 407 448 46,1

Adrese Dayali
Niifus Kayit
Sistemi -

2007 -2008 istanbul 12 697 164 374 868 348 193 26 675 2,1
2008 -2009 istanbul 12915 158 388 467 348 986 39 481 3,1
2009 -2010 istanbul 13 255 685 439 515 336 932 102 583 7.8
2010 - 2011 istanbul 13 624 240 450 445 328 663 121782 9,0
2011-2012  istanbul 13 854 740 384 535 354 074 30461 2,2
2012-2013  istanbul 14 160 467 437 922 371601 66.321 47

Kaynak: Genel Nifus Sayimi Sonugclari, 1980-2000 ve Adrese Dayali Nifus Kayit Sistemi Sonuglari, 2008-
2013 ( http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist)

Istanbul, 1830'h yillarda, kenti¢i ulasimin yaya ve kayikla yapildigi Ggyuz
bin nifuslu G¢ kilometre ¢apina yayilmis (kompakt) bir kentten, kentigi ulasimin
cok degisik turde toplu tasima aragla ve Ozel aracglarla saglandigi nifusu
onikibuguk milyonu asan, yaklasik yuz elli kilometreye kadar yayilmig (ancak

kompakt degil) uluslararasi 6nemde bir metropol haline gelmistir.

Tekeli, yukarida bir cimle ile dzetledigi istanbul kentici ulasiminin gelisim
asamalarini ulkemizde bugune dek en ayrintili olarak inceleyen arastirmacilarin
basinda gelmektedir. Son olarak 2010 yilinda yayimlamis oldugu "istanbul ve

Ankara icin Kentici Ulagim Tarihi Yazilar" adli eserinde, daha dnce bu alanda
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yapmis oldugu ¢alismalari bir araya getirmis ve istanbul kentici ulasim geligimini
12 doneme (1927 yilina kadar olan donem, 1927-1935 arasi donem, 1935-1940
arasi donem, 1940-1945 arasi donem, 1945-1950 arasi dénem, 1950- 1955
arasi donem, 1955-1960 arasi donem, 1960-1965 arasi donem, 1965-1970
arasi donem, 1970-1975 arasi donem, 1975-1980 arasi donem, 1980-1985
arasi donem) ayirmigtir. 1985 'ten gunumuze kadar olan doneme ise

deginmemistir.

Bu calismada, istanbul kentigi ulasiminin gelisim evreleri 5 ana dénem
itibariyle degerlendirilecektir. Bunlar; kenti¢i toplu ulagimin ilk kez ve buyuk
¢ogunlukla yabanci sermayeli kuruglar tarafindan deniz ve rayh tasima
sistemleri ile yapildigi1830-1927 dénemi, toplu ulagim sistemlerinin niteliginin
degismedigi ancak yabanci sermayeli sirketlerin el cektirildigi ve sirketlerin
yonetiminin devletlestirildigi ve bunun paralelinde kentin yol yapisinin motorlu
trafige uygun hale getirildigi 1927~1945 doénemi, Ozel araba sahipliginin
hizlanmaya basladidi, tramvaylarin yerini troleybls ve otobuUslerin aldigi, artan
yolculuk taleplerini karsilamakta kamu kesiminin yetersiz kalmasi Uzerine
dolmus ve minibuslerin toplu ulagima hakim hale geldigi 1945~1970 donemi,
desantralizasyon( yerellesme) egilimlerinin guc¢lendigi, 6zel otomobil sahipliginin
kent trafiinde hakimiyeti kurdugu ve Bogaz'in iki yakasini birlestiren |I.
Kopri'nun acgildigi 1970-1985 donemi ve son olarak da, o6zel otomobil
salhipliginin tesviklerle birlikte artmaya devam etmesinin durdurulamadigi ve
dolayisiyla kentin kontrolsuiz bir gekilde yayildigi, basta zirve saatler olmak
Uzere gunun hemen her saatinde kent trafiginin ¢ézUmsuz bir hal aldigi ve
yapilan planlarin (Ulasim Nazim Plani, Ulasim Master Plani vb.) yetersiz kaldi§i
veya uygulanamadigi1985'den giiniimiize kadar olan dénemdir.?® Calismanin
bu boluminde yukarida ana hatlariyla ifade edilen doénemler, biraz daha
ayrintiya yer verilerek incelenecektir. Bu inceleme yapilirken, karayolu, rayl
sistem ya da denizyolu ulagimini ayri ayri bagliklar altinda degil, topyekuin

olarak degerlendiriimigtir. Bunun sebebi, her bir donemin gelisiminde, ulagim

ZEsin Ozlem Aktuglu Aktan. (2006) "Kent Bigimi-Ulasim Etkilesimine Ilisk_ip (Tarihsel ve Giincel)
Yaklasimlar ve Istanbul Ornegi", Yayinlanmamig Doktora Tezi,Y1ldiz Teknik Universitesi Fen Bilimleri
Enstitiisii, [stanbul, s. 135.
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sistemlerinin butincdl bir bakis agisi ile ve bir diger ulasim sistemi ile olan

etkilesimi agisindan daha kolay gorulebilir olmasindan kaynaklanmaktadir.

1.3.1927-1945 Arasi Donem

1929 Ekonomik Buhrani, tim dinyada ekonomik sistemlerin tum alt
sistemlerini etkiledigi gibi, ulastirma sistemini de dnemli dlgtde etkilemigtir. Kriz,
etkilerini ulagsim sektérinde en fazla vapurla tasinan yolcu sayisinda
gOstermigtir.  Dolayisiyla bu donemde vapur sirketlerinde onemli kabul
edilebilecek herhangi bir gelisme yasanmamistir. Ancak, Anadolu Yakasindaki
yarim kalmis bir girisim olarak 8 Haziran 1928 tarihinde Uskiidar-Baglarbasi
Karacaahmet hatti hizmet vermeye baslamistir. Rayl sistemlerin ikincisi olan
Tiinel'de de, ayni vapur yolcu sayisinda oldugu gibi bir gerileme yasanmistir.?
Bu donemde, toplu tasimacilik agisindan meydana gelen gelismelerin en
onemlisi otobuslerin g¢alismaya baslamasidir. 1926-1927 vyillarinda 06zel
girisimciler tarafindan Kadikdy iskelesi ile Moda arasinda baslayan otobis
tasimacihiginin ardindan 1928 yilindan itibaren halk otobusleri, 1930'dan sonra
da dolmus tagsimaciligi yayginlagsmaya baslamistir. Bu gelismeleri takiben 1931
yilinda belediye bir otobiis talimatnamesi cikarmistir.®*® 1928 yilinda Ford
Sirketi'yle yapilan anlasma sonucunda Tophane'de bir otomobil montaj
fabrikasinin kurulmasi kararlastiriimis ve bu da otomobil kullanimini artirici
etkide bulunmustur. Hem otobus hem de otomobil kullaniminda meydana gelen
bu gelismeler, Istanbul kentici ve kentdisi yollarinin yapimina hiz kazandirmis

ve pek ¢ok asfalt yol yapilmasini saglamistir.

1935'li yillara gelindiginde, Ekonomik Buhran'in yaratmis oldugu etkilerin
izleri. Yabanci sirketlerde de kendini gostermeye baslamistir. Bu dogrultuda
yabanci sirketler yavas, yavas kendini geri cekmeye baslamis ve bu sayede
Turkiye, Istanbul'da kentici tasimaciigi yapan sirketleri devletlestirerek

belediyelestirmeolanagina kavusmustur. Rayll tasima sistemlerinden istanbul

¥ Aktuglu Aktan, (2006), a.g.e., s. 37-39.
3 Aktuglu Aktan, (2006), a.g.e., s. 137.
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tramvaylari ve Tunel'in 3642 Sayili Kanunla Elektrik idaresiyle birlestirilerek
1939'da IETT'yi olugturmasi ile 1 Ocak 1937 yilinda Sark Demiryolu Sirketi'nin
devlet tarafindan alinmasiyla birlikte Avrupa Banliydéstininde TCDDye gegmesi
bu devletlestirme politikasi icinde dnemli yer tutmaktadir.>’ Ozellikle banliyd
hatlarinin devletlestirilerek bilet Gcretlerinde %90'a varan indirim yapilmasiyla
yolcu sayisinda 1945'li yillara dogru buyuk bir artis yasanmis ve 1935 yilina

gore iki bucuk misline cikmistir.*?

1938-1949 yillari, kent trafigine giren ara¢ sayisinin ¢ok fazla artis
gostermedigi ancak Istanbul'un yol sisteminin gelistigi yillar olmustur. Bu
baglamda, Bogazici'nin Avrupa Yakasiyla i¢ ve dis baglantilarini gelistirmek ve
Anadolu Yakasindaki yol sistemini iyilestirmek icin 6nemli yol calismalari
yapiimistir. Ozellikle, istanbul Valisi ve Belediye Baskani olan Litfi Kirdar biiyiik
dlglide Prost Plan'nin (Atatiirk déneminin (1922-1938) sonlarinda istanbul'a
¢agrilan ve kentin Nazim Plani'niolusturmakla gorevlendirilen
Henri ProstTaksim Gezi Parki planini ilk ortaya atan mimar)dnerilerini
uygulayarak, Emindnu, Sirkeci, Beyazit, Sultanahmet meydanini genigletmis ve
Cagaloglu'ndan Ayasofya Meydani'na kadar uzanan Yerebatan Caddesi asfalt
hale getirilmistir. Ayrica istanbul yakasindaki yol operasyonunun belkemigi olan,
50 m. genigligindeki Atatlirk Bulvari, Yenikapi, Aksaray, Sarachane ve

Unkapani arasinda birlestirerek Gazi Koprusu ile Beyoglu yakasina baglamistir.

istanbul, 1945 yili itibariyle, 903.728 kisilik bir niifusa sahip olarak giinde
ortalama 1.355.000 yolculuga sahne oluyordu. Bu yolculuklarin %44,5'i aracli,
%55,1'i ise yaya yolculuklardi. Savag kosullarina ragmen aracli yolculuklarin
payinin artmasi bilyilk Odlglide istanbul'un tasima sisteminin rayli araclara

dayanmasi ve kamu elinde bulunmasi ile miimkiin olmustur.®

3'flhan Tekeli, istanbul ve Ankara i¢in...,a.g.e., 40-43.

22Giingor Evren. (2001)"istanbul Ulastirmasmin Diinii, Bugiinii: Sorunlar ve Coziim Onerileri", TMH
Tiirkiye Miihendislik Haberleri Dergisi,Say1: 413, s. 19.

33 flhan Tekeli, Istanbul ve Ankara I¢in...,a.g.c., 46-48.
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1.4.1945-1970 Arasi Donem

Bu ddnemin baslangici, ara¢ parklarinin yenilenmesi ve ithalat
olanaklarin dogmasiyla birlikte, otobls ve otomobil sayilarindaki artiglara sahne
olmustur. Bu baglamda, otobiis tasimaciliginda énemli bir atilim yapan IETT
1950 yih itibariyle 68 araclik filosuyla glinde ortalama 49.000 yolcu tasir hale
gelmistir. Buna Uskidar-Kadikdy ve Havalisi Tramvaylari Sirketinin ve halk
otobuslerinin de tasidigi yolcular eklendiginde rakam yaklasik olarak 104.000
civarini buluyordu. Ayni donemde, 6zel ve resmi otomobillerin giinde 21.600 ve
taksilerin  56.000, taksi dolmuslarin da 81.000 yolcu tasidigi tahmin
edilmektedir. Zaten 1950'li yillardan 1955'li yillara dogru gidildiginde motorlu
tasitlarda meydana gelen bu artigin, kent igi tasimacilikta agirhgin rayh
tasimadan motorlu araglara kaymasina neden oldugu goérulmektedir. S6zu
edilen donemin diger onemli gelismeleri ise, 1955 yilinin sonunda Sirkeci-
Halkali banliydsiniin isletmeye agilmasi, IETT'nin filolarini sirekli olarak
yenileme ve artirma calismalari, karada meydana gelen gelismelerin
dogrultusunda denizde de dolmus motorlarin gelismesi ve son olarak da

sinyalizasyon faaliyetlerinin hiz kazanmasidir.>*

1950-1960 arasi, Istanbul kent ici ulasiminda 6nemli degisikliklere
gidildigi  yillar olmustur. CUnkd doénemin Basbakani Adnan Menderes,
istanbul'da biiyiik bir imar operasyonuna girismis ve bunun sonucunda istanbul
yol sistemi buyuk Ol¢lde farklilagsmaya baglamigtir. Aslinda bu operasyonun
tani kodu, "rayl sistemlerin tasfiyesi ve bunun yerini motorlu araglarin almasi"
idi. 1957 yilinda sokulmeye bagslanan raylar, 1966 yilina gelindiginde sifir
duzeyine inmig ve yerini Avrupa Yakasinda troleybuse, Anadolu Yakasinda ise
otobuse birakmigtir. Bunun dogal bir sonucu olarak da donem igerisinde otobus
alimi blyuk bir hizla devam etmistir. Oyle ki, 1970 yilina gelindiginde IETT,
istanbul, Beyoglu ve Anadolu isletmelerine ayrilarak 137 otobls, 12 troleybiis

hattinda tim kente hizmet gétirir hale gelmistir.®

3* [lhan Tekeli, Istanbul ve Ankara i¢in...,a.g.e., s. 49-53.
3 Aktan, a.g.e., s. 139.



33

Doénemin en onemli gelismelerinden bir tanesi de, kuguk girisimci
tasimacihdinin turleri arasina "minibus"in de katimasi olmustur. MinibUs
hatlari, daha c¢ok kentin merkezi isg alanlarini, gecekondu semtlerine
baglamaktadir. Bir yilda 200 minibusun gunde 50.000 yolcu tasidigi tahmin
edilmektedir. Tramvaylarin yerini motorlu tasitlarin almasi, beraberinde buyuk
c¢apl yol calismalarini da getirmis ve gerek Avrupa Yakasinda, gerekse de

Anadolu Yakasinda yol yapim faaliyetleri strdUralmustar.

1965'li yillardan sonra Bogaz Koprusu tartismalari en hararetli bir
bicimde gindeme gelmeye baglamis ve Bogaz'da araglarin iki yaka arasindaki
gegis taleplerinin yogunlagsmasi yeni dizenlemelere gidilmesine yol agmigstir. Bu
dizenlemelerden en 6nemlisi, 9 Mayis 1966 tarihinde Sirkeci-Kadikdy hattinin
yerini Sirkeci-Harem hattina birakmasidir. Bu degisiklikle birlikte hatlar arasinda
bir uzmanlagsma ortaya c¢ikmig, otobls ve kamyon tasimaciliginda Sirkeci-
Harem hatti kullaniimaya baslanmistir. 1966 yili, ilk defa Anadol marka
otomobilin Uretiimeye baslanmasi nedeni ile ayrica 6nem arz etmektedir. Her ne
kadar Uretim miktarlari yuksek olmadigindan dolayi otomobil sayisinda buyuk
bir artis meydana gelmese de, ilk yerli marka uretiminin gergeklesmesi
bakimindan oldukga 6nemlidir. Yol yapim faaliyetlerinin uzantisi olarak Bogaz
Koéprusi ve Cevreyollarinin projelendirme c¢alismalari tamamlanmis ve

yapimcifirmalar konsorsiyumu ile 20 Ocak 1970 ginl s6zlesme imzalanmigtir.

Bu gelismeler isiginda 1970 vyilina gelindiginde, istanbul niifusu
2.849.950'ye, gunluk ortalama yolculuk sayisi ise 4.275.000'e ulasmis

bulunuyordu. Bu yolculuklarin %69'u aragli, %31 'i ise yaya yolculuklard:.*

1.5. 1970-1985 Arasi Donemilk Kez Kentsel Niifus Kirsal Niifusu
Gegiyor

Cumbhuriyetin kurulusunun 50. yilinda yani 29 Ekim 1973 tarihinde Bogaz

Koéprustu ve Cevreyollari resmen kullanima aciimistir. Bogaz Koéprisi'nin

36 flhan Tekeli, Istanbul ve Ankara I¢in...a.g.e.,s. 55-67.
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acllmasi bir anlamda kentin degisik noktalari arasindaki zaman uzakliklarinin
yeniden tanimlanmasi anlamina gelmekteydi. Bu da, kentin bluyume ve
mekansal bicimlenmesinde yeni egilimlerin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.
Ozellikle, deniz ulagiminin yeniden dizenlenmesi gerekliligi duyulmus ve pek
¢ok vyeni hat olusturulmustur. Aslinda, Bogaz Koprusu'nun kullanima
acllmasindan sonra bir yakadan bir yakaya gegiste yolcu sayisi anlaminda ¢ok
yuksek artisla da karsilasiimamistir. Képri'nin asil etkisi, otomobille gegiste
meydana gelmistir. Oyle ki, 1972 yilinda bodazi gecen ara¢ sayisi giinde
16.000iken, 1975 yilinda 51.500'U kopru ve 3.700'G araba vapuru ile olmak
uzere 56.200'e yukselmistir. Bu artisin buyuk kesimi, yukarida da ifade edildigi
uzere, otomobil gegislerinde olmustur. 1975 yilinda gegis yapan araclarin %80'i

otomobil, %15'i yuk tasiti, %5'i ise diger tasitlar kategorisine girmektedir.

Bu donemde kentigi tagsimaciligina 14 yolcu tasima kapasitesine sahip
olan midibusler de dahil olmustur. Bu gelisme, ara¢ basina disen yolcu tagima
kapasitesinin artmasini beraberinde getirmistir. Ancak, donemin kent ici tasima
kalibini etkileyen en onemli gelisme, 1971 yilinda Renault ve Fiat marka
otomobillerin Turkiye'de uretilmeye baslanmasi olmustur. Bu durum, Oozel

otomobil sahipliginin ¢ok hizli bir sekilde artmasini saglamistir.

IETT'nin troleyblis ve otobls isletmesi, 1970'li yillar boyunca 6énemli
sayllabilecek herhangi bir gelisme gostermemis hatta 1979 yilina kadar tasidigi
yolcu sayisinda bir azalma meydana gelmigtir. Ancak, 2 Mart 1979 tarihinde
otobUs tasimaciliginda onemli bir atihm yapilmistir. Merkezin gelisme yonu,
yani Taksim-Levent arasinda iki serit otobUslere ayriimigtir. 1979'da isletmeye
acllan 6,5 km.'lik 6zel otobus yolu 50 dakikalik yolculuk suresini 19 dakikaya
indirmistir. Bu uygulama, toplu tagimada 6nemli oranda tegvik meydana getirmis

ve %28 civarinda bir yolcu artisi meydana gelmisgtir.

1980'den 1985'e kadar olan dénem icerisinde de Avrupa Yakas! kara
yonunde yayilarak genisleme egilimini devam ettirmistir. Yenilik olarak ifade
edilebilecek tek gelisme, 1930'lu yillardan beri var olan ama hep marjinal

konumda kalmis halk otobuslerinin askeri rejim doneminde yayginlastiriimis
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olmasidir (1985 yili itibariyle, halk otobusleri gunde 768.000 yolcu
tasimaktaydi). Ayrica, etkileri yakin vadede goérulmemekle birlikte, ileride kent
formunu ve kent ici ulagsim kalibini énemli oranda etkileyecek olan énemli
karayolu projeleri uygulamaya konulmus ya da uygulama asamasina

getirilmigtir.

Bu donemde meydana gelen diger degisiklikler ise; koprinin kalitesini
artirmak igin iki yonde Ucret alinmasinin birakilarak tek yonde Ucret alinmasi
uygulamasinin baglamasi ve trafigin yodun oldugu yénde 4 serit ayrilmasi,
deniz tasimaciliginin 6nceki donemlere kiyasla payinin azalmasina neden
olmus ve IETT'nin otobls sayisindaki artiglarinin devam etmesi (1985 yili
sonunda otobls filosu 1.564 araca ulasmisti) ve yogun tartismalar i1siginda
1984 yilinda Freeman Fox ve Botek A.S. tarafindan "ikinci Bogaz Képriisii
Gegisi" fizibilite etlidiiniin yapiimasidir. 1985 yili itibariyle istanbul' da 5.771.000
kisi yasamaktaydi ve gunlikneredeyse 8.656.000 yolculuk yapilmaktaydi. Yani
8.390.000 kisilik ara kullanimolmaktaydi ve 6.261.000 aragla, 2.395.000 yayan
yolculugun yapildigi tahmin edilmekte. Ara¢ kullanimlarinin %23,9'u dzel,

%50,9'u kiiciik girisimci, %25,2'si ise kamu araclariyla olmustur.*’

1.6. 1985'den Giiniimiize Kadar Olan Donem ve Mevcut Durum

istanbul; 1985'li yillarla birlikte, siirekli buyliyen ticaret ve ekonomik
kapasite hacmi; kdltar, saglik, spor gibi sosyal yagsamin her alaninda 6ncu
olabilecek bir kent cazibesine sahip olmasindan dolayi kirdan kente gog¢
aliminda ulkenin birincil hareket noktasi olmasindan 6turd, nifusunu verimli bir
sekilde tagsimayacak duruma gelmeye baslamistir. Bunun sonucunda, kent igi
ulagim sorunlari i¢cinden ¢ikilmasi zor bir hale gelmigtir. Bu durum, hem yazili
hem de gorsel basinda ¢okga tartigsiimaya baglanmis ve sorunun ¢ézimune
yonelik gerek akademik gerekse de burokratik ¢evrelerde careler aranmaya

baglanmigtir.

37 flhan Tekeli, Istanbul ve Ankara I¢in...a.g.c.,s. 66-78.



36

Bu donem igerisinde meydana gelen 6nemli gelismelerden biri, 6zel ve
kamu kuruluslarinin, c¢alisanlarini servis araclariyla iglerine getirip géturmeye
baslamalaridir. Bu gelisme, yillar igerisinde durmadan artis gosteren 06zel
otomobil sahipligine yeni bir ivme kazandirmistir. Ancak ne var ki, kentin mevcut
ulagim sorunlarinin 6zel otomobil kullanimini artiran politikalar ile ¢6zime

kavusturulamayacagi gercegi iyice guin yiiziine cikmistir.%®

iste bu gercek, yeni bir toplu ulasim felsefesine duyulan ihtiyaci gozler
onune sermigtir. 1966 yilinda tamamen sokulerek ortadan kaldirilan sistemler,
1989 yilindan itibaren dénemim istanbul Blyiiksehir Belediye Baskani Sosyal
Demokrat Halkgl Partiden Nurettin Sdzen’le birlikte tekrardan ve eskisine oranla
daha hizli bir sekilde devreye girmeye baslayarak, istanbul'un ulasim sorununa
¢are olmada basroli oynamaya baslamigtir. Rayli sistemlere yardimci ve
entegre bir ulasim sistemine sahip olabilmek amaciyla da deniz ulagimi,

dénemde dnemli gelismeler gostermistir.

Kent i¢i ulasim sorununun ¢déziminde sadece kisa vadede fonksiyon
gbren ancak uzun vadede Ozel otomobil sahipligini daha da tesvik eden yol,
kavsak, kopru vb. ingsalarin yapimina bu donemde 6zellikle 1988 yilinda Fatih
Sultan Mehmet Koprusu'nun trafige agilmasiyla birlikte devam edilmigtir. Ayni yil
icerisinde, ITU Uygar Arastirma Merkezi tarafindan metro raporlari yeniden
degerlendirmeye alinmistir. Bunlarin haricinde, istanbul Biiyiiksehir Nazim
Plani Raporu ve Istanbul Master Ulasim Plani model ¢alismalari

olusturulmustur.®®

Fatih Sultan Mehmet Koprisu'ndn agilmis olmasi, o gunden bugune
istanbul kentinin yapisinda ¢ok énemli degisiklikler meydana getirmistir. Kdprii
ile birlikte, kentin kuzey yonundeki gelisim hizlanmig, 1. ve 2. Cevreyolu
baglantilari Gzerinde yeni is merkezleriyle (Maslak) alt merkezler olusmustur.
Bununla birlikte, E-5'in kuzeyinde Atagehir, Halkali, Bahgesehir gibi toplu konut

alanlar olusturulmus, Iimar affida bu dénemde vyasadisi yapilasmanin

¥ Aktan, a.g.e., s. 141-142.
3Sedat Murat, http://www.mimarizm.com/KentinTozu/Makale.aspx?id=1216&sid=1205, (Erisim:
07.01.2014).
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apartmanlasma sudrecini hizlandirmistir. 1980 oOncesi E-5 ve kiyi arasinda
Atakdy, Levent, Etiler, Fenerbahge, Bostanci vb. yerlesim yerlerinde zengin halk
kesimleri, duvarlarla c¢evrili yeni konut alanlarina ¢ekilmeye baglamislardir.
Bununla birlikte, sanayi kuruluslari Kocaeli, Adapazari ve Trakya istikametinde
yerellesme (desantralize olmaya) baglamistir. Bu donemde, kacak
yapilasmanin en yodun oldugu yerlesim yerleri ise, Sultanbeyli, Umraniye,

Pendik ve cevre yéreler olmustur.*

0 Aktan, a.g.e., s. 142-143.
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IKINCi BOLUM

2. ISTANBUL'UN KARA ULASIMI

Yukarida geg¢misten gunumuze kadar olan yillardaki ulasim konularini

inceledik bu bollimde de kisaca istanbu’un kara ulagimi tarihgesiniinceleyelim.

“Istanbul’un karadaki ulasiminda uzunca siire herhangi bir arac
kullanilamamisg, insanlar sehrin 6teki ucuna bile yuruyerek gitmiglerdir. Daha
sonralari uzak mesafelerde atlara binmeye baslamiglardir. Devlet
blayuklerininve de zenginlerin kendi ahirlarive de arabalari var iken halk, eski
istanbul’'un ulasim merkezi sayilabilecek Emindnii ve Karakoy gibi yerlerde
bulunan kiralik araba ve seyislerden faydalanirlardi. Atli arabalar ise istanbul
ulasimina ¢ok sonra dahil olmus; ardindan motorlu kara tasitlariyla ulagim

saglanmistir”.*’

At Arabalan

“Istanbul’a ¢ok gecggiren arabalaréncelerde herkesce kullanilan ulasim
araclari degillerdi. O zamanlar Arabalardan ilk olarak sarayli kadinlar ve
hastalar faydalanabilmistir. Uzunca sireler erkekler, hasta veya sakat
olmadikga arabalara binmemislerdir. Otomobilerin ¢ogaldiklari 1.Dudnya
SavaslylaCumhuriyetin kuruldugu o vyillarda kira arabalariyla fayton ve de
kupalarin kullanimina Istanbulda devam edilmistir. Degisik ulagim araglari ile
birlikte motorlu kara tasitlarininda c¢ogalmasi ile at arabalari Istanbul

sokaklarinda artik gérillemez olmustur”.*?

41istanbul‘da Ulasim, http://www.envanter.gov.tr/halk-kulturu/index/detay/29514(Erisim: 07.06.2014).
“fstanbul'da Ulasim, a.g.c.
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Fayton

Faytonistanbul'a her gesitten arabalarin girmis oldugu 93'deki Harp
yillarinda kullaniimaya baslanmistir. Faytonlarin dndeki tekerleri kuguk ve arka
tekerleri buyuk olan tekokluve de ciftath arabadirlar. Dort kisiyleyolcu alan bu
arabalarin arabacisininoturma yerleri yUksekte bulunur ondekiile arkadaki
tekerlek camurluklarinin aralarina yerlegtiriimis basamak ile arabaya binlir.
istanbul’'un faytonlarisiislii vede tertemiz arabalardir, siiriiciisiide glizel yiizli

yakisikli delikanllardan segilmekteydi.*®
Kogu

istanbul’da insanlar yillar boyu gesitli arabalar kullanmisti. Bunlardan bir
tanesi olan iki adet okiziin cektigi kocular bir miktar parasi olan herkes
tarafindan alinabilen ve yaygin olarak kullanilan arabalardi. Bu arabalarda yer
tahtalarina minderserilirdi, kenarlarinada puf yastik yerlestiriliyordu. Arabalari
cekmekte olan hayvanlara yUnli ponpon, ¢ingirak, kurdele ya da gergek olan
ciceklerle susleniyordu. Kogularin Ustusirma kenarlikli ve puskulla atlas
kumasglar ile ortulurdu. Govdeleride tahta oymali altinh rolyef iglemeli idi. Zaten
Kogulara ihtisamini veren suslu hayvanlariyla altinli oymalari ve de atlas

ortileriydi.**
Lando

istanbul’da herkesin kullanmadigi vede diger arabalara gére o©zel
oturaklari olan Landolar 2 kérukden olugan arabalardir. Kokeni Almanya olan bu

Landolar istanbul’daki sayilarida ¢cok az sayidaydi.

43istanbul‘da Ulasim, a.g.e.
“istanbul'da Ulasim, a.g.c..
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Parasol

Genellikle Adalar bdlgesinde kullaniimakta olan parasollarda hafif vede

yari acik olan arabalar. Gévdesi sepet 6rme teknigindendir.*
Kira Arabalari

Kiraarabalari bir araba turtdegildi faytonlar, kupalar, landolar gibi olan
arabalar kiralik kullaniliyordu. Kira arabalarinin diger bir deyigle “surlcu
beygirleri” adida veriliyordu. Herkesin kendisine ait bir ati ve arabasinin
olmamasindan dolayl Kiralik araba duragi belli bagh yerlerde bulunurdu.
insanlar bu arabalari kiralayip istedigi yere giderlerdi. Aksaray civarlarinda bir,
iki adet kira arabasi ahiri bulunuyordu ve bu arabalar sadece ismarlama
suretiyle burada tutulurdu. Bu arabalar kibar ve zengin kesimin yasadigi

yerlerde de bulunurdu.”®

2.1. I[ETT istanbul’u Tasiyan (Otobiis, Tramvay, Troleybiis)

a) Kent iginde ulasimin cok biyik bir bélimi IETT tarafindan
gergeklestiriliyor. istanbul Elektrik Tramvay ve Tunel Isletmeleri, kisa adiyla
IETT, 1939 yilinda 3645 sayili 6zel bir yasayla kuruldu. Kurulus amaci ise
sehiri¢i ulasimi saglamasi, havagazi ve elektrik Uretmesi, uretiklerini dagitmasi.
I[ETT, 1970 yilinda elektrik tretim gérevini Tirkiye Elektrik Kurumu'na (TEK)
birakti. Elektrik dagitimini 1982 yilina kadar surdurdi ve ayni yil bu goérevini de
cikan bir yasayla TEK'e devretti. Boylece elektrik Gretim ve dagitim gdrevi sona
ermis oldu. 1853 yilindan itibaren cesitli sirketlerce Uretilen havagazi, 1945
yilinda kamulastirilarak IETT biinyesinde toplanmisti. 1993 yilinda sehre
dogalgaz ulasinca havagaziyla ilgili gérevlerini IGDAS'a devreden IETT, blyUk
bir gelir kaybina ugradi. 1869 yilinda kullaniimaya baglayan Tramvaylar,
1961'de Avrupa, 1966 yilinda Anadolu yakasinda hizmetten kaldirildi. IETT

45istanbul‘da Ulasim, a.g.e.
“[stanbul'da Ulasim, a.g.c.
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halen gelirini yolcu tagsimaciligindan elde ediyor. Otobuslerin yanisira Karakdy
ile Beyoglu arasindaki tarihi Tinel ile Beyoglu Nostaljk Tramvayi'ni IETT

isletiyor.

b) istanbul'a ilk otoblis 1926 yilinda geldi. Fransa'dan alinan bu dért adet
otoblis Kadikdy iskelesi ile Moda arasinda calismaya basladi. 1928 yilinda
Tramvay hangari olarak kullanilan Baglarbasi Garaji otobus garajina
dénustlrildii ve Istanbul'daki ilk otoblis isletmesi faaliyete gecti. Bogazigi
Otobiis isletmelerinin filosunda 10-12 otobiis bulunuyordu. Otobdsler, ikinci
Dunya Savasi'na kadar Taksim - Yenimahalle hattinda galisti. 1961 yilinda
Topkapi - Emindnu arasinda ilk troleybus hatti inga edildi. Kente 23 yil hizmet
veren troleybls 1984 yilinda trafigi yavaslattiklari gerekgesiyle kaldirildilar.
Cesitli markalarda otobus alimlari 1960 yilina kadar slrdu ve filodaki otobis
sayisl ayni yil 525'e yiikseldi. 2008 yilina gelindiginde IETT filosundaki otobls
sayisi 3 bini buldu. IETT otobisleriyle giinde ortalama 1.9 milyon yolcu
tasiniyor. Yilda yapilan yolculuk sayisi yaklagik 600 milyon. Her gun i¢ ve dis
temizligi yapilmis 2500 arag servise ¢ikiyor ve bu araglar haftada bir glin 6zel
ilaclarla dezenfekte ediliyor. Otobusler her yil milli ve dini bayramlarda bayrak

takiyor ve bu gunlerde yolcularini Ucretsiz tagiyor.

c) IETT binyesindeki Rayli Sistem Daire Baskanlidi, rayli sistem
yatinmlari da gerceklestiriyor. IETT Otogar — Bagcilar — ikitelli - Basaksehir -
Olimpiyat Hatti, LRT(5.8 Km) ve Metro (15.9 Km) Olmak lUzere (Toplam 21.7

Km) iki kisimdan olugmaktadir.

Rayli Sistem hatti Esenler ilgesinden baslayarak, Bagcilar ilgesi
Uzerinden, Basaksehir ilgesinde sonlanmaktadir.Onimiizdeki dénemde

Yenikapi-incirli Metrosu(Bakirkéy-Beylikdiizii Uzatmasi) agilisi yapilacak®’

“Thttp://www.ibb.gov.tr/tr-
TR/kurumsal/Birimler/AvrupaY akasiRayliSistemlerMD/Pages/Anasayfa.aspx#.VA1dY 1 slk (Erisim :
01.08.2014)
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2.2. Ozel Halk Otobiisleri

1985 yilinda hizmete baglayan Ozel Halk OtobUsleri'nin yonetim, yuritim
ve denetimleri IETT tarafindan gergeklestiriliyor. Bu araglar Otobis isletme
Daire Baskanligina bagh Ozel Halk Otoblsi Sb.Md.’ligl catisi altinda faaliyet
gbsteriyor. istanbul Halk Ulasim Sanayi ve Ticaret A.S biinyesinde ¢alisan Ozel
Halk Otobuslerinin filosunda, c¢esitli bluyuklik ve markalarda toplam 2050 adet

otobus bulunuyor.

2.3. Dolmuglar (Minibusler)

Ydnetimce belirlenmis hatlarda ve Ucretlerde, sefer tarifesi olmaksizin,
yani dolunca kalkan araglara dolmus deniyor. Dolmus seferleri kent iginde, toplu
tasima araglarindan daha kucguk, sahislara ait aracglarla gergeklestiriliyor.
Dolmus hatlarinin bagi, sonu ve duraklari belli olmasina ragmen dolmus
soferleri bu duraklarda durmayi degil de yolcularin istedigi ya da bekledigi yer

de durmayi tercih ediyorlar.

Dolmusun tarihgesine bakildiginda Tuarkiye’nin modernlesme hikayesinin
onun olusma surecini tetikledigi ortaya cikar. Dolmus, ilk olarak 30’larda
ekonomik kriz sonucu taksilerin, toplu tasima araci olarak kullaniimasiyla,
sekillenerek ortaya ¢iksa da onun yayginlasmasi icin 50’lerin Tarkiye’sini
beklemek gerekir. Kentin kirsaldan aldigi goglerle artan nifusunun is bulma ve
konut sorunu o siralarda kentin kentliye degil, kentlinin kente buldugu
¢ozumlerle gideriimeye c¢alisildi. Dolmusguluk ve isportacilik yapma,
gecekonduda yasama o yillarin en populer ¢ozumleri arasindaydi. Peki, bu
¢ozlimlerin ardinda ne vardi 1930'lu yillarda ortaya cikan istanbul'daki ilk
dolmuslar, eski model buyukge otomobillerin ortasina, oto tamirhanelerinde, bir
sira daha koltuk ilave edilerek Uretilmis. Boylece aracin yolcu sayisi yediye
¢ikmis. Dolmus kavraminin baglamasi toplu tagsima araglarinin yetersiz
kalmasindan olmamis. Sadece taksi musterilerinin, blyluk buhran nedeniyle

ekonomik zorluk icinde olmalari ve taksi Uucretini paylasarak azaltmak
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istemelerinden kaynaklanmis. Dolmusculugu meslek haline getiren ilk kisiyse
Asci Halil olmus. Asci Halil, sofér arkadaslarinin etkisiyle lokantasini kapatarak
sofér olmus ve masterilerinin tekliflerini dikkate alarak, 1931 yilinda Karakoy-

Taksim arasinda "10 kurusa bir adam" sloganiyla yolcu tagimaya baglamis.

1950'li yillarda kent hizla bayuylince ve kent igi seyahat talebi artmis. Ne
var ki toplu tagima iyi planlanamadigi ve kapasite arttirrmi gergeklestirilemedigi
icin bu boslugu taksi-dolmuslar doldurmus. Bu dénemde yeni dolmus hatlari
kurulmaya ve dolmus igletmecileri denetim altina alinmaya baslamig. Dolmusg
ucretleri ise 1954 yilindan sonra merkezi yonetimce belirlenmeye baslamis.
1950'li yillarin sonlarida da ilkkez 11 kisilik minibusler ithal edilmis ve de o
tarinlerden sonra sayilari hizla artmis. 1970'lerin basinda Uretilen 14 Kisilik
minibusler, agirhkh olarak kentin gecekondu mahallerine yolcu tasimaya
baglamig. MinibUsler halen kenar mahallere ve toplu tagimanin siklikla
yapillamadigi yerlerde etkin sekilde yolcu tasiyor. Kent i¢i ulasimda rayli
sistemler ve Metrobus hatlarinin uzunlugu arttikga minibusler kenar mahallerde

olusturulan yeni hatlara kaydiriliyor.

Dolmus ve minibuslerin ¢odu aksam 23:00 sularinda seferlerini
durduruyor. istanbulda sabahara dek isleyen bir hat vardir, oda Taksim ve

Bostanci arasinda seferleri dlizenleyen Taksim-Bostanci dolmus hattidir.

2.4.Taksiler

istanbul'a ilk Otomobil hangi zamanda ve kim tarafindan getirtildigi net bir
sekilde bilinmiyor. Sayet 1895 yilinda gumrige getirilen otomobillerin hangi
sinifa sokulacaginin bir tarlG belirlenemedidi ve gumrik calisanlari tarafindan
saskinlikla karsilandiklari kayitlarda gegiyor. istanbul'daki taksiler de otomobil
sayisinin artmasiyla ortaya ¢ikiyor. Hatta 1930'lu yillarda, bir taksinin Ucretinin
yolcular tarafindan paylasiimasiyla dolmusgulugun baslamasina sebep de

taksiler.
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istanbul'da taksilerin sayisi |l. Diinya Savagi sonrasinda artiyor. Taksiler
ilk yillarda ikinci el, iyice kullaniimig ve eskimis otomobillerden yapiliyordu.
1950'li yillarda Turkiye'de otomobil Uretilmiyor, ithal ediliyordu. iste taksiciler de
kullandiklari bu ithal otomobillerin markalarina gore semtlere ayriliyorlardi.
Ornegin Fiatgilar Beyoglu Tokatliyan Oteli'nin kdsesinde, Chevrolet'giler ise
Pangalti’nda kumeleniyordu. Saniriz bu durum araglarin tamiri noktasinda
igbirligi yapma zorunlulugundan kaynaklaniyordu. Taksim, Tepebasi,

Sehzadebasi ve Kadikdy'de olusturulan duraklarda taksiye biniliyordu.

1970 yillarinin sonunda taksilerin ¢alisma sistemleri belirli bir dizene
sokulamadi. Hizla artan nUfusun ulagim ihtiyacina paralel sekilde gelisen
taksilere 1 Temmuz 1983 tarihinde dijital taksimetreler takildi ve ayni yillarda

taksiciler kendi kooperatiflerini kurdular.

Halen Istanbulda 18.226 tane kayith ticari taksi mevcuttur. Bunlarin
onemli bir bolumunin duragi yok. Yollarda serbest olarak musteri aliyorlar.
istanbul'daki taksiler glinde yaklasik dért milyon km. yol katediyor ve 500 bin It.

yakit tiiketiyorlar.*®

2.5. Metro

istanbul'un gliinden giine karmasiklagan ve desantralizasyona ugrayan
bu kent yapisinda, ulasim belki de i¢inden c¢ikilmasi en glg¢ sorun haline
gelmeye baslamistir. Bu sorunun ¢ézimiunde en fonksiyonel care olarak
istanbul Blyiiksehir Belediyesi tarafindan yeniden "rayl sistemlere donis"
programlari yapilmaya baslanmistir. Bu gergeve de, istanbulda bulunan metro-
hafif metro-cadde tramvayi-finikller sistemler ve teleferiklerin isletmeciligini
yapmasiigin 1988’de Istanbul Ulasim A.S.*® kurulmustur. Asagida 1989 yilindan
glnimize istanbul Ulasim A.S. isletmeciliginde kurulan istanbul rayl

sistemlerin bir yelpazesi sunulmustur. Bu yelpaze, istanbul'un ulagim sorununa

“Ulagim - Walkingistanbul, http://walkingistanbul.com/Ulasim.aspx(Erisim: 03.01.2014).
“Istanbul ulasim.gif - Vikipedi, http://www.istanbululasim .com.tr/ default.asp ?menu_id= 1
&sayfa_id=9p, (Erisim: 07.01.2014)
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¢6zUm noktasinda, hem rayl sistemlerin derli toplu bir kronolojisini sunmakta

hem de bugunku mevcut durumlarini ortaya koymaktadir.

istanbul Ulagim A.S. isletmeciligi, 16.08.1988’de kuruldu. ilk olarak 3
Eylul 1989 tarihinde bugunku haliyle Aksaray-Havalimani arasinda hizmet veren
hafif metro hattinin ilk asamasini hizmete acmistir’®. ilk olarak Aksaray-
Kartaltepe arasinda hizmet vermeye baslayan hafif metro hattinda, 18 Aralik
1989'da Esenler istasyonu hizmet vermeye baslamistir. Daha sonra
310cak1994'te = Otogardansonradasirasiyla  Terazidere-Davutpasa-Merter-
Zeytinburnunu vede Bakirkdydeki istasyonlar  hizmete girmisitr.
26Temmuz1995'de Atakdy 26Agustos1995'de Yenibosna Mart 1999 yilindaise
Bahcelievler ve nihayet 20 Aralik 2002 tarihinde de Havalimani istasyonu
acllmis ve bugunki formuna ulasmistir. Toplam uzunlugu 19,6 km. olan
Aksaray-Havalimani hafif metro hattinda, 18 istasyon ve hizmet sunan 80 tane

arac bulunmaktadir.®’

*I[STANBUL ULASIM A.S, http:/ /www .istanbul-ulasim .com .tr/default.asp ?menu_id=3&sayfa_id=8,
(Erisim: 03.01.2014).
*'ISTANBUL ULASIM A.S, a.g.e.(Erisim: 07.01.2014).
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Tablo 6: M1 Aksaray-Atatiirk Havalimani Hatti Yillara Gore Yolcu Sayilari

Yil Yolcu Sayisi
1989 [993.742
1990 |11.659.369
1991 |15.336.734
1992 |17.991.036
1993 |14.068.062
1994 |23.336.883
1995 |34.042.320
1996 |45.400.191
1997 |54.099.681
1998 |56.906.437
1999 |54.939.286
2000 |57.398.597
2001 [55.161.090
2002 [52.963.072
2003 |56.355.945
2004 |64.092.187
2005 [69.731.999
2006 |77.622.397
2007 |81.158.613
2008 |76.199.671
2009 |68.973.291
2010 [69.877.628
2011 |71.105.930

Kaynak:http://www.istanbullasim.com.tr(Erisim: 07.01.2014).
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Tablo7: Hatlarin Yillara Gore Yolcu Sayilari

M1 M2(Sishane T1 (Kabatas / -(rlzadlkoyl T4 ( Habibler

(Aksaray/Havalimani) Hacosman) Bagcilar) Moda) | Topkapi) F1 Teleferik
1989 |993.742
1990 | 11.659.369
1991 | 15.336.734
1992 |17.991.036
1993 | 14.068.062 26321795
1994 |23.336.883 43365960
1995 | 34.042.320 43306662
1996 |45.400.191 45216110
1997 | 54.099.681 47286431
1998 | 56.906.437 46789016
1999 | 54.939.286 41602534
2000 | 57.398.597 6812038 43116562 323060
2001 |55.161.090 20687387 46879441 326404
2002 |52.963.072 35581375 44891357 307361
2003 | 56.355.945 38836858 43781365 61908 269810
2004 |64.092.187 43509956 49186407 519391 248535
2005 |69.731.999 46786372 57563183 564619 363734
2006 | 77.622.397 52576758 70125847 572339 3142783 908693
2007 |81.158.613 56274283 91557585 660528 2174309 7714405 1363527
2008 |76.199.671 56822745 94431877 682439 22495214 8490029 1383956
2009 |68.973.291 55910179 94516246 632862 29791150 8011926 1356074
2010 | 69.877.628 62507918 96744265 637728 30274165 8398394 1527044
2011 | 71.105.930 75941265 104967109 577137 31259197 9562656 1541088

Kaynakga:http://www.istanbullasim.com.tr(Erisim: 07.01.2014).

Bugiin, istanbul kent i¢i ulasiminin rayli sistemler bazindaki temel yapi
taslarindan biri haline halen Zeytinburnu-Kabatas tramvayi, ilk olarak Sirkeci
Aksaray- Topkap! hatti Gzerinde 1992 yilinda hizmete sunulmustur. Daha sonra
sirasiyla, Mart1994 yilinda Topkapi, Zeytinburnu ile Nisan 1996'da ise Sirkeci-
Emindnl ve son olarak da 30 Ocak 2005'te Kabatas istasyonlarinda hizmet
vermeye basglamistir. Toplam hat uzunlugu 13,2 km. olan Zeytinburnu-Kabatas

tramvayi, tek bir yon ve saatte 15.000 yolcu tasima kapasitesine sahip olarak
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gunde 389 sefer yapmaktadir. 52 araca sahip olan bu tramvay hattinin 24

istasyonu bulunmaktadir.>?

Macka-Taskisla teleferik hattt da vyine istanbul Ulasim A.S.
isletmeciliginde 2 Nisan 1993 tarihinde Demokrasi Parki ile Beyoglu Evlendirme
Dairesi arasinda, bu bolgedeki karayolu ve yaya ulasiminin zorluklarini ortadan
kaldirma amaci ile hizmet vermeye baslamistir. Uzunlugu 347 m. olan bu
teleferik hattinin yolcu tasima kapasitesi tek bir yon ve saatte yaklasik olarak
150 kisi civarindadir.®

istanbul'da toplu ulasim sorunlarinin  ¢oézimiinde etkili olacag
dusunudlerek 1992 yilinda yapimina baslanan ve 16 Eylul 2000 tarihinde
Taksim-4. Levent arasinda hizmet vermeye baslayan metro, buglnki haline
yani Sishane-Atatlirk Oto Sanayi uzantilari ile hizmet vermeye 31 Ocak 2009
tarihinde baslamistir. 14,5 km. uzunluguna sahip bu rayl sistem, 72 araci ve 10
istasyonu ile birlikte, tek bir yon ve saatte yaklasik olarak 70.000 yolcu tasima

kapasitesi ile hizmet vermektedir.>*

istanbul Ulasim A.S.'nin ydnetiminde olusturulan bir diger rayli sistem
hatti, Kadikdoy-Moda Nostaljik tramvayidir. 1 Kasim 2003 tarihinde hizmete
acilan bu tramvay, 2,6 km.'lik bir hat uzunluguna ve 10 istasyona sahip olarak, 8
araci ile birlikte tek bir yon ve saatte yaklasik olarak 1.500 yolcu tasima

kapasitesi ile hizmet vermektedir.>®

IBB, rayli sistemler kapsaminda odak noktasi ulasim sorununu ¢ézmek
olan sistemler haricinde de bazi girisimlerde bulunmustur. Bunlarin en
onemlileri arasinda sUphesiz ki, EylUp-Piyer Loti tepesi arasindaki ulagsimi
saglayan teleferik gelmektedir. Burada amag, yukarida da deginildigi gibi
yalnizca yerli ve yabanci turistlerin bolgeye erisiminde kolaylik saglanmasi

degil; ayni zamanda istanbul genelinde baglatilan Kentsel Tasarim Projesi

ISTANBUL ULASIM A.S, http ://www .istanbul-ulasim .com .tr/ default .asp ?menu_id=3&sa
yfa_id=3 , (Erisim: 03.01.2014).

>3 A.g.e.(Erisim: 03.01.2014).

> A.g.e. (Erisim: 03.01.2014).

> A.g.e. (Erisim: 03.01.2014).
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kapsaminda Hali¢’in ihyasi i¢in bagslatiimis projelerden biri olarak bdlgenin tarihi
ve turistik yapisinin korunmasidir. Bu teleferik, 2005 Kasimindan bu yana 384
mt.lik bir hat Uzerinde 4 araci ile birlikte hizmet vermekte ve tek bir yon ve

saatte yaklasik olarak 350 yolcu tagima kapasitesine sahip bulunmaktadir.

istanbul kentigi ulagimi igin oldukga stratejik 6neme sahip bir diger rayli
sistem, 29 Haziran 2006 tarihinde hizmete acgilan Taksim-Kabatas Funikuler
Sistemi'dir. Stratejik dneme sahip olmasinin nedeni ise, deniz ulagsimi rayli
sistemlerin entegrasyonunu saglamasindan kaynaklanmaktadir. Funikiler,
Taksim-4. Levent metrosu, Taksim-Tunel nostaljik tramvayi, Taksim otobus ve
dolmuglari ile Zeytinburnu-Findikli Tramvayi, Kabatag IDO vapur, feribot ve
deniz otobiisii iskeleleri arasinda entegrasyonu saglayarak, istanbullularin
Havalimanindan sadece rayh sistemi kullanarak, Taksim metrosuna, Kabatag
ve Besiktas gibi deniz ulagim aracglarinin yogun bulundugu bdlgelere erigimini
saglamaktadir. 640 metre uzunluguna sahip olan bu hat, 110 saniye
surmektedir tek bir yon ve saatte yaklasik olarak: 7.500 yolcu gunde 20.000 kisi

tasinarak 4 arag ile hizmet vermektedir.>®

istanbul'un ikinci modern tramvay hatti olan Zeytinburnu-Giingéren
Bagcilar hatti, 14 Eylul2006 tarihinde hizmet vermeye baslamigtir. Zeytinburnu
mevkiinde, Zeytinburnu-Kabatas tramvayi ve Aksaray-Havalimani metro hatti ile
entegre olacak sekilde tasarlanan sistemi kullanan yolcular, Bagcilar Gulingéren
bdlgesinden sadece rayli sistem aktarmalarini kullanarak Havalimani, Otogar ve
Taksiin-4. Levent metrosuna kesintisiz ulagsim saglayabilmektedirler. 5,2 km. hat
uzunluguna sahip olan tramvay, 14 araci ve 9 istasyonu ile birlikte tek bir yon ve

saatte yaklasik olarak 15.000 yolcu tasima kapasitesine ulasmistir.>’

istanbul Ulasim A.S. himayesinde bulunan mevcut rayli sistemler
icerisinde son olarak, 17 Eylul 2007 tarihinde Sehitlik-Mescid-i Selam arasinda
hizmet vermeye baslayan; 18 Mart 2009' da bugunku halini alarak Edirnekapi

/TopkapiMescid- i Selam arasinda ulasim saglayan ve Mescid-i Selam sonrasi

*ISTANBUL ULASIM A.S, http:/ /www.istanbul-ulasim .com .tr/default.asp ?menu~id=3&sayfa~id=5,
(Erisim: 03.01.2014).
'ISTANBUL ULASIM A.S, a.g.e. (Erisim: 03.01.2014).
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Habibler istasyonunun planlama asamasi tamamlanan Topkapi-Habibler
tramvay gelmektedir. Bu tramvay, Sehitlik istasyonunda Avcilar-Sogutligesme
metrobuslyle, Zeytinburnu istasyonunda Aksaray-Havalimani metrosuyla,
Topkap! istasyonunda ise Zeytinburnu-Kabatas tramvayi ile entegre bir
durumda bulunmaktadir. Toplam hat uzunlugu 15,3 km. olan Topkapi-Habibler
hattina ait 46 ara¢ ve 22 istasyon bulunmaktadir. Ginde 372 sefer yapan bu
tramvay hatti, tek bir yon ve saatte yaklasik olarak 15.000 yolcu tasima

kapasitesine sahiptir.*®

istanbul Ulagim A.S. yénetiminde bulunan ve buraya kadar anlatilan rayli
sistemler haricinde yonetimini IETT'nin Ustlendigi Karakdy-Tunel flinikileri ve
Tiinel-Taksim nostaljik tramvay! da istanbul' da hizmet vermektedir. Diinyanin
en eski ikinci metrosu konumunda bulunan Karakéy-Tunel flnikuleri, daha énce
de bahsedildigi Uzere 1871 yilindan beri baslangigta yabancilara ait olmak ve
1939 yilinda millilestiriimek suretiyle hizmet vermektedir. 573 metrelik mesafede
ulasim saglayan Karakoy-Tunel flniklleri, 16 metre boyundaki iki vagonuyla tek
bir yon ve saatte vyaklasik olarak 1.500 vyolcu kapasitesine sahip

bulunmaktadir.®®

[ETT'nin yonetiminde bulunan bir diger rayli sistem olan Tunel-Taksim
nostaljik tramvayi, 1989 yilinda hizmete girmis ve bir anlamda eski tramvaylarin
anisina yapimigtir. Hat uzunlugu 1,6 km. olan bu nostaljik tramvay, tek bir
yonvesaatte vyaklasik olarak 1.000 yolcu tasima kapasitesine sahip

bulunmaktadir.®®

En eski rayli ulasim sistemlerinden biri olan ve glnde yaklasik
127.000kisiye hizmet veren TCDD Banliydsu bilindigi Gzere hem Avrupa hem
de Anadolu Yakasinda hizmet vermektedir. Avrupa Yakasinda Sirkeci-Halkali
arasinda g¢alisan banliyé hattinin toplam hat uzunlugu yaklasik olarak 28, 3 km

uzunlugundadir. Buhat, TCDDResmi istatistiklerine gore, 2009 yil igerisinde

**istanbul ulasim.gif - Vikipedi, http:/ /www.istanbul-ulasim.com.tr/default.asp ?menu_id=3&sayfa_id=
(Erigim: 03.01.2014).

**Istanbul'da toplu tasima - Vikipedi, http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=46, (Erisim: 03.01.2014).
“fstanbul'da toplu tasima - Vikipedi, http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=45, (Erisim: 03.01.2014).
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21.105.185 yolcu tasimasi gergeklestirmistir. Bu da gunluk olarak yaklagik
57.000 yolcu tagsimasi anlamina gelmektedir. Bir diger banliyd ulasim hatti olan
ve Anadolu Yakasinda Haydarpasa-Gebze arasinda hizmet veren banliyd,
yaklasik 44,2 km.'lik bir uzunluga sahiptir ve TCDD resmi istatistiklerine goére
2009 yilinda toplam 25.323.556 yolcu ya hizmet vermigtir. Bu da yaklasik olarak
ginde 69.000 civarinda yolcu tasindigini gostermektedir.®’Bu hat revize
edilerek Haydarpasa-Pendik'in Haziran 2015'te, Kazlicesme-Halkali hatti Mart
2015'te acilacak. Hatlarin séylendigi tarihte acilmasi halinde istanbul trafigi de
rahatlayacak. Haydarpasa-Pendik arasindaki banliyd tren hatti, 19 Haziran
2013 tarihinde yapilan son seferin ardindan kapatildi. 2014 yilinda hizmete
acilan Ankara-istanbul Yiiksek Hizli Tren (YHT) projesiyle entegre olarak
calismasi planlanan hattaki yenilenme c¢alismalari nedeniyle, hattaki raylar
sokuldu ve tren yolu hatti karayoluna dondu. Yapimi 24 ay olarak planlanan ve
Anadolu Yakasi'nda, Sogutlucesme'ye dek yenilenecek olan banliyd hattinin
2015 yilinin Haziran ayinda tekrar hizmete agilmasi planlanirken, yenileme
projesi kapsaminda hat Uzerinde bulunan ve birgogu tarihi eser statiustinde olan

istasyonlarin da restore edilmesi planlaniyor.

Hattin 3 yol olacagini sdyleyen TCDD vyetkilileri ise, “Iki yol arasinda orta
peron oluyor ve yurdyen merdivenlerle orta perona c¢ikiliyor. Ayrica bir yol da
hizl tren icin yapiliyor ve Marmaray'a baglaniyor. Halkali-Kazligesme'de devam
eden ingaatlarin bitmesinin ardindan banliyOler Marmaray'a baglanacak ve

Gebze'den Halkali'ya 105 dakikada ulasmak mimkiin olacak.®

%'Saliha Koday. (2000)"Haydarpasa-Gebze Arasimdaki Demiryolu Banliyo Ulasimi", Atatiirk
Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi,Say1: 26, s. 144. & TCDD, 5 Yillik (2005-2009)
YolcuTagimaSonuglari. http:/ /www.tcdd .gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/20 10/
istatistik/Syiiliktasimasonuc.pdf, (Erisim: 03.01.2014).
http://www.turkiyegazetesi.com.tr/gundem/177628.aspx (Erisim: 12.08.2014)
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2.2. ISTANBUL RAYLI SiSTEMi

Rayli sistemler, yolcu tasima kapasiteleri bakimindan ulasim tarleri
icerisinde ¢ok blyUk bir paya sahiptir. Yuksek teknolojiyle donatiimis bu
sistemler yolcu guvenliginin en Ust seviyede saglandigi sistemler olarak onem
arz etmektedir. Alt yapi yatirrmlari bakimindan diger toplu ulagim turleri
icerisinde en fazla yatirrm maliyeti gerektiren ve uzun dénemde artis gosteren,
ndfusla birlikte dizideki arag sayilari artirllarak kapasite sorunlari yagsanmasini
engelleyici etkinligi yuksek bir ulagim tarudar. Dunyanin gelismig ulkelerinin

cogunda metro sistemleri dnemli bir yer tutmaktadir.®®

Dunyaca Unli Londra (1895), Paris (1905), Moskova (1936)metrolari
onemlileri icerisinde yer almakla birlikte hat uzunluklari itibariyle de 6nemli
konumdadirlar. Moskova Metrosu en c¢ok yolcu tasima oOzelligiyle onde

gelmektedirler.®*

2.2.1. Nostaljik Tramvay Hakkinda (Beyoglu — Tiinel)

Sehir i¢ci toplu tasimanin en &nemli unsurlari arasinda yer alan
tramvaylar, 1852'de Amerika'da (Brodway), 1855'de Fransa'da (Paris) ve

giderek diger Avrupa sehirlerinde de kullaniimaya baslandi.

istanbul’da tramvay insaati Kostantin Karapano Efendi'ye verilen imtiyaz
neticesinde gercgeklesti ve ilk hat 31 Temmuz 1871 tarihinde Azapkapi-Begiktas
arasinda, Tophane’de yapilan torenle hizmete acildi. 30 Agustos 1869 tarihli
"Dersaadet'de Tramvay ve Tesis insaas’na Dair Sozlesme” ile istanbul
caddelerinde yolcu ve esya tasimaciligi igcin demiryolu yapilarak hayvanlarin
cektigi araba isletmeciligi, 40 yil siireyle Karapano Efendi’nin kurdugu "istanbul
Tramvay Sirketi ne verildi. ilerleyen vyillarda faaliyet alani genigleyen sirket,

1881’den itibaren ‘Dersaadet Tramvay Sirketi’ olarak anilmaya baslandi.

5Giingor Evren, (1996) "Kentsel Ulasimda Rayl Sistemler”, Tiirkiye Miihendislik Haberleri Dergisi, S.
384, s. 63.

6.4Ertugrul Asilogullar: ve Murat Mollamahmutoglu,"Ray!l: Sistem
Isletmeciligi"http://arsiv.mmo.org.tr/pdf/11190.pdf (Erisim: 07.01.2014).
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ik atli tramvaylarAzapkapi-Besiktas arasinda kurulurken bu hat daha
sonra Ortakdy’e uzatildi. Ardindan Emindnu-Aksaray, Aksaray-Yedikule ve
Aksaray-Topkap! hatlar agilarak ilk igletme yilinda 430 at kullanilarak 4,5
milyon yolcu karsiliginda 53 bin lira gelir elde edildi. Daha sonralari
Voyvoda’dan Kabristan Sokagi-Tepebasi-Taksim-Pangalti-Sigli, Bayezid-
Sehzadebasi,  Fatih-Edirnekapi-Galatasaray-Tunelve ~ Emindnu-Bahgekapi

hatlari acildi.

Elektrikli tramvaylarin gunumuzdeki temsilcisi ve canli ornegi olan
nostaljik tramvay Taksim-Tunel arasinda 1.870 metrelik hat Uzerinde gunde 2
bin 500 yolcu tagiyarak 1990 yilinin sonlarinda Taksim-TUnel arasinda tekrar
isletmeye alinan nostaljik tramvay, sadece istiklal Caddesi ve Beyoglu’nun degil
istanbul’'un, hatta Tirkiye’nin simgesi haline gelmistir. Nostaljik tramvay halen
Taksim-Tunel arasinda 1.870 metrelik hat Gzerinde ginde 2 bin 500 yolcu ya

hizmet vermektedir.®

2.2.2. T3 Kadikoy Moda Nostaljik Tramvay

1 Kasim 2003 tarihinde hizmete giren Kadikdy-Moda Tramvayi'nda 2,6
km' lik sistemde 10 istasyon yer almaktadir. 4 adet tramvay aracinin galstigi
Kadikdy- Moda tramvayi; Kadikdy meydanindan hareket edip, otobus 6zel yolu
ve Bahariye Caddesini takip ederek Moda caddesi Uzerinden tekrar Kadikdy

meydanina gelmektedir.

istasyonlar

IDO- iskele Camii- Cargi- Altiyol- Bahariye- Kilise- Moda ilkokulu-Moda
Caddesi- Muhuardar- Damga Sokak

isletme Bilgileri

Hizmete Acilig Tarihi01.11.2003

Hat Uzunlugu : 2,6 Km

Nostaljik Tramvay Hakkinda - iETT, http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/nostaljik-tramvay-
hakkinda/92(Erisim: 03.01.2014)
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istasyon Sayisi : 10

Vagon Sayisi : 4

Sefer Suresi : 20 Dk

isletme Saatleri : 07:00 / 21:00

Gunluk Yolcu Sayisi : 1.800 Yolcu / Gin
Gunluk Sefer Sayisi : 82

Sefer Sikhgi : pik saatte 10 dk

Hat Bilgisi

Hat kismen eski 20 numarali tramvay hatti guzergahini takip etmek ile
birlikte Kadikdy meydani, Altiyol ve Bahariye caddesi ile Moda ilkokulu ve Moda
Caddesinden Kadikdy IDO iskelesi éniine gelerek turunu tamamlamaktadir. Tek
yon isletmeciligi ile bir ring hatti olan sistemde Almanya'dan alinan Tatra GT6

model tramvay araglari ile nostaljik tramvay isletmeciligi yapilmaktadir®®

Bu bélimde istanbul kentici ulasimi, tarihsel gelisimi ayrintilariyla
incelenerek  Kent, Kentlesme, Kentlesmenin sonuglari,  Avantajlari,
Dezavantajlari, lzerinde Ornek tagitlar konu alinarak incelendi. Metrobiis
sistemi incelenmeden o©nce Istanbul ulasiminin tarihi gelisimi konusuna
degindik. Ill. Bélimde Metrobils Sisteminin Tanimi, Teknik 6zellikleri, Metrobls

Sistemin Tarihgesi, Metrobus Sistemin Temel Amaclar Uzerinde duracagiz.

SShttp://www.istanbul-ulasim.com.tr/rayl%C4%B 1-sistemler/t3-kad%C4%B 1k%C3%B6y-moda.aspx
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UGUNCU BOLUM

3. METROBUS SISTEMI

Metrobiis sistemiyle istanbul’da ulasim basarisi tartismalidir. Bu béliimde
Metrobus Sisteminin Tanimi, Teknik 6zellikleri, Metrobus Sistemin Tarihgesi,

Metrobus Sistemin Temel Amaclari Uzerinde duracagiz.

Ulkemizde sadece istanbul’da kullanilan ancak yurtdisinda kullanimi giin
gectikge yayginlagsan metrobus sistemleri, cogunlukla kendisine tahsis edilmis
hat Uzerinde igleyen, gogunlukla kullanicilarin Gcretini otobuse binmeden 6nce
istasyonlarda 6dedigi otobus hatlaridir. Sistem olarak metrobisin en 6nemli
ozelligi, isletildigi yoldaki diger tasitlar ve toplu tasima sistemleriyle herhangi bir
kesismesinin olmamasi ve kendi dogrultusundaki diger tasitlarin kullandigi
yolun kosullarindan etkilenmeden hizmet verebilmesidir. Metrobus, toplu tagima
sisteminin sahip olmasi gereken ana bilesenleri kendi iginde en iyi sekilde
barindirabilir. Herhangi bir yola cesitli sekillerde uygulanabilen metrobuisin

onemli gevresel, sosyal ve ekonomik etkileri vardir.

Metrobus sisteminde temel prensip aynidir: Altyapr maliyeti dusuk,
yiksek kaliteli, hizli, glvenli, bir toplu tasima sistemi olusturulmasidir.®’
Getirmis oldugu konforlu hizmet dizeyiyle kullanicilar arasinda guzel izler
birakan, raylh sistemler gibi planlanmis rayh sistemler gibi igletilen, yapimi kolay,
kisa surede gercgeklestirilen ve dusuk yatirnm gereksinmesi olan metrobus,
Ozellikle kaynak sikintisi ¢ekip gelismekte olan ulkelerin sehirleri igin kitlesel
ulagsima cevap veren pratik bir ¢ozimduar. Ayrilmis yollar, sinyal ve kavsaklar,
durak ve hatlarda dizenlemeleri, sefer planlamasi, Ucret toplama sistemleri,
cevre dostu, konforlu ve guvenli 6zel Uretim araglar, akilli ulagim sistemleri ve

diger sistemlerle entegrasyon gibi kendine has o0Ozellikleri olan metrobus

Transist 2012 Sempozyum Bildirileri - IETT,
www.iett.gov.tr/webimage/file/sempozyumlar/Transist2010Bildiri.pdf (Erisim: 07.01.2014).
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sistemleriyle, kentlilere hizli, etkin, ucuz, konforlu ve guvenli toplu tasimacilik

hizmeti sunulmaktadir.

3.1. Metrobiis

I[ETT, istanbul'un ana artellerindeki trafik yogunlugunu azaltmak igin
cesitli g¢alismalar yuratiyor. Bu c¢alismalarin en Onemlilerinden birisi de
Metrobus. Ana artellerdeki yollarda gesitli dizenlemeler yapilarak, orta seritte,
karsilikli iki hat ekspres hatta donusturuliyor. Bu hatta 6zel olarak uretilmis,
normal bir otobusten daha uzun olan 6zel otobusler karsilikli yolcu tasiyor.

Duraklara ulasim ise Ust veya alt gecitle saglaniyor.

Metrobus hatlarindan ilki Avcilar ile Topkapi arasinda 17 Eylal 2007
yilinda hizmete girdi. 18.3 km.lik hat 8 Eylul 2008 yilinda Zincirlikuyuya kadar
uzatildi ve hattin uzunlugu 40 km’ye ¢ikarildi. Seyahat siresinin 38 dakika
oldugu Avcilar - Zincirlikuyu MetrobUs hattinin,Zincirlikuyu - S6gutli gesme hatti
Mart 2009'da hizmete girdi.Temmuz 2012'de Avrupa yakasi Beylikdizu'ne,

Anadolu yakasinda ise Sogutlicesme'ye kadar uzatildi.

3.2. Metrobiis Sisteminin Tanimi

Metrobus, rayh sistem konforu ve duzenliligi ile otobuslerin esnekligini
birlestirip yuksek sayida yolcuya hitap edebilen hizmet duzeyi ile kullanicilar
uzerinde olumlu izlenimler birakan, yuksek yatirnrm gerektirmeyen ve kisa
surede gerceklestirilebilen, rayli sistem gibi planlanip, rayh sistem gibi igletilen
yolcu tasimaciliginda yeni bir yaklasim getiren bir sistemdir.®® Metrobiis sistemi;
hiyerarsik olarak sistem bilesenleri, sistem performansi ve sistem faydalari
bakis acilariyla ele alinabilir. Metrobus sistem bilesenleri sistem performansini

belirlemekte, sistemin performans Ozellikleri ise sistemin faydalarini

% Evren, age. s. 64.
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olusturmaktadir. Taksim-Mecidiyekdy arasinda ilk tercihli yol uygulamsi 1978

yilinda baslatiimis daha sonra Zincirlikuyuyakadar uzatiimistir.

Birgok otobus hatti kullanimina bagl olarak istenen hizmet kalitesini
yakalayamamistir ve bir cok aksakliklar meydana gelmigstir. Bunlar goz onunde
bulundurulacak olursa hattin sadecetek hat otobuslerine ait olmasi, tamamiyla
kapali bir sistem olmasi metrobus sistemini alanindailk siraya tasimaktadir.
2007 yiinda vyapimina baglanan Topkapi-Avcilar arasindaki hattin
18.3kilometrelik kismi 8 aylik kisa bir sure iginde tamamlanmig olarak2007
yilindaistanbul halkinin hizmetine acilmistir. Daha sonra hat Zincirlikuyu'ya
kadar uzatilarak 8Eylul 2008 tarihinde hizmete agildi. Hattin GgUncu etabi olan
Sogutlicesme hatti da 3Mart 2009 tarihinde tamamlanarak bdylelikle 2007
yihinda yapimina baslanan Avcilar-Ségutlicesme MetroblUs hatti bitirilmis oldu.
Hattin Avcilar-Beylikduzu guzergahinin temeli 15 Mart 2011’'de atildi. Agilisi ise
19 Temmuz 2012’de gerceklesti. Toplam uzunlugu 52 kilometreyi bulan 44
istasyonlu Beylikdlizu-Soégutligesme metrobls hattinda yolculuk stresi 100

dakikadir ve glinliik ortalama 715 bin (izerinde yolcu tasinmaktadir.®®

Metrobus sistemi BeylikdUzU-Sogutlicesme arasinda gunlik yaklagik
715.000’nin Uzerinde yolcuya toplu tagima imkani sunarak onemli bir yer

edinmistir.

MetrobUs hattinin uzamasi yolcu sayisinda artisa sebep olmustur. Artan
yolcu talepleriyle birlikte bu hattin kapasite sorunlari yasadigigoérulmektedir.
Metro yatirnminin yuksek kaynak gerektirmesi ve uzun yillar ingaatinin sirmesi
dolayisiyla bu yoéntemle ¢oézimler Uretiimektedir. Bu aksta yasanan ulasim
sorunu bu yapiyla birlikte hafiflese de kalici bir etki yaratmayacaktir. Ozellikle
planlanan rayli toplu tagsima yatirimlari gergeklestiginde daha kalici ve kaliteli bir
toplu tasima alt yapisi olusturulmus olacaktir. Beylikdizi-Sogutligesme

arasinda igletilen bu hatlar

%“Metrobus Sistemi- IETT, iett.gov.tr/tr/metrobus/pages/metrobus-sistemi/296 (Erisim: 07.01.2014).
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Tablo 8: Hat Adlari Uzunlugu istasyon Sayilari

Hat Adi Hat Uzunlugu |istasyon Sayisi |Cevrim Siiresi

34 Avcllar - Zincirlikuyu 30 km 26 120 dk
34A Cevizlibag - Sogutlicesme 23 km 19 94 dk
34B Beylikduzu - Avcilar 10 km 12 46 dk
34C Beylikduzu - Cevizlibag 29 km 26 100 dk
34G Beylikduzu Ségutligesme 52 km 44 200 dk
34T Topkap! - Avcilar 19 km 16 80 dk

34Z Zincirlikuyu - Ségutlicesme 11,5 km 8 52 dk

Kaynak:http://metrobus.iett.gov.tr/tr/metrobus/pages/metrobus-sistemi-temel-
elemanlari/297

7 hat seklinde toplam 44 istasyonda IETT tarafindan igletim faaliyeti
yurutilmektedir. Yogun yolcu talebinin oldugu bu hatta gunlik 715.000 yolcu
tasinmaktadir. Hattin 52 km bir uzunluga sahip olmasi hattin bir¢ok ilge ile
kesismesi bu hatti yolculuklarin yapilmasinda birinci siraya koymaktadir.
Metrobls sistemi 24 saat kesintisiz hizmet sunmakta olup zirve saatlerde
araclar arasi mesafe 30 sn. kadar dismekte zirve digi gece saatlerinde ise 30

dakikalik aralarla seferler yapilmaktadir.”

Metrobusler, metrolara benzeyen bir tarzla tamvaktinde ve zamaninda
duraklarina erisen ve metrolarda oldugu sekilde peronlarda yolcu iniglerinve
binislerin gerceklestigi kendilerine ayrilmis yollar Gzerinde ilerlemekte olan
sistemlerdir. Istanbul’unsu anki hattinin Bodazici Koépriisi’niin lizerinden
gecerek Asya ile Avrupa kitasini birbirine baglamaktadir. 6 adet Asya, 38 adet
de Avrupa yakasinda bulunmak Uzere toplam 44 duraktan olusmakta olan

hatlarin toplam uzunlugu 52 kilometre dir.”’

7 Evren, age. s. 72. .
""Metrobiis (istanbul) - Vikipedi, tr.wikipedia.org/wiki/Metrobiis_(istanbul) (Erisim: 07.01.2014).
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Metrobiisiin Teknik Ozellikleri:

IETT nin Tirkiye'ye ve istanbul’a kazandirdigi hibrit motorlu Lastik
Tekerlekli Tramvay dizel+elektrik sistemiyle caligiyor. Arag,
frenleme sirasindaki enerjiyi tekrar depoluyor. Hibrit motor, % 25'e

varan oranda yakit tasarrufu saglamaktadir.

ABS’li disk fren sistemine entegre, yeniden uretme frenlemeli ara¢
tum tekerlerlerin direksiyona bagl olmasi nedeniyle kullanim

rahatlig1 saglamaktadir.

Aracgta bulunan navigasyon (uydu badlantih mobil ara¢ takibi)
sistemi ve tum tekerleklerden kontrolli yenge¢ hareketi ozelligi

sayesinde sofdrsiz de hareket edebilmektedir.

Arag, seyir kabiliyeti agisindan diz yolda 85 km/saat hiza

erisebilmektedir.

istanbul icin dzel olarak uretilen 2,5 metre genisliginde, 26 metre
uzunlugundaki ara¢ 230 yolcu (52 oturan, 178 ayakta) tasima

kapasitesine sahiptir.

Ucgak govdesinde kullanilan maddeyle (kompozit yapi) imal edilen
aracin sasi gevresi korozyona, asinmaya, c¢atlamaya, kirilmaya,

egilmeye ve burkulmaya karsi dayaniklidir.

Kaportasi normal araglara gore yuzde 40 oraninda hafif olan arag

20 yil garantilidir.

Her iki yaninda 4’er adet ¢ift kanath tam otomatik kapisi bulunan
arag istasyona her iki yonden (sagdan ve soldan) yanasabiliyor.
Cift korUkli ve yuksek guvenlikli arag, kapilari agikken hareket

etmiyor, hizi 3 km/saati gegince kapilari agiimamaktadir.
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e Klimali arag, tavandan isitma ve sogutma sistemine sahiptir.”?

3.3. Metrobus Sisteminin Tarihgesi

Lastik tekerlekli araglari, hizli bir toplu tagima hizmeti amaciyla kullanma
disuncesi yeni bir disunce degildir. Bu konuya yoénelik ilk plan ve ¢alismalar
1930’lara dayanmaktadir. Metrobls Onerileri; 1937 senesinde Chicago, 1956-
1959 senelerinde Washington, 1959 senesinde St. Louis ve 1970 senesinde
Milwaukee igin gelistirilmistir. Gergek anlamda ilk metrobus sistemi ise 1972

senesinde Curitiba Belediye Baskani Jaime Lerner tarafindan kurgulanmistir.”

Planlar geligtiriimesine ragmen otobus oncelikli veya sadece otobuslere
tahsis edilmis serit uygulamasi trafik sikigikliginda ciddi bir sorun olarak
varligini hissettirmedigi icin 1960’lara kadar uygulama tam anlamiyla faaliyete

gecirilmemistir.

Zamanla, s06z konusu sistem diger kentlerin de ilgisini ¢ekmis, bu
kapsamda; Bogota Belediye Baskani Enrique Penalosa’nin onculugunde,
Curitiba’'nin otobus temelli ulagsim sisteminden esinlenilerek, metrobus’in de
fikir babasi olan, ‘TransMilenio’ uygulamaya konulmustur. Bogota’dan sonra

hizl otobiis sistemi 130 kadar sehre yayilmistir

ZIETT www.iett.gov.tr/webimage/file/sempozyumlar/Transist2010Bildiri.pdf (Erigim: 07.01.2014).
Merve Ak (2012) "Kentsel Toplu Tasima Kapsaminda Metrobiis Sisteminin Yaya Erisilebilirliginin
Degerlendirilmesi: Istanbul Ornegi", Yiiksek Lisans Tezi, Sehircilik ve Bolge Planlama, s. 40.
"http://www.radikal.com.tr/Radikal.aspx?aType=RadikalEklerDetayV3 akt. Aki, s. 41.




3.4. Metroblis Sisteminin Bilesenleri

e [stasyonlar

e Ayrilmis Seritler

e Araglar

e Turnikeler

e gletim Planlari

e Komuta Kontrol Merkezi

e Yolcu Bilgilendirme Sistemi”
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MetrobUs, entegre bir sistemde bir araya getiren hizli bir tasima

sistemidir ve bu sistemin bilesenleri asagida belirtiimistir. Metrobus sistemi

temel olarak; sistemi olusturan bilesenler, bu bilesenlerin sistem performansina

etkileri ve sistemin faydalari olarak ele alinmaktadir. Bilesenlerin sistem

performansina etkileri Tablo 9 da verilmektedir.

Tablo 9: Metrobus bilegenlerinin sistem performansi etkileri

METROBUS ANA SISTEM :
BILESENLERI PERFORMANS| | SISTEMFAYDALARI
YOLCULUK SURESI .
ARACLAR PETTIVRS CEVRESEL KALITE
ARAC YOLLARI | GUVENLIK-EMNIYET | ISLETIM VERIMLILIGI
iSTASYONLAR- o YATIRIM (SERMAYE)-
DURAKLAR GUVENILIRLIK MALIYET ETKINLIG!
- TOPLU TASIMA
chggﬁfééi'\’m KAPASITE DESTEKLI ARAZI
KULLANIMI
AKILLI ULASIM o
e ASY ERISILEBILIRLIK YOLCU SAYISI

Metrobiis Hatlar1 - IETT, http://metrobus.iett.gov.tr/(Erisim: 09.01.2014).
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MARKALASMA VE SISTEM

SERVIS VE ISLETIM PLANI KIMLIGI

MARKALASMA ELEMANLARI

Kaynak: www.iett.gov.tr/webimage/file/sempozyumlar/Transist2012Bildiri.pdf

3.4.1. Araglar

Araglar; hiz, kapasite, cevre ile uyumluluk ve konfor bilesenlerinin
toplandigi en onemli sistem bilesenleridir. Metrobuslerde kimliginin kullanicilar
ve kullanici olmayanlar tarafindan da algilanmasini saglayan bir bilesenidir.
Araglar, yolcularin en gok zaman gegirdigi, Metrobus sistemindeki izlenimlerinin
en ¢ok olustugu bilesendir. Yolcu olmayanlar i¢in araclar, sistemin en ¢ok
goriinen bilesenidir.”®Araglar Hizli Otobiis sisteminin gériinen yiiz{, vitrininin
duraklarla birlikte 6nemli bir pargcasidir ve sistemin kullanicilar ve kullanici
olmayanlar tarafindan degerlendiriimesini saglayan bilesenlerden biridir.
Araclar, sistemdeki kullanicilarin en ¢ok zaman gegirdigi, yolcularin Hizli
Otobls sistemini ve performansi hakkindaki fikirlerinin sekillenmesinde etkili
olan etmenlerden de biridir. Kisacasi araglar, sistemin en ¢ok gézonunde olan

kismidir.

Tablo10: istanbul Metrobiis Sistemi Arag Sayilari

ARAC TIiPLERI  ARAC SAYISI ALCAK TABAN OZELLIiGi Yolcu Kapasitesi

Capacity 250 Var 165
Phileas 50 Var 258
Citaro 100 Var 160
Conecto 85 Var 160
Karsan 50 Var 155
TOPLAM 535

Kaynak : http://metrobus.iett.gov.tr/tr/metrobus/pages/metrobus-filosu/330 2014

"*Metrobiis Hatlar1 - IETT, http:/metrobus.iett.gov.tr (Erisim: 09.01.2014).
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3.4.2. istasyonlar(Duraklar):

istasyonlar/duraklar, Metrobiis sistemi, kullanicilari ve bolgedeki diger
toplu ulasim sistemleri arasindaki tek bagdir. istasyonlar, iyi bir diizeyde
hizmetin sunuldugu ve Metrobus sistemlerini diger toplu tasima sistemlerinden
ayiran kimlige sahip olup, Metrobusu yerel ¢evre ile buttnlestirir ve yerel gevreyi
gelistirir.”” Istasyonlar sistemin giris noktasi, misterilerin ara yiizi, erisilebilirligi,
guvenligi, emniyeti etkileyen; sistemi marka yapabilecek, metroblsun édnemli bir
unsurudur. Istasyonlar basit durakli yapidan, intermodal kompleks sisteme

kadar genis yelpazede olabilmektedir.

Metrobus istasyonlarinin, tipleri, platformlarin yukseklikleri, platformlarin
planlari, sollama kabiliyetleri, istasyonlara erigimleri gibi bilesenleri
bulunmaktadir. Bu bilesenlerin birbiriyle uyumu metrobiUs sisteminin gevre ile
uyumunu artirir “® Normal yolcularin, fiziksel ve gérme engelliler gibi yolcularin,
pazar arabasi, engelli arabasi ve cocuk arabasi ile binen yolcularin rahat, kolay
ve hizli inip binmesi i¢in arag basamaklarinin platform ylzeyi ile ayni seviyede
olmasi istenmektedir. Bu ylzden platform yuksekligi aracin disik ya da yuksek
dosemeli olma durumuna gore degismektedir. Platform ylzeyi ile arag
basamaklarinin ayni seviyede olmasi inig binisten kaynaklanan durakta
bekleme slresini azaltarak sistemin igsletme hizini ve verimliligini dnemli dlgude

artirmaktadir.

""Metrobiis Hatlari - IETT, http://metrobus.iett.gov.tr(Erisim: 09.01.2014).
8G. Giiven (2008) "Metrobiis Sistemlerinin Planlama, Tasarim ve isletim Ozellikleri", Yiiksek Lisans
Tezi, YTU, Fen Bilimleri Enstitiisii.
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3.4.3. Ucret Toplama Sistemleri

Toplu tasima sistemlerinin planlanmasinda Ucret toplama sistemlerinden
yararlanilabilir. MetrobUs gibi ¢ok yolcu ¢eken, bu nedenle de diger toplu tagsima
sistemleri ile siki baglantisi olmasi gereken sistemlerde, Ucret toplama
sistemleri ile isletme planlamasina bile gidilebilir. Eger bolgede birden ¢ok toplu
tasima igletmecisi bulunuyorsa butunlesik elektronik Ucret toplama sistemlerinin
kullaniimasi faydali olacaktir. Ucret toplama sistemlerinin basarisinda tcretlerin
toplanma yontemleri, Ucret toplama araclariyla ve Ucretlerin tarifeleriyle
etkilidir.”®. Ucret toplama ydnteminde amag, araclarin durakta bekleme siiresini
azaltarak sistemin isletme hizini ve verimini artirmak, Ucret 6demeden kagak
olarak binmek isteyen yolculari engellemektir. Metrobls sistemlerinde Ucret
toplama islemi, binis Oncesi 6ddemeye gore dizaynedilmis ve duraga giriste
turnike yardimiyla saglanmaktadir. Ancak bazi durumlarda araca biniste de
Ucret toplama iglemi yapilabilmektedir. Bilet tipi, hizli 6demeye ve aktarmaya
imkan veren teknolojiye sahip manyetik tip kartll bilet veya akilli bilet seklinde
olabilmektedir. Ayrica Ucret toplama yontemi hakkinda yolcular kitle iletisim

araclari yardimiyla bilgilendirilmektedir.

3.4.4. Akillh Ulagim Sistemleri

Akillh ulagsim sistemi (Intelligent Transportation Systems ITS), ITS,
surucu, yolcu ve yayalarin olusturdugu kullanici birimleri ile yol ve tasit birimleri
arasinda bilgi paylasimini mimkdn kilan ve kisaca bilisim teknolojileri olarak
anilan elektronik-bilgisayar (bilgi) ve haberlesme teknolojilerinin glindeme
tasidigl yeni bir ulasim sistemi kavramidir.2® Metrobiis sistem performansini
seyahat sdurelerini, guvenilirlik, rahathk, verimliik ve emniyet konusunda
arttirmak icin metrobus sistemine entegre edilmektedir. ITS segenekleri; arag
onceligini, isletme ve bakim ydnetimini, gergcek zamanl yolcu bilgilendirme

teknolojilerini, emniyet ve glvenlik sistemlerini kapsamaktadir. ITS, gelismis

PGiiven, age. 2008.
Shttp://www.iett.gov.tr/webimage/file/sempozyumlar/Transist2010Bildiri.pdf
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iletisim teknolojilerinin kullanimi yoluyla ulasim sistem performansini artirmakta

yolcularin guvenilir ve es zamanl bilgiye erigsimlerini mimkun kilmaktadir.®’

BRT sistemleri igine entegre edilen bu ITS uygulamalari 7 grupta

toplanabilir. Bunlar sirasiyla:
e Tasit Onceliklendirme
e Surucu Destek ve Otomasyon Teknolojisi
e Elektronik Ucret Toplama
e isletim Yénetimi
e Yolcu Bilgilendirme
e Guvenlik

e Destek Teknolojileri’dir.*

3.5. Metrobiis Sistemin Temel Amaci

BlyuUksehirlerde 6zel otolarin sayisinin fazla olmasi ve ihtiyacglari artmasi
ve bununda otobuslerle gideriimeye c¢alisilmasi trafiginde artmasina sebep
olmustur. Buda yasam bigimini ve kalitesini dusurmektedir. Bu kapsamda
metrobus sisteminin uygulanmasinin saglayacagi faydalar temel olarak sistem
faydalari, toplumsal faydalar ve diger faydalar olarak gruplandirilabilmektedir.

Buna gore“Tasitlarin degil insanlarin hareketliligini saglamak” olmalidir.®®

IR, DIAZ; Weststart Calstart (2009) "Characteristics of Bus Rapid Transit for Decision-Making,
United States Department of Transportation”, Federal Transit Administration.S.2-49.

%’Kubilay Tasav, tasav.org/usr.../ena_rapor 1 kentsel enerji_uygulamalari_kavak_son.pdf (Erisim:
09.01.2014).

Mustafa Ilicall, Nilgiin Camkesen ve Selim Diindar,"Kentici Ulasimda Toplutasimanin Onemi ve
&Istanbul Ornegi", http://ius.imoizmir.org.tr/ius_bildiriler/09 k08 ius_ilicali_camkesen dundar.pdf.
(Erisim: 09.01.2014).
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Metrobls, ana arterlerindeki trafik yogunlugunun azaltilip, yolcularin
trafige takilmadan daha hizli ve daha konforlu ve de uygun seyahat etmeleri

amaciyla kurulan gevreye duyarli ulagim sistemleridir.

Metrobus Sisteminin Temel Performans Gostergeleri; Yiksek kapasiteli
olmasi, Hizh ulasim 52 km, 80-90 dk, Guvenli yolculuk, Algak tabanli araglarin
kullaniimasi, On 6deme sistemine sahip olmasi, Emisyon minimizasyonu

saglamasi ve 24 saat ulasim hizmeti imkani sunmasidir.

3.6. Metrobiis Sisteminin Etkileri

Metrobus sistemi uygulamalarinin bulunduklari bdlgeye ol¢llebilen veya
Olcllemeyen bir dizi etkisi olur. Bu etkileri ¢gevresel, sosyal ve ekonomik etkiler
olarak toparlayabiliriz.* Cevresel etkiler olarak, hava kirletici gaz
emisyonlarindaki azalma, sosyal etkiler dahilinde arazi kullanimindaki
degismeler veya ekonomik etkiler olarak, yolcularin ulagima ayirdiklari batge
gibi 6lcilebilen faktorleri siralayabiliriz. Olglilemeyen faktdr olarak 6rnegin,
metrobuUs sistemlerinin insan sagligi Uzerine etkisi gibi, hem metroblus hem de

bagka birgok nedene baglh olabilen sonuglari sayisal olarak ifade etmek gugtur.

3.6.1 Metrobiis Sisteminin Cevresel Etkileri

MetrobUs sistemlerinin ¢evresel etkilerini hava kirletici maddelerin
emisyonunda ve gurultu kirliliginde azalma ve bunlarin bir bilesen olarak insan
saghgi uzerindeki etkileri olarak toparlayabiliriz. Ayrica hava kirletici madde
emisyonunu ve gurultia Kirliliginin azaltilmasi i¢in sistemde yeni otobuslerin

kullaniimasi gerekir.®®

$http://www.emlaktasondakika.com(Erisim: 09.01.2014)
N. Yayla (1978)"Kentsel Ulastirmada Tahsisli Yol uygulamas:”, insaat Miihendisleri Odas1 7. Teknik
Kongresi.
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Ulastirma sektorinde uzun vadeli emisyon azalmasini etkileyen en
onemli faktorlerden biri kullanicilarin ulasim tercihlerinin belirlenmesidir. Toplu
tasima aracinin hizini arttirip, hava kirletici maddelerin emisyonlarini azaltmak
icin ABD’nin Los Angeles gibi sehirleri 6zel ara¢ kullanimina gore toplu tasima
sistemlerini tesvik etmeye baslamiglardir. 2 veya daha az sayida yolcu tagiyan
dusuk emisyon motorlu arag bile birgok yolcu tasiyan toplu tasima araclarina
gore 20-90 kez daha fazla kisi basina yuksek emisyona sahiptir. Bu nedenle,
dunyanin en siki ara¢g emisyon sartnamesine sahip Los Angeles kenti bile, 6zel
ara¢ emisyonlarinin yol actigi sagliksiz kirlilik seviyelerinden muzdarip olmaya

devam ediyor.

Bir metrobus sisteminin hava Kkirliligini %20-%40 dolayinda azalttigi
tahmin edilmektedir. Bu azalma, sistemde calistiriimak Uzere belirlen otobUs

secgimine ve kullanicilarin tercihlerinin degistiriimesi ile ilgilidir.

Mexico City’de Insurgentes caddesinde Temmuz 2005’te isletmeye
acllan metrobls sistemi igin yapilan arastirmaya gore 2005 ve 2015 yillari
arasinda, Metrobus koridorunun yilda ortalama hidrokarbon emisyonunda 144
ton, NO emisyonunda 690 ton, ince partikil madde emisyonunda 2,8 ton ve
SO2 emisyonunda 1,3 ton azalma gergeklestirecedi tahmin edilmektedir.
Emisyonlardaki bu azalmanin yilda ortalama 6100 gunluk is kaybini, 660 glnlik
kisith faaliyetleri, 12 yeni vaka kronik bronsit hastaligini, 3 kisinin 6limu gibi
etkenleri Onleyecegdi tahmin edilmektedir. Bu saglik alanindaki iyilestirmelerin,

yillik sagdlik yararlari 3 milyon dolar (ABD dolari) oldugu tahmin edilmektedir.®

Ayni 10 yilhk dénemde, Insurgentes caddesindeki metrobls koridorunun
280.000 ton karbondioksit esdegeri emisyonlari ortadan kaldirmasi bekleniyor.
Sera gazi emisyonlarinin azaltiimasi ile gergceklesen sosyal yarari arasindaki
iligkinin tahmin edilmesindeki zorluk nedeniyle, bu emisyonlarin azaltilmasi igin

bir parasal degeri bilinmemektedir.®’

%6G. Stevens(2008), akt. M. Ergiin (2010) "Ulusal Toplu Ulasim Sempozyumu", Transist 2010, Istanbul.
87 ey
Erglin, age.
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Ayni sekilde Kolombiya Bogota Transmilenio metrobus hattinda 2001
yihinda Caracas Bulvari gevresinde yapilan galismaya gore SO2 saliminda, %
43 oraninda NO2 saliminda % 18 ve partikiler madde saliminda ylzde 12

azalma oldugu belirlenmistir.®®

3.6.2 Metrobiis Sisteminin Sosyal Etkileri

Metrobus sistemleri kolay ve hizli ulasim sunabildikleri igin kisi basina
disen ortalama glnlik seyahat sayisinda ve metrobls yolundan faydalanan
tasitlarla yapilan yolcu tasimasi talebinde artis gozlenir. Bunlarin yaninda
metrobus uygulamasinin yapildigi yol ve bolgelerin arazi kullanim seklindeki
degismeler gercgeklestirir. Trafik kazalarindaki azalma da metrobUs sistemlerinin

sosyal etkileri dahilinde gosterilebilir.

Toplu tasima sisteminin pargasi olan metrobus sistemleri, duguk gelire
sahip insanlarin ig, okul gibi ihtiyaclarini karsilamalarini kolaylastirirken,
metrobus araglari ve istasyonlari farkli gelir seviyesindeki insanlarin bir araya
geldigi yerlerdir. Bunlarin yaninda, dusuk gelirli insanlarin kent merkezlerinin
olanaklarina ulagsmalarina yardimci olup, gunliuk yolculuk sayisinda artisa

sebep olur.

Toplu tasima odakli gelisme (Transit-oriented development, TOD), toplu
tasima olanaklariyla birlikte ylriyen bir gelismedir. Son yillarda trafik tikanikhigi,
uygun fiyath konut sikintisi, Kirlilik ve garpik kentlesme de dahil olmak Uzere, bir
dizi cagdas kentsel sorunlarin ¢dézUmu igin toplu tasima odakli gelisme kent
planlayicilari, uygulayicilari ve geligtiricileri tarafindan tesvik edilmigstir. Ayrica,
yoksullarin isglcu piyasasinda daha iyi firsatlara erisimin artirilmasi icin ve
tikanikliklarin azaltilmasi nedeniyle tluketicilerin kent merkezlerinde daha fazla

zaman gecirebilmeleri icin transit odakli bir gelisme onerilmektedir. Diger bir

%Venkat Pindiprolu, (2006)"4merika Birlesik Devletleri Bogota'in TransMilenio BRT Sistemi
Uygulanabilirligi” Federal Transit Administration (FTA), Project No: FTA-FL-26-7104-01, ABD.
(http://www.fta.dot.gov/documents/Bogota_Report Final Report May 2006.pdf)
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fayda olarak toplu tasima istasyonlarina yakin arazi ve mahallelerdeki

isletmelerin karlarinin artirir, ticari canlanmay beraberinde getirir.®®

Metrobus sistemlerinin  en 6nemli sosyal etkisi trafik kazalarini
azaltmasidir. Bogota Transmilenio metrobis koridorundaki carpismal trafik
kazalarinda 1999 (metrobus Oncesi) ile 2001 (Metrobus sonrasi) yillarin
arasinda %79 oraninda gerceklesen azalma, yaralanma ve 6lum sayisini da

azaltmistir.

3.6.3. Metrobiis Sisteminin Ekonomik Etkileri

Metrobus sisteminden faydalanilan tasitlar icin isletme maliyetlerinde ve
kullanicilar igin ulasim slresinde azalma sistemin ekonomik etkisidir. Ayni
sekilde metrobus sistemi disindaki araglarin igletme maliyetlerinde ve diger

tasitlar kullanan insanlarin ulasim surelerindeki artis olarak da ifade edilebilir.

Normal bir toplu tasima sistemine goére daha diuzenli isletilen metrobus
sistemlerinin yakit tiketimleri de daha dusuk olur. Trafik tikanikliklari nedeniyle
gerceklesen beklemelerin olmamasi veya en aza indirilmesi ve araglarin motor
Ozelliklerine uygun olarak kullaniimasi metrobus sistemlerinin yakit tuketimini

azaltacaktir.

Metrobus sistemlerinin fiziksel olarak normal trafikten ayriimasi isletme
hizini artirip seyahat suresini azaltacagi igin, sistemin ekonomik etkisini de
artiracaktir. Dunyadaki birgok metrobus sisteminin de ekonomik faydasi

isletmenin hizindan kaynaklanir.

Transmilenio Metrobus sistemi dncesinde Kolombiya Bogota sehrinde
toplu tasima otobuslerinin yolculuk hizi Caracas Bulvarinda 18 km/s ve Calle 80
caddesi uzerinde 12 km/s ile sinirhydi. Transmilenio ile tim istasyonlarda

duraklama yapan araglarin yolculuk hizlari 21 km/s, istasyonlarda durmayan

¥V.A. Perk; Catala, M. (2009)"Land Use Impacts of Bus Rapid Transit: Effects of BRT Station
Proximity on Property Values along the Pittsburgh Martin Luther King, Jr. East Busway", Federal
Transit Administration (FTA), Project No FTA-FL-26-7109.2009.6, ABD.
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ekspres araclarin seyehat hizlari ise 32 km/s’e yuUkselmistir. Genel olarak,
Transmilenio metrobUs hatti toplu tasima araclarinin ortalama hizlarini 15 km/s
degerinden 26.7 degerine yukseltmistir. Bu sistem capinda tahmini seyahat
suresinde yuzde 32 azalmaya denk gelmis ve gunde ortalama 136.750 saat
tasarruf saglamistir. Bu deg@er bir toplu tasima kullanicisi igin, seyahat basina
yaklasik 16 dakikalik bir zaman tasarrufuna esittir. Genel olarak Transmilenio
Bogota sehrinde yolculuk slresinde, seyahat basina 13 dakikallk azalma

sagladigi sdylenebilir.*°

3.6.4. Planlanan Metrobiis Hatlari

Belediye, metrobusin Beylikdizl etabini hayata gegirdikten sonra farkh
guzergahlarda 4 hatti daha hizmete sokmayi planhyor. Planlanan hatlar
sirasiyla 25 kilometrelik Bahgesehir-Topkapi, 22 kilometrelik Bahgesehir-
Havaalani, 55 kilometrelik Bahgesehir-Kozyatagi ve 20 kilometrelik Umraniye-
Sultanbeyli. Metrobls hatlarinin toplam uzunlugu, yaklasik 200 kilometreyi
bulacak. Bahgesehir-Kozyatagi arasinda yapilmasi planlanan metrobus hatti,
TEM Otoyolu guzergahini izleyerek, Fatih Sultan Mehmet Koprusu uzerinden
gecgecek. Bahgesehir-Topkap! hatti ise Esenler Uzerinden Topkapi metrobls
hattina entegre edilecek. Bu 4 hattin yani sira Harem-Kozyatagi, Bagdat
Caddesi-Kadikdy, Besiktas-4.Levent, Edirnekapi-Vezneciler ve Aksaray-
Bagcilar hatlari da planlanan guzergéhlar arasinda yer aliyor. Tum hatlarin
devreye sokulmasiyla birlikte metrobuslerin glnlik yolcu kapasitesi yaklasik 2
milyonu bulacak. istanbul trafiginin de yeni hatlarla, ciddi oranda rahatlamasi
bekleniyor.®! Bu 2009 vyilindaki haberlerden sonra 2012 yilina gelindiginde,
Metrobusin hakkinda olumsuzluklar, sikayetler, yolcu kapasitesine cevap
verememe gibi sorunlardan sonra yukarida bahsedilen projeler hepsi istanbul
Blyuksehir Belediyesi tarafindan iptal edilerek yerine Her Yere Metro

Projelerinin tanitimi yapildi.

“f. TEKELI (1992) "Yiizelli Y1lda Toplu Ulasim", Istanbul Dergisi, Say1: 2, Temmuz.
?'Sabah (2009), http://www.sabah.com.tr/Yasam/2009/12/24/alti_yeni_hat mujdesi(Erisim: 07.01.2014).
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Kaynak: https://www.google.com.tr/01.07.2014
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3.7. Rakamlarla Metrobiis

“Sistem Istanbul'da 24 saat kesintisiz hizmet veriyor.44 istasyondan
olusuyor. Sogutlicesme-Beylikdizi hatti toplam 52 kilometre ve 83 dakika...
474 Milyon TL'ye mal oldu. Beylikduzu'nden aktarmasiz olarak tek biletle
Zincirlikuyu'ya kadar gitmek mumkun. Toplam 410 arag hizmet veriyor. Gunluk
ortalama yolcu sayisi 715 bin Uzerinde kisi. Metrobusler, ¢ok yogun trafikte 1
saatlik olan mesafeyi 20 dakikaya indiriyor vede karbondioksit salinimini gunlik
610 bin ton azaltarak ¢cevreye olumlu etki yapiyor.1307 minibUs trafikten ¢ekildi.
(Topkapi ve Avcilar arasindaki hatlar)Pik saatlerde sefer araligi10 saniyeye
kadar dusebiliyor. (Yogunluga goére sefer sayilari otomatik olarak artiriliyor.)

Metrobis ile seyahat edenler tek biletle Bogazi gegebiliyor.”

istanbul Biiylksehir Belediyesi IETT tarafindan hazirlanan, Avcilar-
Sogutlucesme hatti boyunca trafikteki gunluk arag degisimleri, bilgileri asagidaki
Tablolarda verilmigtir. Bu veriler 1s1ginda sistemin kazanimlari, faydalar ve

tasarruflari hesaplanmistir.

2Rayhaber, http://www.rayhaber.com/2012/metrobus-ulasim-sistemi-istanbullular-icin-cok-buyuk-
velinimet/(Erisim: 07.06.2014).
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Tablo 11: Ara¢ sayim degerleri

METROBUS ONCESI ARAGC METROBUS SONRASI ARAG SAYISI

SAYISI
SAAT ,Jgﬁ TOPLAM $gﬁ TOPLAM
1 3570 7140 2241 4482
2 2015 4029 1282 2564
3 1206 2411 794 1588
4 856 1713 588 1176
5 775 1550 547 1094
6 1122 2244 819 1638
7 2800 5599 1885 3770
8 5389 10778 3523 7045
9 6105 12210 3856 7711
10 6205 12410 3988 7975
11 6215 12430 4033 8066
12 6298 12595 4100 8201
13 6409 12817 4216 8432
14 6474 12947 4260 8519
15 6634 13268 4298 8597
16 6555 13111 4237 8474
17 6374 12747 4239 8479
18 6380 12760 4267 8534
19 6258 12516 4173 8346
20 5967 11933 3957 7913
21 5812 11624 3771 7542
22 5581 11162 3552 7103
23 5308 10617 3369 6739
24 4694 9387 3010 6020
115.000 230.000 75.000 150.000

Kaynak: IETT 2012

[ll. Bolimde Metrobls Sisteminin Tanimi, Teknik ozellikleri, Metrobuls
Sistemin Tarihgesi, Metrobls Sistemin Temel Amagclari Gzerinde durduk.
istanbul ana artellerinde trafikteki yogunlugunun azalmasi, siratli ve rahat bir
ulasim saglayabilmek amaci ile isletime alinan istanbul Metrobis sisteminin

incelenmesi [V.Béliimde ayrintilariyla incelenecektir.
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DORDUNCU BOLUM
4. ISTANBUL METROBUS SISTEMININ INCELENMESI

4.1. istanbul Metrobiis Sistemi Kazanimlari, Sosyal Cevresel ve
Ekonomik Etkileri

Bu Béliimde istanbul ana artellerinde trafikteki yogunlugunun azalmasi,
suratli ve rahat bir ulasim saglayabilmek amaci ile isletime alinan istanbul
Metrobls sisteminin incelenmesi, istanbul Metrobiis Sisteminin Ozellikleri,
istanbul Metrobiis Sisteminin Mevcut Durum Ozellikleri, istanbul Metrobis
Sisteminin  Avantajlari, ve istanbul Metrobiis Sisteminin Uygulanmasi,
Degerlendiriimesi ve Metrobus sorunu igin COzum Onerileri Uzerinde

durulacaktir.

“‘Metrobus, kendisine has otoyolu ve otobusleri olan, guvenilir, hizli ve
kullanici odakli 6zellige sahiptir. Metrobus, saglamlik, iktisadi ve c¢evreci bir
ulagtirmaaracidir. Trafik sorununa ¢6zUm yolu olarak tasimacilik sistemine
duyulan talebi karsilamasinda tercihli alternatif olarak 6n plana g¢ikmaktadir.
MetrobUs sistemi, sehir ozelligiylebUisbutin ve bu yapinin ilerleyisine katki
saglayan bir sistem olmasi, tagima taleplerini kargilayacak yeterli kapasiteye
sahip olmasi, daha az aragla daha fazla yolcunun tasinmasini saglamasi,
duraklarda kisa bekleme sureleriyle beraber hizli ve konforlu yolculuk sunmasi,
dusuk yatinnm ve isletim maliyetleri ve ¢evre dostu Ozellikleriyle tercih edilmekte

ve bu tercih sebebiyle sosyal, cevresel ve ekonomik etkiler yaratmaktadir”.®

4.1.1 Metrobus Entegrasyonu

istanbul Metroblis sistemi, ana arter (zerinde hizmet verdiginden
tramway, metro, tren ve otobus sistemleri ile entegre bir ulasim hizmeti

sunmaktadir.

Diinya metrobiisle yolculuk yapiyor-Transport,http://www.transport.com.tr (Erisim: 09.01.2014).
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4.1.2 Metrobusiin Erigilebilebilirligi

Beylikdiizii-Ségutliicesme arasinda hizmet veren istanbul metrobis
sisteminin erigilebilirlik agisindan degerlendiriimesi tablo olarak verilmigtir. Bu
tablo istasyonlarin asansor sahipligi, algak tabanhgi platform erisimi ve engelli

rampalarinin bulunmasi kriterlerine gore olusturulmustur.

4.2.istanbul Metrobiis SistemininOzellikleri

istanbul metrobiis sistemi sahip oldugu bazi 6zelliklere gére analiz
edilmistir. Bu ozellikler, istasyonlarda anons sistemi analizi, kamera sistemi
analizi, otomatik satis makinesi sistemi analizi, asansor sahipligi analizi, engelli

platformu sahipligi analizi, turnike analizi, iade validatéri analizidir.



4.2.1 Anons Sistemi
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istanbul metrobis sisteminin sahip oldugu anons sistemi verileri Tablo

12’ de verilmistir.

Tablo 12: istanbul Metrobiis Sisteminin Anons Sistemi *

istasyon Kamera istasyon Kamera
Sayisi Sayisi
Beylikdiizii 1 incirli 1
Hadimkdy 1 Zeytinburnu 1
Cumhurlygt 1 Merter 1
mabhallesi
Beylikduzu belediye 1 Cevizlibag 1
Beylikduzu 1 Topkapl 1
Glzelyurt 1 Maltepe 1
Haramidere 1 Edirnekapi 1
Haramidere sanayi 1 Ayvansaray
Saadetdere Halicioglu 1
Mahallesi 9
Mustafa Kemal 1 Okmeydani 1
Pasa
Cihangir Universite 1 Perpa 1
Mahallesi (dariilaceze)
Avcllar 1 Okmeydani Hastane 1
Sikrubey 1 Caglayan 1
iBB Sosyal tesisleri 1 Mecidiyekody 1
K. Cekmece 1 Zincirlikuyu 1

Cennet Mahallesi

Bogazici Koprisu

Florya 1 Burhaniye 1
Besyol 1 Altunizade 1
Sefakdy 1 Acibadem 1
Yenibosna 1 Uzungayir 1
Sirinevler 1 Fikirtepe
Bahgelievler 1 Sogutlicesme 1

Kaynak:[ETT 2014

istanbul Metrobiis Sisteminin Anons Sistemi * 2014 yilinda alinmig olan

verilerdir
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4.2.2 Metrobiis Kamera Analizi

Metrobus hattinda 44 istasyonda 38 adet hareketli, 99 adet sabit olmak
lizere toplam 137 kamera bulunmaktadir. istanbul metrobiis sisteminin sahip

oldugu kamera sistemi verileri Tablo 13’te verilmistir.

Tablo 13: istanbul Metrobiis Sisteminin Kamera Sistemi*

istasyon Kamera istasyon Kamera
y Sayisi y Sayisi
BEYLIKDUZU * INCIRLI 4
HADIMKOY * ZEYTINBURNU 4
CUMHURIYET MAHALLESI * MERTER 4
BEYLIKDUZzU BELEDIYE * CEVIZLIBAG 4
BEYLIKDUZU * TOPKAPI 4
GUZELYURT * BAYRAMPASA-MALTEPE 4
VATAN CADDESI
HARAMIDERE * (ADNAN MENDERES BULVARI 0
Kapali durak)
HARAMIDERE SANAYI * EDIRNEKAPI 4
SAADETDERE MAHALLESI * AYVANSARAY 4
MUSTAFA KEMAL PASA * HALICIOGLU 4
CIHANGIR UNIVERSITE .
MAHALLESI OKMEYDANI 4
PERPA
AVCILAR 4 (DARULACEZE) 4
SUKRUBEY 4 OKMEYDANI HASTANE 4
iBB SOSYAL TESISLERI 4 (;AGLAYAN 4
K. CEKMECE 4 MECIDIYEKOY 4
CENNET MAHALLESI 4 ZINCIRLIKUYU 7
FLORYA 4 BOGAZiQi KOPRUSU 4
BESYOL - BURHANIYE 2
SEFAKOY 4 ALTUNIZADE 5
YENIBOSNA 4 ACIBADEM 4
SiRiNEVLER 4 UZUNCAYIR 5
BAHQELiEVLER 4 FIKIRTEPE 3
SOGUTLUCESME

Kaynak:IETT 2012

*stanbul Metrobiis Sisteminin Kamera Sistemi 2012 yili verileri alinmigtir. 2012 den

sonra Beylikdlizii Avcilar hatti eklenmistir. Bu hat lizerindeki bilgilere resmi kanaldan dilekce
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ve mail yolu ile elde edilememistir. Kendi imkanlarim ile elde etmeye ¢alistigimda IET Tyetkilileri

tarafindan engellendim. Bu yiizden veriler. * isaretlidir.

4.2.3 Otomatik Satis Makine Ozellikleri

istanbul karti olmayan yolcularin metroblis hattinda kolaylikla seyahat

edebilmeleri igin hatta OSM (otomatik satis makineleri) konulmustur.

Metrobus hattinda 80 adet OSM (otomatik satis makinesi) bulunmaktadir.

istanbul metrobiis sisteminin sahip oldugu otomatik satis makine sistemi verileri

Tablo 14’deverilmistir.

Tablo 14: istanbul Metrobiis Sisteminin Otomatik Satis Makinesi

istasyon OSM istasyon OSM
Sayisi Sayisi
BEYLIKDUZU 3 INCIRLI 1
HADIMKOY 2 ZEYTINBURNU 1
CUMHURIYET
MAHALLESI 2 MERTER 1
BEYLIKDUZU N
BELEDIVE 2 CEVIZLIBAG 2
BEYLIKDUZU 2 TOPKAPI 1
) VATAN CADDESI
GUZELYURT 2 (ADNAN MENDERES BULVARI) 0
HARAMIDERE 3 EDIRNEKAPI 2
HARAMIDERE SANAYiI 2 AYVANSARAY 1
SAADETDERE -
MAHALLESI 2 HALICIOGLU 1
MUSTAFA KEMAL
PASA 2 OKMEYDANI 1
CIHANGIR UNIVERSITE PERPA ]
MAHALLESI (DARULACEZE)
AVCILAR 4 OKMEYDANI HASTANE 2
SUKRUBEY 1 CAGLAYAN 1
iBB SOSYAL N
TESISLER| 1 MECIDIYEKOY 7
K. CEKMECE 1 ZINCIRLIKUYU 7
CENNET MAHALLESI 1 BOGAZICI KOPRUSU 1
FLORYA 1 BURHANIYE 0
BESYOL 1 ALTUNIZADE 2
SEFAKOY 1 ACIBADEM 1




YENIBOSNA 1 UZUNCAYIR 5
SIRINEVLER 2 FIKIRTEPE 0
BAHCELIEVLER 1 SOGUTLUCESME 3

Kaynak:IETT 2012 ( 2014 yilinda tarafimizdan yerinden gozlemler ile tamamlanmustir..)

4.2.4 Metrobiis Asansor Ozellikleri
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istanbul metrobiis sisteminin sahip oldugu asansor sistemi verileri Tablo

15'te verilmistir.

Tablo 15: istanbul Metrobiis Sisteminin Asansér Sayisi

istasyon Asansor
Sayisi
Beylikdizi Son 3
Durak
Hadimkdy 3
Cumbhuriyet Mahallesi 3
Beylikdlzu 3
Guzelyurt 3
Haramidere 3
Haramidere Sanayi 3
Saadetdere Mahallesi 3
M. Kemal Pasa 3
Cihangir Universite 4
Mahallesi
_ Avcilar Merkez 4
Universite Kampusu
Sefakoy 3
Sirinevler 3
Cevizlibag 1
Edirnekapi 1
Halicioglu 1
Okmeydani 1
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Caglayan 4
Zincirlikuyu 4
TOPLAM 53

Kaynak:IETT 2012 ( 2014 yilinda tarafimizdan yerinden gozlemler ile tamamlanmustir..)

4.2.5 Metrobus Engelli Platformlar

istanbul metrobiis sisteminin sahip oldugu engelli platformu sistemi

verileri Tablo 16’da verilmistir.

Tablo 16: istanbul Metrobiis Sisteminin Engelli Platformu

istasyon Engelli Platform
Sayisi
BeyIikd_UzU 1
Belediye
Sukriibey 1
Cennet Mah. 1
Florya 1
Besyol 2
Yenibosna 3
incirli 3
Zeytinburnu 3
Topkap! 3
Okmeydani 1
Perpa 1
Sogutliigesme | algak tabanli istasyon
TOPLAM 20

Kaynak:IETT 2012 ( 2014 yilinda tarafimizdan yerinden gézlemler ile tamamlanmuistir.Yapum asamasinda olan
Florya ,Cennet ve Okmeydani duraklar: mevcuttur.. Yukarida bahsi gecen istatistik bilgilerinin resmi dilekge ile
istedigimde kamuyu ilgilendirmediginden bu bilgileri veremeyecekleri cevabini verdiler. IETT tarafindan verilmeyen
2014 yili bilgileri kisisel ¢alismalarimla elde edilmistir.)
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4.2.6 Metrobiis Turnikeleri

Metrobus hattinda 44 istasyonda giris, ¢ikis ve engelli olmak Uzere
toplam 448 adet turnike bulunmaktadir. istanbul metrobiis sisteminin sahip

oldugu turnike sistemi verileri Tablo 17°de verilmigtir.

Tablo 17: istanbul Metrobiis Sisteminin Turnike

Turnike Engelli turnike

448 65
Kaynak : IETT 2012 ( 2014 yilinda tarafimizdan yerinden gézlemler ile tamamlanmistir..)

4.2.7 Metrobiis lade Validatorii Ozellikleri

Metrobls hattinda 243 adet iade validatoru bulunmaktadir. Gidilen
istasyon sayisina bagli olarak iade validatorinun igletim bilgileri Tablo 19’de
verilmigtir. Bu sistemde, yolcular gittikleri istasyon sayisina gore, indikleri

istasyonlarda kartlarini iade validatorlerine dokundurarak iade almaktadirlar.

Tablo 18: istanbul Metrobiis Sisteminin iade Validatoérii

UKOME KARARI

Durak Sayisi Tam Ogrenci Sosyal

1-3 1,75 (TL) 0,95 (TL) 1,25 (TL)
4-9 2,65 (TL) 1,10 (TL) 1,55 (TL)
10- 15 2,75 (TL) 1,10 (TL) 1,55 (TL)
16 - 21 2,85 (TL) 1,10 (TL) 1,65 (TL)
2227 2,95 (TL) 1,10 (TL) 1,65 (TL)
28 - 33 3,10 (TL) 1,10 (TL) 1,75 (TL)
34 -39 3,20 (TL) 1,10 (TL) 1,75 (TL)
40 - 3,25 (TL) 1,10 (TL) 1,75 (TL)

Kaynak:IETT2014
(http://metrobus.iett.gov.tr/tr/metrobus/pages/metrobus-ucret-tarifesi/313)
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4.2.8 Metrobiis Genel Donanimi

istanbul metroblis sisteminin sahip oldugu genel sistem verileri Tablo

19’da verilmistir.

Tablo 19: istanbul Metrobiis Sisteminin Genel Donanimi

KRITERLER Meveut
Durum
istasyon Sayisi 44
Asansor Sayisi 53
Engelli rampasi sayisi 20*
Turnike Sayisi 448
iade Validatérleri 243
OSM Sayisi 80
Kamera Sayisi 137*
Anons Yaplilan istasyon
44
Sayisi

Kaynak:iETT 2012 (*2014  yilinda tarafimizdan  yerinden — gézlemler  ile

tamamlanmigstir.Yapim asamasinda olan Florya ,Cennet ve Okmeydani duraklari mevcuttur.. Yukarida
bahsi gecen istatistik bilgilerinin resmi dilekge ile istedigimde kamuyu ilgilendirmediginden bu bilgileri
veremeyecekleri cevabini verdiler. IETT tarafindan verilmeyen 2014 yili bilgileri kisisel ¢alismalarimla elde

edilmigtir.)

4.3.istanbul Metrobiis Sisteminin Mevcut Ozellikleri

Metrobiis sistemi istanbul’'un &nemli bir kismini tagiyan D-100 aksi
uzerinde kurulmus, bu hat Uzerinde kisa surede 6nemli faydalar saglamig, olan

bir sistemdir. Bu sistemin sagladi§i faydalar ise:**

e Zaman kazanci,

*Mehmet Erkan Kilhoglu (2010) "[stanbul Metrobiis Sisteminin Kapasitesinin Arttirilmast Igin
Alinmast Gereken Onlemler”, Istanbul, S. 45.
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e Yakit tasarrufu,
e Zararl emisyon saliniminda azalma,
e Kaza oranlarinda azalma,

o Hizli ve kaliteli ulasim,

Yeni araglarla daha yuksek konfor sunulmaya calisiimistir.

Bunlara ek olarak hattin diger trafikten izole edilmesi sebebiyle artan

ticari hizi da saymak gereklidir.*®

Aslinda Metrobls adina ve tum bu sayilan faydalarina karsin, daha
ziyade iyilestirilmig bir tahsisli otobus yolu goruntusu gizen bir sistemdir. D-100
karayolu Uzerinde trafigin neredeyse durma (yada trafik muhendisligindeki tabiri
ile gcokmesi durumu-F Servis Seviyesi) noktasina geldigi bir duruma ¢are olmasi
igin kurulan bu yeni sisteme talep ilk isletmeye acildigi andan itibaren oldukca
yiksek olmustur; Oyleki sisteme olan talep, bu giizergah Uzerinde trafikte
onemli bir duzensizligi ve keyfilige sebep olan minibuslerin kaldiriimasi ve
toplutagsima otobus sefer ve sayilarinin azaltiimasi ile, ulasim-erisim igin bagka
alternatifi kalmayan yolcularin yogun ilgisi sonucunda 2008 Mayis ayinda
150.000 yolcu/giine ¢ikmistir. Bu rakam Kasim ayinda ise Mayis ayina gore
%105 artarak 307.000 yolcu/gunu bulmustur. Zirve saatlerde bu hat Gzerinde iki
yonde toplam sabah (07.30-08.30) 36.000 yolcu ve aksam (18.15-19.15) 29.000
yolcu tasinmistir. 2008 yili Mayis ayinda 90 adet otobus ile hizmet veren
sistemdeki otobus sayisi guzergah uzunlugunun ve talebinin artmasi
sonucunda 200’e g¢ikariimak zorunda kalinmigtir. Sistemin bu hizli gelismesi
sonucunda bir dizi beklenen ve beklenmeyen problem ortaya ¢ikmis ve sistemin

revizyonu ihtiyaci dogmustur. Bu bahsi gecen revizyon/iyilestiriime igin kisa

% Ihcali, Camkesen ve Diindar, a.g.e.
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vadede alinmasi gereken bir dizi onlem ortaya c¢ikmigtir. Bunlarin oncelikli

olanlari:%

« Turnikelerin gegitler Uzerine tagsinmasi,

* Arag kalkiglarinin sistematiklestiriimesi,

« Binis ve iniglerde

Manyetik kartlarin

daha yaygin

kullaniimasidir. (Ornegin RFID Kartlar)

Tablo 20: istanbul Metrobiis Sistemi Genel Durumu

Pik Saatte Tasinan

40.000 saat/yon

Yolcu Sayisi
Gunlak ?§'"a“ Yolcu 750.000 saat/yolculuk
ayisi
Max Tasima Kapasitesi 750.000 saat/ yolculuk
Sefer Sayisi 3.300 sefer/gun
Pik Saat Sefer Sikhgi 20-25 sn
Ara Sg?;::gISefer 45-60 sn
Gece Sefer Sikhgi 30 dk

(01:00-05:00)

Seyahat Suresi

200 dk (Gidig-Donusg)

Toplam Hat Sayisi

34, 34A, 34B, 34C, 34G, 34T, 34U
34Z,*34BC, *34AS

Toplam Hat Uzunlugu 52 km
Toplam Arag Sayisi 410 arag
Toplam istasyon Sayisi 44 istasyon

Ortalama istasyon
Arasi Mesafe 1.2 km
Hizmet Siiresi 24 saat

Kaynak:IETT 2014.

% Killioglu age. (2010), s. 47.

olarak
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4.4. istanbul Metrobiis Sisteminin Avantajlar

Metrobus uygulamasinin sagladigr avantajlar hiz, tasarim, ekonomi,
konfor ve ¢evre olmak Uzere 5 ana baslikta toplanmaktadir. Ayrilmis seritler,
kesintisiz ulagim, yuksek kapasiteli ara¢ kullanimi ve 6n 6deme sistemi ile hiz
konusunda buyuk avantaj saglayan metroblis boylece otobls bekleme
surelerinde kisalma, hizh binis kolayhgi, kisa varig suresi avantaji
saglamaktadir. Tasarimda ayristirici ve yenilikgi tasarimli kendine 6zel yol ve
alcak tabanh aracglar on plana c¢ikarken sistem uygun ve maksimum yolcu
kapasiteli istasyon ve arag inig-binig kolayhgdi avantajini sunmaktadir. Duguk
yatinm ve igletim maliyetleri, uygun seyahat maliyeti ve zaman ekonomisi
metrobus sisteminin ekonomi avantajini olusturmaktadir. Uygun araglarla rahat
ulasim konfor avantajini, Euro 4/5 ve hibrit motorlu araglar da daha dusuk

emisyon salinimi ile gevre avantajini saglamaktadir.”’

*Ayrilmis seritler *Otobiis bekleme siiresinde kisalma
*Kesintisiz ulagim Hiz *Hizli binig kolaylig
*Yiksck tagima kapasiteli arag kullanimi * Diger tagima araglarina gére daha kisa
*On 8deme sistemi stirede varig

L 7
*Ayristiric, yeniliki dizayn *Uygun ve maksimum yolcu kapasitel|
*Algak tabanli araglarla ulagim Tasarlm durakar

*Araclara inig—binis kolayhg
-

*Uygun seyahat maliyeti
*Zaman ekonomisi

Ekonomi  -42km.63dak.

*Uygun araglarla rahat ulagim S
*Metrobiis araglari ile konforlu ulagim
Konfor
*Euro 4/5 ve hibrit motorlu araclarla gevreye b *Daha dgik emisyon salinimi ile
duyarli tagimacilik cevreye katk
*Toplu tasimaya gegisin artmasi ile hava cevre

kirliliginde azalma
Sekil 2: Metrobiis Sisteminin Avantajlarinin Gosterilmesi

Kaynak: [ETT 2011

{ETT 2011.
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Giincellenmis Avantajlar Tablosu ise 2014’te yine IETT tarafindan séyle

Ozetleniyor s. 84
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+ Otobds bekleme siresinde kisalma
* Hizl binig kolaylid)
* Dier tasima araclanina gore daha kisa stirede varis

o Ayrilmis seritler
¢ Kesintisiz ulasim

» Yilksek tasima kapasiteli arag kullanimi
» On ddeme sistemi

« yristiricr, yenilikei dizayn
* Alcak tabanli araclarla ulasim

* Uygunve maksimum yolcu kapasiteli duraklar

Tasarim o Araclara inis-binis kolayg

» Uygun seyahat maliyeti ¢ 52 km 83 dk.

¢ Zaman ekonomisi

¢ Uygun iklimlendirme ortam * Metrobiis araclari ile konforlu ulagim

* Daha disik emisyon salinimi ile
cevreye katkl

# Euro I, IV, V' ve hibrit motortu aralar
* Toplu ulasimin kullaniminin
artmasyla birlikte hava
kirliliginde azalma

Sekil 3: Sistemin Avantajlar

Kaynak:http://metrobus.iett.gov.tr/(Erisim: 07.01.2014)
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4.5. istanbul Metrobiis Uygulamasi ve Degerlendirilmesi

Yolcuya daha iyi hizmet verilebilmesi igin mevcut hatlarda isletim ve
tasarim ozelliklerinin  gbzden gegciriimesi gerekmektedir. Bu duzeltici
iyilestirmelerin  basinda Oncelikle peronlar ve Ustgecitlerdeki fiziksel
darbogazlargelmektedir ve buralarin saptanip duzeltici iyilestirmelerinveya

yenilerinin yapilmasi gerekmektedir.

Kendisine 6zel yolu ve otobusleri olan, hizli, glvenilir ve kullanici odakh
Ozellikleriyle metrobus, konforlu, ekonomik ve gevreci bir ulagim saglamaktadir.
Trafik sikigikligina ¢6zum olacak tagimacilik sistemlerine duyulan ihtiyaci
kargilamasinda oncelikli segenek olarak on plana ¢ikan metrobus sistemi, sehir
yapisiyla butlnlesik ve bu yapinin gelisimine katki saglayan bir sistem olmasi,
tasima taleplerini karsilayacak yeterli kapasiteye sahip olmasi, daha az aracla
daha fazla yolcunun tasinmasini saglamasi, duraklarda kisa bekleme
sureleriyle beraber hizli ve konforlu yolculuk sunmasi, dastk yatirim ve igletim
maliyetleri ve ¢evre dostu Ozellikleriyle tercih edilmekte ve bu tercih sebebiyle

sosyal, cevresel ve ekonomik etkiler yaratmaktadir.*®

istanbul’da, Metrobiis seyir yollari normal trafikten fiziksel olarak ayriimis
durumdadir. Bunun yaninda Metrobls sisteminin 2 seridi bulunup bu seritler
arasindaki ayrim yol ¢gizgileri ile yapiimigtir. MetrobUs seyir yollarinin sistemdeki
diger tasitlardan ve ftrafik sinyallerinden kaynaklanan gecikmeleri ortadan
kaldirdigi igin yolculuk giivenilirligi yiksektir. istanbul Metrobls istasyonlari,
sistem kullanicilari ile bolgedeki diger toplu tagsima sistemleri arasinda baglanti

saglama islevine sahiptir.

Metrobiis istanbul icin biylk bir rahatliktir. Clnki ulasim tercihini bu
yonde kullanan insanlar ucu bucagi gorunmeyen trafik kosullarinda 1 saati

bulan yolu 20 dakika gibi kisa bir sirede gitmenin kolayhgini yasiyorken, bu

*Diinya metrobiisle yolculuk yapiyor-Transport, http://www.transport.com.tr(Erisim: 09.01.2014).
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ulagim sistemi karbondioksit salinimini ginlik 610 bin ton azaltarak ¢evreye de

katkida bulunmaktadir.®®

iBB'nin 2013 vyilinda Metrobiis istasyonlarinda yaptirmis oldugu
metrobus kullanici memnuniyet anketinin sonuglarina gore, metrobus kullanan
yolcularin gogu (% 90,4) sistemden memnun olduklarini belirtmislerdir, geri
kalan (% 9,6)hk kisim ise metrobuslerin ¢ok kalabalik tika, basa dolu
olmasindan bazi 6nemli noktalardaki asansoérlerin ¢alismamasindan ve

yogunlugun ¢ok oldugu bolgelerdeki Ustgecitlerin yetersiz kaldigi gorusundeler.

“Kadir Topbas http://www.haber7.com(Erisim: 09.01.2014).
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4.6. istanbul Metrobiis Sorunu igin Géziim Onerileri

e Hizli hava, ray projelerinin en kisa zamanda metrobuslere

alternatif olarak guindeme alinmasi gerekir.

e |stanbul'daki ara arterlerin genisletilebiimesi icin  sehir
planlamacilariyla ortak bir calisma vyapilarak alternatif ulasim

yollari yapilmalidir.

e stanbul'da artik yalniz dis periferal alanlara imar veriimelidir.
Merkez bolgelerde insaat ruhsatlari ve Ozellikle gokdelen

ingaatlarina ruhsat kesinlikle verilmemelidir.

e Avrupa'da oldugu gibi, banliydlerde yasam dizeni ciddiyetle ele

alinmali, hizli banliyd ulagim hatlari planlanmalidir.

e [stanbul'da éniimiizdeki dénemlerde kesinlikle planli bir sekilde
istimlak donemine girilmeli ve bu istimlaklar yapilmaya
bagladiginda ulasimi aksatan, dar bogazlar yaratan trafik hatlar
bu konuda uzman muhendisler ve sehir planlamacilariyla beraber
planlanarak, yeni ve daha rahat akis saglayacak ulasim

imkanlarihayata gecirilmelidir."®

Yukaridaki maddelerde bahsedildigi gibi, Ulkesel ulasimda ana planin
hazirliklarina bir an 6nce baglanmalidir. Bu planla birlikte Glkesel duzeyde ve
bdlge planlamasinda yol goésterici nitelikte ulasim sistemleri arasindaki denge ile
karsilikli iligkiler, Ulke ve toplum cikarlari gevre Ulkeler ile birlik kapsaminda
yeniden gozden gegirilmeli ve her ulagim sistemine gereken énemin verilmelidir.
Bu planin yapimina 1983-1993 planinin ilkeleri 1sik tutmalidir, alinan yerinde
kararlarla uygulanamama nedenleri ortaya c¢ikarilarak, daha saglam ve
uygulanabilir kararlarin alinmasi gereklidir. Bu cergeve de, demiryollarinin

gbzardi edilmesinden vazgecilmeli tam aksine kentlerarasi demiryollarinin

' Kudret Tanhttp:/www.istcef.org (Erisim: 07.01.2014).
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Islahina, banliyo sistemlerinin geligtiriimesine, hizli demiryolu ve tup gecis gibi

gundemdeki projelere islerlik kazandiriimaldir.

Gelismis Ulkelerin kentlerindeki ulasim ve planlama muhendisligi

deneyimlerinden yararlanilarak, "

Kentsel buyumede; yayilarak bluyume yerine, dusuk yukselti, sira
yap! duzeni ile devamlligi olan yesil sisteminin birarada oldugu bir

yogunlasma.

Arazi kullanimlarinda; konut-sanayi-aligverig-rekreasyon gibi
aktivitelerin birbirlerinden ayri alanlarda, sektorel bolgeleme
(zoning) yerine, cevre ve ulagsim degerlerine bu arada trafik
guvensizigi 6gelerine gore degerlendirilmis bir icerige sahip karma

kullanim,

Ulasim altyapisindan; binek tasiti trafigine gore duzenlenmis yol
agl bu ag icinde kentigi, 6zellikle kent merkezlerinde otoyol, hiz
yolu ve zincirleme katli kavsak duzenlemeleri yerine, Toplu
tasimay! guglendirici, Yaya ve bisiklet gibi cevre dostu, motorsuz
ulagim turlerini guglendirici, Trafik durultmaya (traffic calming)
yonelik duzenlemeler ve Kentsel Trafik Kumanda Merkezi
kurulmasi eli ile, kentigi tasit trafiginin bu merkezden denetimi ve
yonlendiriimesine, Park et, devam et sistemi altyapisinin
olusturulmasina kentigi ulagsimin planlamasi ve muhendislik

hizmetlerinde izlenecek ana dogrultular olmaldir.

4.6.1. Metrobiise Yonelik Onlemler

Peronlara girigs ve ¢ikiglarin ayni turnikelerden yapilmasi, yolcu akisini

olumsuz etkilemektedir. Bu durum turnikelerin onunde kuyruklanmalara ve

tikanmalara yol agmaktadir. Yolcu akigskanhgini arttirmak igin giris ve cikis

turnikelerinin birbirinden ayrilmasi gerekmektedir. Bunun i¢in en uygun yerlesim

""’Kent Kiiltiirii ve Demokrasi Dernegihttp:/www.kentkulturuvedemokrasidernegi.com (Erisim:

07.01.2014).
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turnikeleri gecitlerde konumlandirmaktir. Gegit Uzerinde uygun sayida turnike

koyulabilecek bir yapi rahatlikla olusturulabilir.'®2

TURNIKELER

!

UST GEGIT
e

Sekil 4: Turnikeler
4.6.2. Ustgegitler

Ustgegitlerin tasarimi hatalidir, genislikleri cogunlukla yaya trafigi hacmi
igin yetersizdir. Ornegin, Besyol, Sefakdy, Yenibosna, incirli, Zeytinburnu ve
Cevizlibag duraklarindaki yaya gegitlerinin kapasiteleri zirve saatlerde yetersiz
kalmaktadir. Bu gegcitlerin geniglikleri arttirlmalidir. Farkh Ustgegit tasarimlari

yaya erisim mesafelerini kisaltip yaya akisini rahatlatabilir. Ustgegitlerin

2] M.O. www.e-kutuphane.imo.org.tr/pdf/16308.pdf(Erisim: 07.06.2014).
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korunaksiz  olmasi, yagisli havalarda peronlardan giris  cikisi

zorlagtlrmaktadlr.103

4.6.3. Dizi Vaniglar

Ozel yola sahip lastik tekerlekli toplu tagsima sisteminde bir kesitten birim
zamanda gegen yolcu sayisini (kapasiteyi) arttirmak icin dizi variglar
uygulanabilir, ekspres veya durak atlamali isletim ydntemi kullanilabilir,
otobuslerin birbirine kenetlendigi teknolojilerden yararlanilabilir ve yeni seritler
eklenebilir. Bunlarin arasinda en ucuz, en kolay ve en uygulanabilir yontem dizi
variglardir. Uygulamada, yolcularin, kapilarin kapanmasina yakin binigleri
zorlamamalari igin, kapilarda otomatik sesli uyari sistemi kurulmalidir. Bir aracin
bir durakta planlanandan uzun beklemesi, bir sonraki durakta yolcu birikmesine
ve burada daha uzun sure durmasina neden olacaktir. Duraklarda otobuslerin
duracagi yerler isaretlenmelidir. Yaya hareketini dizenlemek igin de, yolcularin
tasita binip inecegi yerler cizgilerle belirtiimelidir. Kapilar kapanirken sesli uyari
sistemi ile yolcular uyarilarak, inis ve binislerinin dizenlenmesi saglanmalidir.
Duraklar arasi iletisim ve kontrol altyapisi kurulmali, isletim, diziler arasindaki
izleme suresi duzenli olacak sekilde duzenlenmelidir. Duraktan ayrilan ve
duraga girmek Uzere olan otobUs dizilerini algilamak igin, tim duraklara ve
yaklasim noktalarina uyari detektorleri yerlestirilerek, iki dizinin durakta
bulusmasi 6nlenmelidir. Ozel bir sinyalizasyon sistemi kurularak, otobls

dizilerinin birlikte ve esgiidimlii hareketleri diizenlenebilir.’**

4.6.4. Kaza ve Ariza Durumlari Personelin Nitel ve Nicel Yetersizligi

Beylikduzu ve Sogutlicesme Metrobus hatti Uzerinde her yone birer serit
tahsis edilmesinden dolayi sistem serit kapanmalarina kargi ¢ok duyarlidir. Bu

sebeple, acil durumda midahale dizenlemesinin yapiimasi gereklidir.

'Y . T.0. trdocs.org/docs/index-13812.html (Erisim: 07.06.2014).
1%y T1.0. trdocs.org/docs/index-13812.html (Erisim: 07.06.2014).
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Bunun igin; Acil durum cekici ve acil durum trafik duzenleyici birimleri
uygun noktalarda konuslandiriimahdir. iki yonli igletilebilen ving ve kurtarici
araclar saglanmalidir. Kaza ve ariza senaryolari uretilip, senaryolara uygun
mudahale ve trafik dizenlemeleri planlanmali ve ekipler egitilmelidir. Problem

ve aksakliklara miidahale ve kontrol merkezi kurulmalidir.'®®

4.6.5. Besleme Hatlari ve Transfer Merkezleri

MetrobUslerde  duraklarinkonumuna ve de yolculari toplama
bdlgelerininde yogunluklarina gére minibls ya da otobus ile yolculari toplama
ve (besleme) hatlari dizenlenmesi gerekir. Yolcu hacmine bagli, gerekli
hizmetin tiriine karar verilmelidir. Ozel otomobil kullanicilarini da metrobdislerin
hattina c¢ekmeli vede erismelerinin  kolaylastirimasi i¢cin  Metrobuslerin

istasyonlarinda park tesislerinin kurulmasi gerekir."'®®

Bu bélimde Istanbul ana artellerinde trafikteki yogunlugunun azalmasi,
suratli ve rahat bir ulasim saglayabilmek amaci ile isletime alinan istanbul
Metrobiis sisteminin incelenmesi, istanbul Metrobiis Sisteminin Ozellikleri,
istanbul Metrobiis Sisteminin Mevcut Durum Ozellikleri, istanbul Metrobiis
Sisteminin  Avantajlari, ve Istanbul Metrobis Sisteminin Uygulanmasi,

Degerlendiriimesi ve Metrobus sorunu i¢in C6zim Onerileri Gzerinde duruldu.

Y. T.0. trdocs.org/docs/index-13812.html (Erigim: 07.06.2014).
%Gozde Giiven ve ismail Sahin, kentvedemiryolu.com/icerik.php?id=608 (Erisim: 07.06.2014).
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SONUG VE DEGERLENDIRME

istanbul’da, ¢ok hizlibir sekilde artis gésteren nifusun ve araglarin
sayillarina bagh olarak, son vyillarda yasanan ulagimdaki sorunlar kentte
yasayanlarin yasam Kkalitesini ciddi bicimde dusuUrecek boyutlarda artmistir.
I[ETT (2008), istanbul'daki ulagim sorunlarinin temelinde kentin, toplu tagima
sisteminin yetersizliginin bulundugunu, bu nedenle 6zel ara¢ kullaniminin
yayginlastigini belirtmektedir. Sonugta toplu tasima sisteminin yetersizligi
insanlari 6zel arag¢ sahipligine tesvik ederken, 6zel ara¢ sahipliginin artmasi da
bagta trafik sikisikhidr olmak Uzere pek c¢ok ulagsim sorununun temelini

olusturmaktadir.

Metrobus, rayli sistemlerinin konforlu ve dizenli olugsunu otobuslerin
esnekligi ile birlestirip ¢ok yuksek sayidaki yolculara hitap edebilen lastik
tekerlekli ylizeysel bir metrodur. Getirdigi konforun yani sira hizmet dizeyi ile de
kullanicilarin  Gzerinde olumlu izlenimler birakmakta, yuksek ¢ok yuksek
yatirnmlar gerektirmeyen ve kisa slUrede gergeklestirilebilen, rayl sistem gibi
planlan raylisistem gibi igletilen lastik tekerlekli Metrobus, ulkemiz gibi kaynak
sikintisi geken gelismekte olan ulke kentleri igin kitlesel yolcu ulasimina cevap
verebilen pratik bir ¢ozumdur.Metrobus, esnek, yluksek performansli; donanim,
tesis, hizmetler ve akilli ulagim teknolojileri elemanlarini kalici bir sekilde,
entegre bir sistemde bir araya getiren hizli bir tagima sistemidir ve surdurulebilir
ulasimin 6nemli bir par¢asi olan metrobus sistemi dunyanin birgok sehrinde

basari ile uygulanmaktadir.

Mevcut yolaginda yapilan karayolu ve trafik dizenlemeler ile karma tasit
trafiginden ayrilan Metrobus, rayli sistem kalitesine esdeger isletme
iyilestirmeleri ile bnemli adette yolcuyu Uzerine ¢ekebilmektedir. Bu etkin sistem,
uygulandigi Kuritiba, Bogota,Cakarta ve diger birgok kentte olumlu sonuglar

ortaya koymustur.
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Gergeklesme yonunde tek gereksinmesi politik istek olan bu sistem,
kamu+0zel sektor igbirlidi ile kisa surede, yuksek kamu kaynagi gerektirmeden
gerceklestirilebilmektedir. Metroblstn bu 6zelligi, 5 sene icin secilen Belediye
Baskanlari i¢in projelerini bir donemde bitirmis olarak gorebilmek bakimindan

¢cok dnemlidir.

17 Eylul 2007'de agilan ve isletmeye alinan Istanbul Metrobiis sistemi
sayesinde gunlik 82.351 adet arag trafikten ¢ekilmis, sisteme olan talep artarak
gunluk 223.342 Kisilik bir yolcu artis1 olmus, yolcu sayisinin artmasina ragmen

gunlik 1.030.583 Km yol tasarrufu saglanmistir.

Trafik tikanikliklarindan etkilenmedigi ve hizli bir ulagim alternatifi
olusturdugu icin metrobus sisteminin bolge ile uyumu kisa strede saglanmis ve
hat uzatildikga yolcu sayisi da artmigtir. Bugin 7 yili asan suredir igletilen

sistemin kent yagsaminda onemli bir yerde durdugunu soyleyebiliriz.

Basta istanbul olmak tizere Tirkiye'de blyiik sehirlerde yasanilan Sehir
ici trafigin ne kadar temel sorun haline geldigini bilmeyen var mi? istanbul’da
her gin ortalama U¢ saatimizi trafikte kaybediyoruz. Yani her glinimuzin
sekizde birini heba ediyoruz. Bu hesapla her yilinin en az bir, belki iki ayini
trafikte gecirdigimiz sonucu ortaya ¢ikiyor. Ne eski iktidarlar, belediyeler, ne de
yenileri bu soruna gergek bir ¢ozim getirebilmis degil. Her gelen bir seyler vaat
ederek, soyleyerek iktidara geliyor. Bilimden kopuk, estetik ve ergonomiden
uzak yaklagimlarla ¢b6zim olmayan projelere girisiliyor. Paralar sarf ediliyor,
emek ve zaman harcaniyor, bu arada belki de es-dost kapitalizmi devreye

sokuluyor, yandas sirketler kalkindirilmis oluyor. Tabi olan vatandasa oluyor.

Sehir i¢i ulasim sorununun es gecilecek bir tarafl kalmadi. Cézium; akill
ve ¢agdas toplu tagima yatirnmlari yapmakta yatiyor. Bu noktada size istanbul
dizeyinde “Makro bir yanhgi” aktarmak istiyorum. Metrobus Projesi!” Evet,
goéruniste toplu tasima projesi gibi gérinuyor, ancak akill, cagdas ve c¢evreci
bir yatirm olmadigi kesin! Oncelikle bu tagsima sistemi yer Ustiinde ve mevcut

karayolunu iyice sikistirmis durumda. Metrobus hattinin iki tarafina paralel
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seritler olarak konumlandirilan ES, Gg serit git ¢ serit gel gibi goriinse de tam
olarak dyle sayillmaz. Nerdeyse hi¢ emniyet seridi bulunmuyor. Az hasarli bir
kazada ya da bir arabanin bozulmasi durumunda trafigin felg olacagi kesin.
Emniyet seridi olmayan bu planlamada ambulanslar ve diger acil gegisler

nereden yapilacak? Tam bir muamma ve kaos !

Ayrica A'dan B’ye giden tek bir otobus hattindan bahsediyoruz.
Kilcallarina dair bir ¢alisma, bir proje, iyilestirme ¢abasi var mi? Varmis gibi
gorunuyor! Peki, oyleyse i¢ bolgelerinde yasayan yuzbinlerce insan bu hatta
nasil ulasacak? "Canim, ne var bunda? Metrobls hattina ulasabilmek igin bir
otobUse, dolmusa, taksiye biniversinler!”’dene bilir mi? Denebilir ama o zaman
da bu yaklasim cagdas kamu yonetimi olarak sayilmaz. Ayrica, milyonlarca
dolar harcanarak ithal edilen bu “6zel” hattin otobusleri karbon salinimini
artirmayacak mi1? Tabi ki arttiracak. Cocuklarimizin soludugu hava kimin

umurunda?

Blyuyen kentlerde yer Ustinden akan trafigi artiran yeni projeler artik
¢agdas ve akilci bulunmuyor. Adeta,”Ben yaptim, oldu!” zihniyetinin bir
yansimas! olarak degerlendiriyor... Hele o estetik yoksunu 360derecelik
manevra istasyonlarina ne demeli: “Dar alanda kisa paslagmalar!” herhalde...
Evet, bu proje mevcut soruna kisa vadede pozitif katki sagliyor, kullananlar
memnun goérinmuyor. Benim iddiam ise farkli; bu projenin hicbir sekilde
sorunun ¢ozumune kalict ve uzun soluklu bir katki yapmayacagini

dusundyorum.

Peki, bu projede bugine kadar harcanmis olan kaynak ve emek acaba
bosa mi gitti? Tam olarak kestiremiyorum ama zannediyorum birka¢ yil sonra
birileri durumun vahametini, eksikligini fark edip proje degisikligi talep edecektir.
Proje degisikligi olarak ne onerilebilir. Bu proje kesinlikle yerin altina inmeli.
Rayli sistemler disunilmeli ve Taksim-Maslak metro hattina entegre edilmeli.
Slphesiz, bu projedeki degisiklik talebim belli bir maliyeti de var. Ana hatlarini
burada kisaca vurguladigim bu yeni yaklagim, daha uzun bir zaman dilimini ve

gok daha fazla bir finansal kaynak gerektirecektir. Ancak eminim ki Istanbul
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halkinin buna higbir itirazi olmayacaktir; yeter ki cekilen ¢ile ve harcanan
vergiler dogru projeler icin olsun. Is isten gegti mi acaba? Simdilik dyle
goérundyor; ¢lnkd projenin yer altina indiriimesine dair bir yaklagim ve anlayis
henlz ortada yok. Mevcut proje amortismaninin sonuna kadar kullanilacaktir.
Keske zamaninda kollektif akil, sagduyulu ve yapici bir elestiri ortaya ¢iksaydi
ve bu katki kayda deger bulunup ele alinsaydi. Bunlar olmadigina gére sanirim

hepimiz metrobls ¢ocugu olup ¢ikacagiz!
Bu dogrultuda;
Ulasim mastir plani hazirlanmal
Bu hazirlanacak plana surdurulebilir kent plani Gzerine kurulmali

Metro ve diger rayh sistemlerin geligtiriimesi ve hizli demiryolu aglarinin

arttirilmasi,
Yaya ve bisiklet ile ulagiminin 6zendirilmesi
Sehirlerarasi otobus trafiginin sehir disina ¢ikartilmasi gerekiyor.

Yolculuk surelerinin kabul edilebilir dizeye cekilmesi i¢in ¢alismalar

yapilmasi gerekmektedir.

Kent ulagimindaki yetki, sorumluluk ve uygulama karmasasinin ortadan

kaldiriimasi tek elden yonetiimesine yonelik ¢calisma baslatiimal..

Kent ulagsiminda toplu tasimaya yonelik tesvikler hazirlanmali; mevcut

toplu tagima hizmet standartlarini rehabilite ederek ¢gagdas duruma getirilmeli.

Yerel yonetimdeki yetkililer, personel istihdaminda ulagim konusunda

uzman teknik personel istihdam etmelidir.

Calisanlara resmi calisma saatleri diginda fazla mesai verilerek

calistirimamali.

Ulastirma gorevlilerine ulasimda ileri surus tetknik egitimleri verilmeli.
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Metrobus yolu guzergahinda bulunan yol kenarlarinda bulunan gelik
halatlar yerine beton duvarlar ordlmeli. Metrobus araglarinin 6n camlari bazi
marka, model araglarda bulunan far isiklarini kirirarak, stizen ve tekrar karsiya
yansitan camlar takilirsa g6z rahatsizligi 6nlenmis olur. (Trafik ters yonde
gittiginden ulastirma gorevlilerinin - % 80 Uzerinde g0z rahatsizliklarinin bu

yuzden oldugu savunuluyor.)

Kentsel Ulagsim Planlamasinda, engelli vatandaglarimizin kentsel yasama

katilimi ve kentsel hizmetlere ulagimi esas alinarak hazirlanmalidir.

istanbul’da trafik ve ulagim sorunu doguran en biyiik etken otopark
sorunu hergun trafige yapilan yeni kayitlar bu kadar sayi iken bu araglar igin

hazirlanmasi gereken otoparklarda orantili olmalidir.

Geleneksel planlama yaklasimi yerine, ulagim talebini en azda tutacak,
cevreyi koruyan, surdurulebilir gelismeyi hedefleyen planlama anlayigi

benimsenmelidir.

Ara¢ secgiminde isteklerin yaninda igletme, bakim-onarim kolayhgi,

maliyeti, yerli teknoloji ve uretimden yararlanma gibi kriterler dikkate alinmalidir.

Otopark; Kent merkezlerinde otopark kapasiteleri kisith tutulmalidir.
Yayalastirma, korumasiz vyolcular;Tarihi ve kuilturel merkezler ile aligveris
bdlgelerinde mimkin oldugunda aragtan arindirtiimis bolgeler (yaya bolgeleri)

olusturulmahdir.

Rayh hatlarin pay1 %20 den % 50 ye g¢ikartilmasi Deniz Otobusu
ortalama saatte 55-65 mile kadar cikmaktadir. sehir icinde bir yerden baska bir
yere metrodan cok daha hizli ulasabilecek kapasiteye sahipler. Ornegin;
Bakirkoy-Kadikdy deniz otobusu ile 20 dakika, ayni hatta metro ve arada hic
durak olmasa, indi-bindisiyle bu sure cok daha uzun olacaktir. Yerli deniz
otobusleri merkezi noktalara ve transfer noktalarina kurulacak butik limanlar ile

metro ve metrobus baglantili denizotobusu hatti kurulmalidir. Bakirkdy-Besiktas,
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Kabatas-Bostanci,  Avcilar-Bakirkdy, Avcilar-Kadikdy, Besiktas-Kadikdy,

Kabatas-Bostanci vb.

Ortak bilet tim ulasima entegre edilmeli dolmuslar dahil edilmeli
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OZET

Bu calismanin amaci istanbul’da ulagim sorunu ve metrobis ¢dzimu

konusunun incelenmesidir.

Ozellikle 20. Yizyihin ikinci yarisindan itibaren hizlanan teknolojik
gelismeler, artan sanayilesme ve sehirlesme surecinin sonucunda hemen her
alanda ortaya ¢ikan gelismeden ulasim ve ulastirma sektori de payini almistir.
Ne varki tum bu gelismeler sonucunda artan nufus ve arag sahipligi gibi olgular
ulasimi darbogaza sokmaya baglamis, yine ortaya c¢ikan gelirin bireyler
arasinda dengeli dagilmamasi sebebiyle herkesin arag¢ sahibi olamamasi
sebebiyle idari yapilanma ulasim konusunda da ¢6zUm arayiglarina girmek

zorunda kalmistir.

Toplu tagima sistemlerinin bir pargasi olan metrobus sistemlerinin seyir
yollari, istasyonlari, tasitlari, isletim plani, Ucret toplama sistemleri ve akilli
ulastirma sistemleri ile olan iligkileri gibi bilesenleri vardir. Bu bilesenlerin
sistemin performansinda ve kullanicilarin sistemi kullanarak elde ettigi fayda
uzerinde etkileri vardir. Ayrica bilesenler arasindaki uyum metrobus sisteminin

guvenilirligini ve hizmet kalitesini artiracaktir.

istanbul Metrobiis sisteminin diinyadaki diger metrobiis uygulamalari ile
birlikte degerlendirildiginde sistem bilesenleri acisindan Bogota, Curitiba,
Jakarta ve Guangzhou gibi sehirlerin arkasinda oldugunu ancak isletme hizi

olarak dunyadaki en hizl sistemlerden oldugunu sdyleyebiliriz.
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ABSTRACT

The aim of this study transportation in Istanbul is to examine the issue of

solving the problem and Metrobus.

Especially in the 20th century from the second half of accelerating
technological advances, increasing industrialization and urbanization process
results in almost every area of the developments in the transportation and the
transportation sector also has taken its share, but all of these developments as
a result of increasing population and vehicle ownership phenomena such as
transport bottlenecks bites started again, emerging due to the balanced
distribution of income among individuals of all vehicles owned by the lack of
administrative restructuring in transportation were forced to enter the search for

a solution.

Metrobus system, which is part of the public transport system of the
cruise routes, stations, vehicles, operating plan, fare collection systems and
intelligent transport systems and components, such as the relationships are.
This component of the system performance and user benefits of the system on
which effects are achieved using. Also Metrobus harmony between the
components of the system will increase the reliability and quality of service.

Istanbul Metrobus Metrobus system applications when evaluated with the
rest of the world in terms of system components in Bogota, Curitiba, and
Guangzhou cities like Jakarta, but is behind the operating speed of the fastest

system in the world can say that.
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