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Kentlesme ¢agimizin en énemli olgularindan bir tanesidir. Hareketlilik, siirdiiriilebilirlik ve dijitallesme ile birlikte bulundugumuz
yiizyilin ulastirma egilimlerini sekillendirecektir. Insanlar artik hem diinyada hem de Tiirkiye’de biiyiik kentlerde kalabalik niifuslar
halinde yasamakta ve bu durum diinyanin pek ¢ok iilkesinde yayginlik kazanmustir. Bu ¢alisma kapsaminda ilk olarak kent ile ilgili
bilgi verilmis olup ardindan ise kentsel kararlarda ulastirmanin etkisi irdelenmis sonrasinda ise ulagtirma ve tiirel dagilimda insan
merkezli bakis agis1 ¢oziimlenmistir. Karayolu, rayli sistemler ve deniz ulasimu Istanbul 6zelinde detayli bir sekilde degerlendirilmis
olup bu baglamda son olarak da sonug ve oneriler ortaya konulmustur.

Anahtar Kelimeler: Tiirel Dagilim, ulagim, kentlerde toplu ulasim

Analyzing of the Effect of Transportation on Urbanization According
to the Generic Distribution in Urban Transportation

Abstract

Urbaniztion is one of the most important facts of our era. Mobility will shape the transportation trends of the century with sustainability
and digitalization. People now live in urban with large populous both in the world and Turkey and this situation has gained prevalence
in many countries of world. Within the scope of this study, information was firstly given about the city and then the effect of
transportation in urban decisions was examined, and then a human-centered perspective in transportation and generic distribution was
analyzed. Road, rail systems and sea transportation have been evaluated in detail in Istanbul, and in this context, conclusions and
recommendations have been presented.
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1. Giris

Sehir kelimesi uzun yillar 6nce Fars¢a’dan dilimize gegmis
ve yapt kokeni itibariyle “civilization” kelimesi ile benzer
iceriklere sahiptir. Giliniimiizde kent ile es anlamli olarak
kullanilan sehir kelimesi yerlesik hayati temsil eden uygarlik ve
medeniyet kavramlariyla anilmaktadir. Uygarlik ve medeniyet bir
kentte Oncelikle kent yapisi ve diizeni igerisinde hayat bulur.
Dolayistyla kent planlamasi, farkliliklart uyumlu bir sekilde
yapisinda bulundurma yetenegi icermesi agisindan medeniyet
gostergesi olarak soylenebilir. Kentlerin planlanmasi, teknik
imkanlar ve yoneticilerin vizyonlar1 ve verilen 6nem cergevesinde
yapilmaktadir. Ornegin, Cumhuriyet donemi baskenti olan
Ankara giliniimiize kadar daha planli bir kentlesme siireci
gecirmis, ancak denize kiyist olmasi ve ikliminden kaynakli
olarak, siirekli go¢ alan Izmir igin ayn1 basariya ulasilamamistir.
Bunun yaninda topografya ve yatirimlarin da etkisiyle stirekli gd¢
almasina ragmen son 30 yilda Kayseri ve Gaziantep ile birlikte
Konya da kent planlamasi oldukg¢a basarili goriilebilir.

Tarihinde cografi konumunun da etkisiyle siirekli dis
etkenlere maruz kalarak hem isgaller ve kusatmalar gérmiis, hem
engebeli topografyasina ragmen siirekli-hizli go¢ almis bir mega
kent olan Istanbul, sehirlesmenin dogal kriterlerinin yani sira
ozellikle goc, kamu hizmeti, siluet vb. parametreleri gibi
konularla da degerlendirilmelidir. Mevcut durumda, diizenli
kentlesmenin en biiyiik gostergesi ulasim aglarinin diizenliligi ve
yeterliligidir denilebilir. Bir kentin i¢ niifus dagiliminin
dengeleyecek politikalarla birlikte planlanacak ulagim aglari,
mevecut go¢ olgusunu destekleyici degil, diizenleyici nitelikte
olmalidir. Bu agidan sehir ve sehirlilik olgusu sosyal-teknik-
ekonomik-kiiltiirel bircok arka plana sahip, daha komplike bir
konu oldugu igin, yapilan ve yapilacak olan yatirimlarin
niceliginin yani sira niteliginin diizeyi de stratejik bir konudur. Bu
acidan dogru planlama, ulastirma sistemleri ile kopmaz ve siirekli
birbirini etkileyen bir baglama sahip olmakla birlikte, sorunlarin
minimize edildigi, hizmet parametrelerinin iist diizeye ¢ikarildigi,
entegre, ¢ok tiirlii ve saglikli tiirel dagilima sahip ve ayn1 zamanda
da genele yayili bir ulastirma sistemine sahip olmakla miimkiin
olabilecektir (10.Kalkinma Plan1 OIK 2012).

Sehir planlamalarinin ayrilmaz iki pargasi olan sehirlesme
olgusu ile ulagim planlamalari incelendiginde birbiri ile oldukca
kuvvetli bag oldugu goriilecektir. Bu agidan, yapilmasi diisliniilen
yatinmlarin  verimliligi, ulastirma sistemleri {izerinden de
degerlendirilebilir. Ulagima yapilan her yatirim sehirlesmeye
olumlu ya da olumsuz etkilerini, sehirlesmenin ne tarafa
evrilecegini direk olarak belirler. Uzun bir siire planlama
eksikliginden dolay1 niteliksiz yapilagma, ticari kargasa, diizensiz
sehirler ve bir silirli sorunlar hasil olmustur. Bu durumun
iistesinden ancak nitelikli bir planlama yaklagimi gelistirilerek
gelinebilir. Nitelikli planlama yaklagimi yukarida bahsedilen
stirdiirtilebilir karsilikl etkilesim kriterleri dikkate alinarak ortaya
konulup ¢ok katilimli, koordineli ve organizasyonel bir yapi ile
desteklenmelidir. Yapilmasi disiiniilen bir yatirimin niceliginin
biiyiik olmasi, ¢ok katilimli, koordineli ve organizasyonel bir
yaklasima sahip degilse, ayn1 oranda verim saglayamayacagi ve
¢oziimden ziyade yeni problemler ortaya ¢ikaracagi
diistiniilmelidir. Yapilan ulasim yatirimlar1 bulunduklari bolgelere
¢ok hizli bir sekilde oldukca biiylik degerler katmaktadir.
Ornegin, birgok merkezin ve merkezi aktarma istasyonlarinin
bulundugu Istanbul’da, sehrin gelisimine gére planlanmis hatlar
oldugu anlasilan kablolu sistem yatirimlari i¢in dnceliklendirilen
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Camlica—Altunizade—Zincirlikuyu-Mecidiyekdy Teleferik Hatti
ve daha sonraki siiregte bogaz boyunca uzanan teleferik hatlari,
bolgede radikal degisiklige sebep olacagi diisliniilmektedir. Bu
acidan bakilirsa, 15 Temmuz Sehitler Kopriisii’niin yapimu ile
paralel olarak gelisimi hizlanan Altunizade bolgesinin metrobiis
hattindaki ana istasyonlardan birine doniistiigii, alinan planlama
kararlar1 ve yatirnmlarla da bdlgenin merkezi konumunun
giiclendigi goriilebilir. Bunun yaninda bélge, Uskiidar—
Umraniye—-Cekmekdy—Sancaktepe metro hatt1 ile, bolgenin
gelisiminde siiphesiz biiyiik destegi olan ve yiizyilin projesi
olarak adlandirilabilecek, Londra ile Pekin arasindaki kesintisiz
agm belki de en biiyiik bileseni olan Marmaray’n agilmasiyla da,
2 ana transfer merkezinin bir tanesine ev sahipligi yapan
Uskiidar’a komsulugundan dolay1, dogrudan etkilenmistir.
Bolgede yapilan ¢aligmalara ek olarak Camlica Camii ve gevresi
yatirnmlar1 ile baglantiyr kuracak ana istasyonlarindan biri
Altunizade olan teleferik projesi de diisiiniilmektedir (Sekil 1).
Boylece bolge, Bogaz kopriisii ile karayolu ve metrobiis,
Marmaray ve metro projeleri ile teleferik hatlarmin toplanma —
dagilma merkezi haline gelmis olacaktir (Kiziltas, M.C. 2016).

o~ % Y

Sekil 1: Altunizade Merkezli Teleferik Hat Projesi (Chen, Z.
2017)

Benzer olarak, Kadikdy ulagmis oldugu giinliik 2 milyonluk
niifus cazibesi kapasitesi dahilinde Anadolu yakasinda ana
merkezlerden birisini teskil etmekte olup miinhasiran bir
yenilesme prosesini ciddi g¢ekim imkéanlarina haiz projeler
dahilinde deneyimlemektedir. Bu baglamda Kadikdy’iin miicavir
alanindaki Camlica Acibadem, Altunizade, Uskiidar, Cekmekdy
ve Atagehir’deki gelisim siireci yapilan yatirimlar dahilinde
Pendik ve Kadikdy arasindaki metro hattinin 6zel bir 6nemini
bulunmaktadir ve hat yerlesimi itibariyle 6nemli bir iglevi icra
etmektedir. Ek olarak, metrobiis hattinin isletime girmesiyle
birlikte, Kadikdy’deki Sogiitlicesme, ana istasyonlardan biri
olmustur. Bir¢ok kent i¢i ulasim hattinin merkezinde Kadikdy
bulunmaktadir zira Istanbul Deniz Otobiisleri’nin (IDO)
Kadikdy-Bakirkdy hatti da Kadikdy’e saglanan kent ici deniz
ulasim hatlarindan bir tanesini teskil etmektedir. Bu gergevede
Kadikdy-Bakirkdy hatti talep ve kapasite baglaminda 6nemli bir
kent i¢i ulasim fonksiyonunu yerine getirmektedir. Bununla
beraber, Kadikdy; Avrasya Tiineli projesinden dogrudan ve
onemli Olgekte etkilenmistir. Yapilan projelerin  yanisira,
yapilmasi diisiiniilen projeler de bulunmaktadir. Giindemdeki
onemli bir yenileme calismasi ise zaman zaman degisiklige
ugrasa ve giindemden diisse de bir¢ok zaman tekrar belirleyici
olan Harem-Haydarpasa yenileme projesidir ve bunun oldukca
biiyiik bir alan1 etkilemesi beklenmektedir. Bu baglamda Kadikdy
merkezli olaraktan miicavir alan1 ile entegre, ana aktarma
merkezini teskil eden ve iyi bir tiirler aras: sirkiilasyonu temin
eden rahatlamis ve estetik olarak iyilesmis ve hizli gelisim
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dinamigini yakalamis bir kentsel alandan s6z etmek miimkiin
olabilecektir (Sekil 2).

ALTUNIZADE

EMINOND - KARAKOY 0SKODAR
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Sekil 2: Kadikoy ve Miicavir Alam Yiiksek Hizli Ulastirma Ag
(SUMP 2015)

2. Materyal ve Metot

Ulasim alternatiflerinin, tiirel dagilim parametreleri
incelenerek, planlanmasi uygun olacaktir. Tabi tiim bu ¢aligmalar
ulasim hizmetleri konusunu 6n plana ¢ikarmalidir. Ulagimin temel
esast insan odakli olmasidir. Ciinkii ulagim planlamasi, insanlarin
daha hizli ve giivenli bir sekilde seyahat etmeleri Icin
Yapilmaktadir. Ulasim Hizmetlerinin En Onemli Degiskenlerini;

e Giivenligi,

e Konforu,

e  Dakikligi,

o  Erisilebilirligi ve

e  Maliyeti olusturmaktadir.

Bu 5 ana degisken, ortaya konulan sistemin ne kadar insan
odakli oldugunun gostergesidir. Burada insanlarimizin tiiketim
kiiltlirii olarak adlandirilan, ulasimda dogru algilara sahip olup
olmadig1 konusundaki bilgi ger¢evesinde geri doniis verileri ile
planlama yapilabilir. Bunun i¢in once farkindalik olusturulup,
geri doniisler bu sekilde saglanmalidir. Ulagim konusunda yapilan
¢aligmalar, Sehirlesme — Planlama — Ulagim {iggeninde ortaya
konuldugu disiiniilse de, teknik ve ekonomik, politik, sosyolojik
ve kiiltiirel anlamda da oldukga giiclii bir bag ile siirdiiriilebilir
karsiliklt etkilesimi de icermektedir. Bu acidan ulagim
planlamalari, sehirlerin gelisim stratejileri ile birlikte, teknolojik
yenilikler ve yatirnm programlamalar1 dikkate almarak insani
merkez alacak sekilde yapilmali ve bu kapsamda c¢aligmalar
yiriitilmelidir.

Bilindigi iizere ulagtirma, karayolu, demiryolu, denizyolu,
havayolu, i¢ suyolu, boru hatlar1 ve kablolu sistemler tiirlerinden
olugmaktadir. Bu tiirlerin kendi igerisinde alt tiirleri de
bulunmaktadir. Alt tiirler, yapilan iglemin yolcu ulagtirmasi ve/ya
yiik tasimacilig1 olmasina gore sekillenir. Ayrica yine kent i¢i ve
kentler aras1 ulastirma olmasina gore de ortaya ¢ikmaktadir. S6z
gelimi  demiryolu ulastirma tiirii, kentler aras1 Olgekte,
konvansiyonel demiryolu, hizli demiryolu ve yiiksek hizli
demiryolu gibi alt tiirlere ayrilir iken diger taraftan kent ici 61¢ekte
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ise rayl sistemler olarak degerlendirilmekte olup kent i¢i rayl
sistemler ise metro, agir rayl sistemler, hafif rayli sistemler,
tramvay gibi alt tiirlere ayrilmaktadir. Belirli bir alanin (alt kent,
kent, yore, bolge, iilke, ilkeler 6tesi) ulagtirma sistemi de sz
konusu tiirlerin tagimacilik miktarlarina goére bir tiirel (modal)
dagilima sahip olmaktadir. Bu tiirel dagilimin dengeli olmasi
beklenmekte olup bu da tiirlerden bazilarina anormal yiikleme ve
bazilarma da O6nem verilmemesi durumlarindan kaginmak
anlamina gelmektedir. Her ulastirma sisteminin tiirel dengesinin
miinhasiran 6zellikleri bulunmaktadir ancak dengeli olmayan bir
tirel dagilim genelde ¢ogu zaman agik bir sekilde miisahede
edilebilmektedir. Tiirel dengenin yani sira sdz konusu tiirlerin
birbirine entegre olmast da, verimli ve giivenli bir ulagtirma
sisteminin gereklerindendir. Burada kast edilen entegrasyon ise
¢ok boyutludur. Fiziksel, mekansal, isletime dair, idari ve bilet
entegrasyonu gibi bir¢ok entegrasyon ¢esidinden bahsedilebilir.

Son yillarda entegrasyoneksikliginin giderilmesi amaciyla
bircok ¢alisma yapilmustir. Ozellikle Istanbul’da son zamanlarda
‘tiirler aras1 uyum ve dengeli tiirel dagilim’ konularinda oldukca
verimli c¢aligmalar yapildigi goriilmektedir. Fakat yapilan
calismalarin, ¢6ziim noktasinda orta ve uzun vadedeki hedefler
acisindan iyilestirmeler olsa da, halen yeterli seviyeye ulasmadig:
goriilmektedir. Ornegin; Istanbul’un ¢ogu bolgesinde yapilan
rayli sistemler bu iyilestirmeyi gosterir. Ancak bu iyilestirme,
diger ulagim yollarinin tiirel dagilimdaki payinin olmasi gerektigi
seviyenin ¢ok altinda kalmasinin dniine gegcememektedir. Kent ici
deniz ulasiminin, kendine ait bir i¢ suyolu ve suya olan kiyisi
oldukca fazla olan bir Istanbul’a gére, tiirel dagilimdaki payi
%20’ler seviyesinde olmasi gerekirken, tam tersine %1.5’ler
seviyesinde olmasi deniz yolundan yeterince
faydalanilamadiginin gostergesidir (Kiziltas, M.C. ve Altan, M.F.
2018). Bu diisiik seviyeye, ulasimin diger sekillerde daha fazla
imkan ile saglanmasinin yani sira kentin karasal yeni alanlara ¢ok
yonlii ve ¢cok merkezli olarak bilyiimesinin de seviyeyi asagi
cektigi goz ard1 edilmemelidir. Istanbul’daki tiirel dagilima gére
rayl sistem yap1 %30 ve daha yukarilarda oldugu gériilmekte ve
bu oran yeterli diizeydedir. Deniz yolu ulasimi i¢in de olmasi
gereken %20 civaridir. Ancak tiiketim kiiltiirtinii destekleyici
caligmalarin tiirel dagilim ile ilgili olumsuz bir etkilesim yapacagi
ongoriilerek Istanbul ulasim ag: ile ilgili tiirel dagilim ¢aligmalar
yaptlmalidir (Kiziltas, M.C. ve Altan, M.F. 2018). Ulastirma
Sistemleri aras1 dengeli tiirel dagilim ve tiirler aras1 entegrasyon;
biitiin ulagtirma argiimanlarindan maksimum diizeyde fayday, {ist
diizey hizmet parametrelerini, erisilebilirligi oldukca bilyiik
Olgekte desteklemektedir ki bu da sehirlesmenin, bir bolgenin atar
damarini, toplar damarmi ve kilcal damarlarini olusturan ulagim
aglarmin  ve insan odakli ulasim planlamalarinin  dogru
yiiriitiilmesi i¢in elzemdir.

Gecemis 15 yilda tiim ilkede veya lokal 6l¢ekte gerceklestirilen
ulasim hizmetleri, siiregelen ulagim sorunlarnin ¢éziimiinde
alternatifler sunmustur. Bununla birlikte, farkli biiyiik problemler
ve firsatlar ortaya c¢ikabilmektedir. Birlikte ve katilimc1 yonetim
mekanizmalarimin desteklenmesi ve Diinya’daki degisimlerin,
teknik-ekonomik-sosyal boyutlarinin dogru okunabildigi bir
politika ile sorunlarin ¢oziilmesi, halkin dogru tiiketim bilincine
yonlendirilmesi, ulagim sisteminin gercek manada bir hizmet
sektoriine doniistiiriilmesi, sehirlerimizin daha yasanilabilir hale
getirilmesi ve hayat standartlarimizin, ger¢ek manada,
yiikseltilmesi gibi olumlu c¢alismalar artan bir ivmeyle devam
edecektir.

Tiirel dagilimda en biiyiik paya sahip 3 ulagim sistemi;
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e Karayolu
e Rayli Sistemler

e Deniz Ulagim

3. Arastirma Sonuclar1 ve Tartisma

Ulastirmada tiirel dagilim konusunda siiphesiz en biiyiik pay
karayollarma aittir. Ulkemizde niifusun yaklagik olarak %901
sehirlerde yasamaktadir dolayisi ile de ileri diizeyde bir
sehirlesmeden bahsedilebilir. Bu oranda &zellikle son 20 yillik
stirecte, artis ivmelenerek devam etmis ve oransal olarak Avrupa
Birligi’ne (AB) yakisamistir. Biitiin bunlarin sonucunda ileri
diizeylerde trafik hacimleri ile karsilagilmaktadir zira
sehirlesmede artis ortaya ¢ikmis olup sehir bolgelerinin baslangig
ve bitis noktalar1 arasinda da ¢ok sayida alternatif meydana
gelmistir. Bunun ile de beraber ekonomik bilyiime ve satin alma
giicli artigina paralel olarak talep ve tiiketim artmis olup 6zel
otomobil sahipligi iki misline yiikselmisti ve de dzel arag sahipligi
halen Avrupa’nin biiylik kentlerinin gerisinde olmasina karsin
ciddi miktarlara ulasmis bir durumdadir. Sehir i¢i ulastirmanin
stirdiiriilebilirligi baglaminda problemler one c¢ikmistir ¢iinki
trafik tikanikliginda bahse konu nedenler ile ciddi artiglar
meydana gelmistir (Kiziltas, M.C. ve Altan, M.F. 2017).

Ozel otomobillerdeki artis, niifus yogunluk diizeylerinin
yiikksek seyri ve is etkinlik miktarlar1 ile gesitlilikleri sehir
merkezlerindeki trafik tikanikliklarmin asli nedenlerini teskil
etmektedir. Yollardaki agir1 yiiklemeler, sise boynu tesekkiilleri ve
gecici trafik tikanikliklarinda, yolcu ve yiik ulagtirmasindaki
halen devam eden dengesiz karayolu tiiriiniin Onemli bir
etkisinden bahsetmek miimkiindiir. S6z konusu 6zel otomobil
sahiplenme trendi bu sekilde siirdiikce mevcut trafik tikanikligi
potansiyeli her zaman agirlasma potansiyelini korur. Ote yandan
ise kisith ekonomik imkanlara ve fiziksel engellere haiz toplum
kesimleri basta olmak {izere indirgenmis yogunluk ve fiziksel
smirhiliklar ayrica lokal toplu ulagtirmay1 erisim miktarlarmi da
olumsuz yonde etkilemektedir. Bu konularda kapsamli bir galigma
yaptlmamasi durumunda, sonraki yillarda, zaten hali hazirda
sorun olan trafik problemlerinin daha da artacagi 6ngoriilebilir.
Bu da ulasim konusunda oldukga biiyiik bir problem olacagini
gosterir.

Cesitli yontemler tizerinde c¢aligmalar devam etmektedir.
Coziim olarak genel yaklasim olan yol kapasitesinin
artiritlmasinda, arazi planlamasi agisindan zorluklarla ve i¢inden
¢ikilamaz durumlarla karsilasilmamasi ig¢in sehrin  gelecek
perspektifi baglammda halihazirdaki ulagtirma aglarinin daha
verimli ve etkili bir sekilde istifadesi yeni otoyollarin
yapilandirilmasindan daha ziyade bir 6neme sahip olmaktadir.
Ingat mithendisligi i¢in halihazirdaki altyapilarda verimlilik artigt
caligmalar1 kisa vadeli tedbirler baglaminda telakki edilmektedir.
Bu anlamda trafikle ilgili yapilarin miinhasiran alanlarindaki kisa
erimli ¢aligmalar1 ise su sekilde ele alinabilir: Mevcut sartlarin
iyilestirilerek ulagim sistemlerinin daha da verimli bir sekilde
kullanilabilir ~ hale  getirilmesi, yeni ulasim aglarinin
yapilmasindan ¢ok daha uygun ve sehrin gelecegi i¢in daha
isabetli olacaktir. Ulagim mihendisliginin kisa vadeli
uygulamalar sinifinda bulunan verimliligi artirma c¢aligmalarini,
ornegin trafik biriminde;

o  Geometrik standartlar ve iyilestirmeleri

e  Trafik sinyal isleri,
e-ISSN: 2148-2683

e Farkindalik etkinlikleri
e  Trafik denetleme isleri
olmak iizere dort baslikta toplayabiliriz.

Ulkemizde meydana gelen kazalarin oldukca biiyiik bir kismi
karayollarinda oldugu bilinmektedir. Bu kazalarin da oldukca
biiyilik bir kismu siiriicii hatasindan meydana gelmektedir. Trafik
denetimi calismalari, yol giivenliginin artirtlmasinda 6nemli bir
yer tutmaktadir. Bunlar ise T.C. Emniyet Genel Miidiirligi
(EGM) ve TSK Jandarma Genel Komutanligr marifeti ile icra
edilen isleri teskil etmektedir. Sik¢a denetim yapilmast sonucu
sirliclilerin daha dikkatli davrandigi ve kurallara uyma
konusunda pozitif artisin oldugu anlasiimaktadir (Lee vd. 2012)

Denetimlerin ~ diizenli ve silirekli  yapilmasi kaza
istatistiklerinde olumlu dl¢lide diisiis yasanmasina katkida
bulunmasinin yaninda, trafikteki kapasite miktarini da dolayli
olarak artirmaktadir. Ancak, denetimlerin insan giiciiyle yapilmasi
ve farkli birimlerin zaman zaman birbirinden habersiz uygulama
yapmasi sonucunda denetim c¢alismalarinda bir¢ok noktada
yetersiz kalimmaktadir. Teknolojiden de faydalanilarak her an
denetim yapildigr hissi uyandirmak, siiriicii hareketlerinin
iyilestirilmesi ve denetim etkinligi konusunda 6nemli bir adim
olarak diisiiniilebilir. Tiirkiye’de &ncii belediye olarak IBB
biinyesinde sehir trafiginin yolcu, yaya ve siiriiciiler i¢in daha
giivenli bir hal almasinin bir pargasi olaraktan trafik miidiirligii
tarafindan ilgili sorumluluk alanindaki yollar dahilinde Elektronik
Denetleme Sistemleri (EDS) 2006’da kurulmus olup etkin bir
sekilde devreye alinmistir. Sistemin iglerlik sekline bakilacak olur
ise T.C. EGM ortakliginda polislerin cezai islem yetkisinden
faydalanmak sureti ile ihlallerin tespit ve islemi seklinde EDS’nin
icra edildigi goriilmektedir. Tabi bu konuda en ¢ok tavsiye toplu
ulasima yonlendirme konusundadir. Toplu ulastirma trafik
giivenligindeki artiga ciddi bir katki temin edebilir olup bunun
nedeni ise konforlu ve daha sistematik bir yapiyr ortaya
¢ikartabilme imkani olup bu da denetleme kabiliyeti ve giizergah
disiplini daha yiiksek bir hat {izerinde daha az yer isgal ediyor
olmast ile baglantili olarak degerlendirilebilir bir husustur.
Tiirkiye’de oldugu gibi Istanbul 6zelinde de arazi yapisi, tarihi,
cografi konumu, beseri yapisi, ekonomisi, kiiltlirii ve benzeri
ozellikleri itibariyle giiniimiizde kablolu sistemler, denizyollari,
demiryollar1 ve i¢ suyollar1 gibi ¢oklu tiirel dagilima uygun ulagim
araglarina ait yatirimlara oldukga elverisglidir. Gegtigimiz yillara
bakildiginda Istanbul’'un gé¢ verdigini ancak, 2019 yilinda
oldukga fazla go¢ aldigi sdylenebilir. Tablo 1 ‘deki verilere gore
net go¢ hizi, pozitif olma egiliminde devam etmektedir.
Genellikle go¢ kaynakli yerlesimlerin “memleketli, hemsgeri
mahallesi” olarak tabir edilen bir anlayigla belirli bolgelerde
yogunlagmast ve niifusa karsi is istihdaminin farkli konumda
olmasindan kaynaklanan durum, zaten yogun olan Istanbul’da
ulasim problemlerinin katlanmasi, toplu tagima araglarina olan
ihtiyacin artmasi anlamina gelmektedir.

Tablol. Istanbul Gé¢ Bilgileri (TUIK 2020)

Donem Aldigi go¢  Verdigi goc  Net goc  Net goc

hiz1 (%o)

2016 369582 440889 -71307 -4,81

2017 416587 422559 -5972 -0,4

2018 385482 595803 -210321 -13,86

2019 498676 378305 120371 7,79
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Bu ve benzeri sorunlarin ¢éziimiinin verimli c¢alisan ve
sorunlari en aza indirgenmis bir Ulastirma Sistemi ile
saglanabilecegi agiktir. Biitlinciil bir yaklagimi gerektiren sorunun
¢oziim adimlari, ekonomik biiylimeyle birebir iliskili olan
ulastirma sistemlerinin yan1 sira, sehirlesme, ekonomik, sosyal,
kiiltirel ve benzer etmenler de dikkate alinarak, mevcut
biliylimenin niteliksel olarak da i¢inin doldurulmasi ile basaril
sayilabilir. Yapilan caligmalar incelendiginde, oldukca biiyiik bir
yatirim ve sorunun ¢oziimiindeki en biiyiik adimlardan biri olan
ve isletime 2013°te alinan Marmaray hattt kentsel, ulusal ve
bolgesel ulastirma fizerinde ciddi tesir olusturabilecek bir
potansiyele haizdir. Marmaray’in entegre bir yaklasik ile telakki
edildigini ise bu hatta baglanan ve baglanmasi planlanan milli
yiiksek hizli tren (YHT) hat projelerinin ve kentteki yogun kent
i¢in rayli sistem projelerinin varliginda, miktarindan ve biitiinciil
ag planlarindan anlamak miimkiindiir. Bu baglamda Marmaray’n
tam kapasiteye haiz ¢aligmasinin, buna paralel olarak agilan ve
acilacak olan kent ig¢in ve kentler arasi rayli sistem hatlari
dahilinde de entegrasyonlar ger¢evesinde ne kadar kapsayici bir
alandaki yolculuk potansiyeli {izerinde tayin edici oldugu
ortadadir. Marmaray yolculuk giizergahinin 2019 yilinda tam
kapasite Gebze-Halkali metro isletimi ile birlikte ulastig
yolculuk hatti da sekilde gosterilmektedir. S6z konusu tam
kapasite c¢alismalarinin  bitirilmesiyle beraber Halkali’dan
Gebze’ye Kiigiikgekmece, Atakdy, Kazligesme, Atakdy,
Sogiitliicesme, Bostanct ve Maltepe istasyonlarinin kat edilmesi
sureti ile 105 dakikalik bir siire icerisinde erisim miimkiin
olmaktadir. Mevcut durumda zaten Istanbul-Ankara yiiksek hizli
demiryolu (YHD) hatt1 Pendik iizerinden tam kapasite Marmaray
hattina baglanmaktadir. Ayrica mevcut durumda insa halinde olan
Halkali-Edirne  yiiksek hizli demiryolu (YHD) hattinin
tamamlanip isletime alinmasi sureti ile Marmaray’a ikinci YHD
hat baglantisi da gergeklestirilmis olacaktir. Halkali’dan
Gebze’ye kadar tiim istasyonlar dahilinde 77 kilometrelik bir
seyir uzunlugundan sz edilebilir. Yenikapi-Taksim metrosu ise
2014 yilinda baglantis1 tamamlanmak sureti ile Kabatas-Bagcilar
rayli sistemi {izerinden de Marmaray ile bir biitiinlesme
gergeklestirmistir  (Sekil 3). Asagidaki sekilde, mevcut ve
planlanan metro hatlar1 verilmis olup, 2023 itibariyle planlanan
hatlarin (Sekil 4) tamamlanmastyla birlikte Istanbul’un ulasacagi
metro hattinin kilometresi New York, Tokyo ve benzeri diinya
mega kentleri ile birlikte degerlendirilecek diizeye ulasacaktir.

e 21 18 k-
~ 105 dk

~ 60 dk -
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Sekil 3: Marmaray Yolculuk Giizergdhi ve Etki Alant (Altan,
M.F. ve Kiziltas, M.C. 2018)

2004 Onces | 20042018
4510km 23305 km
20192023 | 2023 Sonrast
§17,95km | 1100 km

Sekil 4: Tamamlanan ve Tamamlanmas: Ongériilen Rayli Sistem
Hatlar: (Ulasim Emlak Kulisi 2019)

2023 itibariyle bu hatlarm tamamlanmasiyla Istanbul’da
bulunan metro uzunlugu, bu konuda kendinden sikga s6z ettiren
diger biyiikk diinya sehirleri ile esdeger bir seviyeye ulasacagi
sOylenebilir. Yapilan ¢aligmalarin tiim rayl sistemlerin yaninda
tiirel dagilimda belirtilen ulasim sistemleriyle entegre halde
calismas1 sonucunda Istanbul i¢in trafik sorununun ¢oziimiinde
oldukga verimli bir iyilestirme yapilmis olacaktir.

Biitiinciil bakis agistyla planlanan bu sistemlerin igletmesi de
yapimi kadar onemlidir. Isletimde kullanilan akilli sistemler
ilkemizde genellikle yabanct mengeili ireticilerden elde
edilmektedir. Ancak o&zellikle savunma sanayi ve demiryolu
alaninda 6nemli Ar-Ge ¢alismalar1 yapan bir yerli firmamiz raylh
sistem araglart igin bir¢ok akilli sistemi gelistirmis ve
gelistirmeye devam etmektedir. Bu ¢alismalar yiiksek hizli trenler
de dahil, bir¢ok aracta basariyla kullanilmaya baglanmistir. Yerli
sistemlerin kullanilmasi ile daha basarili ve kendi yapimiza hitap
eden ulasim sistemleri ile ilgili calismalar siirdiirtilebilir.

4. Sonug¢

Ulasim konusunda en az yararlanilan alan deniz ulagimidir.
Istanbul tiirel dagilim1 incelendiginde, karayolu ¢ok yiiksek paya
sahipken, karayolunda da ‘6zel otomobil’ kullanim orani olduk¢a
fazladir. Bu durum trafikteki giivenligin dogal olarak azalmasina
ve vatandasin konfor, giivenlik ve dakiklik gibi parametrelerden
stirekli olarak yararlanamaz hale getirmektedir.

Biitiin ulagim modlarinda toplu ulasimi aktif hale getirmek
i¢in entegre, konforlu, dakik, giivenli bir hizmet sunmak kisa ve
uzun vadede oldukga etkili sonuglar dogurabilir. Ornegin, genel
verilere bakildiginda Sehir Hatlar1 Genel Miidirliigii’ niin
rakamlarma gore sehir i¢i deniz yollarimizin ancak 1/10 oran ile
hizmet verdigi goriilmektedir. En basit ¢6ziimle bile bu
kapasitenin, %50’lik diizeylerde kullanilmasinin saglanmasi ile
yaklagik 1.000.000 yolcunun denizyolunu tercih etmeye
yoneltebilir. Ortalama, bir otomobilin 1-2 yolcu tasidigi
diisiiniildiigiinde, bu ¢dziimle bile Istanbul’ da trafikten yarim
milyon civarinda aracin g¢ekilmesi anlamima gelir (Litman, T.
2013).
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Maalesef, Istanbul tiirel dagiliminda deniz ulasimi %20-25
seviyelerinde olmasi gereken iken, hali hazirda %1-2’1lik bir
seviyeyle bunun ¢ok gerisinde kalinmigtir. Bu durum, ulasim bazli
olarak “denizin kiyisinda denize bakmadan yasamak” gibi bir s6z
ile orneklenebilir. Bu konuda yetkili kisilerin acilen ¢6ziim
iiretmesi, siirdiiriilebilir ve yasanilabilir bir Istanbul igin elzemdir.
Daha onceki donemlerde uygulanan, Bogaz’da kiyiya boyunca
seferler (Besiktag-Ortakdy-Arnavutkdy-Bebek v.b.) gerekli
oldugu kadar, her ne kadar istenen sonucglar alinamasa da daha
planli ve ¢ok katilimli bir ¢6ziim anlayigla devam ettirilseydi
¢oziime de katki sunabilecekti. Istenilen  sonuglarin
almamamasinda kiy1 boyunca boyunca sefer yapacak olan
araglarin boyutlari, talebin iyi analiz edilmesi ve buna benzer
durumlar olduk¢a dénem kazanmaktadir. Ornegin, bogaz sahil
boyunca bir¢ok noktada yeterli genislikte olmayan karayolu
hatlar1 iizerinde oOzellikle de yogun saatlerde; yaya olarak on
dakika civarinda olan Besiktas-Ortakdy giizergahi aracla birkag
kat daha uzun siirebilmektedir. Bu agidan Besiktag’tan iyi
tasarlanmig bir slirecin ve hizmetin sonucu olarak, minimum
bekleme siireleriyle kalkacak optimum biiyiikliikteki bir Sehir
Hatlar1 araci 15-20 dakika civarinda bir yolculuk siirecinde,
gerekli duraklara ugrayarak yolcu tasiyabilir (Liu, Y. vd. 2007)

Ulasim sistemlerinde en biiyiikk paya siiphesiz karayolu
ulasgimi sahiptir. Karayolu toplu tasima sistemlerine 6rnek olarak
Giliney Amerika tilkeleri basta olmak tizere kiire 6l¢eginde basarili
uygulamalar1 olan hizli otobiis tagimaciligmm (HOT BRT)
Istanbul’da ki uygulamasi olan metrobiis verilebilir olup bu hat
zaman tasarrufu basta olmak {izere cesitli hizmet parametreleri
itibari ile kentte 6ne ¢ikan bir ulagtirma tliriinii teskil etmisgtir.
Metrobiis hatt1 giivenlik, emniyet ve konfor 6zellikleri nedeni ile
tartisma konusu olup tam kapasite ile siireden ciddi tasarruflar
dahilinde isletilmektedir. Metrobiis bogazi gegen bir isletime
sahip olup kentin bat1 dogu aksindaki en 6nemli arterinde yiiksek
diizeylerdeki yolculuk taleplerini karsilamaktadir.

Bunun yaninda denizi ¢evreleyen ve denizle c¢evrili bir
Istanbul icin deniz ulasimi da oldukc¢a 6nemli olmalidir. Ancak
giiniimiizde tiirel dagilimda, denizyolu %20-25 gibi beklenen
seviyenin ¢ok altinda olup %1-2 civarinda goriilmektedir. Kiyiya
paralel hat vb. uygulamalar, dogru arz - talep dengesinin
olusturularak, biitlinciil bir yonetim anlayistyla yeniden hayata
gecirilmelidir. Sadece sehir hatlar1 ¢alisma kapasitesi %10 gibi
diisik bir kapasiteden %40-50’lere ¢ikarilmasi ile bogaz
kopriilerinde ve baglantilarindaki trafigi onemli dlgiilerde
diisiirecektir (Han, B.M. vd. 2002). Asagida Sekil 5’te 2010 yili
giinliik yolculuk degerlerinin tiirel dagilimi, 2014, 2018 ve 2023
yillart i¢in 6ngoriilen yolculuk degerleri ve tiirel dagilimi detayl
olarak verilmistir.

Sekil 5’te belirtildigi iizere; 2010°da Istanbul’da verilen
yolculuk degerlerinde tiirel dagilimda karayolu ulastirma tiiriiniin
%78,4’liik agirligi olup 2014°te %67,7’ye, 2018 de %50,7’ye,
2023’te %26,5’a diismesi Ongoriilmektedir. 29 Ekim 2013
itibariyle kismen agilis1 yapilan Marmaray’i 2014 itibariyle tiirel
dagiimda %7,4, 2018’de %7,9, 2023’te ise %5,7’lik paya
ulasmasi 6ngoriilmektedir (Gergek, H. ve Demir, O., 2015).
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Hareketlilik Degerler

2010 YILI GUNLUK YOLCULUK DEGERLER 2014 YILI GUNLUK YOLCULUK DEGERLERI
ULASIM TORD YOLCUIGUN  [ORAN% ULASM TURD YOLCUGUN Liln
: : LASTiK TEKERLEKLI 10.715.595] 87,7%
LASTIK TEKERLEKLI 5.541.466 784"
MARMARAY 1.170.178 74%
0y
~iu L i RAYLI 3.745.387 23,7%
DENiZ 195,066 28%  DENiZ 186,575, 1.2%
TOPLAM 7.071.894) 100,0%  ([TOPLAM 15.817.745] 100,0%

2018 YILI GUNLUK YOLCULUK DEGERLERI 2023 YILI GUNLUK YOLCULUK DEGERLERI

ULASIM TURD YOLCUIGIN __[ORAN% ULASIM TURD YOLCUIGIN ORANY:

LASTIK TEKERLEKLI 9-427% S07% | ASTiK TEKERLEKLI 1720208 265%
|MARMARAY 1.312.680 9%  MARMARAY 1475082 5.7%
RAYLI BT22805 04 gy 19530844 669%
DENiZ 170.071 1% beniz 20034 08%
i 16655356 1000%  rropy 218298 1000%

Sekil 5: 2010-2014-2018-2023 Hareketlilik Degerleri ve Tiirel
Dagilim Ongoriileri (Gergek, H. ve Demir, O., 2015)

Trafik Giivenligi ile ilgili caligmalar, ulasim modlar1
arasindaki dengeli dagilim ve entegrasyon baz alinarak
yapilmalidir. Bu agidan, tercih edilen mod ne olursa olsun, toplu
ulasimin gili¢lendirilmesi, ulagim araglartyla ¢esitlendirilmesi ve
one cikarilmast olduk¢a Onemlidir. Toplu ulasimin tercih
edilebilirligi, ihtiyact karsilayabilir olmasi (arzin yonlendirilmesi
vb.), yenilik¢i ve teknik donanimli olmasi ve hizmet parametreleri
(dakiklik, konfor, giivenlik, maliyet vb.) ile dogrudan iligki
igerisindedir. Ornegin, tiiketim kiiltiirii acisindan Japonya’daki bir
isadaminin metroyu kullanmasi olagan karsilanmaktadir. Ancak,
bahsedilen toplu ulagiminda vatandasin giivenligi ve konfor gibi
konular basta olmak {izere hizmet kalitesi st diizeyde
saglanmaktadir. Bu durum, biitiinciil alginin ve entegrasyon
yaklagiminin ne kadar onemli oldugunu ortaya koymaktadir
(Kiziltas, M.C., 2016).
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