KENTICi ULASIMDA TOPLU TASIMANIN ONEMIi VE iISTANBUL ORNEGI
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GIRIiS

Yillardan beridir Tiirkiye’nin baglica sorunlarindan olan kdyden kente goc olgusu, kent
niifusunu biiyiik bir hizla arttirmaktadir. Bolgeler arasindaki gelir dagilimi ve istihdam
olanaklarindaki farkliiklar da gd¢ unsurunu tetikleyici ozellik tasimaktadir. Ozellikle
Istanbul, Ankara ve Izmir gibi biiyiik sehirlerimizde %15’ler seviyesinde olan yillik niifus
artis hizi, 4,5 yilda sehir niifusunu ikiye katlamaktadir [8]. Dis gé¢ sonucu artan nufiisun yani
sira, Ozellikle 1970’li yillardan sonra artan motorlu tasit sayisina karsin, altyapt ve
isletmecilik alanlarinda bu artiglara hazirlikli olunamayisi, 6zellikle biiylik kentlerimizde
cesitli ulasim sorunlarina ve trafik sikisikliklarina neden olmustur. Giinliimiizde yerel
yonetimlerin ¢6zmek zorunda olduklari sorunlarin basinda da ulasim sorunlar1 gelmektedir.

Plansiz kentlesme, ulasim altyapisinin olusturulmasinda mali kaynak yetersizligi, mevcut
kisith kaynaklarin kullanilmasindaki yanlishiklar, toplu tasimacilik yerine diisiik kapasiteli
bireysel tagimaciligin 6n plana ¢ikmasi, ¢ézliim arayislarinda ucuz ve yiizeysel uygulamalarin
tercih edilerek, maliyet biiyiikliigii gerekge gosterilerek koklii ¢oziimlerin ertelenmesi, kentli
ve llkemiz ic¢in yiiksek maliyetli, giivensiz, c¢evreyi Kkirletici bir tagimacilik trafik
sikigikliklarinin baslica sebepleridir.

Ulkemizde, &zellikle kent i¢i ulasim s6z konusu oldugunda planlama, uygulama, isletme ve
denetim konularinda 6nemli bir yetki daginikligi s6z konusudur. Bu yetki dagimikligi, bir
baska deyisle cok baslilik, ulasim sorunlarinin ¢éziimiinii saglayacak dogru uygulamalara
gecilmesini geciktirmekte ve zorlagtirmaktadir.

Kentlerimizide yasanan bu gelismeler karsisinda yapilmasi gereken, isleticiye ve iilkeye
maliyeti olabildigince diisiik, ekonomik sosyal gelisime katkis1 yiiksek, kentsel gelisimi
olumlu yonde etkileyecek ¢agdas bir ulagim sisteminin kurulup, isletilmesi olmalidir [4].

ULASTIRMA PLANLAMASI

Ulastirma, “insan ya da yiiklerin, bir yerden bagka bir yere, fayda saglama amaryla istenilen
kosullar altinda taginmasi” olarak tanimlanmaktadir. Bu amaci gegeklestiren ulagtirma alt
sistemleri, karayolu, demiryolu, suyolu, havayolu ve boru hatti olarak siralanabilir. Bu alt



sistemlerin birbirlerine kars1 stiinliiklerinin birbirlerini tamamlayacak sekilde kullanilmasi,
bir bagka deyisle kombine tasimaciligin gelistirilmesi ile iilke genelinde katma deger
olusumuna biiyiikk faydalar saglanabilmektedir. Tim diinyada ulastirma sistemlerinin
koordineli ve kombine yapisi, ekonomik gelismenin en énemli unsurlarindan biri olarak kabul
edilmektedir.

Planlama, bir sistemin olusturulmasi, gelistirilmesi ya da bu sistemle ilgili sorunlarin
giderilmesi icin, belirli kisitlar altinda hedef ve amaglara en uygun(optimum) c¢oziimii
saglayan yapisal ve isetmesel ¢6ziimlerin, mekan ve zaman i¢indeki diizenlenmesi isidir.

Ulke, bolge ya da kentlerdeki arazi kullamminimn ve ulastirma sisteminin planlanmasinin
amaci, bu mekanlarda olusturulmasi ve gelistirilmesi istenen aktivite sistemlerini en iyi
sekilde yerlestiren ve bunlar arasindaki yer degistirmeleri en iyi sekilde saglayan bir yapinin
sentezini ger¢eklestirmektir.

Ulasim planlamasi, arazi kullanim kararlarina uygun bir sekilde teknik ayrintili bir ¢aligmay1
gerektirmektedir. Ulasim planlarmin gelistirilmesi olduk¢a kapsamli ve ¢ok disiplinli bir
calisma gerektirmektedir. Gelistirilen ulagim planlarinin uygulanmasi ise siyasi otoritenin
karariyla gerceklesir. Bu baglamda, zaman zaman siyasi kararlar, teknik ¢oziimlerin oniine
gecebilmekte ve uygulamayi dogrudan etkilemektedir.

Ulastirmaya yonelik dncelik ve tercihler belirlenirken, ekonomik ve kiiltiirel dnceliklerin yan
sira, degerlendirilmesi gereken diger 6zellikler:

e Toplu tasimaya Oncelik veren bir ulastirma sistemi

e Kentin diginda yeni alt kentler kurmaya ya da mevcut kentsel alanlarin yenilenmesine
yonelik arazi kullanim tercihleri

e Kentsel mekana iliskin kiiltiirel anlayislar

seklinde siralanabilir. Bu amaglara erismeye olanak verecek hedef ve politikalar ise;

Tasitlara degil insana oncelik veren,

Yatirim ve isletmecilikte kaynaklarin verimli ve etkin kullanimini saglayan,

Mevcut ulagim altyapisinin kapasitesini en iist diizeyde kullanan,

Cevresel, kentsel, insani ve tarihi degerleri bozmayan aksine koruyan ve destekleyen,
Toplumun farkli kesimleri arasindaki esitligi saglamada katkida bulunan,

Modern teknolojileri kullanan

ulagim tiirlerinin kullanilmasi olmalidir. Siralanan hedef ve politikalara uygun diisen ve yine
siralanan amaglar1 saglayan ulasim ise ancak toplu tasima araglari ile elde edilebilmektedir.
Zirve saatler goz Oniine alindiginda, bir otobiis ortalama 150 kisiye hizmet verirken, 6zel
otomobillerin doluluk orami ortalama 1.5 kisi/otomobil olmaktadir. Diger bir deyisle, bir
otobiis ortalama 100 otomobilin kapasitesine esdeger bir hizmet sunmaktadir. Sekil 1°de bu
kapasitelere ait 6rnek goriilmektedir. Buna karsin, ortalama bir otobiisiin uzunlugu 18 metre
iken, tampon tampona, yani aralarinda hi¢ mesafe kalmayacak sekilde duran 100 otomobil
karayolu tizerinde 300 metrelik bir uzunluk kaplamaktadir. Bu de gostermektedir ki dogru
uygulanan toplu ulagim politikalar1 sayesinde trafik tikanikliklarmin biiyiik 6l¢iide Oniine
geemek miimkiin olabilmektedir [4].



Sekil 1 Ozel Otomobil Kullanimi ve Toplu Tasima Esdegeri

TOPLU ULASIMIN DISSAL MALIYETLERI VE KAPASITELERI

Giliniimilizde diinya tlizerindeki pek c¢ok kentte otomobiller trafik tikanikliklarinin ve hava
kirliliginin en 6nemli sebeplerinden biri olarak goriilmektedir. Az sayida yolcuya hizmet
vermesine karsin, kisi basina kapladigi alan oldukc¢a yiiksek olan otomobiller, havaya
saldiklar kiikiirt dioksit (SO,), karbon monoksit (CO), karbon dioksit (CO,), nitrojen oksitler
(NOx) ve diger zararh gaz ile pargaciklar nedeniyle hava kirliliginin de 6nemli bir etkenidir.
NOx ve CO gibi yayilimlarin %50’sinden fazlas1 karayolu araclarindan kaynaklamkatadir.
Ulastirma sektoriiniin tiikettigi enerji her yi1l ortalama %4 artmakta, biger bir deyimle 20 yilda
bir iki katina c¢ikmaktadir. Bu sebeplerle, ulasim gerek icsel, gerekse dissal maliyetleri
nedeniyle kent yagsaminin en 6nemli sorunlarindan biri olarak goériilmektedir.

Motorlu ara¢ trafiginden kaynaklanan tikanikliklarin ve g¢evresel kirlenmenin digsal
maliyetleri konusunda degerlendirmeler kentlerin yogunluguna, tikanma diizeyine ve bdlgeye
gore degismektedir. AB Ulkeleri’nde ulastrmanin yillik digsal maliyeti 360 milyar Euro
(GSMH’nin %6°’s1) olarak hesaplanmistir ve bu miktarin iicte birinin trafik tikanmalarindan
kaynaklandig1 bilinmektedir. Tablo 1°de 6zel otomobil ve toplu ulasimin digsal maliyetlerine
iliskin ortalama degerler goriilmektedir. Ozel otomobille yapilan 1 km yolculugun hava
kirliligi, giirtiltii, sera etkisi, kazalar ve tikanma nedeniyle topluma yiikledigi digsal
maliyetlerin toplami; AB standartlarma gére 0,2 Avro olarak éngoriilmektedir. Istanbul’da ise
otomobille yapilan yolculuklarin giinlik digsal maliyeti 6 milyon Avro olarak
ongorilmektedir [1].



Tablo 1 Ozel Otomobil ve Toplu Ulasimin Dissal Maliyetlerine Iliskin Ortalama Degerler
(Milyar Euro)

Maliyet Tiirii Ozel Otomobil Otobiis Metro ve Tren
Guralti 10-25 2-3 2-3
Yerel Hava Kirliligi 6-12 <1 <1

Sera Etkisi ile Birlikte

Hava Kirliligi 10-50 3-17 I-13
Kazalar 5-25 <1 <1
Tikanma 10-70 <10 0
Kentsel Alan Kullanimi 50-250 3-20 <5

Ozel otomobil, digsal maliyetleri en yiiksek ulagim sistemi olmasima karsin, tasit kapasitesi
bakimindan da en verimsiz sistemdir. Buna karsin toplu ulasim sisytemleri, hem daha fazla
yolcu tastyabilmekte, hem de digsal maliyetleri daha diisikk olmaktadir. Tablo 2’de 6zel
otomobil ve toplu ulagimin kapasitelerine iligkin veriler bulunmaktadir.

Tablo 2 Ozel Otomobil ve Toplu Ulasimin Kapasiteleri

Tas1t Tasitlar Iz Basina Iz Basma | b vgt voleu
- o .. Tasit Yolcu

Tagit Tura Kapasitesi Arasi Stire . .. . | Tasima Sinir1

(yolcu) (saniye) Kapasitesi Kapasitesi (yolcu/saat)

Y (tasit/saat) | (yolcu/saat)
Ozel Otomobil 4 3 1200 1600 4800
Dolmus 7 10 360 2140 2520
Minibiis 11 12 300 2800 3300
Otobiis 80 30 120 6400 9600
Tramvay/Hafif | = 5, 45 80 16000 24000
Rayli Sistem
Metro 1000 90 40 27000 40000
Tren 2000 120 30 40000 60000

ISTANBUL SEHRI OZELINDE TOPLU ULASIMA iLiSKIN BAZI iSTATISTIKLER

Istanbul, gerek iki kitay1 birlestiren stratejik konumu, gerekse de metropoliten yapisi
nedeniyle son derece énemli bir sehrimizdir. Iki biiyiik imparatorluga baskentlik yapmis olan
bu sehir, tarihin her déneminde yogun bir kentli niifusu barindirmistir. Ozellikle Bogazigi’ni
birlestiren iki kopriiniin inga edilmesinden sonra, sehir dogu-bati ekseninde geniglemis ve
sinirlar1 batida Tekirdag, doguda da Kocaeli’ye kadar uzanmistir. Adrese dayali niifus kayit
sisteminin 2007 verilerine gore niifusu 12 milyon 573 bin 836 olan Istanbul’da giinliik
niifusun 17 milyona vardigi tahmin edilmektedir. Hareketlilik oran1 0,94 olan Istanbul’da
giinliik ortalama 16 milyon yolculuk yapilmaktadir. Bu yolculuklarin tiirlere dagilimi Sekil
2’de, toplu tasima ile yapilan yolculuklarin tiirlere dagilimina iliskin bazi veriler Tablo 3’de
goriilmektedir [5,9,10].
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Sekil 2 Istanbul’da Ulasimin Tiirlere Dagilimi

Tablo 3 Istanbul’daki Toplu Tasima Yolculuklarin Tiirlere Dagilimi

TOPLU TASIMA YOLCULUK SAYILARI (Ozel oto harig
2004 o 2009 o
(KISI/GUN) ° (KiSI/GUN) °
RAYLI-BANLIYO 532.000 8,6 1.009.027 10,3
METRO/LRT 402.000 6,5 881.152 11.3
TCDD 130.000 2,1 127.875 1.9
KARAYOLU 5.437.650 87,7 8.416.000 85,6
[ETT 1.250.000 20,2 2.200.000 22,4
HALK OTO 800.000 12,9 1.016.000 10,3
MINIBUS 1.537.650 24,8 1.800.000 18,3
TAXDOLMUS 400.000 6,5 1.400.000 14,2
SERVIS 1.450.000 23,3 2.000.000 20,4
DENIZYOLU 230.350 3,7 410.000 4,1
DO 30.350
TDI 145.000 28 309.331 3,1
OZELTEKNE 55.000 0,9 100.669 1,0
6.200.000 100 9.825.027

Tablo 3’deki verilere gore, Istanbul’da toplu tagrmaciligin  %85,6’s1 karayolu ile
gergeklestirilmektedir. Bu nedenle de trafikte siklikla yogunluklar ve 6zellikle zirve saatlerde
tikanmalar yasanmaktadir. Rayli sistemlerin %10,3’liik paymimn, Marmaray Projesi
tamamlandiginda %30’lar mertebesine ¢ikacagi tahmin edilmektedir. Diinyanin pek cok
metropoliinde deniz ya da su ulagimi imkani yokken, Istanbul’un bu imkanindan yeterince
yararlanamayip, denizyolunun toplu ulagimdaki payimnin yalnizca %4,1 olmasi dikkat ¢ekici ve
sorgulanmasi gereken bir durumdur.



UYGULANMASI GEREKEN STRATEJi VE ONERILER

Ozellikle biiyiik sehirlerimizde yasanan ulasim sorunlari, merkezi ve yerel idarelerin baslica
problemlerindendir. Ulagim kosullarinin iyilestirilmesi, trafikte kaybolan siirenin en aza
indirilebilmesi i¢in her y1l milyarlarca dolarlik ulasim yatirimi yapilmaktadir. Ancak, belirli
bir biitlinliik icerisinde yapilmayan bu yatirimlar, siklikla beklenen etkiyi saglamamakta ya da
bir sorunu ¢ozerken, bagka sorunlar dogurmaktadir. Trafik sorunlarinin en aza indirilebilmesi
icin uygulanmasi gereken strateji ve Oneriler soyle siralanabilir;

e Ulasim planlari, mutlaka uzmanlar tarafindan ve biitiinlik arz edecek sekilde
yapilmalidir.

e Ulasim hizmeti veren birimler arasinda koordinasyon saglanmali, ulasim tek bir
merkezden yonetilmelidir.

e Ozellikle niifusu 1.000.000’u gegen bolgelerde, rayli sistem yatirimlarina dncelik

verilmelidir.

e Otopark politikalari, 6zel ara¢ kullanimimi 6zendirecek degil, caydiracak sekilde
olusturulmalidir.

e Sehir meydanlari, turistik alanlar ve diger dikkat ¢ekici bdlgeler miimkiin oldugunca
yayalastiriimalidir.

Ulastirma hizmeti sunan birimlerde nitelikli teknik eleman istthdami saglanmalidir.
Ulastirma yatirimlar1 ve projeleri i¢in finansman modelleri olusturulmalidir.
Ozellikle biiyiik sehirlerde kent ici ulasim veri tabani olusturulmalidir.

Belki de en 6nemlisi olarak, toplu tasimaya dncelik verilmelidir.

Kenti¢i ulasim sorunlarinin ¢odziimiinde Oncelikle toplu tagimaciligi one c¢ikaran ve
destekleyen yatirim isletme kararlari alinmalidir. Siirdiiriilebilir bir toplu tagima sistemi
olusturmak i¢in farkli toplu tasima ve ara toplu tasima araglart kapasitelerine uygun
giizergahlarda kullanilmali ve bunlar arasinda entegrasyon saglanmalidir. Ozel arag
kullanimin1 caydirmak igin, toplu tagimada hizmet kalitesi ylikseltilmelidir. Bunun yaninda,
iletisim sistemleri ile giizergah, ara¢ geg¢is zamani ve sikligi, licret aktarma yerleri gibi
hususlarda bilgilendirmelerin etkinligi artirilmalidir. Ayrica yatirim maliyeti diisiik ve yliksek
trafik esnekligi bulunan otobiis tasimasindan, 6zel yol tahsisi, ekspres hatlar, kavsaklarda
oncelik verilmesi gibi uygulamalarda miimkiin oldugunca fazla yararlanmalidir. Tablo 4’de
kentlerde otobiis ve rayli sistem i¢in uygulanabilir esik degerleri verilmektedir [7].



Tablo 4 Kentlerde Otobiis ve Rayli Sistem I¢in Esik Degerleri

Toplu Tasima Sistemi i¢in Esik Degerleri
) Rayli Sistem
Olgiitler Rayl1 Sistem (Esik) ya da Otobiis
(Zorunlu) Otobiis Yolu (Esik)
(Zorunlu)

Kentsel Bolge Kisi 2.000.000 1.000.000 750.000
Niifusu
Kent Merkezi Niifusu Kisi 700.000 500.000 400.000
Kent Merkezi Kisi/Km> 5.500 4.000 2.000
Yogunlugu
Merkezi Is Alant Km> 4,5 2,5 2,0
Yiizolglimii
Merkezi Is Alam Kisi 100.000 70.000 50.000
Istihdami
Ginlik Merkezi Iy Kisi/Km? 120.000 60.000 40.000
Alan1 Cekimi
Ginlik Merkezi I Kisi/Koridor 70.000 40.000 30.000
Alan1 Cekimi
Zirve Saatte Merkezi
Is Alam Kordonunu | 200 195.000-100.000 | 50.000-70.000 |  35.000
Terk Eden Yolcu 1517533 D DR ’
Sayisi

SONUCLAR

Kentlerdeki ulasim sorunlarimin baslica kaynagi ozel ara¢ kullaninudir. Ozel arag
kullaniminin azaltilmasi, ancak alternatif olarak kaliteli toplu tasima hizmeti sunulmasiyla
saglanabilir. Hizl1 ve konforlu toplu tasima hizmeti sunuldugunda, hem toplu tagimaya olan
talep artacak, buna bagli olarak da 0Ozel ara¢ kullanimi azalacak, dolayisiyla trafik
sikigikliklar1 biiyiik 6l¢iide azalacaktir.

Toplu tagimada lastik tekerlekli sistemlere o6ncelik verilmesi 6zellikle diisiik niifuslu ve diisiik

biitgeli kentler igin bir zorunluluktur. Ozel arag sahiplerini toplu tasimaya yonlendirerek, iilke
ekonomisine biiyiik katkilar saglamak miimkiindiir. istanbul’da hayata gecirilen metrobiis
projesi de lastik tekerlekli sistemler ile trafik sorunlarinin ¢ézlimiine katkida bulunulmasina
iyl bir ornektir. Diger metropollerdeki lastik tekerlekli sistemlerde tasinan yolcu sayisi ve
ticari hiz ile kiyaslandiginda bu sistemin bagaris1 daha net goriilebilir (Sekil 3 ve 4).
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Sekil 3 Istanbul ve Diger Metropollerde Tasinan Yolcu Sayilart

Trar=antago

hiatrond a, Guayaquil

hegabus, Pereira
Bejing BRT

Trangakarta 17
Metrobils, Moo 118 [stanbul

SIT-Optibids, Ledn 12
nterigado, Sao Paulo 13
Transhilenio, Bagota 26

Forth, Quito Iz

Bzonia, Quito 18

Tralebus, Quita 1145
RIT, Curtiba 149 l)ﬂ"

1] ] 0 16 20 25 V 40

Ticari Hz (km/fza)

Sekil 4 Istanbul ve Diger Metropollerdeki Lastik Tekerlekli Sistemlerin Ticari Hizlar1

Metrobiis genelde modern rayli sistemlerle otobiis merkezli toplu tasima sistemleri arasinda
bir melez uygulama olarak ortaya ¢ikmis, bunda da rayl sistemlerin performansi ve
rahatligin1 daha ucuza mal etme ¢abasi ve istegi belirleyici olmustur. Genelde bir BRT sistemi
LRT’den 4-20 kat daha ucuzdur. Bu oran Metro’daysa 10-100 arasinda degisir.
Genelde BRT dense de diinyanin farkli yerlerinde farkli isimler de verilmektedir. Kullanilan
isim farkli olsa da Metrobiis sisteminde temel prensip aynmidir: “Yiiksek kaliteli, arabalarla
rekabet edebilen (hizl), maliyet etkin ve ucuz bir toplutasima sistemidir”.

[zmir’de Ugyol-Bornova arasinda hizmet veren bir metro hatt1 bulunmaktadir. Planlanacak bir
metrobiis sistemi, bu hatta besleyici bir hat olarak hizmet verebilir. Aliaga ve Cigli bolgesini
sehir merkezine baglayacak, kuzeybati yoniinde calisan bir glizergah besleyici hatlara iyi bir
alternatif teskil edebilir. Bir diger alternatif de, metro hattina bati yoniinden bir besleme
saglayacak, Balcova, Giizelyali ve Goztepe’den gegen bir giizergah olarak goze ¢arpmaktadir.
Ayrica Adnan Menderes Havaalani’mi Izmir Merkezi’ne baglayacak bir diger sistem de



ozellikle havaalani trafigini rahatlatacaktir. Bu hatlarda rayli sistem yerine metrobiisiin tercih
edilmesi, hem olusan talebi karsilanmasinda yeterli olacak, hem de yatirim maliyetlerinde
onemli miktalarda tasarruf saglayacaktir. Ayrica mevcut toplu ulasim sistemlerinin idari ve
teknik yonden yeniden diizenlenmesine iliskin bilimsel calismalarin yapilmasinin gerekli
oldugunu diisiinmekteyiz. Benzer diizenlemenin yapildig1 Istanbul, Balikesir, Adana gibi
illerin toplu ulagim sistemlerinin verimliligindeki artiglar referans olarak alinabilir.

Yurdumuzda ilk olarak Avcilar-Topkapt hattinda uygulamaya konulan metrobiis sisteminin
getirdigi kazanglar soyle siralanabilir;

Bu hatta yilda 38,6 milyon saat zaman kazanci saglanmaktadir.
Yakiat tiiketiminde ise, giinde 21.600 litre, yilda 6.5 milyon litre akaryakit kazanci

saglanmaktadir.

Eger bu hatta metrobiis sistemi yerine bir rayli sistem insa edilmek istenseydi, yatirim
maliyeti olarak ortalama 2,5 milyar $ harcanip, sistem ancak 6 yilda tamamlanabilirdi. Tablo

Sera gazi salinimlar1 6nemli 6l¢iide azalmistir.
Kaza oranlarinda ¢ok biiyiik azalmalar saglanmistir.
Yeni tasitlar ile yliksek konfor saglanmistir.

Hizli ve kaliteli ulasim hizmeti sunulmaktadir.
Ticari hiz yiikseltilmistir.

5’de isletilmekte olan metrobiis hatlar ile ilgili baz1 teknik bilgiler sunulmaktadir [9].

Tablo 5 Isletilmekte Olan Metrobiis Hatlar1 Hakkinda Teknik Bilgiler

1. Etap 2. Btap . 3f Etap
Avcilar - Topkapi Topkap: - Zinel rlikuyu -
Zincirlikuyu Sogiitliicesme
Hat Uzunlugu (km) 18,9 10.5 11
Yolcu Sayisi (yolcu/giin) 160.000 150.000 190.000
Durak Sayis1 (adet) 14 11 6
Seyahat Siiresi (dk) 28 19 24
Arag Sayisi (adet) 85 200 (toplam) 300 (toplam)
Kalkig Aralig1 (sn) 43 32 28
Sistem Kesit Kapasitesi 14.500 18.000 20.000
(yolcu/saat/yon)
Ortalama Seyahat
Mesafesi (km) 1.5 14 17
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