SAU Fen Bilimleri Enstitiisii Dergisi 10. Cilt, 2. Say1, Kentsel Rayli Tagima Uzerine Bir Inceleme
s. 51-59, 2006 (istanbul Ornegi) I. Ocakli

KENTSEL RAYLI TASIMA U__ZERiNUE_ BiR INCELEME
(ISTANBUL ORNEGI)

ibrahim OCAK', Ekrem MANISALI®

'IBB, IETT Genel Miidiirliigii, Rayl: Tasima Daire Baskanlig1, Metro Han Karakdy, Istanbul
[U Miih. Fak. insaat Miih. BSL., 34320 Avecilar, Istanbul

OZET

1860°1i yillardan sonra diinyada sehir i¢i ulasiminda rayli sistemler kullanilmaya baslanmistir. Ancak, 6zellikle 1950°1i
yillardan sonra diinyada otomobil kullanimi hizla artmistir. Bdylece Istanbul ulagiminda agirlik rayh sistemlerden lastik
tekerlekli araglara kaymaya baglamistir. Otomobil ve diger lastik tekerlekli araglarin kullaniminin artisiyla 1950’1
yillardan itibaren kentici trafiginde yogunluk yasanmaya baslanmustir. istanbul’da 1950 yilma kadar artarak 130
kilometreye ulagan rayli sistem ag1 uzunlugu bu yillardan itibaren azalarak 1966°da sifirlanmistir. Oysa bu donemde,
gelismis tilkelerde daha konforlu, giivenli ve ekonomik toplu tagima sistemlerine ve 6zellikle de rayl sistemlere 6ncelik
verilmigtir.

Istanbul’da ilki 1985 yilinda olmak iizere {i¢ adet ulasim etiidii yapilmistir. Bu etiitlerde, ulasim probleminin ¢dziimii
i¢in rayl sistemlerin 6nemine vurgu yapilmistir. Bu calismada, Istanbul’da yapilan ulasim planlamalarina yer verilmis
ve Ozellikle rayli sistemlere deginilmistir. Biitiin planlama ¢aligmalarinda vurgu yapilmasina karsin, rayl sistemlerde
hizli bir ger¢ceklesme olmamasinin sebepleri lizerinde durulmustur. Mevcut rayl sistemlerin kentin ulasim probleminin
¢Oziimiine katkilar1 tartigtlmistir.

Anahtar Kelimeler: Toplu tasima, kentsel rayli sistemler, ulasim planlamast, Istanbul

AN OVERVIEW ABOUT URBAN RAIL TRANSPORT

(ISTANBUL MODEL)
ABSTRACT

After 1860’s the railway systems has started to be used in urban transportation in the world. However, especially after
the 1950’s, the usage of automobile has been increased quickly. Thus the dense of transportation has started to move
from railway systems to the ones with rubber tire vehicles in Istanbul. Traffic density in urban transportation has started
to be experienced since the 1950 with the increase in the usage of automobile and other rubber tire vehicles. The length
of railway systems in Istanbul, which reached to 130 km by increasing till the year of 1950, became null with a
continuous decrease in 1966. However, the priority in the developed countries in the same period of time was given to
the mass transportation systems, specifically to the railway ones, that were more comfortable, more secure and more
economic.

Three etudes of transportation were performed up in Istanbul, first of which is realized in 1985. In these etudes,
emphasis has been done over the railway systems for the solution of the transportation problem. In this study, the
transportation etudes performed in Istanbul especially the railway systems are mentioned. Despite mentioning all
etudes; it has been touched upon the reason of the nonexistence in a rapid development in the railway systems. The
contributions of present railway systems to the solution of the transportation systems of the city have been discussed.

Key words: Mass transportation, urban rail systems, transport planning, Istanbul
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1. GIiRiS
Giiniimiizde diinyanin pek c¢ok biiyiik sehrinde oldugu
gibi Istanbul icin de en biiyiikk problem siiphesiz ki
ulagim sorunudur. Diinyada gehir i¢i ulasimi, 1950°1i
yillardan sonra otomobilin ve motorlu tasitlarin
sayilarimin hizla artisina bagl olarak 6nem kazanmustir.
Otomobil ve diger karayolu ulasgim ve nakliye
vasitalarinin arzinin artmasi, buna karsilik karayolu
aglarmin uzunlugunun ayni hizla artmamasi, sehir igi
trafik sorunun dogmasina neden olmustur. Baslangigta,
trafik sorununun trafik sikigikligina endekslenmis olmasi
ve ¢oOziim yolu olarak da otomobillerin hareketini
kolaylagtiracak yeni yollar insa edilmis olmasi
kullanilmakta olan rayli sistemlerin atil kalmasina ve
zamanla bunlarin ortadan kaldirilmasina yol a¢mustir.
Istanbul’da, 1970li yillarda hizlanan otomobil sahipligi
yaninda 1959 yilinda devreye giren minibiis
tasimaciliginin hizla yaygimlasmasi ve Istanbul Elektrik
Tiinel Tramvay Isletmeleri’nin (IETT) giiglenmesi, buna
karsilik tramvay hatlarinin sokiilip bu tasima tiiriiniin
devreden ¢ikarilmasi ile 1960’11 yillardan itibaren kentte
karayolu agirlikli tagima donemi baslamistir[1].
Istanbul’da trafige tescilli araglarm % 75’ini otomobiller
olugturmakta ve giinde yaklasik 500 yeni otomobil sehir
trafigine eklenmektedir. Istanbul'da 2.5 saate varan kisi
basina giinliik ortalama seyahat siiresi ve bunun tekabiil
ettigi asgari emek kaybinin yilda 300 milyon YTL
civarinda[2] oldugu g6z Oniine alinirsa ulagim
probleminin 6nemi daha iyi anlasilacaktir.
Istanbul igin ulasim probleminin en kalic1 bir sekilde
¢Ozlimii siiphesiz ki rayli sistem uygulamalar1 ve dzelikle
de metro ile miimkiin olabilecektir. Ancak Istanbul’da
diinyanm 3. metrosu olan Karakdy Tiinelinden tam 110
yil sonra yeni metro projeleri iizerinde ¢aligmalara
baslanabilmistir[3]. 1000 kisi bagina diisen rayli sistem
ag1 uzunlugunun istanbul’da 3.6 m, New York’ta 31 m,
Paris’te 25 m ve Tokyo’da 22 m[4] olmas1 110 yil siiren
ihmalden kaynaklanmaktadir.

II. DUNYADA KENTICi ULASIMIN TARIHSEL
SEYRI

Diinya tarihinde toplu ulasim, geleneksel yaklagimlarin
esas alindigi donem ve ¢agdas yaklagimlar donemi
olarak ele alinmaktadir[5, 6, 7].

1950-1970’1i yillar arasi, diinya ulasiminda geleneksel
yaklagimlarin s6z konusu oldugu dénemlerdir. 1950°1i
yillara kadar ulasimda az sayida 6zel arag varken, bu
yillardan sonra &zel arag sayisinda ¢ok ciddi artiglar
olmustur. Insanlarm o6zel araglara olan yogun talebi
nedeniyle de kentlerde yeni yol aglar1 olusturabilmek
icin pek ¢ok sehirde toplu tasima araglart ulasimdan
kaldirilmig ve var olan tramvay raylari sokiilmiistiir
1960’11 yillar, artan &zel arag sayisindan dolay: trafigin
daha da arttigi bir donemdir. ilk defa 1962 yilinda
Buchanan, otomobilin ulasim i¢in ¢ok pahali ve sorunlu
bir ¢6ziim olacagint bu nedenle niifusu 100 bini asan
kentlerde mutlak baska sistemlerin  gelistirilmesi
gerekliligini aciklamistir[7].
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1950-1970°1i yillarin geleneksel yaklagiminin temel
sorunu, ulasimin yiizeysel yaklagimlarindan birisi olan
trafigin tikanmasidir. Sorun bdoyle tespit edildiginden,
¢oziim olarak da ek yollar yapilmas: ve kapasitenin
artirllmast  gerektigi  disiiniilmistir. Bu ¢6ziim
baslangigta gecerli olmakta ve belirli bir siire trafigi
rahatlatmaktadir. Ancak trafigin uygun olmasi 6zel oto
kullanimim1 daha da artirmakta, sonucgta sikisiklik
yeniden giindeme gelmektedir (Sekil 1).
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Sekil 1. Geleneksel ulagim yaklagiminin ¢oziimsiizligii [8, 9].
Ulasim da 1970’li yillara kadar olan geleneksel yaklagim
doneminde araglarin taginmasi oncelikli iken, 1970’li
yillardan sonraki ¢agdas yaklagim doneminde insanlarin
taginmasi Oncelikli olmaya baglamistir. Cagdas yaklasim
doneminde otomobilin artmasma paralel olarak ortaya
cikan sorunlarin teknoloji ile c¢odziimlenemeyecegi ve
toplu tasima sistemlerine ihtiya¢ duyan biiyiik kitlelerin
var oldugu fark edilmis, bdylece tasit yerine insan
oncelikli planlar yapilmaya baslanmistir[10, 7].
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III. ISTANBUL’DA RAYLI SiSTEMLERIN
TARIHSEL SEYRIi

II1.1. istanbul’da Rayh Sistemlerin Diinii

Istanbul’da 19. yiizyiln ilk ceyregine kadar ulasim yaya
olarak veya at ve at arabalar1 ile gergeklesmistir.
Osmanlt  Devleti, 30 Agustos 1869 tarihinde
gergeklestirilen bir mukavele ile, Istanbul i¢inde insan ve
esya nakli i¢in demiryolu insaati ile demiryolu tizerinde
hayvan gekerli araba isletilmesi hakkini1 40 yil siire ile
Dersaadet Tramvay Sirketi’ne vermistir. 1870 yilinda
baglanan galigmalar ile;

1. Azapkapisi-Galata-Besiktag-Ortakdy hatti Temmuz
1872°de,

2. Eminoénii-Divanyolu-Beyazit-Aksaray hatti  Aralik
1872de,

3. Aksaray-Samatya-Yedikule hatt1 1873’de,

4. Aksaray-Topkapt hatti 1874 yilinda tamamlanarak
hizmete girmistir[11].

Sonraki yillarda yeni tramvay hatlarmin yapimi igin
calismalar yapilmis ve 1881°de 3 yeni giizergdhin
yapilmasina karar verilmistir. Bu giizergahlardan;

1. Galata-Sisli hatt1, 5200 metre uzunlugunda olup 1883
yilinda,

2. Galata-Tatavla hatt1, 1885 yilinda isletmeye acilmustir.
3. Emindnii-Eyiip hatti ise hayata gecirilememistir[11].
Istanbul’da  Subat 1914’te elektrikli tramvay devri
baslamistir. 1928 yilinda da Uskiidar-Kisikli hatti ile
Anadolu  yakasnda da tramvay kullanilmaya
baslanmigtir. 1935 yilinda tramvaylarla giinde 314 bin
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yolcu taginirken 1950 yillinda tramvay hatlarinin toplam
uzunlugu 130 kilometreye ulasmistir[11, 12].

1956 yilinda troleybiislerin sefere konmaya baglanmasi
ile ilk olarak Tiinel-Magka hatti ile Topkap: ve Yedikule
tarafindaki tramvay seferleri Beyazit'a kadar iptal
edilmistir. 1961 yilina gelindiginde ise, hizla artan lastik
tekerlekli ulagim vasitalarina yol agabilmek adina
Avrupa yakasindaki tramvay hatlarinin tamami, 1966
yili iginde de Kadikdy yakasindaki tiim hatlar
kaldirilmustir[11].

I11.2. istanbul’da Rayh Sistemlerin Bugiinii

Istanbul’'un, diinyanin 6nemli kentleriyle birlikte
basladig1 raylt sitemler yarigint 1966 yilinda terk etmesi
ve 1990’1 yillara kadar da rayli sistemler {izerine her
hangi bir ¢alismanin yapilmamas, istanbul’a ¢ok degerli
yillar kaybettirmistir. Istanbul ulasiminda bugiin igin
toplu tagimanin pay1 pek ¢ok diinya iilkesinden daha iyi
durumdadir. Istanbul igin asil problem toplu tasimada
raylt sistem tagimaciligiin azligindan
kaynaklanmaktadir (Sekil 2). Toplu tasimada rayh
sistemlerin agirlig1 sadece % 5.7 diizeyindedir (Sekil 3 ,
Sekil 4).
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Sekil 2. Degisik sehirlerde rayli sistemlerin toplu tasimadaki payi[13].
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Sekil 3. Istanbul ulagiminmin yapisi[1].
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Sekil 4. Istanbul ulagiminin tiirel dagilimi[4].

II1.2.1. Mevcut Rayh Sistemler

Giiniimiizde Istanbul’da, TCDD tarafindan isletilen
Gebze-Haydarpasa (42 km) ve Halkali-Sirkeci (30 km)
hatlar1 harig, alt1 adet rayl sistem kullanilmaktadir. Bu
sistemler[ 14, 15].

a- Hafif Metro (HRS) : Eyliil 1989 tarihinde Aksaray-
Kartaltepe arasinda 8.5 km olarak agilmigtir. Sonraki
yillarda Havaalanina kadar uzatilmis olup istasyon sayist
18’¢, hat uzunlugu 20 km ye c¢ikmistir. Kapasitesi tek
yonde 34000 yolcu/saat’tir.

b- Cadde Tramvayr: Kabatag-Zeytinburnu arasinda
hizmet veren 14 kilometrelik bir hattir. Tramvaym
kapasitesi tek yonde 15000 yolcu/saat’tir.

c- Istanbul Metrosu: Eyliil 2000 yilinda da hizmete
acilmis olup 8 km uzunlugunda olup 8 adet istasyonu
bulunmaktadir. Taksim-4. Levent arasinda hizmet veren
metronun kapasitesi tek yonde 70000 yolcu/saat’tir.

d- Nostaljik Tramvay: Nostaljik tramvay Kadikdy-Moda
arasindaki yaklagik 2.5 kilometrelik hat boyunca hizmet
vermekte olup giinde yaklagik 2000 yolcu tasinmaktadir.
e- Beyoglu Tramvay1 ve Karakdy Tiineli: Her iki hat da
Istanbul ulagiminda nostaljik tramvay gibi daha g¢ok
sembolik bir deger ifade etmekte olup iki hattin toplam
uzunlugu 3 km civarmdadir.

f- Cadde Tramvayr : Zeytinburnu-Bagcilar arasinda
2006 yilinda hizmete agilmis olup 5.2 km uzunluktadir.

II1.2.2. Yapim, Proje ve Planlama Asamasidaki
Rayh Sistemler
Istanbul’da yapimi devam eden, ihale siirecindeki ve
ihale karar1 bekleyen projeler sirasiyla Tablo 1 ve Tablo
2’de verilmistir.

IV. ISTANBUL’DA YAPILAN ULASIM
PLANLAMALARI

Istanbul’da 1985, 1987 ve 1997 yillarinda ii¢ adet ulasim
etiidli yapilmigtir. Ulagim probleminin ¢éziimiine yonelik
olarak yapilan bu {i¢ etiidlin temel verileri Tablo 3’de
karsilastirilmustir. Istanbul son derece dinamik bir kent
oldugu icin veriler hizla degismektedir. Ornegin trafige
kayith 6zel oto sayis1 1985 yilindaki etiide gore 297 693
adet, 1987 de 375 200 adet ve 1997 de 914 016 adettir.
Gilinlimiizde ise bu say1 1 556 941 adet otomobildir[19].
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Tablo 1. Istanbul’da yapimi devam eden rayli sistem caligmalari[15, 16, 17, 18].
Proje Giizergah Uzunluk (km) K§$if Bedeli Kapasite
(Milyon USD) (Yolcu/s/yon)
Metro Levent-Ayazaga (2. asama) 3.6 253 70,000
Metro Kadikdy- Kartal 21.5 1,000 65,000
Metro Taksim-Yenikap1 5.2 370 70,000
Metro Ikitelli-Olimpiyat Koyii 2.9 73 15,000
HRS Aksaray-Yenikap1 0.7 28 35,000
HRS Otogar-Bagcilar 4.5 173 35,000
Cadde Tramvay1 Vezneciler-Sultan Ciftligi 15.8 175 15,000
Bogaz Tiip Gegisi Kadikdy- Eminonii 13.6 850 75,000
Toplam 67.8 2,922 389,000
Tablo 2. fhale siirecindeki veya ihale karar1 bekleyen rayli sistem caligmalari[15, 16, 17, 18].
Proje Giizergah Uzunluk (km) K(?sif Bedeli Kapasite
(Milyon USD) (Yolcu/s/yon)
Metro Yenikapi-Bagcilar 11.8 600 70,000
Metro Mahmutbey-Ikitelli-Basaksehir 14.2 700 70,000
Lineer Metro Besiktas-Sisli-Otogar 14.0 675 70,000
HRS Uskiidar-A.zade-Tepeiistii (1.Etap) 11.5 400 35,000
HRS Tepeiisti-Dudullu-Samandira (2.Etap) 9.5 400 35,000
HRS Goztepe-Umraniye 5.0 200 35,000
HRS Kartal-Kurtkdy-Havaalani 9.6 450 35,000
HRS Bakirkdy-Sefakdy-Avcilar-Beylikdiizii 21.0 815 35,000
Cadde Tramvay1 Zeytinburnu-Bakirkoy 3.7 27 5,000
Cadde Tramvay1 Hali¢ Kiy1s1-GOP 16.0 185 15,000
Toplam 116.3 4,452 420,000
Tablo 3. Istanbul’da yapilan ulasim etiitlerinin karsilastirmasi[2].
Etiit IRTC IBUNP TUAP
Yapan Kurulus IRTC Temel Miih. A.S. ITU- IBB
Yapilis Yili 1985 1987 1997
Etiit Alan1 (Ha) 97,637 86,962 154,733
Bolge Sayist 97 108 209
Niifusu 5,784,160 5,760,000 9,314,335
Etiit alan: Anadolu (%) 33 32 35
Avrupa (%) 67 68 65
Toplam 1,924,000 2,035,000 2,532,211
Istihdam Anadolu (%) 23 23 27
Avrupa (%) 77 78 73
.. Sayisi 4,779 9,456 37,843
Anket katilan kisi Brocklome Vo o 0 0 0
Trafige kayith 6zel oto sayisi 297,693 375,200 914,016
Kisi bagma ortalamal MOtOI'll;l a.rac;larla 1 1 1
hareketlilik Yaya dahil ! 1 2
Yaya yolcu. or. (%) 33 40 35
Ortalama yolculuk uzunlugu (dakika) 46 53 41
Ev-ig 60 53 55
Ev-okul 9 16 15
Yolculuk amaglar: Ev-diger 30 o 18
Ev uclu olmayan 11 12 12
.. < Ozel tagima (%) 33 30 40
Tasima tiirel dagilimi Toplu tasima (%) o8 70 50

Istanbul’un hizli biiyiimesinden dolay1r gerek 1985 ve
gerekse 1987 yilinda yapilan ulasim planlari hizla
giincelligini yitirmistir. Istanbul’un gerek arazi kullanim
yapisi, gerekse ulastirma altyapisi gectigimiz on bes-
yirmi y1l i¢inde 1985 ve 1987 planlarinda 6ngoériillenden
oldukga farkli bir bi¢cimde gelismistir. Ayrica, Ulagim
Nazim Planmi i¢in kullanilan ulagim modeli, degisik
kosullar ve yeni Dbilgi ve  verilere gore
giincellestirilmediginden planin yol gosterici 06zelligi

ortadan kalkmistir. Bu nedenle, 1/50.000 8lgekli Istanbul
Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Plani’nda 6ngoriilen
2010 yili arazi kullanim yapisina bagh olarak ortaya
cikacak ulagim taleplerinin belirlenmesi icin stratejik
diizeyde bir planlama ¢ergevesi olusturmak ve bu
talepleri karsilamak iizere, gelistirilen ulagtirma sistemi
seceneklerini  incelemek  amaciyla, ITU-Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi isbirligi ile, 1997 yilinda yeni bir
Istanbul Ulasim Ana Plam1 (IUAP) hazirlanmustir.
IUAP’da, Istanbul’un gelecekteki ulasim altyapisi ile
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ilgili olarak, ilkelerin

alinmasi

asagidaki ana esas

gerektigi ifade edilmistir[2]:

a- Kentin gelecekteki ulasim sistemi, araglarin degil
insanlarin en ekonomik, hizli ve giivenli bir bigimde
ulagimina 6ncelik verilerek planlanmalidir.

b- Gelecekteki ulasim aginin  omurgasii yiliksek
kapasiteli rayli toplu tasima sistemleri olusturacaktir.
Rayli sistem agi, mevcut ve planlanmis olan raylh
sistemler ve gelecekteki arazi kullanim yapisina gore
ortaya ¢ikmasi beklenen istek hatlar1 g6z oniine alinarak
olusturulacaktir.

c- Genelde kentin dogrusal gelismesine kosut olarak
dogu-bati dogrultusunda gelismesi planlanan yiiksek
kapasiteli rayli sistem hatlarin1 beslemek iizere kuzey-
giiney dogrultusunda besleme hatlar1 (otobiis, minibiis)
planlanmustir.

[UAP’na gore, Istanbul’un sorunlari kentsel olgekten
cikip bolgesel Slgekte ve hatta iilke dlgeginde yaklagim
ve planlama gerektiren boyutlara ulasmigtir. Bu nedenle
Istanbul Ulasim Ana Plami, doguda Kocaeli ili siirlart
icindeki Gebze ilgesi ile batida Catalca ilgesini de igine
alan yaklasik 155 bin hektarlik bir alan1 kapsamaktadir.
[UAP’nda rayl sistemlerin éncelikleri, giinliik yolculuk
talepleri, km basma ortalama yolculuk talepleri goz
Oniine alinarak, asagidaki gibi belirlenmistir:

1.Grup; Metro: Taksim-Yenikap1 hatt1 (yapimi: devam
ediyor). Banliyo/Metro: Banliyd hatlarma 3. hat
eklenmesi ve tlip demiryolu tiineli (yapimi devam
ediyor). Hafif Metro: Bati yakasinda Otogar-Bagcilar-
Ikitelli hatti (yapimi devam ediyor) ve Aksaray-
Yenikapr hatti1 (yapimu devam ediyor), dogu yakasinda
Harem-Kartal hatt1 (yapimi devam ediyor).

2. Grup; Metro: Yenikapi-Topkapi-Bagcilar hatti.
Banliy6/Metro: Menekse-Beylikdiizii baglantisi. Hafif
Metro: Bati yakasinda Otogar-Sisli, Sultangiftligi-
Vezneciler (yapimi devam ediyor) ve dogu yakasinda
Uskiidar -Umraniye hatlari.

3. Grup; Metro: 4. Levent-Ayazaga (yapimi devam
ediyor), 3. Bogaz Kopriisii Goztepe-Zincirlikuyu rayli
sistem baglantis1. Hafif Metro: Kartal-Kurtkdy baglantisi
ve yolcu taleplerinin gelismesine bagli olarak Umraniye-
Dudullu ve Umraniye-Kozyatag: hatlar1.

V. iISTANBUL’DAKIi RAYLI SISTEMLERIN
ULASIM PROBLEMININ COZUMUNE
KATKISININ DEGERLENDIRILMESI

V.1. Makro Planlama Gerekliligi A¢isindan

Istanbul ulasiminda rayli sistemlerin 6nemi tartigilmaz
ise de, rayl sistem uygulamalarinda ¢ok gec kalindig1 ve
bu hususta diinyaya ayak uydurulamadigi da bir
gergektir (Sekil 2). Diinyada sehir i¢i ulasimin omurgasi
rayli sistemlere dayanirken, iilkemizde yillarca lastik
tekerlekli ulagim oOzendirilmis, yapilan yatirimlar
cogunlukla kara ulasimina yonelik olmustur. Ornegin
1990-2000 yillar1 arasinda demiryollarinin ulastirma
yatirimlarina ayrilan paydan aldigi deger % 6,2 iken ayni
donemde karayollarinin aldigi pay % 30,4 otoyollarin
aldigi pay % 42,4 olmustur[20]. Bu durumun iilke
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cikarlarina uygun olmadigi acgiktir. Bu nedenle, ulasim
sorununun kokten ¢oziimil i¢in iilke ydnetiminde s6z
sahibi olan karar vericilerin, problemi makro planda agik
olarak belirlemeleri ve artik net bir kararm verilmesi
sarttir.

V.2. Entegre Coziim Stratejisi A¢isindan

Diinyada ve ozellikle gelismis iilkelerde, artan kentici
ulagim talebini miidahale etmeksizin kabul edip, bunu
ulasim arzimmin arttirllmasiyla kargilamaya c¢aligmanin
fiziksel ve ekonomik agidan gegersiz ve ¢evreyi bozucu
bir yaklasim oldugu anlasilmis ve “yolculuk talep
yonetimi” olarak adlandirilan yeni bir kavram ortaya
cikmistir.  Meveut  altyapidan  en st  diizeyde
yararlanilmasi ve ulasim talebinin hizla gelismekte olan
iletisim ve bilgisayar teknolojileri ile baska alternatif
bicimlere kaydirilmasi, bu kavram iginde kullanilan
baslica stratejiler arasinda yer almaktadir[21].

V.3. Teknik Fizibilite Zorunlulugu Ag¢isindan

Istanbul’da en ¢ok tartisilan ulasim projesi Bogaz Tiip
Gegisi Projesidir. Tiip Gegis Projesi, tiip demiryolu
gecisinde giizergahin yanlis oldugu, kentteki yerlesimin
kuzeye kaymasi sebebiyle bogaz demiryolu gecisinin
daha  kuzeyde olmast  gerektigi  gerekgesiyle
elestirilmektedir. Ayrica Onerilen insaat ydnteminin
maliyetinin yiiksek, insaatinin riskli, dogal gevreyi ve
bogazdaki balik cesitliligini olumsuz etkileyecegi,
deprem riski tasidigi yoniinde goriisler bulunmaktadir.
Omegin Tezcan[22], “Tiip ge¢is projesi zemin ve
giizergah acisindan yanlis bir se¢imdir. Tip gecis,

Bogazi¢i kopriisiinin  hemen istiine yapilmalidir.
Raporlara gore tlip gegisin yapildig1 yerde zemin ince
daneli ve suya doygun bir kum tabakasindan

olugsmaktadir. Bu, siddetli bir depremde sivilagir. Bu da
zemin batirma tiinel agisindan son derece tehlikelidir.
Kazik cakilsa da, ¢imento enjekte edilse de gd¢cme riski
ortadan kalkmaz” fikrindedir. Alp’de[23] projenin olii
dogmus bir proje oldugunu iddia ederek, “is merkezleri
Maslak, Levent ve Sisli bolgesine kaydi. Ulasim da bu
bolgede yogunlasti. Tip gegis projesinde 20-30 yil
oncesinin analizleriyle yola c¢iktilar” seklinde goris
belirtmektedir. Bu  goriislere  kismen  katilmak
miimkiindiir. Zira is merkezlerinin 4. levent ve Maslak
bolgesine kaydigi dogrudur. Ancak tiip gegit projesi
Gebze-Halkal1 banliyd hattinin iyilestirilmesi projesi ile
birlikte ele alindigindan projenin daha kuzeye
diistiniilmesi zordur. Ayrica bu proje Yenikapi’da halen
uzatmast devam eden mevcut Taksim-4. Levent Projesi
ve Aksaray-havaalani HRS hattiyla entegre edilecektir.

V4. Ulasim Sistemine Bilimsel Yaklasim Acisindan

Istanbul’daki mevcut rayh sistemlere yapilan en biiyiik
elestirilerden birisi, rayli sistemlerin dagilim sekline
olmustur. Ornegin Kayserilioglu'na [11] gore
Istanbul’da ilk yapilan tramvay ¢aligmalarinda, Istanbul
yarimadasimin iginde yasayan halka sunulan hizmetler
farklilik gostermis ve cagdaslagsma g¢abalarinda Galata
yakasina Oncelik tanmmistir. Yani tramvay hatlariin
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dagiliminda niifus yogunlugu dikkate alinmamuis, kentin
seckin niifusuna hizmet gotiirme eylemi 6ne ¢ikmustir.
Kayserilioglu'nun bu  goriislerine  giiniimiiz  rayh
sistemleri agisindan katilmak da miimkiindiir. Soyle ki,
[stanbul’'un Anadolu yakasinda niifusun % 35’
kalmaktadir. Ancak, Anadolu yakasinda TCDD’nin
iglettigi banliyd hatti disinda higbir modern rayli tagima
sistemi bulunmamaktadir.

V.5. Insaatin Maliyeti A¢isindan

Rayli sistemlere getirilebilecek bir diger elestiri de
sistemlerin insaatinin Ongoriilen siirede ve Ongoriilen
bedelle bitirilememesidir. Ornegin Istanbul Metrosu
yaklasgtk 8 km uzunlugunda olup 8 senede
bitirilebilmistir. Maliyeti ise 630 milyon $ olup km
maliyeti yaklasik 79 milyon § dir. Bu maliyet ise diinya
ortalamalarinin oldukca iizerindedir. Ornegin Almanya
da acilan 14 adet metro tiinelinin ortalama maliyeti 48,6
milyon $/km dir. Ancak Taksim-4.Levent Metrosunun
iilkemizin ilk metrosu olmasi nedeniyle, tecriibesizlik
gibi nedenlerden dolayr belli dlgiilerde bu normal
karsilanabilir. Zira, 6rnegin Kadikdy-Kartal Metrosunda
bu miktar yaklagik olarak kesif bedeli {izerinden 22
milyon  $/kilometredir. Kesif miktarmm aynen
tutmayacagi diigiiniilse bile bu miktarin Taksim-4.
Levent seviyesine ¢ikmayacagt da muhakkaktir.

Kentsel Rayli Tagima Uzerine Bir Inceleme
(istanbul Ornegi) 1. Ocakli

V.6.
Edilememesi (Verimsizlik) Acisindan

Merkeziyet¢ci Yonetim Anlayisimmn  Terk

Mevcut rayli sistemler igin yapilabilecek diger bir
elestiri de sistemlerin verimsiz kullanilmasi ya da kisa
stirede kapasite yetersizliginin giindeme gelmesidir.
Verimlilik, yapilan igin (taginan yolcu sayisi) sunulan
hizmete (kapasite) oranlanmasiyla elde edilir. Ancak
burada dikkat edilmesi gereken, sistemin zirve saatlerde
tam dolu c¢alisabilecegi diger zamanlarda ise bunun
pratikte miimkiin olamayacagidir.

Tablo 4, Sekil 5, Sekil 6 ve Sekil 7 incelenirse tramvay
ve hafif metronun 6zellikle zirve saatlerde kapasitesinin
yetersiz kaldig1 goriilmektedir. Ozellikle hafif metro su
anda kapasitesini doldurmus durumdadir. Zira su anda
zirve saatte 24-25 bin kisi tasimaktadir. Bu ise bir hafif
metro i¢in kapasitesinin iist sinir1 demektir. Tramvay
icinde ayni kanaat dogrudur. Zira tramvay da su anda
zirve saatte 15 bin yolcu tasimaktadir ki bu da yaklagik
tramvayimn tasiyabilecegi maksimum yolcuya denk
gelmektedir. Metroda ise tam tersi bir durum s6z
konusudur. Metrolarin saatlik kapasitesi 50-60 bin
kisi/saat mertebelerinde olmasina ragmen Istanbul
Metrosu su anda zirve saatte 15 bin kisi tasimaktadir. Bu
da metro standartlarina gore oldukg¢a diigiiktiir. Ancak
metronun  Yenikapi’ya baglanmasi ve Ayazaga
uzatmasinin devreye girmesiyle Istanbul Metrosunun
gercek kapasitesini yakalamasi beklenmektedir.

Tablo 4. Istanbul’daki rayli sistemlere ait genel bilgiler[24]

Sekil 5. Hafif metronun kapasite ve kullanim degerleri [24].
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Sist Yillik Tasinan Yolcu Sayist Teorik Kapasite Kapasite Kullanim % si Artis
istem
Kasim 2004 Kasim 2005 Kasim 2004 Kasim 2005 Kasim 2004 Kasim 2005 %
Hafif Metro 5818280 6278 843 14 405 040 16 621 200 40.4 37.8 7.92
Tramvay 4464 530 4934 469 9 120 600 9 120 600 48.9 54.1 10.53
Metro 3101380 4291 557 14 152 320 14 152 320 21.9 30.3 38.38
Toplam 13384 190 15 504 869 37 677 960 39894 120 35.5 38.9 15.84
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Sekil 7. Istanbul Metrosunun kapasite ve kullanim degerleri[25].

V.7. Kurumlar Arasi Yetki Karmasas1 Acisindan

Siiphesiz ki, Istanbul igin ulasim sorunundaki en biiyiik
problem sehir ulasiminda yetkili olan otorite sayisidir.
Istanbul ulagiminda etkili yirmi civarinda 6rgiitiin olmasi
diistindiiriicidiir. 14-15 Mart 2002 tarihinde yapilan
Istanbul 1.Ulasim Surasinda kentin ulasim sorununun
¢oziimii i¢in hemen yapilmasi gerekenlerin basinda,
“kentin ulagim ve trafiginde planlamadan denetime kadar
tiim yetkileri ve sorumluluklar1 biinyesinde toplayan ve
finansal oOzerkligi de olan bir ulagim otoritesinin
kurulmasi gelmektedir. Bunun i¢in yasal diizenleme
hazirliklart hemen baslatilmalidir” [2] denmektedir.

V. SONUCLAR VE TARTISMA

Yapilan  arastirmanin asagidaki  gibi
Ozetlenebilir:

1860’11 yillardan sonra diinyada kenti¢i ulagimda
rayli sistemler Onemli bir yer iggal etmistir.
Glinlimiizde, pek ¢ok iilkede o&zellikle biiyiik
kentlerin ulagim agmin omurgasimi rayl sistemler
olusturmaktadir. Baslangigta Istanbul da diinyadaki
bu gidise ayak uydurmus ve 1950 yilinda
Istanbul’daki rayli sistem ag1 uzunlugu 130 km ye
ulasmustir. Ancak otomobil g¢aginin baslamasiyla
Istanbul’daki mevcut sistemler lastik tekerlekli
araglara yer agabilmek adma sokiilmiis ve 1961

yilinda Avrupa yakasinda, 1966 yilinda da Anadolu

sonuglart
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yakasinda hi¢ rayli sistem hatti kalmamistir. Bu
yillar, Istanbul rayl sistemleri i¢in kara yillardir.
Simdiki nesiller, giinliik ortalama 2,5 saate varan
seyahat siiresi ile, iste o tarihlerde diinyanin tersine
olarak yapilan bu politika degisikliginin acisini
¢ekmektedir.

Istanbul’'un ulasim agisindan en biiyiik sorunu
esgiidiim ve otorite sorunudur. Merkezi hiikiimete
bagl 4 kurulus, Biiyiiksehir Belediyesi’ne bagh 7
kurulus ve 6zel odalara bagh 5 kurulus olmak {izere
toplam 16 kurulus Istanbul trafiginde s6z sahibidir.
Tabi bu kadar c¢ok kurulusun olmasi esgiidiim
problemini giindeme getirmis ve bu kuruluslar
arasindaki esgiidim problemini ¢6zmek icin 4
kurulus daha kurulmustur. Boylece ulasimda s6z
sahibi olan 20 adet kurulus olusmustur. Bu
problemin asilmasi i¢in, 1. Ulasim Surasinda da
tavsiye edildigi gibi, kentin ulasim ve trafiginde
planlamadan denetime kadar tiim yetkileri ve
sorumluluklar1 biinyesinde toplayan ve finansal
Ozerkligi de olan bir ulasim otoritesinin derhal
hayata gegirilmesi gerekmektedir. Aksi halde,
problem olustugunda kuruluslar birbirini suglayacak
ve her kurulus sorumlulugu baska bir kurulusa

atacaktir.

e Rayl sistemler, yapilar1 geregi ¢ok pahaliya mal
olan projelerdir. Bu nedenle, rayli sistem
projelerinde  ihtiyacin ¢ok iyi  belirlenmesi,

sistemden optimum diizeyde yararlanilabilmesi
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acisindan onemlidir. Rayli sistemleri
yayginlastiracagiz diye yeterli arastirma yapilmadan
sistemlerin insas1 karar1 kit olan memleket
kaynaklarmin heba edilmesine yol acacagindan bu
hususta hassas olunmasi sarttir. Kurulan sistemlerin
yillar sonra bile ulagim ihtiyacina cevap verebilmesi
onemlidir. Ancak su anda HRS ve tramvayda bir
kapasite yetersizligi s6z konusudur. Bu da, mevcut

raylt sistemlerin uygun projelendirilip
projelendirilmedigi  hususunda soru isaretleri
olusturmaktadir.

Istanbul’da 1985, 1987 ve 1997 yillardan yapilan
ulasim planlamasi ¢aligmalarinin tamaminda rayl
sistemler trafik probleminin ¢6ziimiinde esas ¢ikis
yolu olarak  goriilmistir. Yapilan planlama
caligmalari sliphesiz ki cesitli yonlerden elestirilere
tabi tutulabilir. Ancak burada yapilabilecek en
onemli elestiri rayli sistemlerin yapiminda son
derece yavas ilerlendigidir. Ornegin Istanbul
Metrosunun gec¢misi, 1985 yilinda Ulastirma
Bakanliginca yaptirilan bir kentsel ulasim fizibilite
etiidiine dayanmaktadir[25]. Ancak metronun temeli
1992 yilinda ancak atilabilmis, hizmete girmesi ise
2000 yilinda olmustur. Bu ise kararlarin genellikle
politik oldugu, yapilan planlamalarin biitgesi
olmadan yapildig: tezini agiklamaktadir.

2006 yili icinde, daha 6nce hi¢ giindemde yokken
yedi tepeye yedi tiinel slogani ile Biiyiiksehir
Belediyesinin, karayolu trafigini rahatlatmak adma
yaklagik 132 km lik karayolu tiineli insasi
caligmalarina baglamis olmasi son derece yanlistir.
Dogru olan bu kaynagm Metro calismalari igin
kullanilmasidir. Trafik probleminin karayolu ile
¢ozmenin imkansizlif1 ortadadir. Diinyada trafik
problemini karayolu ile ¢odziime kavusturan her
hangi bir iilke de yoktur. Bu uygulama, simdiye
kadar Biiyiiksehir Belediyesince yapilan ulagim
etiitleri ile de gelismektedir.

Ulkemiz maalesef, kalkmmanin olmazsa olmazi
olan,  devlet-iktidar-toplum ortak hedef, ortak
heyecan atmosferini yakalama; diger bir ifadeyle,
devlet ve toplum olarak fazlasiyla var olan ig
dinamiklerimizi kalkinma hedeflerine yoneltme;
becerisini gosterememenin sancilarini ¢ekmektedir.
Bir an dnce asilmasi gereken en énemli konu budur
ve gegen her giinlik hedef sapmasinin iilkeye
yansimast ¢ok biiyiikk oranlarda “kalkinmada
gecikme” problemi seklinde olmaktadir. Yapilacak
olan, aklin ve bilimin 1s181nda, iilke kaynaklarinin
tamamen objektif kriterlerle ve ¢ok amagli planlama

ve problem ¢Ozme teknikleri  yardimiyla
kullanilmasidir[26].
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