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OZET

Yiiksek Lisans Tezi

GELISMiS TOPLU ULASIM UYGULAMALARININ HORIZON 2020
KAPSAMINDA INCELENMESI VE iSTANBUL ICIN MODEL ONERISI

Biisra BOYSAN

Istanbul Ticaret Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii

Endiistri Miihendisligi Anabilim Dal

Danmisman: Prof.Dr. ismail EKMEKCI
2017, 136 sayfa

Avrupa Birligi Cerceve Programlari, diinyanin en yliksek biitceli arastirma programudir.
Arastirma ve teknoloji gelistirme amaciyla, iiniversite-sanayi isbirligini tesvik etmek,
ortak ve gii¢lii kaynaklar olusturmak, gelismis insan kaynagi saglamak ve uluslararasi
isbirliklerini desteklemek iizere faaliyet gostermektedir. Kurulan 6zel bir fonla destek
saglamaktadir.

Tiirkiye’de  Avrupa Birligi  Programlar1  koordinasyonu  Tiibitak iizerinden
saglanmaktadir.  Tibitak, wuluslararast konsorsiyumlar olusturma konusunda
koordinatorliik vazifesini listlenmis olmanin yani sira, ¢esitli destek ve ddiillerle de
katilima tesvik etmektedir.

Bu makalede, Tiirkiye’deki Ar-Ge faaliyetlerinin evrensel boyuta tasinabilmesi i¢in
Avrupa Birligi projelerine katilim saglamak, siirecten etkin bir bi¢imde faydalanabilmek
amaciyla stirece genel bir bakis saglanacaktir.

Bu genel bakis minvalinde ulasim konusu ele alinarak Horizon 2020 basliklar1 ¢atisinda
diinya trendleri incelenecektir. Ozellikle enerji verimliligi, akilli sehirler, entegre ulagim
konularinda diinyada uygulanmakta olan ya da hedeflenen projelerin ulagim tizerindeki
etkileri incelenecektir. Ulasim sektériiniin yakmn gelecegi ele almarak Istanbul’a
uyarlanabilecek farkli modeller degerlendirilecektir.

Horizon 2020 tarafindan desteklenen bu basliklar altinda incelenecek ulasim
potansiyeli, iilke capinda konsorsiyumlar olusturulmasi i¢in 6n tesvik niteligindedir.

Anahtar Kelimeler: Avrupa Birligi Projeleri, Horizon 2020, Destek Programlari,
Konsorsiyum, Toplu Ulasim, Ulasimda Enerji Verimliligi, Akilli Sehirler ve Ulasim,
Entegre Toplu Ulagim, Ulasim Potansiyel Projeler, Horizon 2020 ve Ulasim



ABSTRACT
M.Sc. Thesis

ANALYZING ADVANCED PUBLIC TRANSPORTATION APPLICATIONS
WITHIN THE SCOPE OF HORIZON’2020 AND MODELLING OFFER FOR
ISTANBUL

Biisra BOYSAN

Istanbul Commerce University
Graduate School of Applied and Natural Sciences

Department of Industrial Engineering

Supervisor: Prof. Dr. Ismail EKMEKCI
2017, 136 pages

European Union Frame Programs is a research program with one of highest budget in
the world. It operates for the purpose of the improving research and technology, to
promote university-industry cooperation, creating mutual and powerful sources,
providing human resources and to support international cooperation. It provides support
with a specially established fund. In Turkey, European Union Programs coordination is
done over Tubitak. Tubitak, aside from undertaking the job of being a coordinator for
constituting international consortiums, it also promotes participation with various
support and rewards.

In this article, encouraging participation to European Union projects in order to move
R&D activities in Turkey to a universal level, general overview will be provided to this
process in order to be able to benefit from this effectively.

In the direction of this general overview, world trends will be examined under Horizon
2020 headings while discussing the subject of transportation. Especially on the subjects
of energy efficiency, smart cities, integrated transportation, effects of projects that are
applied or aimed in the world on transportation will be examined. Near future of the
transportation sector will be discussed and different models that can be adapted to
Istanbul will be evaluated. Transportation potential that will be examined under these
headings supported by Horizon 2020, is a pre-promotion to creating consortiums
countrywide.

Key Words: European Union Projects, Horizon 2020, Support Programs, Consortium,
Public Transport, Energy Efficiency on Transport, Smart Cities and Transportation,
Integrated Public Transport, Projects with Potential on Transportation, Horizon 2020
and Transportation
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1. GIRIS

Yillar igerisinde cok biiyiik gelismelere sahne olan diinya, geride biraktigimiz
periyotta arz talep dengesinin sinirlara yaklasmasiyla verimlilik, etkililik

stirdiiriilebilirlik gibi kavramlarla 6n plana ¢ikmaktadir.

Bu kavramlar her sektorii etkiledigi gibi, toplu ulasim sektoriinii de yakindan

etkilemektedir.

Artan niifusla birlikte kisilerin temel ihtiyaclarindan biri, her tiirlii kisisel ihtiyacini

karsilamak amaciyla kullandig1 toplu ulasim sektoriidiir.

Toplu ulasim konusunda ¢ok biiyiik gelismeler gosteren lilkeler bu konuda bayragi
devralarak hedefleri farkli noktalara yoneltmislerdir. Cevresel farkindalik, karbon
emisyonu, alternatif yakit kaynaklari, akilli sehirler, verimli ve temiz enerji gibi

konular ¢ok biiyiik 6nemle zikredilir duruma gelmislerdir.

Bu baglamda vizyon belirleyici unsurlardan biri konumunda olan Avrupa Birligi,
cevresel farkindalik hedeflerini gelistirmek adina, uzun yillardan bu yana vizyonlari

dogrultusunda ¢aligmalar yapan kurum ve kuruluslar1 desteklemektedir.

Gectigimiz yillarda Horizon’2020 (hedef 2020) programini agiklayan Avrupa Birligi,

oncelik siralamasinda yer alan basliklara gore projeleri desteklemektedir.

Ulasim konusu, sehirlerin bel kemigi konumundadir. Her tiirlii projenin de mobility
olarak adlandirilan hareketlilik unsuru toplu ulagim projeleri ile saglanmaktadir.

Bu calismada, Avrupa Birligi Hibe Programlarina ve genel sistematigine deginilmis
olup, son programi olan Horizon’2020 iizerinde durulmustur. Horizon’2020
kapsaminda toplu ulasim konusunda yararlanilabilecek basliklar ele alinirken,
Tirkiye olarak bu hibe programlarindan istenen diizeyde yararlanamama
nedenlerimiz, Horizon 2020’nin projelerde 6nem verdigi konular gibi hususlarin

iistiinde durulmustur.



Toplu ulasimin Tiirkiye’deki mevcut durumu ele alinmis, giiclii ve zayif yonler
belirtilmistir. Bu baglamda mevcutta yapilan calismalara ek olarak toplu ulasim
konusu gelecek goriisiinii saglayan toplu wulasim politikalarinin da iizerinde
durulmustur. Tiirkiyenin Horizon’2020 basliklar1 altinda yer alan ulasim oncelikli
konularda mevcutta yapmaya basladig1 gelismeye agik konular ele alinarak, projelere

dahil olma altyapisinin varlig1 incelenmistir.

Diinyadaki ulagim trendini ele alabilmek amaciyla gelismis ve gelismekte olan 8 sehir
degerlendirilmistir. Kimi bisiklet, kimi rayl1 sistem, kimi yol ticretlendirmeleri, kimi
metrobiis, otobiis yayginligi ile 6ne ¢ikan unsurlartyla birlikte incelenmistir. Gelismis
ilkeler ile gelismekte olan iilkelerin farki bu boliimde goriildiigiinden toplu ulasimda

agirlik verilmesi gereken konular bu béliimde goriilmiistiir.

Tiim bu ¢alismalarin birlikte degerlendirilmesi sonucu, ¢aligmamin hedefi niteliginde
2 model onerisi sunulmustur. Bu model 6nerisinde, hem Horizon’un desteklemeyi
hedefledigi temiz enerji konusuyla entegre, hem diinya 6rneklerinden model alinarak

oOrtiisiir vaziyette bir bisiklet yolu projesi sunulmustur.

Bir diger Oneri ise yine smart cities (akilli sehirler) kapsaminda 6nemle iizerinde
durulan otomasyon sistemlerinden biri niteligindedir. Online rotalamay1 ele alarak
yolcu ve yolculuk planlamasinin yazilim iizerinden veri analiz ydntemi ile
yapilmasini 6ngoren sistem, yolculuklar1 en verimli sekilde planlamay1 hedeflerken,
uzun vadede durak, personel, ulasim planlama ve dinamik revizasyon is yliklerinden

bizi kurtaracak niteliktedir.

Calismanin son basamaginda ise Horizon’2020 kapsaminda hem mevcut potansiyel
projelerimiz, hem de bahsedilen model 6nerilerini hayata gegirmeye yonelik olarak
isbirligi yapilabilecek iilkeleri, hem de halihazirda agikta bulunan ¢agrilar ele alan

bir 0zet sonug ortaya konmustur.

Calismanin hedefinde, toplu ulasim konusunda verimlilik konusuna ne kadar elverisli
potansiyel bir iilke oldugumuzu ortaya koymak ve bu dogrultuda Avrupa Birligi

projelerinden daha iist diizeyde yararlanmak yer almaktadir.



2. LITERATUR OZETi

Ulasim ge¢misten gliniimiize tiim donemlerde gelismeye giden yolda dnemli bir yere
sahip olmustur. Hayvanlarin evcillestirilerek ulasimda kullanilmasindan baslayan

sistem, bisiklet ve motosikletin icadiyla farkli bir noktaya tasinmustir.

Toplu ulagimin temeli ise 18.ylizyilla dayanmaktadir. 18. Yiizyilda toplu ulasim ath
arabalar ve kayiklarla saglanmaktadir. 1800lerin ortasinda Emindnii-Uskiidar arasi
giinde dort sefer yapan vapurlar kullanilmaya baglanmistir. Yine ayni yillarda Pariste ilk
defa athi tramvaylar sefere baslamistir. 1858 yilinda Kabatas-Uskiidar aras1 arabali
vapurlar ilk seferlerine baglamistir. 1863 yilinda bir devrim niteliginde Londra metrosu
hayata gecirilmistir.1868 yilinda Istanbul’a geziye gelen bir miihendis karakoy-taksim
aras1 bir tiinel projesini Sadrazam Ali Pasa’ya sunmustur. Tiinel i¢in Abdiilaziz Han
tarafindan ferman verilmis ve tiinel calismas1 yapilmigtir. 30 agustos 1869 tarihinde ilk

atli tramvay deneme seferine baslamistir.

Ardindan 1883 yilinda Galata, tepebast ve istiklal caddesine tramvay hatti dosendi.
1911 yilinda Tiitlinci Abdiisselam beyefendi, iki otomobil getirmis taksi olarak
isletmeye baslamistir.1912 yilinda ilk elektrikli tramvay hatt1 isletmeye alinmistir. 1926

yilinda Fransa’dan 4 adet otobiis alinmustir.

1942 yilinda Isveg ten getirtilen Scania-Vabis markali kamyon (benzinli) IETT karoseri

blinyesinde doniistiiriildii ve hizmete verildi.

1951 yilinda 22 km’lik e5 karayolunun yapim ¢aligmasina baglanmistir. Ardindan 1954
yilinda dolmusculuk resmen taninarak ilk tarife kabul edilmistir. 1955 yilinda ilk
troleybiis Italya’dan siparis edilmis yine ayni sene Fransiz firmasma metro projesi

yaptirilmistir. 1961 yilinda troleybiisler hayata gecirilerek kullanilmaya baslanmistir.

1977 yilinda ortadan kapili Mercedes-Benz markali alman otobiisii deneme seferlerine
baslamistir. Ardindan 1979 yilinda ilk kériiklii otobiisler olan Macar yapimi Ikarus’lar
kullanilmaya baslanmistir. 1980 yilinda yolcudan para alinmasi uygulamasma son

verilerek kagit bilet uygulamasina gecilmistir.



1981 yilinda ilk ekpress sefer denemesi yapilmistir.1982 yilinda 6zel halk otobiislerinin
yayginlastirilmasina karar verilmistir. 1983 yilinda ilk 14 kisilik minibiisler toplu ulagim
hizmetine katilmistir. 1986 yilinda IETT otobiislerinde egzoz gaz1 ¢ikislar1 otobiislerin
tavanlarma  alinmustir. 1988 yilinda  Istanbul ~ Metrosu(Taksim-4.Levent)
tamamlanmistir.1989 yilinda Aksaray-Kartaltepe Hafif Rayli Sistemi isletmeye

acilmastir.

1990 yilinda Istiklal Caddesi trafige kapatilarak yayalastirilmistir. Yalnizca yine ayn1 yil

nostaljik tramvay hizmete alinmistir.

1991 yilinda ilk cevresel farkindalik projelerine imza atilarak ITU-IETT isbirligi ile

dogalgaz+dizel yakitl otobiis doniisiim projeleri baslatilmistir.

1992 yilinda ilk defa modern tramvay Sirkeci Aksaray arasinda hizmete girmistir.

1994 yilinda ilk defa Avrupa Birligi Programi cercevesinde NETMED Projesi Istanbul
calismasi yapildi. (NETMED: Akdeniz bolgesinde kent i¢i ulagiminin gelisim yonetimi)
Yine ayn1 yilda Otogar-Merter arasi hizli tramvay hizmet vermeye baslamistir.

1995 yilinda IETT garajlarinda kullanilmak iizere 7 adet dumandlger almarak hizmete
sunulmustur. Yine ayni yi1l 5 adet carbon temizleme cihazi garajlarda kullanilmaya
baglanmistir.

1996 yilinda akbiller kullanilmaya baslanmistir.

1996 yilinda otobiislere Euro-II standardi zorunlulugu getirilmistir. Yine ayni yil

Akyolbil (Akilli Yolcu Bilgilendirme) sistemi devreye alindi.

1998 yilinda ilk defa IETT otobiislerinde dijital gostergeli tabela ¢alismasma gegis
yapilmistir.

2000 yilinda Taksim-Levent metrosu isletmeye alinmistir. 2002 yilinda Aksaray

metrosu Atatiirk havalimanina kadar uzatilmistir.



2003 yilinda Kadikdy-Moda tramvayi1 hizmete agilmustir.

2005 yilinda Kartal-Kadikdy metrosu yapimina baslanmistir. Yine aym yil Kabatas-

emindnil tramvay hatt1 hizmete agilmistir.

2007 yilinda metrobiisiin ilk ayagi olan Avcilar-Topkap1 (18.3 km) acgilmistir. Ardindan
2008 yilinda 2. Etab1 olan Topkapi-Zincirlikuyu hizmete agilmistir.

2009 yilinda cep telefonundan toplu ulasim bilgilerine erisimi saglayan MOBIETT

uygulamasi hayata gegirildi.

2009 yilinda metrobiisiin 3. Etab1 olan Zincirlikuyu-Sogiitliigesme hatt1 isletmeye alindi.

2012 yilinda beylikdiizii cevizlibag hatt1 sisteme eklenmistir.

2013 yilinda internet baglantili ve sarj sistemli 100 adet akilli IETT otobiisii filoya dahil

edilmistir. Yine ayn1 y1l Marmaray projesi 29Ekim tarihinde hizmete agilmistir.

2014 yilinda gorme engelli vatandaslar i¢in engelli anons sistemi igletmeye alinmistir.

2015 yilinda ise akbiller yerini tamamen Istanbulkart’a birakmustir.

Cevresel farkindaligin olusmast ve toplu ulasimda Akilli Sistemlerin kullanilmasinin
ardindan toplu ulasim bambagka bir boyuta ulasmis bulunmaktadir. Toplu ulasimin
bundan sonraki vizyonu tamamen akilli sistemler iizerine olacak gibi goriinmektedir.

Calisma kapsaminda oncelikle Horizon’2020 konusundan yola ¢ikildigindan, Avrupa
birliginin geg¢misten giinlimiize iilkemizin dahil oldugu noktadan itibaren projelere
verdigi destekler konusu ele alinmistir. Bunun yanisira Avrupa Birligi'ne Uyum
Miiktesabatinda yer alan konulara gore gelismeye acik oldugumuz konularin

desteklenmesine yonelik agik cagrilardaki firsatlar degerlendirilmistir.

Calismanin boliimlerinden birinde ise, Horizon projelerinden yararlanmak i¢in gerekli

altyapimizin bulunduguna dikkat ¢cekebilmek adina mevcutta yapilmis olan projeler ele



alimmigtir. Bu bdliimde geg¢misten bugiine ulasimda oOncelik konularimizin hangi

noktaya geldigini gérmek miimkiindiir.

Calismanin bir diger boliimiinde potansiyelimizi ortaya koymaya yonelik olarak ve
Avrupa Birligi basliklar1 ve ulasim yatirimlari paralelligini ortaya ¢ikarabilmek adina,
2023 Ulagim Ana Master Plan1 incelenmis olup, planli ilerleyis ve plansiz ilerleyis bakis

agistyla tiim vakalar degerlendirilmistir.

UITP, IBBG, EmbarQ gibi kurum ve kuruluslarin wulagim konusundaki
degerlendirilmeleri arastirilmis olup, ilgili boliimlerdeki ¢alismalarda kullanilmaistir.
Ayrica bu kuruluslarin toplu ulasima kattiklar1 kavramlar olan (dakiklik, esneklik,
modlar arasi1 entegrasyon, akilli toplu ulagim) gibi kavramlar, caligmada ilgili

boliimlerde ele alinmistir.



3. AB PROGRAMLARINA GENEL BAKIS

Avrupa Birligi 28 liyesi ile, ileri demokrasi, insan haklar1 ve Pazar ekonomisi alanin da
ortak payda da bulusmus iilkelerden olusmustur. AB iiye iilkeleri hem birbirleri arasinda
gelismislik seviyesini esitlemek, hem de iiye iilkelerin sosyal ve ekonomik gelisimlerine
destek amacglh bir¢ok kredi veya hibe programlarina biiyiik kaynak ayirmaktadir. Bu
kaynaktan ayni zamanda liye olmayan {ilkelere de gerekli durumlarda pay ayrilmaktadir.
Birlige tiyelik i¢in bagvurmus olan ve resmi olarak adayligi kabul edilmis olan iilkelerde
bu 0zel desteklerden faydalanmaktadir. Bu tip desteklere katilim oncesi yardim adi
verilmektedir ki Tiirkiye gibi Helsinki Zirvesinde 1999 yilinda adaylik statiisii alan
ilkeler bundan artirilmis olarak yararlanmaktadir. Bununla birlikte Avrupa da yer alan,
adaylik statiisiine gecememis ancak yakin donem de potansiyel aday olabilecek iilkeler
icinde ayn1 mali destekler s6z konusudur. Bu destekler bu tip iilkelere uyum siirecinde

uygulama alaninda alinmasi gereken tedbirler icin kaynak saglamaktadir.

Tiirkiye'nin AB programi i¢in mali olarak 6dedigi miktarlar ve geri doniislerini ele
alacak olursak ilk olarak 2009 yil1 verilerine bakildiginda 944.100€ 6deme yapilmis, bu
yilda geri doniislin hi¢ olmadigi belirtilmektedir. 2010 yilinda 1.257.920€ 6denmis,
%88’1ik geri doniis saglanarak 1.107.980€ hibe alinmistir. 2011 yilinda ise, 1.640.160€
Tiirkiye bu yil %163 ile 2.674.000 hibe destegi almistir.

Tiirkiye’nin AB birligi yolculugun da ki ekonomik igbirlikleri adaylik dncesi ve sonrast
olmak tizere 2 ye ayrilir;

1964-1999 Yillar1 Arasi Tiirkiye’nin Adayhig Oncesindeki Mali Yardimlar

1964-1995: Bu yillarda Tiirkiye-Avrupa Toplulugu Ortaklik Anlagmasi 1963 ten, 1996

yilinda yapilan Glimriik Birligine dek Tirkiye mali protokoller yardimiyla yardimlardan
faydalandigi donemdir. 1 milyar Euro c¢ogunlugu kredi olan destek bu donemde

alinmistir.

1996-1999: Bu yillarda Tiirkiye ve Avrupa Toplulugu arasinda da Gilimriik Birligi
anlagsmas1 adaylik statiisii kazanilmistir. Bu donemdeki mali destekler, Giimriik

Birligine yonelik taleplerin karsilanmasi dogrultusunda harcamalar yapilmak iizere



saglanan yardimlart kapsamaktadir. Bu donemde, 755.3 milyon € biiylik ¢ogunlugu

kredi olarak destek saglanmistir.

Kredi olarak alman desteklerden baska 90L1 yillarda Tiirkiye, MEDA kapsaminda
(Mediterranean  Economic  Development Area) c¢esitli  hibe desteklerinden

faydalanilmistir.
1996-1999 yillan arasinda yapilmasi planlanan 55 proje i¢in Tirkiye’ye 376milyon €
hibe destegi taahhiit edilmistir. Bunun yani sira Avrupa Yatinm Bankasindan

EUROMED sistemi ile 205 milyon € kredi verilmistir.

2000-2006 Yillar1 Arast Tirkive’nin Avrupa Birligine Adaylik Sonras1 Donemi

Tiirkiye’nin 1999-2001 yillar1 arasinda fonlardan yalnizca adaylik siirecindeki yasal
diizenlemeleri yaparken faydalanacaktir. Bu baglamda 177 milyon € projeler
araciligiyla Tiirkiye’ye hibe edilmistir. 2002-2006 yillar1 arasinda ise 1.3 milyar € 164
proje i¢in harcanmistir. Avrupa Birligi Bakanligindan alinan bu bilgiler ekteki tabloda

yer almaktadir. (AB Bakanligi, 2016)

Tablo 1.2002-2006 Doneminde Tiirkiye Tarafindan Kullanilan AB Mali
Yardimlar: (milyon Euro)

Yil 2002 | 2003 | 2004 |2005 |2006 | TOPLAM

Biitge 126 144 250 300 500 1.320

Proje Adedi 18 28 38 35 45 164

Ulusal Programda yer alan verilen taahhiitlerin gerceklestirilmesi, Katilim Ortaklig1
Belgesindeki oncelikler ve Katilim Oncesi Yardimlar i¢in kullanilmistir. Diger tarafta,
sosyal uyum ve ekonomi kapsamindaki projeler cerceve olarak “On Ulusal Kalkinma

Planm1" kapsaminda yer alan stratejik plana uymak sarti ile verilmistir.

Mali destekler de toplumu s6z konusu degisikliklere hazirlamak i¢in 6nceki donemlere

gore ciddi sekilde artmustir.



Katilimdan Onceki Yardim Araci (IPA - Instrument for Pre-accession Assistance)

Uyum siirecindeki tiim olumlu gelismelerle birlikte, 2007 — 2013 yillarin da Avrupa
Birligi biit¢eyle birlikte aday iilkelere verilen mali yardim sistemin de degisiklik yapti.
Bu baglamda potansiyel aday iilkeler ve aday iilkelere saglanan destekler, IPA basligi

altinda Katilim Oncesi Yardim Araci olarak topland.

IPA Bes boliimde yapilandirildi. IPA’nin bu bilesenleri Avrupa Birligi Bakanligindan
alinan verilere gore asagidaki sekilde belirtilmistir. (AB Bakanligi, 2016)

IPA Bilesenleri:

I.  Gegis Donemi Destegi ve Kurumsal Yapilanma

II.  Smir Otesi Isbirligi

I1l.  Bolgesel Kalkinma

IV. Insan Kaynaklarinin Gelistirilmesi

V. Kirsal Kalkinma (IPARD)

IPA Programi dogrultusunda toplamda tiim {ilkelere 9.9milyar Euro biitge ayrilmistir.
Bu biitcenin 4.8milyar Eurosu Tiirkiye’nin harcamasi i¢in ayrilmistir. Program detaylari
kiritlimiyla 2007-2013 yillar1 arasindaki mali yardim miktarlar1 Tablo-2’de verilmistir.
(AB Bakanligi, 2016)

Tablo 2. IPA I Donemi (2007-2013) Tiirkiye Mali Yardim Miktarlari1 (milyon avro)

BILESEN 2007 2008 2009 2010 2011 | 2012 2013 —':-/IOPLA
1.Gegis Donemi

Destegi ve Kurumsal 256,7 256,1 239,6 217.,8 231,3 | 2275 238,5 | 1.667,5
Yapilanma

II. Sinir Otesi Isbirligi | 2,1 2,9 3,0 3,1 5,1 2,2 2,2 20,6

I11. Bolgesel Kalkinma | 167,5 173,8 182,7 238,1 293,4 | 356,1 366,9 | 1.778,4

IV. Insan

Kaynaklarinin 50,2 52,9 55,6 63,4 77,6 83,2 91,2 474,1
Gelistirilmesi

V. Kirsal Kalkinma 20,7 53,0 85,5 131,3 1725 | 187,4 204,2 | 854,6
TOPLAM: 497,2 | 538,7 | 566,4 | 653,7 | 7799 |856,3 |903,0 |4.7952




Tabloda belirtilen rakamlar, AB’ye iiye olma siirecinde gerekli olan hizmet ve
ihtiyaglara yonelik olarak harcanmaktadir.
Tablo 3’de Tiirkiye ve diger {ilkelerin ¢esitli verilere gore hibe destegi oranlarini

gosteren tablo verilmektedir. (ABB,2016)

Tablo 3. 2007-2013 IPA Donemi AB Mali Yardiminin Aday ve Potansiyel Aday
Ulkelere Gére Dagilim

Yiizol¢iimii Avro/km? | Niifus-2006 | Avro/Kisi | TOPLAM Oran
(km?) (Milyon
Avro) (2007-
2013)
Hirvatistan* 56,594 17,634 4,443,000 224.6 998 10.0%
Makedonya 25,713 23,918 2,039,000 301.6 615 6.2%
Tiirkiye 783,562 6,119 72,520,000 | 66.1 4795 48.2%
Arnavutluk 2,875 206,957 3,149,000 188.9 595 6.0%
Bosna Hersek | 1,209 12,810 3,843,000 170.7 656 6.6%
Karadag 13,812 17,087 624,000 378.2 236 2.4%
Sirbistan 77,474 17,890 7,425,000 186.7 1386 13.9%
Kosova 10,887 58,326 2,070,000 306.8 635 6.4%
[zlanda** 30 0.3%
TOPLAM 1,022,126 9,489 96,113,000 | 103.5 9944 100.0%

*Hirvatistan, Avrupa Birligine Temmuz 2013 tarihinde {iye olmustur.

**]zlanda hibe desteklerinden 2011 yilindan sonra faydalanmistir.

IPA’nin  oOncelik planinda, Birligin ekonomik desteklerinin hangi sektdrlerde
kullanilacagine tarif eden ana belge “Cok Yilli Endikatif Planlama Belgesi”dir (Multi-
Annual Indicative Planning Document - MIPD). Bu belge 3 yillik donemler halinde

hazirlanmakta olup, Tirkiye nin de katkis1 ile komisyonca her yil revize edilmektedir.

Bu yeni tarz ile belirlenen Oncelikli sektorlere gore projelerin yogunlasmasi
hedeflenmistir. Kisitli olan kaynaklar 06zel alanlarda degerlendirilerek projelerin
verimliligi artmis ve herkes tarafindan goriiliir hale gelmistir. (Ulusal Tarim Ekonomisi

Kongresi (10.), 2012)
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Bu mali desteklerin dl¢iilebilir ve sonucu goriiliir olmasi1 Tiirkiye’nin 2014-2020 AB

blit¢cesinden daha fazla pay almasina da sebep olmustur.

Tiirkiye olarak tlilkemizin ¢ikarlarinin korunmas: ve AB de etkin karar mekanizmasinda
rol alabilmek icin ¢aligmalar yiiriitiilmiistiir. 2007-2010 ve 2010-2013 donemlerinde
ortaya konan performans ayrilan fon tahsisinde ve {liyelik siirecinde pozitif katki

saglamistir.

IPA Uygulama tiiziigiin de aciklanan idari yapilar ve fonksiyonlar1 bu kapsamda mali
desteklerden faydalanmanin zorunlulugudur. Aday tilkeler bu gerekli idari yapilar
olusturmakla ve idari birimler ile otorite arasindaki gorev ayrimini saglamakla

miukelleftir.

Ipa II D6nemi
1.donemin devami niteligindeki 2014-2020 yillarin1 kapsayan donem olan IPA 1I

donemi, AB miiktesebatinin uygulanmasi ve uyumuna yonelik sosyal ve ekonomik

uyum dahilindeki kapasitelerin olusturulmasini hedeflemektedir.

IPA’nin II. déneminde saglanan fonlarin daha etkin kullanilmasina yonelik, sektorel
bazda bir model belirlenmistir. IPA’nin yeni doneminde kalkindirilmas: gereken ve bu
baglamda finanse edilmesi Ongoriilen sektorler belirlenmis ve sektér sorumlusu

kuruluglar 6ne ¢ikarilmistir.

IPA biinyesindeki desteklerin finansman saglamak istedikleri 6ncelikli alanlar1 belirten
Tiirkiye icin Endikatif Strateji Belgesi (2014-2020), 26 Agustos 2014’de AB
Komisyonu araciligiyla kabul edilerek hayata gecirilmistir.

IPA II olarak belirtilen donemde 7 yillik toplam bize ayrilan biitge 4.453,9milyar Euro
olarak belirtilmektedir. Tiirkiyeye ayrilan bu fonlarin sektdrel bazda dagilimi Tablo 4°te
gosterilmektedir. (AB Bakanligi, 2016)
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Tablo 4. 2014 — 2020 Politika Alanlar: ve Sektorlere Gore Endikatif Tahsisat

Tablosu (Milyon Avro)

Tiirkiye 2014 2015 2016 2017 Toplam | Toplam
2018- 2014-
2020 2020
a. Birlige iiyelik icin 355.1 196.6 240.3 137.2 652.2 1,581.4
hazirlayicl reformlar
Demokrasi ve yonetisim 540.2 416.3 956.5
Hukukun iistlinliigii ve temel 388.9 236.0 624.9
haklar
b. Sosyo-ekonomik ve 155.8 265.8 247.0 261.4 595.3 1,525.3
bolgesel kalkinma
Cevre ve iklim eylemi 297.1 347.5 644.6
Ulagtirma 386.0 56.8 442.8
Enerji 59.0 34.4 93.5
Rekabet edebilirlik ve 187.8 156.6 344.4
yenilikg¢ilik
c. Istihdam, sosyal 37.4 62.9 65.9 68.9 199.9 435.0
politikalar, egitim, cinsiyet
esitliginin tesviki ve insan
kaynaklarinin gelistirilmesi
Egitim, istihdam ve sosyal 235.1 199.9 435.0
politikalar
d. Tarim ve kirsal kalkinma 72.0 100.9 77.0 158.1 504.2 912.2
Tarim ve kirsal kalkinma 408.0 504.2 912.2
TOPLAM 620.4 626.4 630.8 636.4 1,940.0 4,453.9

Yukaridaki tabloda belirtilen 9 sektoriin sorumlu kuruluslar1 asagida sirasiyla

belirtilmistir:

AB Bakanlig1; Demokrasi Ve Yonetisim
Adalet Bak., I¢isleri Bak. AB Bakanligi; Hukukun Ustiinliigii Ve Temel Haklar
. Cevre Ve Sehircilik Bakanlig1; Cevre Ve Iklim

Enerji ve Tabi Kaynaklar Bakanlig1; Enerji
Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanligi; Rekabet Edebilirlik Ve Yenilikgilik

Ulastirma Haberlesme ve Denizcilik Bakanligi; Ulagtirma
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Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanligi; istihdam, Sosyal Politikalar ve Insan
Kaynaklarinin Gelisimi
Gida Tarim ve Hayvancilik Bakanligi; Tarim ve Kirsal Kalkinma

. AB Bakanligi; Bolgesel ve Sinir Otesi Isbirligi
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4., HORIZON’2020

Avrupa Birligi’nin Horizon 2020 kapsamindaki Ar-Ge ve Yenilik Programi iig
bilesenden meydana gelmektedir. Asagida detayli olarak deginilecek olan temel 3

bilesenin alt kirilimlart da bulunmaktadir.

¢ Bilimsel Miikemmeliyet
Bu baslik, bilimin en {ist diizey yontemlerle arastirilmasi ve gelistirilmesini, en saglam
altyapilarla desteklenmesini hedeflemek, desteklemek ve fonlamaktadir.
Bilimsel miitkemmeliyet¢ilik basliginin alt kirilimlarina gére fon miktarlari, Tablo 5°te

gosterilmektedir. (AB Bakanligi, 2016)

Koyu renk ile gosterilen 2 baglik, ilerleyen boliimlerde odaklanacagimiz ulagim

konusunu kapsayan 2 baslig1 gostermektedir.

Tablo 5. Sektorler icin Ayrilan Biitceler (Milyon Avro)

2014-2020 Yillar1 i¢in Ongoriilen Biitce 35.763 Milyon Avro
Saglik, demografik degisim ve refah 13.557
Gida giivenligi, siirdiiriilebilir tarim ve ormancilik, deniz, 3.851

denizcilik ve i¢ su aragtirmalar1 ve biyo-ekonomi

Giivenli, temiz ve verimli enerji 5.931

Akilly, temiz ve entegre ulasim 6.339

Iklim degisikligi, cevre, kaynak verimliligi ve ham maddeler 3.081

Degisen Diinya’da Avrupa- kapsayici, yenilik¢i ve yansitici 1.309

toplumlar

Guvenli Toplumlar- Avrupa ve vatandaslarinin giivenliginin ve | 1.695

bagimsizliginin korunmasi
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e Endiistriyel Liderlik ve Rekabetcilik
Horizon 2020 kapsaminda dncelik alanlar1 arasina alinan bu konunun amaci, istihdam
saglamak {iizere yeni is alanlart meydana getirmek, AR-GE faaliyetlerinde 6zel sektor
kalkinmasini artirmak amaciyla desteklemek ve KOBI’leri desteklemek hedeflenmistir.

e Toplumsal Sorunlara Coziimler

Bu basligin temel amaci, toplumsal problemlere ¢ok ortakli ve disiplinli arastirmalar

araciliiyla etkin ¢6ziim yollarinin desteklenmesi hedeflenmektedir.
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5. AVRUPA BIRLiGI DESTEKLERINE GENEL BAKIS

5.1. Tiirkiye’nin Avrupa Birligi Projelerinden Az Destek Alma Nedenleri

Tiirkiye’nin Avrupa Birligi projeleri icin, geg¢tigimiz g¢ergeve programlarinda ve son

acilan Horizon’2020 programi i¢in biiyiik biitceler ayirmaktadir.

Fakat cerceve programlart kapanis raporlar1 gostermektedir ki, projeler i¢in ayrilan
biitgelerin geri doniis oranlar1 oldukca diigiiktiir. Bunun iizerine AB projeleri {izerine

calisan birimler bu neticenin nedenlerine inerek bir inceleme yapmislardir.

Incelemeler gostermektedir ki, Tiirkiyede ¢esitli nedenlerle Avrupa Birligi projelerinden

yeterli oranda faydalanilamamaktadir.

Bu nedenlerin basinda Tiirkiye’nin agir hiyerarsik yapist ve devlet kurumlari igerisinde
bir takim izinlerin alinma giigliigii ve siireleri gelmektedir. Bu hantal diizen, projelere

basvurular konusunda caydirici bir unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bir diger neden de, Avrupa Birligi bagvuru siireglerinin yeterince iyi anlasilmamasi,
yaklasim ve yayilimim kurumlar iizerinde yetersiz kalmasidir. Bilincin az olmasi bu

projelere bagvurma konusunda kurumlar1 geri planda kalmaya itmektedir.

Avrupa Birligi hibelerinden yeterli oranda yararlanilamamasinin nedenlerinden bir
digeri de, projeler konusunda calisacak kalifiye eleman azligidir. Avrupa Birligi ve
benzer hibeler konularinda calisan ve yetistirilen elemanlarin sayisindaki azlik,

programlardan istenen diizeyde fayda saglanamamasini beraberinde getirmistir.

5.2.  Avrupa Birligi Projelerinde En Cok Destek Alan Ulkeler Ve Yenilikci

Uygulamalar

Avrupa Birligi'nin Horizon’2020 kapsaminda KOBI’ler igin ayirdigi inovasyon

caligmalar1 i¢in yaptig1 calismalara destek vermek amaciyla 7.75 milyon Euro biitce
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ayirmistir.  Sirketlerden inovasyon konulu calismalari i¢in is planlariyla birlikte

basvurmalar1 istenmistir.

Toplamda 2666 sirketin is planlariyla birlikte basvurdugu programda Ispanya kabul
edilen 39 teklifle en basarili iilke olarak kayitlara gegmistir. Ispanya’y1 26 teklifi basarili
kabul edilen Ingiltere, 20 teklifi basarili kabul edilen italya ve 11 teklif ile Almanya
olarak kaydedilmektedir.

Bu verilere bakildiginda, kabul edilen diger programlarda da paralellik gdsterdigi tespit

edilmistir.

Avrupa Birligi konusunda ozellikle Tiirkiye’nin de konsorsiyumlarinda yer aldigi
projeleri ele alarak yapmis oldugum derlemeyi inceleyecegiz. Proje ¢alismalar Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi Raporlarinda diizenlenmistir. Detaylara bu g¢alisma iizerinden

ulasilmstir.

5.2.1. Avrupa kamu binalarinda bit ile enerji tasarrufu projesi

Smartspaces-Istanbul Sport Events Inc. (Tiirkiye)
Almanya’nin proje koordinatdrii olarak yer aldig1 projelerden biri olan Tiirkiye’ nin de

konsorsiyumunda yer aldig1 projesidir. Projede, kamu binalarinda 6nemli dlgiide enerji
tyilestirilmesi saglamak amaglanmaktadir. Projede enerji tasarrufunu saglanmasi
hedeflenen g¢alismalarin en basinda enerjinin Sl¢giilmesi ve yoneticiler tayin edilerek
yonetilmesi ve agiga ¢ikan her tiirlii 1sinin kaybolmadan iletilmesini hedeflemektedir.

(AB Programlari Proje Ornekleri Sunumu, 2014)

5.2.2. Ecodesign and legislation services for enterprise Europe network

ELEEN- Ortadogu Teknopark AS
ELEEN, ltalya, ispanya ve Isve¢’in yer aldigi, Tiirkiye’nin de konsorsiyumuna dabhil

oldugu bir projedir. Avrupa Isletmeler Ag1 i¢in Ekodizayn ve Mevzuat Hizmetleri
projesi (ELEEN) ile, cevresel sorunlarin ekonomik firsatlara cevrilmesi

hedeflenmektedir. Bu baglamda somut adimlardan ziyade bir plan olusturulmasi ve
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firsatlarin agiga c¢ikarilmasi igin g¢esitli 6n ¢alismalarin yapilmast seklinde yiiriitiilmiis
olan bir projedir. Proje sonunda uygulanabilecek is fikirleri retilmistir. (AB

Programlar1 Proje Ornekleri Sunumu, 2014)

5.2.3. Alone

SOLITEM Giines Enerjisi
Italya, Almanya, Isve¢’in énderliginde Tiirkiye nin de yer aldig1 giines enerjisi konulu

projedir. Projenin hedefi, kiigiik capli giines sogutma cihazi iiretimidir. 48 ay siiren
projenin nihayetinde, ev yapimlarinda kullanilmak {iizere kii¢iik capli giines sogutucu

iiretilmistir. (AB Programlar1 Proje Ornekleri Sunumu, 2014)

5.2.4. Akilh sehir hizmetleri gelistirme araci ve pilot uygulamalari

CitySDK- Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (Tiirkiye), Teknoloji Arast. Gelist. Endiist.
Uriinler Bilis. Tekn. San Tic AS/TAGES (Tiirkiye)
Italya, Finlandiya, Hollanda, Tiirkiye, Yunanistan, ingiltere, Portekiz, Ispanya ve

Belgika’nin yer aldig1 projedir. Proje, sehirlerde kullanilan akilli sehir uygulamalarinin
diger sehirleri de kapsayacak bicimde yeniden diizenlenmesini ve bu sayede etkilesimde
olan sehirlerin arasindaki paylasimlari giiglendirmeyi hedeflemektedir. (AB Programlari

Proje Ornekleri Sunumu, 2014)

5.2.5. Eko-endiistriyel parklar cevre destek sistemi

Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, KOSGEB, TEKPORT, KAKAD, Tiirk Kat1 Atik
Komitesi

Tiirkiye, Almanya, Bulgaristan’in katilimiyla olusturulan konsorsiyumun koordinatorti,
tirkiye’dir. Projenin amaci, eko-endiistriyel park’ olusturulabilmesi amaciyla etkin atik
yonetimi, enerji akislarinin incelenerek veri tabanlariin olusturulmasi, yasam dongiisii
analizine dayali yazilim gelistirilme caligmalar yiiriitiilmektedir. (AB Programlar1 Proje

Ornekleri Sunumu, 2014)
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5.3. AB Bakis Acisiyla AB Projelerinde Farkhilasma

Avrupa Birligi projelerinde Horizon’2020 den 0Onceki donemlerde Cergeve

Programlarinda, ¢ok biiyiik 6l¢ekte master plan projelere yer verilmekteydi.

Avrupa Birligi Projelerinde finansal olarak desteklenecek olan bagliga gore teknoloji
onderi olan tilkeler, uygulanacak proje i¢in pilot uygulama yapilabilecek ayni altyapiya
ve Ozelliklere sahip iilke veya sehirler, proje i¢in gozlemci gruplarin birlesimiyle

konsorsiyumlar olusturulmaktadir.

Cerceve Programlarinda uygulanan projelerin degerlendirilmesi yapildiginda ufuk acan
cok biiylik capta arastirmalara imza atildig1 saptanmistir. Fakat ¢ikarilan dersler olarak
projelerin siirdiiriilebilirligi konusu 6nemli bir sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bu nedenle Horizon’2020 projelerini olustururken hem belirli araliklarda Briikselde
diizenlenen toplantilarda, hem Tiirkiye adina yayilim yonetim ve koordinasyon gérevini
istlenen Tiibitak da proje konsorsiyumlarinda 6nemle iizerinde durulan siirdiiriilebilirlik
konusu giindeme alinmaktadir. Projeler yapilacak olan finansal destek ile
tamamlandiktan sonra yapilan c¢alismanin uzun soluklu olabilmesi ve faydasinin
artabilmesi i¢in, proje siiresi tamamlandiktan, finansal destek c¢ekildikten sonra projenin
arkasinda olacak somut destekgileri gérmek istemektedirler. Projenin kabul giiciiniin

kistaslarindan biri bu sekilde tanimlanabilir.

Projelerin catis1 olusturulurken onemle iizerinde durulan konulardan bir digeri ise,
projelerin ¢ok biiyiik alanlara yayilarak master plan seklinde olusturulmasindan ziyade,
daha lokal olarak calisilarak belirlenen alanda sonucu net olarak gérmek hususundadir.
Ornegin Istanbul’u konsorsiyuma dahil olan belediyelerden biri olarak diisiinecek
olursak tiim Istanbul ¢apinda yapilacak projelerden ziyade, bir bolgeyi hedef alan ve
ornekleme olarak diinyanin farkli yerlerindeki sehirlerine de ornek teskil edebilecek
daha lokal bir bolgesi secilmelidir. Ornegin bir ‘carbon freezone’ projesi i¢in tiim
Istanbul kapsaminda bir ¢alisma yiiriitmek olduk¢a iddiali olacaktir. Caligmanin 3
senelik bir proje siiresinde tamaminin hayata gecirilmesi ¢ok miimkiin olarak
goriilmemektedir. 3 senelik bir proje siiresi ¢alismanin yalnizca modelinin olusturulmasi

icin uygun olacaktir. Bunun yerine ‘Tarihi Yarimada’ gibi lokal bir bolge tizerinden
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projenin tasarlanmasi, avantaj saglayacaktir. Hem de diinya iizerinde bagka benzer
bolgelerde ¢alismanin devami yapildiginda bir takin know how’larla birlikte ¢calismalar

surdiriilecektir.
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6. ISTANBULDA ISTATISTIKLERLE TOPLU ULASIM

Ulasim insanlarin is,saglik,eglence vb temel ihtiyaclarini karsilayabilmesi i¢in hayati
temel yasam diizeyinde 6nemli bir role sahiptir. Ulasim planlamasi anlayis1 bu temel
ihtiyacin karsilanmasi esnasinda yasanan bir takim sikintilar neticesinde baglamistir.

Stirdiiriilebilir toplu ulagim sistemleri meydana getirmek konusunda temel hedef
otomobillerin toplu ulasimdaki paymi azaltmak, motorsuz ulasim ¢esitleri olan bisiklet
ve yaya ulagim tiirii ile toplu tasimanin paymi artirmak olarak ifade edilebilir. Bu amaca
yonelik tiim diizenleme ve uygulamalar siirdiiriilebilir kenti¢i toplu ulasim politikast

olarak adlandirmak mumkiindiir.

Bugiin 14’1 ise Anadolu Yakasi; 25’1 Avrupa’da bulunan, toplamda 39 ilgesi olan
Istanbul’un, 5343 km alan1 (1898’i Anadolu Yakasinda ve diger 3562’si Avrupa,) ve
118 km baraj, g6l ve bent alan1 olmak iizere toplam 5461 km’lik alan1 bulunmaktadir.
TUIK’in verilerine goére, Anadolu Yakasinda 4.504.578 kisi Avrupa Yakasinda
8.278.382 kisi yasamaktadir. Metropol, ana ulagim rotalar1 olan D-100 ve TEM
paralelinde, Anadolu Yakasi’nda Gebze il sinir1 olmak {izere Avrupa Yakasinda Silivri

sinir1 arasindaki mesafe 150 km civarinda bir alan1 kapsamaktadir

Ulkemizde son 10 yil ele alindiginda ulagim sektdriinde ¢ok 6nemli gelismeler
meydana gelmis,toplu ulasim konusunda hem hizmet saglayicilarin hem de halkin
biling diizeyi artmistir. Bu kisimda, toplu tasimanin yapisinin anlasilabilmesi amaciyla,

niifus, ara¢ sayisi, ulagim ag1 tarzinda bilgiler verilecektir.

6.1. Istanbul’da Niifusun Degisimi

TUIK istatistiklerinde yer alan verilere gore, 2015 yilinda Istanbul’un Niifusu
14.657.434 diir. Bu niifus ile Istanbul, TR10 Istanbul diizey2 bolgesinin en kalabalik,
Marmara bolgesinin en kalabalik ve Tiirkiye nin en kalabalik sehridir.

1965 yilinda yapilan Istanbul niifusu 2.293.823 iken 1970 sayiminda ilde bulunan insan
sayist 3 milyonu, 1976’da 4’1, 1982’¢ 5’1, 1986°’da 6 milyonu, 1989°da 7’yi, 1993’te
81, 1996’da 9’u ve 2000 yilina gelindiginde ise 10 milyonu asmis oldugu
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goriilmektedir. Bu Mega sehrin niifusu 2003’te 11, 2005’te ise 12 milyondan fazla
olarak goriilmektedir. 2010°da 13 ve 2013’te 14 milyon smirmi asti. 2017 yiliin
baslarinda 15 milyon barajini asmis olacaktir. Istanbul yaklasik 3-4 yilda bir, 1 milyon
yeni insana ev sahipligi yapiyor. Belirtilen verilerin yillara gore sayilari ve artis oranlari

Tablo 6’da gosterilmektedir. (TUIK, TUIK Niifus Istatistikleri, 2016)

Tablo 6. Istanbul’un Yillara Gore Niifus Artis Miktar

8.803.468 2.88
12.782.960 4.52
13.120.596 2.64
13.483.052 2.76
13.710.512 1.68
14.160.467 3.28
14.377.018 1.53
14.657.434 1.527

Istanbul’da toplu ulasimin en biiyiik problemlerinden biri talebin arz’dan ¢ok daha fazla
olmasi ve her gegen giin artmasi yoniindedir. Talep artarken arz ayni oranda
bliyliyemedigi i¢in toplu ulasim konforsuz bir sekilde siirdiiriilmekte, bu durum
kullanicilart 6zel ara¢ kullanimina yoneltmekte, 6zel ara¢ kullanimi trafik sorunlarim
artirdig1 icin toplu ulagim daha konforsuz hale gelmektedir. Bu durum Tablo 7°deki

veriler iizerinden gosterilmektedir.

Tablo 7. Sosyo-Ekonomik Veriler ve Hareketlilik (Cahsma Alanina Iliskin)

2006 2009 2023 2023/2009
Calisma Alam Nifusu 12.009.007 13.393.665 17.217.056 1.29
KBGSMH (3) 4855 9.733 20.884 215
Toplam Yolculuk Sayis 20.924 133 24.271.895 35.027.482 1.44
Arag Sayisi 1.351.782 1.841.440 4.335.882 235
1000 Kisiye Dizen Arag Sayisi 112 137 252 1,84
Hareketlilik Oram 1,74 1,81 2,03 1.12
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Niifusun kontrolsiizce artmasi ve gd¢ hususunda herhangi bir kisit bulunmamasi, bu

kisir dongiiniin kirilmasina engel olacaktir.

Niifus artis1 toplu ulasim hizmetlerinin kalitesini en dogrudan etkileyen unsur olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Uzmanlara gore Istanbul’da yapilan hizmetlerin etkililigini
artirabilmek icin, hizmetlerin Tiirkiye geneline dagitilarak niifusun orantili dagiliminin

saglanmasi ya da go¢ sinir1 konmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

6.2.  Istanbul’da Arac Sayisinin Degisimi

Istanbul son 10-15 yillik dénemde gelisen ekonomi ile birlikte artan ulasim talebini
genel de otomobil kullanimi ile karsilamakta olan bir egilime sahiptir. Ulkemizde
toplamda bulunan 15.724.940 motorlu kara tasitinin 2.888.452 tanesi yani yaklasik
%18,3’ii Istanbul’da bulunmaktadir. (TUIK, 2013)

Yillar igerisinde toplam 6zel otomobil sayisinin toplam arag sayisina orani gittik¢e artis
gosteren Istanbul da, son sayimlarda yaklasik 3,6 milyon arag i¢inde ki otomobil orani

% 70 e yakindir.

Tablo 8. Motorlu Tasit ve Otomobil Sayilarinin Artis Tablosu

Toplam Otomobil
Total Car
TR1 istanbul

2005 2261 356 1590 283
2006 2430560 1657 320
2007 2 570 559 1711773
2008 2 685 756 1758 745
2009 2721203 1775335
2010 2794 236 1821694
2011 2927 650 1907 782
2012 3 065 465 2009 777
2013 3230908 2 146 257
2014 3383812 2274 368
2015 3624 403 2 463 995
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Toplu tasimada kullanilan yontemlerden biri yolculuk talep yonetimidir. Yolculuk talep
yonetimi ise, yolculart toplu sekilde yolculuk yapmaya yoneltmeyi ve sonucunda

trafikteki ara¢ miktarini azaltmay1 amaglamaktadir.

Tasit sayisi (Bin adet)
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Aylar

Sekil 1. 2015-2016 Yillar Trafige Kayd: Yapilan Ara¢ Grafigi

Yukaridaki sekil 1°de gorildiigii tizere 2015 ve 2016 yillarinin ayni ay1 igin, trafik

kaydi yapilan motorlu tasit sayisinda %15,4 artis gézlemlenmistir.

Otomobil sayist sehirler bazinda kontrol edildiginde 2012 yilinin sonu verilerine gore,
Istanbul, izmir ve Ankara’daki arag sayis1 Tiirkiyedeki toplam arag sayisinin %41 ini

olusturmaktadir.

1974-2012 yillar1 aras1 arag sahiplik sayilar Sekil 2°de gosterilmektedir. (TUIK, 2013)
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Arac Sahiplik Or an1
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Sekil 2.1974-2012 Doneminde Tiirkiye’de Otomobil ve Ara¢ Sahipligi

Toplu ulasimdaki konfor kisir dongiisii ve ara¢ alimlarinda herhangi 6zel bir politika
uygulanmamasi, toplu tasima kullanmak istemeyen yolcular1 6zel ara¢ kullanimina
itmektedir. Toplu tagima kullanimi ve Ozel ara¢ kullanimi arasinda cazip oranda
ekonomik bir fark gérmeyen yolcular 6zel ara¢ kullanimina ydnelmektedir. Sekil 3,

2009 yilinda mevcut halde ve 2023’de higbir politika uygulanmamasi durumunda

otomobil sayis1 ve sahipligini gdstermektedir. (IBB, 2015)

Mevcut Oto

Maveut_Oto/1000 Kigl

2023_0to000 Kigl

Sekil 3. Otomobil Sahipliligi ve Otomobil Sayis1 (2009/ 2023)
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Ozel ara¢ kullanimmin artmasi dogrudan olan yakit maliyetlerinin disinda endirekt
maliyetler de gerektirmektedir. Altyapr yol yapim bakim maliyetlerinin artmasi, arag
kaza ve sigorta masraflariin artmasi, amortisman azalmasi gibi hususlar 6zel arag

kullaniminin gériinmeyen dezavantajlaridir.

Diinyada birkag iilkede artan 6zel ara¢ sahipligi hususuna denge saglayabilmek adina
cesitli itme politikalar1 uygulanmaktadir. Ornegin Cin’de uygulanan bir itme politikas1
olarak, 6zel ara¢ alimlarinda belirli bir kriteri tamamlayarak cekilise katilma hakki

kazanmak seklinde devlet eliyle bir politika uygulanmistir.

Bu tarz politikalarla 6zel ara¢ kullanimlarina alim-satimlarina bir takim kotalar koyma

gerekliligi her tiirlii analiz ile karsimiza ¢ikmaktadir.

6.3. Istanbulda Kullanilan Ulasim Modlar istatistikleri

Istanbul yaklasik 15.000.000’luk niifusuyla pek ¢ok diinya iilkesinden bile daha
kalabalik bir sehirdir. Benzer 6rnekleri diinya iizerinde ¢ok az sayida olan Istanbul’un,
aktif olarak sabah ve aksam saatlerinde milyonlarca vatandasa ayni anda toplu ulagim

hizmeti vermektedir. Ulagim tiirlerinin modlara gore istatistiksel dagilimi Tablo 9’da

gosterilmektedir. (TUIK, 2015)
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Tablo 9. Istanbul Ulasim Tiirlerinin Dagilimi

20s ]  GiolikYoleuSaylan [ Pan (% |
Rayh 2.299.040 17.85
Metro Q82 807 7.63
Hafif Metro 472377 3,67
Tramvay 572830 445
Fiinikiiler- Tiinel 52.552 041
Teleferik 8491 0,06
TCDD (Marmaray) 200083 1.63
Karayolu 0.956.747 77,3
IETT Otobiis 747 081 5.81
Metrobiis 830.426 6.45
Ozel Halk Otobiisii 1.378.096 10,7
Otobiis A S. 833.018 6.47
Minibiis 1.832.544 14,22
Takst &Taksi Dolmus 1.660.830 12,89
Servis 2.673 852 20,76
Denizyolu 625.513 4,86
DO 200453 1.63
Sehir Hatlan 271735 2,11
Ozel Tekne Motor 144325 1,12
Toplam 12.881.300 100

Bu dagilim bizlere, diger iilkelere kiyasla metro ulasim agmin yolculuk sayisinin bu
denli az olmas1 nedeniyle altyapisindan fazla kisiye hizmet veren bir sehir algisi

olusturmaktadir.

Istatistikler incelendiginde Istanbul’da en sik kullanmilan ulagim bigiminin lastik
tekerlekli toplu ulasim oldugu goriilmektedir. En yiiksek sayili yolcu tasima modu
yaklasik 3 milyonluk tagima ile otobiisler olurken 2.5 milyonluk sayisiyla servisler takip
etmektedir.  dolmug/taksi kullanicilar1 yaklasik 1.5 milyonu bulurken metro ve
metrobiis 1 milyona yakin yolcu tasimaktadir. Asagidaki Sekil 4, Sekil 6, Sekil 7 ve
Sekil 11°de tiim ulasim modlariin tiirlere gére dagilimi grafik olarak verilmistir. Sekil

5’te ulasim genel agin1 gormek miimkiindiir.
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istanbul'da Kara Deniz ve Rayli Toplu Tasima
Agirliklan

N RAYU B KARAYOLU ® DENizZYOLU

Sekil 4. Toplu Ulasim Modlar1 Dagilim Grafigi
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Sekil 5. Istanbul Hizh Ulasim Grafigi
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Grafikten de anlasilacag: iizere Istanbul bir bogaz sehri olmasina karsin deniz yolu
ulagimina beklenen diizeyde ehemmiyet verilmedigi goriilmektedir. Sehrin yerlesik ve
engebeli olmasindan dolayr ¢ok yliksek c¢ikan insaa maliyetlerinden dolayr rayh
sistemler de ylikselise ge¢cmesine ragmen, yolculuk karsilama seviyesi olarak istenen
diizeyde degildir. Bu nedenle lastik tekerlekli toplu tasimaya ragbet oldukca
artmaktadir.

Rayh Ulasim Yolculuk Dagilimi

B Metro MHafif Metro B Tramvay M Funikiler-Tiinel MTeleferik ®WTCDD (Marmaray)

Sekil 6. Rayh Ulasim Modlar1 Dagilim Grafigi

2014 yili mart ay1 verisine bakildiginda 137,8km rayli sistem agi bulundugu
goriilmektedir. Giinliik yaklasik 1 milyon yolcu tasinmaktadir. Yillik olarak ortalama

ise 333 milyon yolcu taginmaktadir.

Istanbul’da rayli ulasim kullanim giinliik ortalama 1 milyonu bulmaktadir. 15 milyon
niifuslu bir sehir igin istenen diizeyde olmamasina karsin 2019 yilina kadar yapilmasi

planlanan metro hatlariyla belirli bir diizeye ulasacagi dngoriilmektedir.

New York, Londra, Paris, Moskova gibi iilkelerin metro altyapisina bakildigi zaman

Tiirkiye’nin yetersiz metro seviyesi goriilmektedir. Bu yetersizlik kullanicilart lastik
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tekerlekli toplu ulasima itmektedir. Bu durum hem cevresel olarak hem de trafik

problemi agisindan biiyiik dezavantajlara neden olmaktadir.

Bahsi gegen sehirlerin metro altyapisi konusunda bu derece iyi olmalarinin sebebi,
calismalarin temelinin ¢ok eski yillara dayanmasi ve sehir insa edilmeden Once bu
calismalarmn  yapilmis olmasidir. Istanbulun dezavantaji, masterplan dahilinde
yapilmayan bu g¢aligmalarin insa edilmis bir sehrin {izerinde yiiriitiiliyor olmasidir.
Bunun yanisira arazi kosullar ¢alismalar i¢in ¢ok yiiksek maliyetlere neden olmaktadir.
Tim bu durumlara ragmen rayli sistem konusu ulagimda en ¢ok Onem verilen

konulardan biri olmus ve son yillarda sayilarda ¢ok ciddi artis saglanmaistir.

Karayolu Ulagim Yolculuk Dagilimi

M iETT Otobiis M Metrobiis M Ozel Halk Otobiisleri M Otobiis A.S. MMinibiis M Taksi&Taksi Dolmus M Servis

Sekil 7. Karayolu Ulasim Modlar1 Dagilim Grafigi

Karayolu ulagimi i¢in ara¢ sayisinda ciddi artiglara gitmek, trafigi yogunlagtiracagindan
cok talep edilmemektedir. Bunun yerine mevcut sistemlerde iyilestirmeler, talep
optimizasyonu ve hi¢ el degmemis sistemlerin denemesi gibi yontemlere basvurulmasi

gerekmektedir.

Metrobiis bu calismalardan biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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2007 yilinda ilk olarak Topkapi-Avcilar hatt1 ile hizmet baslayan metrobiis,2008 yilinda
Zincirlikuyu’ya kadar hizmet verecek sekilde tamamlanmistir. Bu sekilde hizmet

verilen durak sayis1 25’e ylikselmistir.

Son etap Sogiitligesme ise Mart 209°da hizmete alinarak iki yaka birbirine
baglanmistir. Beylikdiizii-Avcilar giizergahi i¢in ¢aligmalara ise 2011 yilinda baslanmis
olup 2012 yilinda hizmete alinmstir.

Bu sayede toplam uzunluk 52km olurken, 44 istasyon ve ortalama 100 dakika seyahat
stiresi (bastan sona) ile giinliik 870bin yolcu tasima kapasitesiyle hizmet vermektedir.

Sekil 11°de mevcutta kullanilan metrobiis hatlar1 ve rayli ulasim baglantilari verilmistir.

Sekil 8. Metrobiis Giizergah Haritasi

Istanbul bir bogaz sehri olmasmna karsin deniz yolu ulasimina beklenen diizeyde
degildir. Kara trafiginin yarattig1 tahribata karsilik, en dogal ve geleneksel tasima araci
olan vapurlarin yalnizca aksam ve sabah is saatlerine gore hizmet vermesi dogru bir
yontem olarak goriilmemektedir. Sekil 9°da mevcutta kullanilan sehirlerarasi seferler

harita tizerinde gosterilmistir.
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Sekil 9. IDO Seferleri

Hafta sonlar1 ve gilinlin diger saatlerinde de toplu ulagim olarak kullanimi
yayginlastirmak tizere Bogazdaki iskelelerle diger deniz kiyisi semtlere hizmet vererek

etkin bicimde kullanilmasinin gerekliligi ortaya cikmaktadir. Sekil 10’da sehir ici

seferler gosterilmektedir.
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Sekil 10. Sehir Hatlar1 ve 6zel deniz tasimacilik sirketlerinin yolculuk haritasi
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Denizyolu Ulagim Yolculuk Dagilimi

miDO m Sehir Hatlan m Ozel Tekne / Motor

Sekil 11. Deniz Yolu Ulasim Modlar1 Dagihm Grafigi

Deniz yolu ulagmmini gelistirmek adina, master plan dahilinde sahil yoluna besleme
hatlar ile destek vererek kalan ulasimin deniz yolu ile tamamlanmasi saglanmalidir.

Sekil 12’de denizyolunun turistik kullanim amaci hizmet unsurlari ele alinmistir.

KARADENIZ
Black Sea
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Full Bosphorus Cruises Sea Of Marmara
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Short Circle Cruise

Sekil 12. Turistik Deniz Yolu Tasimaciligi Rotalar:
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7. ISTANBULDA TOPLU ULASIM SORUNLARI

Istanbul 15milyonun iizerinde bir niifusla pek cok diinya iilkesinin total niifusundan
daha kalabalik bir sehirdir. Bu yogunluk pek ¢ok sorunu beraberinde getirmektedir. Biz
bu sorunlardan en bastaki maddelerden biri olan ulagim problemini ele alacagiz.

Istanbul trafiginde %4 toplu ulasim araci kullanilirken %96 seviyesinde bir 6zel arag
kullanim1 vardir. %96’lik bir ara¢ orani, trafige c¢ikan yolculardan yalnizca %22’sini

tagimaktadir.

Insanlarin  trafige olan olumsuz etkilere ragmen Ozel ara¢ kullanimindan
vazgegmemelerinde g¢esitli nedenler bulunmaktadir. Bu sikinti  toplu ulasgim
sistemlerinin kurulmasinin ana amaci kullanicilarin basta temel ulasim ihtiyaglarini
karsilamak ve ekonomik bir ulasim hizmeti sunmaktir. Bu sistemlerin iyilestirilmesi ise
istenen diizeyde hizmet vermeyen modlarin tespit edilerek diger modlarla entegre ve
kalitesi artirilmis olarak hizmet vermesini saglamak seklinde agiklanabilmektedir.

(Ergiin, 2010)

Toplu tasima hatlarinin iyilestirilmesine neden ihtiya¢ duyulduguna iki farkli agidan
bakilabilir.
Kullanict agisindan bakildiginda;
e Kullanima sunulan sistemin konforlu olmadig1 goriilmektedir.
e Kullanima sunulan sistemin istenen ekonomik etkiyi saglamadigi gortilmektedir.
e Farkli modlar arasinda iicret entegrasyonu bulunmamaktadir.
e Toplu ulagim modlar1 arasinda istenen entegrasyon saglanamadigindan ¢ok fazla
vakit kayb1 yasanmaktadir.
e Sabit giizergah ve bu giizergahlarda sikisan ¢ok uzun trafikler sebebiyle ¢ok

uzun stirek konforsuz yolculuklar yapilmaktadir.

Isletmeci tarafindan bakildiginda;

e Kar amacindan ziyade hizmet amaci giidiildiiglinden zarar edilebilmektedir.
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e Bilet {icretlerinin basa bas noktalarim1 karsilayan diizeyde olmasa dahi diisiik
tutulmasi gerekmektedir.

e Ara¢ i¢i doluluk oranlarmin yiliksek olmasi nedeniyle konforlu bir hizmet
sunulamamasi,

e Isletme maliyetlerinin yiiksek olmasi,

e Mevcut tasit filosu, trafik sikisiklig1 nedeniyle ticari hizlarin 5-10 km/sa diismesi

nedeniyle yetersiz kalabilmektedir.

Ayrica genisleyen hizmet sinirlart az gelismekte olan yerlesim yerlerine dahi olsa toplu
tasima sistemlerinin iyilestirilmesi ihtiyacin1 ve hizmet verme zorunlulugunu ortaya

cikarmaktadir. (Ergiin, 2010)

7.1.  Ozel Ara¢ Kullammlar

Entegrasyon problemi neticesinde otomobile duyulan yiiksek bagimlilik sosyal ve

cevresel anlamda biiyiik maliyetlere yol agmaktadir.

Ozel ara¢ kullaniminin goriinen maliyetlerinin yam sira, yol yatirim ve yenileme
maliyetleri, park yeri i¢in gerekli alanlarin maliyeti, trafik sikisikligi, artan ara¢ sayisi
ile dogru orantili trafik kazalari, kaybedilen zaman gibi pek ¢ok maliyetin de var oldugu

goriilmektedir.

Bu durum acgikca gosteriyor ki, bireysel ara¢ kullanimlarina bagimli sistemler oldukca

maliyetli sistemlerdir.

Ozel arag kullanimma olan bagimlili§in negatif tiim etkilerine ragmen gelismekte olan
iilkelere bakildiginda karayolu yatirimlar ciddi oranda artis gostermektedir. Fakat her
yapilan yol kendi trafigini meydana getirmekte, kisa vadede ¢oziim gibi goriinen tiim
careler uzun vadede problemin biiylimesine katki saglamaktadir. Bu dongi Sekil

12°deki sekilde ifade edilebilir. (Cirit, 2014)
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Sekil 13.0zel Ara¢ Kullanim Déngiisii

7.2. Konfor

Toplu tagima kullaniminda yogunluk konusu seyahat konforunu olumsuz
etkilemektedir. Pik saat olarak tabir edilen, pek ¢ok insanin ayni anda ulasim
hizmetinden faydalanmasini gerektiren saatlerde duraklarda yasanan uzun bekleyislerin
ardindan araca bindiklerinde zor sartlarda (ayakta, sikisik) yolculuk yapmak zorunda

kalmaktadirlar.

Yolcularin 6niinde ¢ogunlukla iki se¢enek oluyor. Ya zamandan kazanarak sikisik
araca binmektedirler, ya da uzun siireler durakta bekleyerek zamandan kayip yasayarak

daha az kalabalik araglar tercih etmektedirler.
Konfor, miisteri memnuniyeti ve toplu ulasim tercihini dogrudan etkileyen en 6nemli

etkendir. Konforda saglanacak ufak artiglar miisteri memnuniyetinde 6nemli artislara

sebep olabilir.
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7.3. Giivenlik

Toplu tagima araglarinda yasanan olumsuz durumlardan bazilar1 da, asir1 kalabalik
araclarda yasanan hirsizlik olaylaridir. Bunun yanmisira ¢ocuk ve kadinlara yonelik

olarak goriilen taciz vakalar1 en sik karsilasilan problemlerden biridir.

Giivenlik kameralarinin yetersizligi, kimi zaman c¢abuk silinen kayitlar, asir
kalabaliktan dolay1 tespit edilemeyen giivenlik tehditleri, ge¢ vakitlerde duraklarda
bekleme hususunda yasanan tedirginlikler, giivenlik gorevlisi eksiklikleri giivenlik

notunu diisiiren unsurlardir.

7.4.  Hijyen

Pek c¢ok insanin ayni anda kullandig1 ve giinde binlerce kisinin sirkiile oldugu toplu
ulagim sistemleri, hijyen acisindan yeterli islev saglanmadiginda ciddi problemlere yol

acabilmektedir.

Toplu tagimada yapilan anketlerin sonuglar1 gostermektedir ki, hijyen probleminin ¢ok
biiyiik bir kismi1, Ozel Halk Otobiislerinde yasanmaktadir. IETT otobiisleri, metrobiisler,
metro ve tramvaylarda, OHO’lara nazaran bu probleme daha az rastlanmaktadir. Bu

nedenle tedbirler bu bilgi dogrultusunda diizenlenebilir.
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8. TOPLU ULASIMDA KISA VE UZUN VADELI COZUM
ONERILERI

Siirdiiriilebilir kenti¢i toplu ulagim politikalarinin ana amaci, ulasimdaki 6zel arag
kullanimimmi  azaltmak ve  motorsuz tlirlerin  oranim1i  artirmak  olarak
tanimlanabilmektedir. Bu amaca yonelik tim plan ve diizenlemeler Siirdiiriilebilir
kenti¢i ulasim politikasi olarak tanimlanabilmektedir. Bu politikalari itme ve ¢ekme
olarak ikiye ayirabiliriz:

Cekme politikasi, cazip hale gelen toplu tasima ile kullanicilarin kendiliginden

yonlendirilmesini saglamaya yonelik caligmalarin tamami olarak ifade edilebilir.

Itme politikalar1 ise dzel ara¢ kullanimina zorluklar ve cazip olmayan zorunluluklar

getirerek 6zel ara¢ kullanimindan vazgegirmeye yonelik politikalardir.

Tahmin edildigi tlizere politikalarin yalnizca birinin uygulanmasi, 6zel aragtan
vazgecen kullanicinin kullandigi hizmetlerden tatmin olmamasi nedeniyle denge

bozulacaktir.

8.1. Cekme Politikalar:

Ozel arag yerine toplu tasima sistemlerini tercih eden kullanici sayisini artirmaya
yonelik uygulanan politikalar ‘Cekme Politikasi” olarak adlandirilmaktadir. Bu
politikalarin temel amaci toplu tasima sisteminin yayginlastirilmas: ve hizmet
kalitesinin ytikseltilmesidir. Bu baglamda kullanilan politika, strateji ve uygulamalarin

biitiinii, gekme politikalarini ifade etmektedir.
Bir diger deyisle cekme politikalari, 6zel ara¢ kullanicilar1 ve halihazirda toplu ulagim

kullanicis1 olmayanlar1 toplu ulasima yonlendirebilmek tabiri caizse c¢ekebilmek

amactyla kullanilan politikalar biitlintidir.
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Politikalarin amaci, sosyal, ¢evresel ve ekonomik agilarda pek c¢ok yarart bulunan
ulagim alternatif modlarinin yayilimini saglamaktir. Bunun yani sira, otobiis, metrobiis,

rayl sistemler, bisiklet gibi ulasim tiirlerine yonelik diizenlemeleri kapsamaktadir.

Cekme politikalarinin temel 6zelligi toplu ulasimdaki konfordur. Kullanicilar iizerinde
politikalarin basarili oldugunu gorebilmek i¢in kullanicilarin toplu tagimaya olan kalite

ve giiven inancinin saglanmis oldugundan emin olmak gerekmektedir.

Bu kaliteyi saglamaya yonelik unsurlarda avantaj saglayan hususlar ise dakiklik,
erigim siiresi avantajlar1 ve toplu tagima aracinin konfor sartlar1 olmak iizere {i¢ faktore
dayanmaktadir. Bu faktorlerin istenen diizeyde iyilestirilmemesi durumunda toplu

tasima talebinin azalmasi kacinilmaz olacaktir.

8.1.1. Sefer sayis1 artimi

Sefer sayilarinda gereksiz artiglarin trafik yogunluguna yiik getirecegi asikardir. Fakat
ozellikle Istanbul gibi biiyiik sistemler hareket ve degisimi yiiksek olan sistemler
oldugundan, stirekli iyilestirmelerle talep azalan hatlarda azalma, talep artan hatlarda

besleme sistemleriyle yogun takip ve cevap mekanizmalari kurulmalidir.

Metrobiis kullanicilarinin yogunlukta oldugu duraklar icin yiiksek kapasiteli besleme

sistemleri yogunlastirilabilir.

Sefer sayilarimin artirilmasina paralel olarak, cift kath yiiksek kapasiteli arag

kullanimlarinda artiglar da dikkate aliabilir.
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8.1.2. Yolcu sayis1 sinirlarina uyum

Konfor problemlerinden biri olan arag i¢i yogunluk orani sorunu, araglarin maksimum
kapasitesi olarak belirtilen sayilara uyum ile ¢oziilebilir. Yogunluk (kilo bazli olarak)
belli bir seviyeye ulastiginda otomatik sinyal veren sistemlerle kapasite asimi

engellenebilir.

8.1.3. Arag dezenfeksiyonlar:

Ozellikle kis aylarinda agik kullanim alanlar1 ve temas yiizeylerinin yayginligindan
dolay1 bakteri yayilimi yiiksektir. Siirekli temas bdlgelerinden olan demirler ve
diigmelerde bakteri liremesi yaygindir. Sorunlar boéliimiinde bahsedildigi lizere, arag ici

hijyen problemlerine en ¢ok Ozel Halk Otobiislerinde rastlanmaktadir.

Ozel halk otobiislerinde denetim mekanizmasi, IETT tarafindan saglanmaktadir.
IETT’nin bu denetimleri bagimsiz denetcilerle yapmasi ve zamansiz ara denetimler

yaparak, ara kontrolleri saglamasi etkili bir yol olarak goriilmektedir.

8.1.4. Duraklarda sira uygulamasi

Ankara, Izmir gibi sehirlerde neredeyse oturmus olan bu uygulama, Istanbul’da,
Ozellikle metrobiis gibi tiim kapilardan inis binis saglanan sistemlerde, insani olmayan
boyutlarda yasanmaktadir. Bu durum yaglilar, bayanlar, hamileler, engelliler ve

cocuklar i¢in ¢ok biiylik magduriyet olusturmaktadirlar.

Yolcularin siraya girmesini saglayabilmek {izere duraklara gerekli diizenekler
kurulabilir. Her ne kadar uzun kuyruklar olusacagi diisiiniilse de, bu kiiltiiriin
olusturulmas:1 saglandiktan sonra ¢ok biiylikk toplumsal rahatlama ve refah

yasanacaktir.

Istenen durumlarda yogunluktan dolayr bir sonraki araci beklemek isteyen yolcu

sirasint - arkasindaki vatandaglara verebilir. Kuyruklarin uzamasi ile ek sefer
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diizenlemesi saglanarak uzun bekleyislerin Oniine gegilebilir. Konan numaratorlerle,

yogunluga bagli hat optimizasyonu online olarak yapilabilir.

8.1.5. Kadin ve cocuklar icin 6zel uygulamalar

Diinyada bazi iilkelerde uygulanmakta olan bazi 6zel uygulamalar, kadin ve ¢cocuklara
biiyiik avantajlar saglamaktadir. Ornegin, metrolarda, kadinlara &zel vagonlar
bulunmaktadir. Dileyen kadin ve ¢ocuklar diger vagonlar1 da kullanabilirken, kadinlara

0zel ayrilan vagonlar1 kadin ve ¢ocuklardan baskasi kullanamamaktadir.

Istanbulda da bu uygulama ‘Pembe Metrobiis’ calismasi altinda ¢alisilmis olup, gerekli
altyapt hazirliklart yapilmistir. Toplumsal onay sorunu yasayan bu projenin hayata

gecirilmesi saglanabilir.

Metrolarda kadinlara 6zel vagonlar, otobiislerde ise yalnizca kadinlarin binmesi i¢in
0zel kapilar disiiniilebilir. Bu uygulama toplu ulasimda konfor, gilivenlik ve

giivenilirlik kriterleri puanlarinda ciddi artiglar saglayabilir.

8.1.6. Giivenlik kameralarinda artis

Toplu tagima aracglarinda kalabaliktan faydalanilarak yasanan hirsizlik vakalari oldukga

fazladir.

Yeni teknoloji araglarda bu teknolojinin mutlaka kullaniliyor olmasi vakalarda ciddi
oranda azalma saglamaktadir. Fakat giivenlik kamerasi uygulamasinin tek basina
kullanilmas1 da yeterli degildir. Ara¢ i¢i maksimum kisi sayis1 uygulamasi ile beraber

uygulanmasi hedeflenen sonucu verecektir.

Bunun yanisira 24 saat hizmet veren 6zellikle metrobiis gibi hizmetlerde, belli bir
saatten sonra giivenlik gorevlisi ¢alisanlar bulunmamaktadir. bu durum vatandasi, belli
bir saatten sonra taksi veya 0zel ara¢ kullanimina yonlendirmektedir. Bu imkana sahip

olamayan vatandaglarda devlete olan gliven konusunda zedelenmeler yasanmaktadir.
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Giivenlik unsuru, toplu tasima hizmetlerinde sosyal devlet anlayisinin temel

faktorlerinden biri gibi diisiiniilmeli ve en bastaki 6nem sirasinda yer almalidir.

8.1.7. Her duraga bas konus sistemleri

Istanbul’da 6zellikle tarihi yarimadada, dzellikle turistlerin kullanimi i¢in uygun olan

bolgelerde hayata gecirilen ¢ok basarili uygulamalardan biridir.

Sistemin ¢alisma bigimi, duraklarda bulunan bas-konus sistemlerle, yolcunun

operatore derhal baglanarak hizli bir sekilde sonug almasi saglanmaktadir.

Ornegin aractan indikten hemen sonra aragta ¢antasin1 unuttugunu farkeden bir yolcu,
derhal bas-konus sistemini kullanarak, ilgili aragla iletisim kurulmasii ¢ok kisa bir
siirede saglayarak, cantasini giivence altina alabilmektedir. Bunun yanisira, ¢esitli soru

ve sorunlar i¢in ¢ok hizli cevaplar alinabilmektedir.

Bu tiir sistemler hem gilivenlik agisindan halki tatmin etmekte hem de hizli sonug

alabilmek, konfor seviyesinin artmasina katki saglamaktadir.

8.1.8. Ulasim kiiltiirii kampanyalari

Toplu ulasim, pekcok {iilkede ders olarak okutulmakta, kiigiik yaslardan itibaren
cocuklarin toplu tasima araclarimi kullanim bi¢imi ile ilgili bir takim kodlamalar

yapilmaktadir.
Ulkemizde mevcut miifredatta boyle bir ders yer almamakla birlikte, bu durum

tamamen Ogretmenlerin ve ya goniillii kuruluslarin ulasabildigi cocuklarla sinirl

kalmaktadir.

Bu c¢aligmalarin devlet eliyle tesvigi saglanmali, toplu tasima kiiltiirii, zorunlu bir ders

olarak miifredata alinmalidir.
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Toplu ulagim kullanimi sosyo ekonomik olarak orta ve alt1 gelir seviyesindeki kisiler
tarafindan tercih edilmektedir. Toplu ulasimin hedefi daha iist gelir grubuna da hitap
edebilecek sistemlerin kurulmasi, mevcut sistemlerin egitimler ve diizenlemelerle

tyilestirilmesi yoniinde olmalidir.

Sonrasinda da bu iyilestirmelerin toplumun her kesimine yayginlastirilmasi, sosyo
ekonomik seviyesi daha iist diizey olan gruplara da toplu ulasimin 6nemi konusunda

degisim egitimleri yapilmalidir.

8.2. itme Politikalar

ftme politikalarinin temelinde, vatandaslarin 6zel ara¢ kullanimindan caydirmak

suretiyle otomobil kullaniminin azaltilmas1 yer almaktadir.

Cekme politikalari ile ayn1 amaca hizmet etmekle birlikte cekme politikalarinda toplu

ulagim 6zendirilirken, itme politikalarinda 6zel arag kullanimlar1 zorlastirilmaktadir.

Bu baglamda diinya {lizerinde kullanilan sistemlerden biri olan road/congestion pricing
(yol/yogunluk iicretlendirme) galismalari, trafik yavaslatma, vergi diizenlemeleri gibi

devlet politikasi seklindeki daha biiylik captaki uygulamalar kastedilmektedir.

8.2.1. Yol fiyatlandirma sistemleri

Yol fiyatlandirma sistemleri i¢in en giizel 6rnek bu uygulamayr 1990 yilindan beri

kullanan Oslo lizerinden ele alinacaktir.

Uygulamalardan biri belirli bir agirligin iizerindeki araglar i¢indir. Bir diger uygulama
da giiniin belli saatlerinde veya bazi bolgelerde tamaminda bazi yollarin kullanimi
durumunda kullanicidan {icret tahsil edilmesine yoneliktir. Bu uygulama ile o yolu

kullanmasi1 gercekten zaruri olan kullanici ile gereksiz kalabaliklar ayirt edilmektedir.
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Bu ¢alismalar kullanicinin da bu hususun gerekliligine olan inanci saglanarak tepki
cekmeden yapilabilirse pek c¢ok faydayr beraberinde getirecektir. Ornegin istenen
bolgelerde giiriiltii seviyesinde azalma saglanacak, kirlilik azalacak, yasanabilir kent

merkezlerine olanak saglanacaktir.

Kullanilan yontemlerden bir digeri de, yogunluktan ziyade emisyon diizeyi ile
ilgilenen sehirlerde, temiz yakit kullanim diizeyine gore iicretlendirme sistemidir. Bu
sistem ile enerji ve emisyon diizeylerinde ciddi diistisler saglanacaktir. Bu tarz araglara

tesvik ve kolayliklar saglanacaktir.

8.2.2. Vergilendirme sistemleri

Vergilendirme konusunun altinda ara¢ alim-satim vergileri, yillik tasit vergileri, yakit

tizerindeki vergiler gibi konular ele alinabilmektedir.

Singapur ve bir benzeri Cin’de uygulanmaya baslanan bir sistem bulunmaktadir. Bu
sistem ara¢ kota sistemidir ve ara¢ sahipligini Oonemli oranda etkiledigi tespit

edilmistir.

Yeni ara¢ alimlart konusunda limit tespit edilerek yeni ara¢ alimi bu sekilde

sinirlandirilmaktadir.

Sehir altyapist i¢in belirlenen sayida siiriicli belgesi ve sertifika igin ihale yapilmakta

ve siiriiciiler agik arttirma yoluyla kullanim izni alabilmektedir.

Sehir altyapisinin kaldirabilecegi sayida sertifika i¢in ihaleye cikilmakta, siiriiciiler
acik artirma usuliince fiyat teklif etmektedirler. Bu sekilde ara¢ kullanimina gergekten
cok ihtiyacit olanlar Oncelikli —ve gerekli bedele razi gelerek- olarak hizmetten

yararlanabilmektedir.

Cin’de hizla artan otomobil sayisini kontrol altina almak amaciyla yeni arag
alimlarinda lisans kayit sistemi uygulanmaya baslanmistir. Yeni ara¢ almak i¢in 5

yillik vergi ve sigortalarin1 ddeyen siiriiciiler bu sekilde alim hakki kazanmaktadirlar.
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Arag satiglarinda emniyetli bir artis saglayan bu sistem trafigin de kontrollii artmasina

olanak saglamaktadir.

Bir diger uygulama da pik saat tabir edilen asir1 yogun saatlerde 6zel ara¢ kullanmak

isteyen yolcularin, fazla maliyete maruz kalmasina yonelik uygulamalardir.

8.2.3. Park yonetimi

Kentlerde yasanan park sorunu konusu genellikle yaya yollarimi isgal ederek
denetimsiz ve pek ¢ok problemi beraberinde getiren yol kenar1 parklanmalaridir. Yaya
yolunu isgal ederek yapilan parklarda yayalar magdur olmakta, serit ihlalinde ise akan
trafik etkilenmektedir.

Yapilan anketler gostermektedir ki, 6zel ara¢ kullanicilarinin park yeri konusundaki
tercihlerinde belirleyici olan unsur, park yeri iicretleridir. Bu bilgiden yola ¢ikilarak
toplumsal diizeni minimum seviyede etkileyen, toplu tagima ile entegre yerlerde 6zel
arag park lcretleri daha diisiik tutulurken, sosyal hayati daha fazla etkileyen bolgelerde
daha yiiksek tutularak caydiricilik saglanmalidir.

Caydirma politikalarindan bir digeri de, ev-is olarak aracini kullanan ve pik saatlerde
trafikte olarak yogunluga neden olan siiriiciilerin, isyerlerindeki otopark boliimlerinin
ticretlendirmeye tabii tutulmasidir. Bu durum toplu ulagima yonlendirmede 6nemli bir

ayricalik saglayacaktir.

Planli ve diizenli park sistemleri pek ¢ok fayda saglamaktadir. Park alanlar1 konusunda
uygulanacak politikalar 6zel ara¢ kullanimin1 dogrudan etkilemektedir. Bu baglamda;
Otoparklarin sehir merkezlerinden kaydirilmasi ve toplu ulasimla entegrasyon halinde

olmasi saglanarak politikalar yonlendirilebilmektedir.
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8.2.4. Park-et bin uygulamalari

Park et devam et uygulamalari, 6zel araclarin sehir merkezine uzak, toplu tagima
araglarina yakin bolgelerde parkedilerek kalan yolculugun toplu tagima araci ile devam

ettirildigi sistemlerdir.

Bu sistemler, metro, metrobiis gibi ulagim modlarim1 kullanmak isteyen fakat evinden
bu bolgelere ulasim imkani1 zor olan yolcular toplu ulasima kazandirmak amaciyla
yapilmaktadir. Bu sekilde trafige gereksiz arag yiikii azaltilirken sosyo ekonomik gelir
diizeyi 0Ozel ara¢ seyahatine yettigi halde toplu ulasima sevkedilen yolcular

saglamaktadir.

Bu sayede yakit tasarrufundan sagladiklar1 yarar ile park ticreti 6demesi yapan ve

emisyona katki saglayan bireyler kazanilmaktadir.
Park et devam et uygulamalarinin en 6nemli olaylarindan biri bilinirlik sorunudur.

Park et bin uygulamalar i¢in hazirlanacak olan bir mobil aplikasyon ile doluluk orani,

park yeri bilgileri gibi bilgilere hizlica ulasim saglanabilmektedir.
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9. TOPLU ULASIM YATIRIMLARI

Istanbul’da istenen konfor diizeyinde, modern bir ulasim sistemine ulasilabilmesi i¢in
2023y1l1 ulagim hedefi dogrultusunda Ana Ulasim Master Plani hazirlanmis ve
yayimlanmigtir. Verilerin artis hizina bakildiginda, 2023 yilinda toplam 35 milyon
giinliik yolculuk sayisina ulasilmasi beklenmektedir. Bu dogrultuda kisa, orta ve uzun

vadeli altyap1 planlarina ulasmamiz miimkiindiir.

Asagidaki tablolarda Istanbul’un mevcut gelisme potansiyeline gore iki durum ele
alimmustir. Tablo 10, 2009 yilindaki halihazirdaki durumu oldugu gibi yansitirken Tablo
11; ulasim konusunda hicbir ¢aligma yapilmamasi ve mevcut biiylimenin de etkileriyle
gerceklesmesi planlanan senaryoyu gozler oniine sermektedir.

Tablo 10. Mevcut Duruma Dair Tiirel Dagilim Oranlar:

Temel Durum Yaya Otomobil Servis | Toplu Tagima| Toplam Oran

Ev-Ig 1,016,599 | 1,721,883 | 1,350,407 3,291,274 | 7,380,164 | 29.18%

Ev-Okul 2,641,871 552181]| 856,503 1,507,742 | 5558297 | 21.98%

Ev-Diger 3,043,660 | 3,011,782 3,946,738 | 10,002,180 | 39.54%

Diger 344417 | 967.405] 110,658 930,373 | 2,352,853 9.30%

Toplam 7,046,547 | 6,253,251 | 2,317,568 9,676,128 | 25,293,494 | 100.00%
Oran (%) | Tum Yolculuklar 27.86% 24.72% 9.16% 38.26% 100.00%
Motorlu Yolculuklar 34.27% 12.70% 53.03% 100.00%

Tablo 11.2023 Yih Hicbir Sey Faaliyette Bulunulmamasi Durumuna Ait
Tiirlere Gore Dagilm Oranlan

2023 Higbir $ey Yapilmamas: Yaya Otomobil Servis | Toplu Tasima | Toplam Oran

Durumu
Ev-Is 1,270,384 | 3481814 [ 1467047 | 4615385 | 10,834629 [ 30.93%
Ev-Okul 3,692 474 | 1135735 | 828,659 2135159 | 7,792,026 | 22.25%
Ev-Diger 3,498,573 | 5,111,687 4077429 | 12687599 | 36.22%
Diger 658,353 | 1,390,512 | 131,819 1,632,544 | 3713228 | 10.60%
Toplam 9,119,784 | 11,119,657 | 2,427 525 | 12,360,516 | 35,027 482 | 100.00%
Tum [} 0, [ 0y
Oran (%) | Yolculuklar 26.04% 31.75% 6.93% 35.29% 100.00%
Motorlu Yolculuklar 42.02% 9.37% 47 71% 100.00%

Mevcut durum ve higbir sey yapilmamasi durumunda yaya yolculuklarda diisiis oldugu
gorilmektedir. Servis yolculugu oraninda kritik olmamakla birlikte bir diisiis meydana
gelecegi ongoriilmektedir. Otomobil ve toplu tasima yolculuklarinda ise artis meydana

gelecegi tahminlenmektedir.

Bu baglamda istenen senaryodaki sayilarin toplu tagimada artis, bireysel yolculuklarda

diisiis, yaya yolculugunun desteklenmesi, karbon emisyonunun diisiiriilmesi gibi
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hedefler diisiintildiiglinde bir plan dahilinde toplu ulasim yatirimlarmin yapilmasi

kaginilmaz olarak goriilmektedir.

9.1. Karayolu Projeleri

Istanbul gelismeye devam ettikce karayolu ihtiyaci da daimi olarak artacaktir. Bu
baglamda Istanbul’un yakin gelecekte (2023’e dek) biiyiiyecegi smirlarn fizibilitesi,

ulasim konulu otoritelere sunulan planlar dahilinde yapilmaktadir.

Projelerin, beklenen yolculuk talebi, ¢evre kirliligi, ulasim icin planlanan faaliyetlere
yapacagi olumlu-olumsuz katkilar, kazanilan zaman, arag¢ sahipligi yakit tiikketimi vb
etkileri degerlendirildiginde, gelisimin Silivri, Altingehir-Kayabasi, Atasehir, Halkali,
Ispartakule, Pendik, bolgelerinde ¢aligmalar yapilmasinin gerekliligi ortaya ¢ikmustir.
Bunun disinda Kirag, Yakuplu ve Arnavutkdy(Hadimkdy yakinlarindaki) bolgelere

dogru da bu ¢aligmalarin yayilimlarinin yapilmasi gerekmektedir.

Bu bolgelerde karayolu projeleri paket halinde 480km olarak degerlendirilmistir.
Ayrica yogun yerlesim bdlgelerinde tiinel projeleri test edilmistir. Yaklasik maliyetler

tespit edilerek fayda maliyete gore siralamalar yapilmistir.

Maliyetler hesaplanirken, insaat maliyetleri ve kamulastirma bedelleri de
diistiniilmiistiir. Tiim bu projelerin toplam maliyeti yaklasik 1.262 milyar dolar
civarinda olmasi planlanmaktadir. Tiinel projelerinin yaklasim maliyeti ise, 1.068

milyar dolardir. (IBB, 2015)

9.2. Metrobiis Projeleri

Istanbul niifusunun 2023 yilinda 16 milyon kisiye ulasacagi &ngoriilmektedir. Bu

dogrultuda metrobiise olan talebin de paralel olarak artmasi beklenmektedir.

Buna gore (insaati tamamlanan) Avcilar — Beylikdiizii ve heniiz baslatilmamis olan

Mamutbey — Hadimkdy, Kumburgaz — Silivri, , Beylikdiizii — Kumburgaz, Camlica —
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Kurtkdy Metrobiis yolu yapim projelerinin toplam insaat maliyeti 1,1 milyar $’dir.
(IBB, 2015) Sekil 13°de mevcutta bulunan ve yapilmasi planlanan metrobiis projeleri

harita tizerinde goriilmektedir.

N MEVCUT VE PLANLANAN

ISTANDUL BUVURSC) i oCLeoivest

ULASSM DAIRE BASKANLIOH METROBUS HATLARI

ULASIM PLANLAMA MUDURLUGU

uAP PROJE OFiSI

Sekil 14. Mevcut ve Planlanan Metrobiis Hatlar

Metrobiis konulu yukarida bahsedilen rotalarda hizmet vermesi dngoriilen projelerin
finansal i¢ verimlilik oranmi 6l¢iilmiis %12’den yiiksek oldugu tespit edilmistir. Bu
verilerden hareketle metrobiisiin diger modlara oranla daha optimal bir ¢6ziim oldugu
saptanmigtir.  Sekil 14’de mevcutta bulunan ve planlanan metrobiis hatlar

gosterilmistir.
Bu belirlemeye gore siralama yapilmis olup, 2023 yilina kadar projelerin hayata

gecirilmesi hedeflenmistir. Asagida yer alan hedef tabloda ilk oncelik siralamasinda

yer alan Avcilar-Beylikdiizi etabi1 2012 yilinda tamamlanarak isletime alinmustir.
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Tablo 12.Metrobiis Projelerinin Finansal Degerlendirmesi ve Onceliklendirilmesi

Degerlendirme Gostergesi
Stra Hat F-IRRQ{%} NBD* (USS$ Eﬂilynn}
1 Avcilar - Beylikdazi 517 371
2 | Beylikdizl - Kumburgaz 31,0 266
3 | Camlica - Kurtkdy 29,4 315
4 | Mamutbey - Hadimkoy 25,7 102
5 Kumburgaz - Silivri 15,0 82

*NBD:Net Buglnki Deger

9.3.  Deniz Projeleri

Istanbul’da diger ulasim modlarina alternatif olarak kullanilan bir mod da istenen
oranlarda olmasa da denizyoludur. Istanbul’da toplamda 34 iskele bulunmaktadir. Bu
iskelelerin baz1 aktif olarak kullanilanlarindan 32 vapur ile hizmet verilmektedir. Sehir
hatlar1 verilerine gore giinliik ortalama 150.000 yolcu taginmaktadir. Diger firmalar

(motorlar) tarafindan da ortalama 100.000 yolcu taginmaktadir.

Iki kitay1 birbirine baglar énemdeki Istanbul icin bogaz kdpriilerinin yapilmasiyla

deniz hatlarindaki yolcu tagimacilik sayilarinin diistiigli goriilmiistiir.

Artan ulasim talebine mevcut yatirimlarla yeterli oranda destek olunamamasi, deniz

ulagimina verilen 6nemi yeniden giindeme gelmesini saglamstir.

Deniz ulasimi bogaz kenarindaki yerlesimler i¢in karayoluna karsi muhtesem ve
vazgecilmez en saglikli alternatiflerden biridir. Bu nedenle kapasite arttirict onlemler

kisa ve uzun vadede ele alinmustir.

Hedef 2023 kapsaminda bu 6nlemler, mevcut filonun artirilmasina yonelik olmaktadir.
Filoya yeni, modern ve daha yiiksek yolcu kapasiteli araclar alinirken, eski araglarin da
daha kisa mesafeli yolculuklarda degerlendirilmesi planlanmaktadir. Bunun yanisira
mevcut iskeleler yenilenirken, kapasitesinin artirilmasi  ve gelistirilmesi de

gerekmektedir.
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Uzun vadede ortaya cikabilecek ihtiyaclar1 karsilamaya yonelik olarak ve Istanbul
bogazindaki yiik trafigini azaltmak adina, Ambarli merkezli Ambarli-Pendik, Ambarli-
Mudanya gibi RoRo hatlar1 giindeme gelmistir.

Bunun yanisira, Bandirma — Glimiisyaka, Ambarli — Bandirma, Gemlik — Ambarli, Ro
Ro hatt1 ve Istinye- Cubuklu, Tarabya - Pasabahge arabali vapurlarinin da planlamaya
dahil edilmesi ongoriilmektedir. Sekil 15°de planlanan deniz ulasim sistemleri ele

alinmustir.

Te
Iﬂ ETANDW. OUYURSE) i ecisohesl

e et e e P DENIZ ULASIMI GELISTIRME STRATEJISI

VLAGS PLAIAMA MUOURL VOV
AP PROJE OFiSl
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Sekil 15. Deniz Ulasimi Gelisim Plami

9.4. Rayh Sistem Projeleri

Artan niifus ile gelisen metropollerde en c¢ok tercih edilen ulasim bi¢imi kaginilmaz,

rayli sistem olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Rayl sistemler konusunda hem mevcutta devam eden, hem de yapilmasi hedeflenen

projeler halihazirda devam etmektedir.
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Rayli sistemlerin neredeyse tamami, Ulasim A.S. tarafindan isletilmektedir. Soz
konusu firmanin yillik kar1 ortalama 13,6milyon TL diizeyindedir. Bu tablo bize rayl
sistem projelerinin yatirim maliyetleri yiiksek olsa da kendilerini amorti ederek kara

gecebildigi bilgisini vermektedir.

3 HAV,

2 20]9 YILINDA ISTANBUL'DA RAYLI SISTEMLER
I200SER01 (20131 2014 |20%6] 120061 2017 (20181

Marmara Denizi / Marmara Sea

Sekil 16. 2019 Rayh Sistemler Hedef Projeleri

Halihazirda 3 proje yapilmakta 3 proje de planda olmasina ragmen heniiz baglanmamis
olarak bulunmaktadir. Yapimi devam eden projenin toplam uzunlugu 87,4km’dir.
Heniiz basglanmamis projelerin total uzunlugu ise 58,1km olacaktir. Tiim ¢aligmalarin

tamamlanmasi halinde toplam rayl1 sistem 283,2km olacaktir. (Rayl Sistemler, 2016)

Sekil 16’da 6zet olarak verilen metro agimin planlanan detayli agiklamasi Sekil 17°de

verilmistir.
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2016 - Uskiidar - Umraniye - Cekmekdy - Sancaktepe

Metro Hatt

Istasyonlar: Uskiidar - Fishkagan - Baglarbag: - Altunizade - Kisik - Bulgurlu
Umraniye - Garg: - Yamanevler - Gakmak - Ihlamurkuyu - Altngehir - imam Hatip
Lisesi - Dudullu - Necip Fazil - Gekmeky/Sancaktepe

2016 - Kartal - Kaynarca Metro Hath

Istasyonlar: Kartal - Yakack - Pendik - Kaynarca

_+ 2017 - Sultanbeyli Gélet - Aydos Teleferik Hath

Istasyonlar: Gélet - Sultanbeyli Kalesi

i.» 2017 - Beykoz Sultaniye Parki - Karlitepe Teleferik

Hath
Istasyonlar: Sultaniye - Karlitepe

i» 2018 - Kabatas-Mecidiyekoy - Kagithane - Alibeykdy -

Mahmutbey Metro Hath

Istasyonlar: Mahmutbey- Gaztepe - 100 Yil - Tekstilkent - Karadeniz Mah. - Yeni
Mahalle - Kazim Karabekir - Aksemsettin - Veysel Karani - Yegilpinar - Alibeykoy
Murtepe - Kagrthane - Caglayan - Mecidiyekdy - Fulya - Darphane - Besikias
Kabatas

> 2018 - Bakirkdy iDO - Bagcilar Kirazh Metro Hatti

Istasyonlar: Bakirkdy iDO - Ozgiirlisk Meydani - Zuhuratbaba - Incirli - Haznedar
flkyuva - Vildiztepe - Molla Girani - Kirazh

i » 2018 - Halkal - Gebze Marmaray Yiizeysel Metro

Hath

Istasyonlar: Halkal - Mustafa Kemal - Kiigikgekmece - Menekse - Florya - Yesilkdy
Yesilyurt - Atakdy - Bakirkdy i i G Feneryolu
Gaztepe - Erenkdy - Suadiye - Bostanc - Kiiglkyal - idealtepe - Stireyya Plaji
Maltepe - Cevizli - Atalar - Bagak - Kartal - Yunus - Pendik - Kaynarca - Tersane
Giizelyah - Aydintepe - igmeler - Tuzla - Gayrova - Fatih - Dsmangazi - Danca
Gebee

1 2019 - Kaynarca - Tuzla Belediye Metro Hath

Istasyonlar: Kaynarca - Kaynarca Merkez - Camgesme - Kavakpinar - Esenyali

Aydintepe - Tuzla Belediye

e

v 2019 - Kaynarca Merkez - Pendik Merkez Metro Hath
Pendik

istasyonlar: Kaynarca Merkez

C e

Sistem Hath

Metro Hath

TEM Metro Hath

incirli - Adnan Kahveci

 JSPRR

v 2019 - Gayrettepe - Kemerburgaz - 3. Havalimani

Rayh Sistem Hath

Istasyonlar: Rumeli Hisanistd - Agiyan

.1 2019 - Cekmekdy - Sancaktepe - Sultanbeyli Rayh

Istasyonlar: Hastane - Sangazi - Aydinlar - Giingoren - Tasdelen - Yenidogan

7 2019 - Goztepe - Atasehir - Umraniye Metro Hatt
istasyonlar: Gértepe Parka - Giztepe - Sahray Cedid - Yenisahra - Atagehir - Finans
Merkezi - Soyak Yenisehir - Atakent - Carm - Hastane

2019 - Mahmutbey - Halkali - Bahgesehir - Esenyurt

2019 - Yenikapi - incirli - Sefakdy Metro Hath
Istasyonlar: Yenikap: - Kocamustafapasa - Silivrikap - Zeytinburnu - Osmaniye

Siyavuspasa - Zafer - Cobangesme - Sefakiy

~» 2018 - Sabiha Gokcen Havalimani - Kaynarca Metro

Hath
Istasyonlar: Kaynarca - Hastane - Seyhli - Sanayi - Sabiha Gékgen Havaliman

"' 2019 - Dudullu - Kayigdag; - igerenkdy - Bostanal

Metro Hath
Istasyonlar: Yukar Dudullu - Dudullu - Modoko - IMES - Torkis Bloklan - Kayisdag
igerenkoy - Kigikbakiallay - Kozyatag - Ust Bostana - Suadiye - Bostanci iDO

* 2019 - Altunizade - Gamlica Metro Hatt

Istasyonlar: Altunizade - Gamlica - Ferah Mah. - Camlica Camii

: 2019 - Atakoy - Basin Ekspres - ikitelli Metro Hatt

istasyonlar: Atakdy - Yenibosna - Cobangesme - Kuyumcukent - Dogu Sanayi
Mimar Sinan Caddesi - Evren Mahallesi - ikitelli Kavsag - Mehmet Akif - Bahariye
Masko - Ikitelli Sanayi

*, 2019 - Eminénii - Eyiip - Alibeykdy Tramvay Hath

istasyonlar: Emindnii - Kisgikpazar - Cibali - Fener - Balat - Ayvansaray - Feshane
Eyiip Teleferik - Deviet Hastanesi - Silahtaraga Mah. - Sakarya Mah. - Aliboykay
Merkez - Alibeykby Metro - Cep Otogan

Y 2019 - Sefakdy - Halkah - Basaksehir Havaray Hatt

istasyonlar: Sefakiy - Fevzi Gakmak - Tevfikbey - Sanayi - Gimriik Yolu - Halkal
Merkez - Tokil - Toki2 - Atakent - Masko - Ziya Gékalp - Atatiirk Oto Sanayil
Afatiirk Oto Sanayi2 - 1.Etap Bagak Konutlan - Onurkent - Oyakkent - Fatih Terim
Stadyum

", 2019 - Basaksehir - Kayagehir Metro Hatt

istasyonlar: Metrokent - Onurkent - Sagiik Kent - Toplu Konutiar - Kayagehir Merkez

2019 - Bagalar (Kirazh) - Kiiciikgekmece (Halkali)
Metro Hath

istasyonlar: Bagalar (Kirazh) - Barbaros - Malazgirt - Mimar Sinan Caddesi - Fatih
Halkah Merkez - Hastane - Toplu Konut - Yanmburgaz - Halkah

THKM
12 die

o B
ol

..
-
&2

istasyonlar: Gekmekiy - Meclis Mah. - Sanigazi - Samandira - Abdurrahmangazi
Sancaktepe - Vieysel Karani - Hasanpasa - Sultanbeyli Merkez

2019 - Hastane - Sangazi - Tasdelen - Yenidogan

B
g

istasyonlar: Mahmutbey - Balge Park - Mehmet Akif - Halkah/Atakent Toplu Konut
Tema - Hastane - Tahtakale - Ispartakule - Bahgesehir

195dk
Kazmm Karabekir
16,24 KM
25 di
Esenkent
14 KM
1 dke

istasyonlar: Gayrettepe - Hasdal - Kemerburgaz - Goktirk - Isskdar - 3. Havalimani
» 2019 - Eyiip - Piyer Loti - Miniatiirk Teleferik Hatt
istasyonlar: Eyiip - Piyerloti - Miniatiirk

1 2019 - Rumeli Hisariistii - Asiyan Sahil Fiinikiiler Hath

ahi
# B
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£
E
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10 dk

2.7
15 dk

Sekil 17. 2019 Yilsonu itibariyle Tamamlanmasi Hedeflenen Rayh Sistemler
Projeleri
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9.5. Lastik Tekerlekli Toplu Tasima Projeleri

Toplu ulagim konusu artan ihtiyaglar ve gelisen bolgeler potansiyelinde gelisen bir

konu oldugundan, projelerin gelismelere gore yapilmasi beklenmektedir.

Fakat bu projelerin karayolu projeleri ile paralellik gosterecegi, yeni yapilan yol ve

tiinellerde seferler yapilmasi gerekliligi mutlak projeler olarak sdylenebilir.

Bu baglamda, Silivri, Altingehir-Kayabasi, Atasehir, Kirag, Halkali, Ispartakule,
Arnavutkdy(Hadimkdy yakinlarindaki), Pendik, Yakuplu bdlgelerinde toplu ulasim

yatirimlar1 yapilmasi beklenmektedir.

Bunun yanisira filoda alternatif enerji kaynaklarina yonelen araglarin tercih edilmeye
baslanacagi gorilmektedir. Araglarin ¢evreye daha duyarli olarak segilmesi
hedeflerinden sonra, elektrikli toplu ulasim araglari konusu da giindeme gelmektedir.
2017 itibariyle filoya 200 yeni otobiis kazandiran IETT nin diger otoritelere de etkisi

olacag ongdriilmektedir.
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10.GELISMIiS ULKELERDE TOPLU ULASIM POLITIKALARI

10.1. Brezilya

Brezilya diinyanin en kalabalik iilkelerinden biridir. Bu nedenle Brezilya’daki toplu

ulasim konusunda oldukca fazla problem yasanmaktadir.

Diger kalabalik sehirlerde ve benzer olarak Istanbul’da da goriildiigii gibi, karbon
emisyon sorunu, trafik yogunluk problemi, 6zel araca dayali ulagim yatirimi, giiriiltii

ve hava kirliligi gibi sorunlar Brezilya’da da oldukga sik olarak goriilmektedir.

Brezilya’da 1970’11 yillarin sonunda EBTU (Brezilya Kenti¢i Ulasim Ajansi) kurulmus
ve yogunluklu olarak otobiis sistemleri projeleri ile 6n plana ¢ikti. Porto, Sao Paulo ve
Alegre gibi sehirlerde otobiis sistemleri kullanilmaya basladi. 90’11 yillara varmadan
ajansin kapatilmasinin ardindan biraz yavaslama olsa dahi otobiislerin ulagimdaki

yogun pay1 yerini korumaya devam etmektedir.

Brezilya’da Istanbul’da oldugu gibi tercihli yol uygulamalarina ve metrobiise de
agirlik verilmis olup toplamda 661 km ile hizmet vermesi saglanmistir. Toplamda
giinlik 10 milyon yolculuk bu modlar ile saglanmaktadir. Sekil 17°de Brezilyada

kullanilan metrobiis yolundan bir goriintiiye yer verilmistir.
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e
Sekil 18. Brezilya Metrobiis Sistemi

Federal Anayasada 1998 yilinda ulasimda hareketlilik (mobility) kavramina ilk kez yer
verilmistir. 2003 yilindan sonra alinan bir takim siyasal kararlarla, niifusu 500.000°,
gecen bolgelerde Belediyeler tarafindan yayimlanan Ulasim Ana Master Plani ile
uyumlu olarak ‘Entegre Ulasim Planlari’nin hazirlanmsi zorunlu olarak tanimlanmistir.
2005 yilinda bakis agisi degismis, entegre planlarla ‘Ulagim ve Mobilite Master
Planlar1’ yer degistirmistir. Bu bakis acis1 da sorunlarin ¢6ziimiinde katilimeiligr 6n
plana ¢ikarmaktadir. Sekil 18’de brezilyada kullanilan metrobiis sisteminden goriintii

verilmistir.

Sao Paulo Brezilya’da bulunan 6nemli eyaletlerden biridir. Eyalette otomobil sayisi
hizli artismis ve buradan hareketle trafik problemi ve ¢evre kirliligi gibi 6nemli
sorunlar baslamistir. 11 milyonluk niifusuyla Sao Paulo ulagim konusunda en ciddi

sikintilarin yasandigi bolgelerden biridir.

70 yillarda ortalama tarfik akisi 25 km/saat olan sehir de , 1990 yilinda 20 km/saat’e
diisen trafik hizi, herhangi bir 6nlem alinmamasi ve ara¢ sayisinin artmaya devam

etmesi neticesinde 1998 yilinda ise 17 km/saat’e diigmiistiir. Bununla birlikte pik
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saatlerde trafik kuyruklar1 92-96 yillarinda ortalama 39 km’den yaklasik122 km’ye
cikmistir. Sonug olarak tahmini olarak sehir ekonomisinin %10 u civarinda olan 21
milyar dolarlik bir ekonomik deger ve 316 milyon yolcu-saatlik bir kaybi oldugu
hesaplanmaktadir. Bu kayiplar1 azaltabilmek i¢in ulagim yatirimlarina dncelik verilse

de bu yatirimlarin hizi ekonominin gelisiminin gerisindedir. (\Vasconcellos, 2005)

Sao Paulo 74 km lik metro ag1 ile Brezilyanin en biiyiigiidiir. 64 istasyon ve 5 hatta
giinde yaklasik 4,5 milyon, yilda 1,1 milyar yolcuya hizmet vermektedir. Metroyu bir

kamu istiraki isletmektedir.

Metro haricinde Sao Paulo’da metrobiis benzeri otobiislere ait 6zel koridorlar vardir.
Toplam 122 km uzunlukta ki sistemde ortalama olarak giinliik 2,1 milyona yakin yolcu
taginmaktadir. Bu sistemde iicretler istasyonlar da degil otobiis i¢inde yapilmaktadir.

Bu sebeple bu sistem tam anlamiyla bir metrobiis sistemi degildir.

Sehirde 15 km uzunlukta bisiklet yolu vardir. Bisiklet kullanimi tegvik edilmekte ve
gelistirilmesi i¢in projeler yapilmaktadir. Bisiklet kullaniminin yayginlagmasi i¢in her
hafta Pazar giinii 07:00-14:00 saatleri i¢inde aragsiz giin uygulamasi vardir. 2009
yilinda baglayan bu uygulama sayesinde iki biiyiik parki baglayan 5 km’lik cadde

boyunca yolun bir seridi bisiklet kullanimina ayrilmistir.

Rio de Janeiro Sao Paulo’dan sonra ki en biiyiik Brezilya kenti ve baskenttir. Rio’da 46
km lik 35 istasyona sahip ve 2 hatta isletilen metro vardir. 2011 yilinda giinliik
700.000 yolcu sayisina ulagsmistir. Metronun yani sira 2012 yilinda ilk metrobiis hatti
faaliyete baslamistir. Sistem de giinde yaklasik 1,6 milyon yolcu tasimaktadir. 2016
yilinda 141 km uzunluga ¢ikmistir. Rio Latin Amerika nin en uzun bisiklet yoluna
sahip ikinci sehridir. (140 km ) 2004 yil1 itibari ile bisiklet kullanan kisi sayis1 toplam
icinden %3,5 pay almaktadir.

Brezilya’nin biiyiik sehirlerinden bir digeri ise 1,8 milyonluk niifusuyla Curitiba’dir.
Curitiba, Brezilya’nin en kalabalik sekizinci kentidir. Bu sehrin en 6nemli 6zelligi,

Siirdiiriilebilir sehir i¢i ulasim konusunda diinya capinda bir 6éneme haizdir. 1971-
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1974 yillar1 arasinda sehir i¢i ulasimda 6nemli projeler hayata gegmistir. Projelerin
icinde en Onemlilerinden Curitiba Metrobiis sistemidir ki 1974 yilinda agilmis olup

bugiinkii tanimiyla isletilen diinyadaki ilk metrobiistiir.

Glinlimiizde 6 hatta isletilmekte olan Curitiba metrobiisiinde,pik saatlerde tek yonde
11.000 yolcu taginirken, giinliik yaklagik 500.000 yolcu kapasitesine sahiptir. 81 km

uzunlugunda ve 113 istasyonu vardir. 186 otobiis ¢caligmaktadir.

Diger otobiis hatlar1 ve metrobiis toplam da 2011 itibari ile Curitiba da 1.100 otobiis ile
giinde 1,3 milyona yaklasan yolcu kapasitesine sahiptir. Yolcularda yaklasik 20 yildir
otobiislerle taginmakta olan yolcu sayisinda 50 katlik bir artis vardir. Yapilan bir
ankette metrobiis kullananlarin %28 i daha 6nceden 6zel araglarii kullandiklarini
sOylemislerdir. Bu veri de Curitiba da metrobiis hattinin siirdiiriilebilir bir sehir igi

ulagim uygulamasi oldugunun ispatidir.

Curitiba’da metro uygulamalar1 ig¢in caligmalar hali hazirda devam etmektedir. 13
istasyonluk toplamda 14.2 km uzunluktaki bir ¢alisma Ongoriilmektedir.  Kamu
destekli olarak 6zel firma eliyle yaptirilan projenin ortalama maliyetinin 1.2 milyar $

civarinda olmasi planlanmaktadir. (Curitiba Metrosu, 2013)

10.2. Kolombiya

Kolombiya 46 milyonluk niifusu ile Giiney Amerika’da yer alan, baskenti Bogota olan
bir tilkedir. 1997 yilinda goreve gelen belediye baskaniyla diinya literatiiriine giren ¢ok
Ozel ulasim ¢aligmalar1 yapilmistir. Sirdirilebilir uygulamalar konusunda ise

gelismekte olan iilkelere 6rnek konumundadir.

Bogota niifusu 8 milyon olmakla beraber km2 ye diisen 4,684 kisi ile niifus yogunlugu
fazla bir sehirdir.. Ozellikle 1998 yili sonrasin da 6zel arag tercihlerini geri plana
atmak amaciyla yol yatirimlari ve ara¢ park alanlarmin sayis1 azaltilmis, yiirliyls
miktarii artirmak i¢in kaldirimlar genisletilmis, cift seritli bisiklet yollar1 insa

edilmistir. Boylelikle yiirtime ve bisiklet kullanan kisi sayis1 artmigtir. 1996 yilinda %
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0,58 olan bisiklet kullanimi, 2010 yilin da % 5’e ¢ikmistir. Sehirde 2011 yili sonun da
bisiklet yollarinin toplam uzunlugu 357 km’ye ulasmistir. Bu sayede bisikletler ile
giinde 300-400 bin aras1 kisi ulagim saglamaktadir.

Sekil 19. Bogota Ulasimindan Goriiniim

Bogota’da bu yollarin yapimi i¢in son 10 yilda yaklasik 178 milyon dolar yatirim
yapmistir. Bu ¢aligmalardan biri olan bisiklet yolu ¢alismalarinda, bir bisiklet yolunun
ortalama kilometre basit maliyeti 200.000$ civarinda olmaktadir. Sekil 19°da Bogota

sehrindeki ulagimdan bir gorsele yer verilmistir.

Bogota’da 6zel ara¢ kullanimini azaltmak i¢in kullanilan ilging yontemlerden biri de
plaka sistemidir. Plaka sisteminin amaci trafige c¢ikan ara¢ sayisma kisitlama
getirmektir. Bu ¢alismada plakasi belirlenen rakamlar ile biten araglarin sabah 6-aksam
8 saatlerinde trafikte bulunmalari yasaktir. Kullanilan bu sistem sayesinde trafikte %40

oraninda rahatlama meydana gelmistir.

Bunlarin yanisira toplu tasima ve motorsuz ulasim modlarina 6zendirmek ve
aligkanligr pekistirmek amaciyla her Pazar 07-14 saatleri arasinda pek ¢ok yol
(ortalama 110km) ara¢ trafigine tamamen kapatilarak yalnizca bisiklet ve yaya

kullanimlarinda kullanilmaktadir.

Bunun disinda yilda 1 giin tiim sehir 06:30 ve 19:30 saatleri arasinda tamamen
otomobil kullanimini birakmaktadir. Yalnizca toplu tasima, yaya ve bisiklet ile

ulagimini saglayan sehir, toplu bir hareketle toplu tasimaya katki saglamaktadir.
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Ayrica Ocak 2015’den bu yana is giinlerinde toplam 6 saatlik bir siirecte 6zel arag

kullanim1 tamamen iptal edilmistir.

Bogota’da metro ya da hafif metro bulunmamaktadir. Ulagiminin en énemli boliimiinii
4 seritli metrobiis hatt1 ile saglamaktadir. ihtiyaca gore ekspres ya da yavas olarak
farkli seritlerde istenen sekilde kullanilan bu metrobiisler diinyanin en yliksek sayida

yolcu tasima kapasitesine sahip sistemleridir.

Bu metrobiis hatti ¢aligmasimin en 6nemli 6zelliklerinden biri ise, glizergaha yakin
bolgelerde ¢alisan diisiik kapasiteli miniblis benzeri ara¢ sahiplerinin paylariyla
olusturulan bir sistem olmasi olarak gosterilebilir. Bu sayede bu diisiik kapasiteli
araglarin trafikten g¢ekilmesi saglanmis ve ortak bir havuza toplanan paralar pay
sahiplerine dagitilmaktadir. Sekil 20’de Kolombiya’da kullanilan metrobiis sistemi

gosterilmektedir.

.',‘E;. -

Sekil 20.Kolombiya Metrobiis Sistemi

Sistemin hayata gecirilmesinin akabinde yapilan analizler de yolculuk zamaninda
%32, kaza sonucu yaralanmalarda % 75, 6limlerde % 92, SO2 emisyonunda % 43
ve partikiil madde emisyonunda % 12 diisiis saglanmistir. (United Nations Institue for
Training and Research (UNITAR), 2010)
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Metrobiis sistemi 2007 yilindaki verilere gore 420 km ‘lik besleme hatt1 ve 84 km ana

hat ile ortalama giinliik 1.2 milyon kisiye yolculuk vermektedir.

Edinilen son verilere gore ortalama 135 istasyon 120 km ana hat uzunlugu ve 1500
civari otobiis ile glinliik ortalama 1.8milyon yolcuya hizmet vermektedir. Bu rakamin

yillik yolcu tagimadaki pay1 %60 civarindadir.

10.3. Almanya

Almanya ikinci diinya savasindan sonra ciddi zararlara ugramasinin ardindan altyapi
maliyetleri i¢in ¢ok ciddi yatirimlar yapmustir. Eski giiciinii yeniden kazanabilmek
adma yol ve park yeri yapim caligmalarina olduk¢a 6nem vermistir. Fakat bu durum
0zel ara¢ kullanimini inanilmaz boyutlara tasimis, enerji sikintisi ise hat sathaya
ulasmistir. Bu gidisatin ardindan planlamalarinda cesitli degisiklikler yapmis ve 6zel
ara¢ kullanimini azaltmak, yiiriiylis ve bisiklet kullanimini yayginlastirmak amaciyla
ulasim politikalar1 benimsemistir. Almanya’nin giicli toplu wulasim algisi,

politikalarinin temelinin ¢ok eski yillara (1970’lere) dayaniyor olmasidir.

Giliniimiiz Almanya’smnin toplu ulasim ile ilgili konumunu inceleyecek olursak
yaklasimlarini 5 baslik altinda toplamak miimkiindir.
1. Ozel ara¢ kullanimim azaltma politikalar1 olarak, aracsiz mekanlar, trafik
yavaglatma ve vergilendirme ¢aligmalari

2. Toplu tagima i¢in ¢ekme politikalar
3. Bisiklet ve yliriiyiis yolu tesvik ¢alismalari
4. Arazi ve kentsel gelisim politikalar
5. Koordine ve entegre toplu ulagim kararlar

Bu belirtilen yaklasimla 2002 yili itibariyla ulasimin % 61°1 ozel araglarla
saglanmaktadir. % 23’0 yiliriime, % 9’u bisiklet ve % 8’1 toplu tasima olarak
gerceklesmektedir. Yaklasik 6 yil gibi kisa bir zamanin ardindan 2008 de ise bu
oranlar sirasiyla % 58, % 24, % 10 ve % 9 olarak meydana gelmektedir. Bisiklet
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kullanim puanindaki bu artis istenen diizeyde olarak goriilmekte fakat Ozel arag

kullanim sayilarinda hala istenen diizeye ulagilmadigi goriilmektedir.

3 -‘: \“ \\h-\
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Sekil 21. Almanya Metrosundan Goriiniim

Almanya’da iglii bir yonetim yapisit mevcuttur. Federal hiikiimet, eyaletler ve yerel
yonetimler. Ulagim altyapisinin  finansmani1 federal hiikiimetlerden eyaletlere
gonderilmektedir. Sekil 21°de Almanya’da yaygin olarak kullanilan metro sisteminden
bir goriintiiye yer verilmistir. Sekil 22 ise, Almanya’nin metro agi haritasini

vermektedir.

Almanya’da ulasim konusunda istenen siirdiiriilebilirlik diizeylerine en yakin sehri
Freiburg’tur. Sehirde insanlar ulasim modu olarak yiirime, bisiklet ve toplu ulagimi

tercih etmektedirler.

Freiburg’ta 1969 yilinda ilk kentsel ulasgim plan1 otomobil agirlikli iken ,ikinci ulagim
planinda; agirlikli toplu ulasim vurgusu ve tesvik ¢aligmalar1 6n plana ¢ikarilmaktadir.
Freiburg bu 6zellikleri ile Almanya’nin ¢evre bagkenti konumundadir. Kentte gelismis
bir toplu tagima ag1 bulunmaktadir. Yaklasik niifusun 220 bin kisi oldugu sehirde 30
km toplam uzunluga sahip 4 tramvay hatt1 ve 26 otobiis hatti bulunmaktadir. Bu
hatlarda giinde 200 bin, yilda ortalama 72 milyon yolcu tasinmaktadir. (City of
Freiburg, 2011)
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Sekil 22. Almanya Metro Agi

Freiburg sehrinde yasayan vatandaslarin ortalama %70lik kisminin tramvaya ulagsma
uzakligr ortalama 500 metre olarak goriilmektedir. Ayrica sehirde bisiklet yoluna
verilen 6nem ¢ok onemli boyutlara ulagmaktadir. 2020 yilina dek bisiklet kullanimini
tesvik i¢in ayirdigi biitge 9 milyon Euro civarindadir. Mevcutta 420km’lik bisiklet
agina sahiptir. Bunun yan1 sira 9000 bisikletlik park yeri bulunmaktadir.

Bunun diginda Berlin’de de ¢esitli uygulamalar bulunmaktadir. Diisiik emisyon bolgesi
(carbon freezone) bolgeleri olusturulmaya calisilmaktadir. Araglar karbon duyarliligina
gore Euro smiflarina ayrilmistir. Yesil grupta yer alan araglarin girebilecegi bolgeler

belirlenerek bolgedeki karbon salinimlarinda yiiksek oranlarda diislis saglanmaktadir.

Bu sistemle yillik 334bin Euro kazang saglamaktadir.

Ayrica motorlu tasit vergilerini karbon emisyonuna gore fiyatlandirdigi icin cevre

dostu ara¢ kullanim1 yaygimlasmustir.
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10.4. Hollanda

Hollanda bisiklet kullanimi ile meshur ve siirdiiriilebilir toplu ulasim politikalar
icerisindeki yeri en 6nemli iilkelerden biri olarak tanmnmaktadir. Ozellikle bisiklet
kullanimi agisindan diinyanin 6nemli iilkelerindendir. Giinliik yolculuklar i¢indeki

bisikletin oranina bakildiginda Hollanda ilk sirada yer almaktadir.

Amsterdam, bisikletin uzun yillardir kullanila geldigi bir sehirdir. 1955 yilinda
bisikletin giinliik yolculuklar i¢indeki payr % 75 civarindadir. Bu orani korumak igin
ciddi politikalar uygulanmadigindan 1970 yilinda otomobillerin yayginlasmasi ile %
25’ler diizeyine gerilemistir. Sonrasinda otomobil kullaniminda cesitli problemler
yasamaya ve belli oranlarda vazge¢meye baslayan halk bisiklet kullanimina yer yer
geri doniis saglayarak 1980’lerde %31 civarinda gorilmektedir. Sekil 23’de

Hollanda’da bisiklet park yerinden bir goriintiiye yer verilmistir.

Sekil 23. Hollanda'da Bisikletlerden Bir Goriiniim

802bin niifuslu Amsterdam’da 881bin bisiklet oldugu bilinmektedir. Yolculuklarin %
38’1 bisikletlerle , % 37 otomobiller ile , % 25 te toplu tasima ile gerceklesmektedir.

Bisiklet kullaniminin bu derece yaygin olmasi, bisiklet kullanimi i¢in ¢ekme
politikalar1 uygulanirken 6zel ara¢ kullanimindan vazgecirmek adina itme politikalari

ile desteklenmesidir.
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Bisiklet yolu uzunlugu ortalama 500 km civarinda olan Amsterdam’da en biiyiik
problem park yerlerinin yetersiz olmasi ve yaygin bisiklet hirsizligidir. Bisiklet yolu
icin ayrilan yiiksek biitceli yatirimlarin %25°1 park alanlarina ayrilmistir. %5°lik
boliimii ise hirsizliga karsi1 6nlem projeleri i¢in harcanmaktadir. Mevcut sistemi siirekli
lyilestiren Amsterdam, %60lik kismini ise yeni bisiklet yollar1 yapimi, mevcutlarin

lyilestirilmesi i¢in kullanmaktadir. (FIETSBERAAD, 2009)

=
o
.

Sekil 24. Amsterdam Bisiklet Yollar:

Emisyonsuz toplu ulagim politikas1 dahilinde uygulanan yontemlerden bir digeri ise
bisiklet kiralama sistemleridir. Toplu ulagim kullanan kullanici, indigi duraktan
kiraladig1 bisiklet ile kalan yolculugunu bisiklet ile yapmaktadir. Sekil 24’de
Amsterdam’da bisikletler i¢in yapilan esine az rastlanir bisiklet yollarindan biri

gosterilmektedir.

Bu sistemle 1milyon yolculuk sayisi goriilmiistiir. Anketlere bakildiginda %10-15

oraninda yolcunun otomobillerinden vazgectigi goriilmektedir.

Kullanilan politikalardan bir digeri ise otomobiller i¢in itme politikasi niteliginde ABC

park politikasidir. Isyerleri 6zel aragla ulasim ihtiyacina goére A,B,C seklinde
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simiflandirilarak 6zel aragla park meselesine bu kategorizasyona gore siniflandirma
yapilmaktadir.

Toplu tasimaya en yakin igyerleri A sinifinda, otoban kenar1 ya da toplu ulagime en
uzak isyerleri C kategorisinde olmak tizere siniflandirilmakta, bunlarin digindaki

alanlarda kurulan igyerleri ise R kategorisinde yer almaktadir.

Bu politika ile 6zel arag ile ise gidenlerin oran1 %40’ta %28’e gerilemis; toplu tagima

ile gelenlerin oran1 %30°dan %65’e yiikselmistir.

10.5. [Ingiltere

Londra gelismis ve 6nemli cazibe merkezlerinden biri halinde oldugundan ¢ok fazla
turist cekmektedir. Bu durum ¢ok fazla yolcuya yolculuk imkani sunma sorununu bir
arada getirmektedir. Fakat Ingiltere hem gelismis altyapis1 hem de eskilere dayanan

basarili politikalar1 sayesinde bu sorunun kolayca iistesinden gelebilmektedir.

TFL, ingiltere’nin ulasim hizmetinden sorumlu olan kurulustur. Bu kurulusta

neredeyse tiim ulasim modlar1 ayni anda tek otorite ile yonetilmektedir.
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Sekil 25.Londra Metro Agi

Londra’da trafik kontrolii i¢in en basarili yonetilen sistemlerden biri yol iicretlendirme

sistemidir. Londra merkezinde belirlenen Dairesel alan, 6zel araglar icin iicretli hale
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getirilmigtir.  Amag¢ sehrin  merkezindeki karbon emisyonu ve gereksiz arag

yogunlugunu azaltmaktir.

Odemeler plaka okuyan kamera sistemleri ile tahsis edilmektedir. Kurulan bu sistem
130 milyon pounda mal olmasma karsin 208 milyon pound gelir ile kisa siirede ilk

yatirim maliyetini amorti etmis olarak goriilmektedir. (Board, 2010)

Diinyanin ilk metrosu Londra Metrosu, 2016 yilinda 153. Yasina girmektedir. Londra
Metrosu, 402 km uzunluga,11 hata ve 270 istasyona sahiptir. Giinliik yolcu kapasitesi
3,5 milyon civarindadir. Metronun kontrolii Transport for London adli kamu

sirketindedir. Sekil 25’de Londra’da kullanilan metro ag1 gosterilmektedir.

Diger 6nemli ulasim modlarindan biri ise tramlink adi verilen hafif rayli tramvay
sistemidir. Toplamda 39 istasyon ile 28km boyunca hizmet veren sistem, aylik

ortalama 2,5 milyon yolcu tasinmaktadir.

Sekil 26. Londra Tramlink
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Metro ve tramlink disinda Londra’nin marka haline gelen otobiislerdir. 7500 otobiis ile
giinlik ortalama 6 milyon yolcu tasinmaktadir. Otobiis duraklarinin yogunlugu,
herhangi bir vatandasin evinden ¢ikarak ulasabilecegi max 400 metrelik mesafeye gore

konuslandirilmistir. Sekil 26’da kullanilan Tramlink’ten bir gorsele yer verilmistir.

Ulasim modlarindan bir digeri ise bisikletlerdir. Londra’da bisikletlerin yaygin
kullaninmi i¢in devlet eliyle tesvik saglanmaktadir. kurulan bisiklet kiralama
sistemlerinde toplu tagima kullanacak olan yolcunun bisiklet kullanarak metro ya da
otobiise kadar gitmesi, burada bisikleti teslim etmesinin ardindan yolculuguna toplu

tagima ile devam etmesi projeleri devlet eliyle tesvik edilerek saglanmaktadir.

Halihazirda bisiklet ulasimi 8000 kiraya hazir bisiklet ile saglanmaktadir. toplamda
570 istasyon ile hizmet saglanmaktadir. yapilan yatirimlar ile bisiklet ve istasyon
sayisinin  artirilmast  hedeflenmektedir. Sekil 27°de, Londra’daki bisiklet park

yerlerinden bir gorsele yer verilmektedir.

Londra’da giinlik 30 milyon civarinda yolculuk yapilmaktadir. Toplu tagimanin bu
rakamlardaki payr %43; 0zel ara¢ kullanimlart %34 ve %2 bisiklet seklindedir.
Ulagimin %21°1 yiiriiyiis seklinde saglanmaktadir. Toplu tagimanin kendi ig¢indeki
kirihiminda ise metro %25, tren %20, otobiis ve tramvay ise %50 olarak goriilmektedir.

(TFL, Londra,2012)
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Sekil 27. Londra Bisiklet Kullanimi

Ingiltere’de son olarak sdylenebilecek kullanilan sistem, karbon emisyon oranlarini
diisiirebilmek adina ¢evre dostu arag seviyesine gore vergilendirme sistemidir.
Alternatif yakit tiiriine sahip araglar, benzinli veya motorinli olanlarina gére daha az

vergi ddemektedirler.
10.6. Giiney Kore

Giiney Kore de diger iilkelerde oldugu gibi artan arag trafigi ile birlikte emisyon ¢evre
ve girtiltii kirliligi, trafik sikisikligi gibi pek ¢ok problemi yasayan iilkelerden biridir.
Bunun yani sira ¢ok yogun niifuslu bir sehir oldugundan problemler daha da karmasik

bir hal almaktadir.

Gliney kore 2004 yilinda toplu tasima konusunu Oncelikli konularindan biri arasina
alarak siki takip etmektedir. Firmalarin gelirleri yerel yonetim kasasinda toplanarak

katettikleri kilometrelere gore 6demeler yapilmaktadir.

Ayricalikli yol uygulamasi Giliney Kore’de de uygulanmaktadir. Ana yollarin orta
seridi hizl1 otobiis igletmeciligi i¢in ayrilarak sehir trafiginden etkilenmesinin oniine
gecilmistir.
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2004 yilinda ¢aligmalar baslatilmis, 2010 yilinda nihayete erdiginde 92,6km uzunluga
ulagmistir. Toplamda 12 hat ile hizmet vermektedir. Sonraki hedef ise 19 hat ve 214

km olarak belirlenmistir.

Seul’da ¢ok yogunluklu olarak kullanilan ulasim modlarindan bir digeri ise metrodur.
Metro hizmeti 2 firma tarafindan verilmektedir. 2 firmanin toplam yolculuk sayis1 6,5
milyon, toplam uzunlugu, 290 km’dir. Sekil 28’de Seul’daki metro agindan bir gorsele

yer verilmistir. Sekil 29’de ise kullanilan metrobiis sisteminden bir goriintii ele

alimustir.
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Sekil 28. Seul Metro Ag:

Bunun yanisira Seul’de 6zel ara¢ kullanimimi azaltmak amaciyla caydirici politikalar
olarak benzin fiyatlarinda anormal artislar (son birkag yilda %100 oraninda artmistir.)
yapilmistir. Bunun disinda arag vergilendirmeleri cesitlendirilmis ve artirilmigtir. Bu

gelirler ise ulagtirma altyapisinin finansmaninda kullanilmigtir.
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Sekil 29. Seul Metrobiis Sistemi

Yine 0zel ara¢ kullanimi caydiriciligr icin Ozellikle ise 6zel aracgla gelip gitmeyi
azaltmak icin is merkezlerine yakin bolgelerdeki park yerleri azaltilmis ve licretlere

zam yapilmistir.

Ayrica sokak ve caddelerin dar olanlar1 tek yon haline getirilmistir. Tekyon haline
getirilen sokaklarda yalnizca 1 serit ara¢ parki i¢in ayrilmis, kullanicilarindan iicret
tahsis edilerek semt sakinlerine bu iicretin paylastirilmasi seklinde bir ¢dziim

getirilmeye ¢aligilmistir.

10.7. Singapur

Bir ada ve sehir devleti olan Singapur, 5,2 milyon niifusa sahiptir. Cok dar alanda ¢ok
biiyiik niifus barindirdigindan arazinin etkin kullanim1 Singapur i¢in ¢ok dnemlidir. Bu
baglamda imar diizenlemeleri ve ulasim projelerinde son derece fizibiliteye 6nem

verilmekte ve politikalar arazi kisit1 kapsaminda degerlendirilerek olusturulmaktadir.
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Singapur, toplu ulasim alaninda diinyanin Onde gelenlerinden biri olarak
sayllmaktadir. Bunun sebebi c¢ok eskilere dayanarak ulasim master plam

olusturmaya baslamasi ve projelerini bu kapsamda ilerletmesidir.

Singapur da diger sehirler gibi siirdiiriilebilirlik kavramini 6n plana alarak 6zel arag
kullanimin1 azaltmak, motorlu tasit sayisin1 azaltmak, toplu ulasimin ulasimdaki payini
artirmak ve entegrasyonu saglamak gibi kriterleri 6nemsemektedir. Ayrica yol
giivenligi ve yaya erisimi hususlarina da vurgu yapilan, siirdiiriilebilir kent i¢i ulagim
politikalarini insan odakli olarak uygulanmaktadir. Sekil 30°da Singapur’da kullanilan

ulasim modlarindan birer 6rnek verilmistir.

Singapur’da trafik sikisikligini kontrol altinda tutabilmek ve arag sayisinin agir1 artigini
engellemek amaciyla 1990 yilindan beri “Ara¢ Kota Sistemi” uygulanmaktadir. Bu
sistemde artmasi gereken ara¢ sayis1 karar mekanizmalart  tarafindan

kararlastirilmaktadir.

Arac yetki sertifikast O6zel ara¢ kullanimim1 dengelemek amaciyla kullanilan
Onlemlerden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu belge 10 yil gegerlidir. 10 yilin
sonunda kullanicilar tarafindan yenilenmek durumundadir. Yetki sertifikas1 sahibi

olmak olduk¢a maliyetli bir islemdir.Hem bu belgenin maliyeti hem de ara¢ satin
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alirken uygulanan yiiksek vergilerin eklenmesiyle ara¢ fiyatlart normalin 3 katini
bulabilmektedir. Bu sayede arag¢ sayisindaki artis dengelenmistir.

Singapurda kullanilan politikalardan bir digeri de Yol Ucretlendirme sistemidir. Sistem
ilk olarak pik saatler i¢in kullanilmak {izere baslamis, sonrasinda ihtiya¢ dogrultusunda
genisletilmistir. Trafigin siirlandirilmasinin istendigi bolgeler i¢in trafikte bu sistemle
%33’liikk bir diisiis meydana gelmistir. Ayrica ortalama trafik hizinda da 20 km/sa

yakin bir artis saglanmustir.

Ucretli yollarda Singapurda ¢ok eski yillardan beri kullanilan sistemlerden biri de,
Bizde FSM kopriisiinde kullanilmaya baslanan hiz kesmeden 6deme sistemidir. Bu
sistemin bizdekinden farki ddeme yapilan kartin toplu ulasim ve diger bazi kentsel

hizmetlerde de kullanilabilen akilli kartlardan otomatik diisiiliiyor olmasidir.

Singapur, toplu ulasim alaninda da ¢ok basarili politikalara sahiptir. Genis bir toplu
ulagim ag1 bulunan Singapur’da entegrasyon konusu da olduk¢a 6nemsenmistir. Bir
hattan inen vatandasin en uzak mesafede 400 metre sonra herhangi bir ulasim moduna
entegrasyonu saglanmistir. Her tiirli ulasim plan1 bu hedef dogrultusunda

yapilmaktadir.

Ayrica hava sartlarindan dolayi, toplu ulasimdan yararlanan vatandaslarin konforunun
saglanmas1 adina pek ¢ok kaldirim, iist gecit, yliriiyiis parkurunun tizeri kapalidir.

Singapur’daki modelde araglarin alimi ve isletilmesi 0©zel sirketler tarafindan
yapilmakta olup, hat ve giizergah planlamalar1 devlet eliyle yapilmaktadir. Devlet
bunun yani sira durak yapim bakim maliyetlerini de {istlenmis durumdadir. Araglarin
servislerinin kontrol edilmesi, standartlarin saglanmasi devlet tarafindan g¢ok siki
sekilde kontrol edilmektedir. istenen standartta hizmet saglamayan otobiisler i¢in ciddi

cezalar bulunmaktadir.

Rayli sistemlerde ise, metro hatlar1 ve tren setleri devlet tarafindan alinmis, 6zel

sektoriin kiralamasi sistemiyle isletilmektedir.

Singapur’da giinliik yolculuklarin %56’s1 toplu tasimayla yapilmaktadir. Kalan

yolculuklar ise 6zel arag kullanimi ile tamamlanmaktadir. Toplu tasimanin da kendi
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icinde kirilimi ortalama 960’1 rayli sistemler %40°1 civarinda da otobiislerle
yapilmaktadir. Rayl sistemler ile giinde yaklasik 3.5 milyon yolcu taginmaktadir. Bu

rakam otobiisler i¢in 2.4 milyon, ticari taksiler i¢in 0.9milyondur.

Ayrica Singapur’da cevre kirliligi konusu da devlet politikast haline getirilmistir. Bu
baglamda, arac¢ vergileri hesaplanirken kullanilan katsayilardan biri de yakit tiirii ve
karbon emisyon kriterlerine gére konan bir vergi basamagidir. Temiz yakit kullanan

araclarda bu rakam daha diisiik olarak uygulanmaktadir.

10.8. Boliim Degerlendirmesi

Tiim iilke uygulamalar1 degerlendirildiginde Toplu ulasim politikalarinin devlet eliyle
tesvik edilmesinin olduk¢a dnemli oldugu goriilmektedir. Koordinasyon ve entegrasyon,
toplu ulagim siirdiiriilebilirligi i¢in en 6nemli iki kavramdan biri olarak goriilmektedir.
Avrupa iilkelerinde toplu ulagim politikalarinin ve master plan kavraminin ¢ok eski
tarihlere dayaniyor olmasi, gii¢lii bir toplu ulasim yapisinin temellerini olusturmustur.
Londra ve Singapur gibi iilkelerde uygulanan belli noktalara ara¢ girislerinin
siirlandirilmasi ve yol iicretlendirme sistemlerinin de ihtiya¢ halinde kullanilmasinin

trafigi rahatlatabilecegi goriilmektedir.

Ayrica geligmis iilkelere toplu ulasimla birlikte onemsenen konulardan bir digeri ise
cevre hususudur. Toplu ulasim politikalarinin ¢evresel farkindalik konusunda duyarh
olarak olusturulmasi gerekmektedir. Bu calismalarin vergisel olarak devlet eliyle

yapilmasi da zorunlu bir iyilesme olarak diistiniilebilir.

Brezilya, Gliney Amerika ve Kolombiya gibi iilkelerde yeteri kadar metro sistemi
olmamasi, alternatif bir ¢6ziim olan metrobiis, otobiis ve motorsuz ulasim tiirlerine

yonlendirirken, metro ile de ulagim desteklenmektedir.

Gelismis iilkeler olarak sayilabilen Ingiltere, Almanya gibi iilkelerde ise durum tam
tersi olarak goriilmektedir. Ulasimin 6nemli bir kismi metro ile saglanirken, diger

modlar rayli sistemleri destekler niteliktedir.
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Ayrica Danimarka, Hollanda gibi iilkelere de bisiklet kullaniminin ve yaya ulasiminin

siklikla tercih edildigi ve desteklendigi goriilmektedir.

Uzak Dogu iilkelerinde de durum Avrupa’dakine benzer nitelikte rayli sistemler

agirlikli olarak yiiriitiiliirken diger modlarla destek saglanmaktadir.
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11. HORIZON’2020 KAPSAMINDA ULASIM

Horizon’2020 kapsaminda oncelik vererek iizerinde Onemle duracagimiz iki konu
ulagimla dogrudan ilgili olan ‘Giivenli, Temiz, Verimli Enerji’ baghgi ile ‘Akilli, Temiz,
Entegre Ulasim’ bagligidir. Bu basliklar1 ulasim konulu projeler, hedefler, yatirimlar ve
tyilestirmeye acik alanlar minvalinde inceleyerek Horizon’2020 kapsaminda

degerlendirilmek lizere model 6nerisi yapilacaktir.

11.1. Giivenli, Temiz ve Verimli Enerji

Horizon 2020 kapsaminda, Toplumsal sorunlara ¢éziimler bashg: altinda yer alan bu
enerji programi, fosil yakitlarla miicadele etmek ve siirdiirtilebilir enerji sistemlerine

entegrasyon saglamak olarak ifade edilebilir.

Kyoto Protokoliinde hedeflenen degerlere gore emisyon oranlarinda %20°lik disiis
gerceklestirmenin gerekliligi  goriilmektedir. 2050 igin Ongoriilen hedef ise %80
civarinda bir iyilesmedir. Bu baslik bu hedeflerin gergeklesmesi igin kurum ve
kuruluslar finansal olarak desteklemeye yonelik calismalara agirlik vermektedir.

Biitge: 5,5 Milyar Avro ve ana konu basliklar1 asagida siralandigi gibi gorilmektedir.
(Horizon'2020, 2016)

Ana Konu Bashklari:

1. Yenilenebilir elektrik tiretimi ve 1sitma/sogutma
2. Elektrik aglar

3. Enerji depolama

4. Suirdiirtilebilir yakitlar ve alternatif yakitlar

5. CO; Yakalama ve Depolama

6. Enerji Verimliligi

7. Akilh Sehirler
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Giinesin 6nemli ve yenilenebilir bir enerji kaynagi olmasi, Tiirkiye’nin de giines enerjisi
potansiyeli bakimindan yiiksek avantaj seviyesinde olmasi, Avrupa Birligi projelerinde

hibe destekleri igin Tiirkiye’yi avantajli pozisyona getirmektedir.

11.2. Akilh Sehirler

Ulasmmi ilgilendiren Horizon’2020 basliklarindan bir digeri ise ‘Akilli Sehirler’
konusudur. Akilli sehirler konusu, gergek zamanli bilgi ile elde edilebilecek ¢oziimleri
hedef alir. Ulasim, enerji, su, kentsel hizmet ve saglik hizmetleri gibi c¢alismalarin

tamamini bir biitiin halinde diisiinmeyi gerektirir.

Ulasim konusu akilli sehirler konusunun kirilimlarindan yalnizca biri olarak gortilse de,
bir konseptin ‘akilli’ olabilmesi igin higbir hizmeti digerinden ayri diisinmemek
gerekliligi bilinmektedir. Projeler ele alinirken, mobility (hareketlilik) konusu, ulagimla
desteklenerek bir paket halinde sunulmalidir.Dolayisiyla akilli sehirleri, biitiinlesik
sistemler olarak ifade edebiliriz.

11.3. Akill,Temiz ve Entegre Ulasim

Ulasim sektorii bugiline kadar acilan Avrupa Birligi Proje basliklarinda her zaman yer

almis; Horizon’2020 ile en yliksek biitceli basliklardan biri olmustur.

Bu durumun sebebi olarak, c¢evresel kirlilik faktorlerinden biri olan ulasimda
yapilabilecek makro diizeydeki iyilestirmeler, hava kalitesini dogrudan ve ¢ok yliksek
oranda etkileyecektir.

Bu programm amaci fosil yakitlara bagimliligi azaltarak trafigin belli bash
problemlerinden olan trafik sikisikligi, erisilebilirlik problemleri gibi sorunlara
biitlinlesik, akilci, entegre ve siirdiiriilebilir ¢oziimler iireterek rekabet giiciini

artirmaktir.
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Ulasim konusu iki alt baglik halinde ele alinmistir. Bunlardan ilki Biiyiimeye Yonelik

Ulagim basligidir. Bu bashigin kirilimlar asagidaki sekilde gosterilmektedir. Digeri ise
Cevre Dostu Araglar konusudur. (Horizon'2020, 2016)

Bilyiimeye yonelik Ulasim:

Havayolu Ulasimi
Demiryolu Ulasimi
Karayolu Ulagimi
Denizyolu Ulagimi
Kenti¢i Ulagim

Lojistik

Akilli Ulagim Sistemleri
Altyapilar

Sosyo-ekonomik ve Davranissal Arastirmalar, Ileriye Déniik Stratejiler

Cevre Dostu Araclar

Elekrikli araglar, otomatik siirlis teknolojileri, hibrit ve alternatif yakith arag

teknolojileri vs gibi karbon emisyonunu azaltmaya yonelik alternatif ¢oziimler sunan

ara¢ kullanim projeleri i¢in acilan basliklardan biridir.
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12.ISTANBUL’DA HORIZON’2020’YE ORNEK TESKIiL
EDEBILECEK TAMAMLANMIS ULASIM PROJELERI

Horizon’2020 programi, gectigimiz boliimde bahsedildigi iizere toplu ulasim konusunu
3 baglik altinda desteklemektedir. Bu basliklar, Akilli Sehirler, Akilli, Temiz, Entegre

Ulasim ve Giivenli, Temiz ve Verimli Enerji konularidir.

Avrupa Birligi projeleri genel olarak projeleri desteklerken, projelerden mobility sarti
da istemektedir. Projeyi ayakta tutan sacayaklarindan biri olan mobility konusu

projelerin hareketliligi olarak ifade edilmektedir.

Bu tanim, proje iginde genellikle ulasim destegine karsilik gelmektedir. Ornegin akill
sehirler konusunda bir akilli bina projesi desteklenirken bu projenin toplu ulasimdan
bagimsiz olmasi diisiiniilemez. Binanin Oniinde kullanilacak akilli duraklar, akilli
telefonlar araciligiyla kullanilan programlar ile hizmetinden yararlanilan toplu ulagim

gibi konular, projelerin olmazsa olmazlart arasinda yer almaktadr.

Istanbul’un bu konularla ilgili calismalari artmakla birlikte bir takim baslangiclar
yapilmistir. Bu c¢alismalar1 ele alarak, Horizon’2020 projelerinde desteklenecek

projelerle ilgili yapilan altyapi ¢calismalarina bu béliimde deginilecektir.

12.1. Toplu Ulasimda Nfc Teknolojileri

Horizon 2020 programinin ulasim konularindan biri de akilli sehirler konusudur. Akill
sehirler konusunda hibe destegi saglanan projelerin mutlaka mobility ile baglantili
olmasi istenmektedir. Projelerin hareketliligi, ulasim projeleri ile saglanmaktadir. NFC
teknolojileri akilli sehirlerin olmazsa olmazlarindan oldugu igin Istanbul’da giindemde

olan toplu ulasimda NFC teknolojisi kullanimi bu béliimde ele alinacaktir.

NFC teknolojisi terim olarak, miisteri ile elektronik iletisim, mobil cihazlar ve
bilgisayarlar araciligiyla hizmet vermek ve etkilesmek amaciyla tasarlanmis bir kisa

mesafe kapsama alanli, kablosuz, kisisel iletisim bolge teknolojisidir.
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Yakin Bolge Iletisimi yani NFC manyetik alan indiiksiyonu kullanmaktadir. Bu sekilde
caligir ve etiket ile okuyucu islevine sahiptir. Bu teknolojiyi kullanmakta olan cihazlar
birbirlerine dokundurularak veya gerekli ¢ekim alanina getirilerek ¢ift yonlii iletisim

saglanabilir.

Sekil 31. NFC Teknolojisi

Bluetooth'un aksine, NFC teknolojisi ile uyumlu bir cihaz ile pasif bir RFID yani (gii¢
kaynagina ihtiya¢ duymayan cihazlar) teknolojisinin var oldugu kredi karti, afis,
ambalaj ve fiziksel tirtinler gibi nesneler etkilesime gecebilir.
NFC yakin mesafe iletisiminde (yaklasik 10cm) kimlik dogrulama, paylasim ve
baglantilar1 destekler ve bu nedenle, okuma ve yazma, igerik paylasimi, erisim kontrolii,
yer, ve 0deme gibi temassiz hizmetler i¢in kullanilabilir. Sekil 31°de gorsel olarak ele
alinmaya calisilan teknoloji olan NFC; mobil, bankacilik, perakende, ulasim ve saglik
gibi sektorlerde kullanilabilecek olan, 6deme hizmetlerinde yararlanilabilen bir
sistemdir. Cep telefonu lizerinden, maliyet tasarrufu saglamaktadir. Pek ¢ok servis
saglayic i¢in kullanic1 sadakatini artiran bir takim yenilik¢i hizmetlerin kullanilmasini
saglamaktadir. NFC baslangicta erisim denetlemesi, yetkilendirme, sahsi ID, dosya ve
veri paylasimi ve smart etiketlerde kullanilacaktir. Sonrasinda alici ilgili lokasyona
cthazin yaklastirilmasiyla calisir hale gelen temassiz 6deme kartlar1 gibi parasal
islemlerin  gerceklestirilmesi  seklinde  kullanom  yayginligt  saglanacaktir.
Ulasim sektdriinde kullanilan 6rnegin Istanbul’da kullanilan ‘Istanbulkart’ta halihazirda

NFC teknolojisi ile 6deme yapilmaktadir. Hedeflenen teknolojide, kullanilan mobil
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aplikasyon iizerinden kisisellestirilmis bir O0deme sayfasi ile &demelerin
gerceklestirilmesi, kart dolum islemlerinin online olarak yapilmasi teknolojileri hep
birlikte olacak sekilde diisiiniilmektedir. Tiim kapidan inis-binis projeleri tizerinde
calisilan ulasim sektorii Onciilerinde bir takim kisitlarla karsilasilmaktadir.

Tiim kapidan inig-binis projelerinde, kart okutmasi ve tek kapidan biniste durakta
kaybedilen siirelerden tasarruf edilmesi ve Istanbul trafigine katki saglamasi
ongoriilmektedir. Fakat bu teknolojinin handikaplarindan biri miikerrer iicret tahsisleri

yoniinde olmaktadir.

Bu yeni kisit iizerine ¢alisan kurumlar, uygun altyapiy1 entegre sekilde sagladiktan
sonra halka biiyiik bir kolaylik saglayacak olan NFC ile 6deme teknolojisini kullanmasi
hedeflenmektedir. Konu ile ilgili ¢alismalar IETT, EGO, ESHOT ve diger ulasim
otoriteleri tarafindan yapilmaktadir.

NFC Teknolojisinin ulasim sektoriinde kullanilmast durumunda 2 defa kullaniminin
Online ge¢cmek amaciyla 10 cm olarak Ongoriilen 6deme alani manyetigi 1 cm’e
diisiiriilecektir. Kayip, calinti gibi durumlarda ise kullanici bakiye verisine sistem

arayliziinden tekrardan erisilebilecektir.

Sekil 32. Valencia Akilh Bileklik Uygulamasi
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Diinyada NFC teknolojisini ulagim sektdrde kullanma konusunda Valencia’da yenilik¢i
bir uygulama bulunmaktadir. Uygulamanin gorseli, Sekil 32’de verilmistir. Akill
bileklik kullanimini yayginlastirmak adina NFC tabanli bileklikleri iireterek toplu
ulasimda da kullanilmasin1 saglamak {iizere pilot uygulama gerceklestirmek iizere
bilekliklerin 100 kisiye dagitimmi sagladi. Otobiis, metro ve bisiklet kiralama
bolgelerindeki park alanlarinda kullanilabilecek olan bilekliklerle hizli ve temassiz gegis
saglayabilmektedir. Bunun yan sira tiim akilli cihazlarla uyumlu c¢alisan bileklik, mobil
cihaz iizerinden yapilan islemlerin takip edilmesine olanak veriyor. Banka karti1 veya
kredi karti yerine Odeme yapabiliyor. Eyliil ayinda test i¢in piyasaya siiriilen

bilekliklerin test siirecinin birka¢ ay1 daha bulabilecegi 6ngoriilmektedir.

12.2. Elektrikli Arag¢ Projeleri

Horizon’2020 programinin ulagim konularindan biri de verimli ve temiz enerji
konusudur. Bu baglamda 6zellikle elektrikli arag projelerini desteklemekte, donilisiim
projelerine hibe destegi saglamaktadir. Bu bolimde, elektrikli toplu ulagim araglari

konusu ele alinacaktir.

Karbon emisyonuna verilen énemin artmasi, ¢evresel farkindalik ve 6zellikle KYOTO
Protokoliinde hedeflenen karbon salinim diisiim oranlar1 ¢ergevesinde ¢evre dostu arag

teknolojilerine talep artmistir.

Mevcut durum incelendiginde cevre kirliliginde iyilestirme yapilmak istendiginde, en
kolay sonug almabilecek alan, toplu ulasim olarak goriilmektedir. Ozellikle Istanbulda,
lastik tekerlekli toplu ulasimin ¢ok yaygin olarak kullanilmasi, ara¢ yas ortalamasinin
giinden giline diismekle beraber hala istenen Euro standartlarinda olmayan araglarin da
piyasada hizmet veriyor olmasi g¢evre kirliligi i¢in olduk¢a olumsuz etkilere yol

agmaktadir.
Bu baglamda Istanbul toplu ulasim otoriteleri adim atarak, elektrikli otobiis konusunu

giindeme almislardir. Bu konuda hem devlet tarafindan hem de uluslararas1 pek ¢ok

destek saglanmaktadir.
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Sekil 33. Elektrikli Arac¢ ve Sarj Sistemi

Elektrikli otobiislerin ortalama sarj siireleri 6-8 saat civarindadir. Tam sarj ile ortalama
300 km mesafe katedebilmektedirler. Giin igerisinde yapilan akilli sarjlar ile verimi
%30-40 civarinda artirmak miimkiin olarak goriilebilmektedir. Sekil 33’de elektrik

sarjindan bir gorsele yer verilmistir.

Dizel bir aracin giinliik yakit maliyeti 365TL civarinda olmaktadir. Elektrikli otobiiste
ise bu maliyet 100 TL’ye kadar diisiiyor. Yine dizel iiriinde senelik masraf, yakit-yag-
vergilerle dahil edildiginde 137 bin TL civarinda olurken elektrikli otobiiste 36 bin
TL’ye geriliyor. Enerji kurumlari ile bir takim anlagmalar saglandig: takdirde ya da gece
elektrigi kullanilirsa bu rakam 21 bin TL’ye diisiiriilebiliyor. Araglarin ilk yatirim
maliyetleri diger araglara nazaran yiiksek olmakla birlikte yatirim maliyetlerini amorti

edebilecek tasarruflar saglarken ¢evreye maddi degerin iistiinde katki saglayacaktir.
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Halihazirda 2017 yili itibariyle 200 adet elektrikli aracin Istanbul filosuna
kazandirilmasi i¢in ilk adim atilmig bulunmaktadir.
Elektrikli araglarin isletmeye alinmasi ile, karbon emisyonsuz bdlge projelerine agirlik

verilebilir.

12.3. Akilh Ulasim Sistemleri

Horizon’2020 programinin ulasim konularindan biri de akilli sehirler konusudur. Akill
sehirler konusunun mobility olarak adlandirilan hareketlilik sacayagir da akilli ulagim
sistemleri ile miimkiin olmaktadir. Bu nedenle bu béliimde bugiine dek Istanbul’da

yapilmis olan Akilli Ulagim Sistemleri projeleri bu boliimde anlatilacaktir.

Akillt Ulagim Sistemleri ulasim alaninda cevresel etkileri azaltarak hareketliligi ve
giivenligi arttirmay1 hedefleyen ve ulagimi destekleyen ileri diizey bilgi ve iletisimi

kapsayan teknolojik uygulamalar biitliniidiir.

Akillt Ulasim Sistemlerinden Beklenenler:

e Tam bagli, bilgi agisindan zengin bir ortam1 kullanacak kisilere sunarak, onlarin
toplu ulagim sisteminin performans bagarisini takip edebilmelerini saglamak,

e Birlesik bir sistem gelistirerek, Onceden tahminlenemeyen sistemlerle ilgili
bilgileri kullanicilara aninda ulastirabilmek,

e Toplu ulagim kullanicilarinin yolculuk ile ilgili verilere hemen ulasabilmesini
saglamak

e Sistem operatorlerinin her tiirlii ulasim birimi hakkinda degisen her tiirlii bilgiye
tam olarak sahip olmasini saglamak,

e Planlanan trafik akig sistemleri ile dalgalar araciligiyla haberleserek gereksiz
dur-kalklar ile vakit kaybetmeden kaygan bir ulagimi saglamak

e Araglarin sistem ile etkilesim halinde olmasi vasitasiyla yolculara ve sistem

operatorlerine gerekli verilerin aktarmasini saglamak.
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12.3.1. Mobil uygulamalar

Toplu ulasimda kullanilmakta olan akilli ulasim teknolojilerinden bazilari mobil
uygulamalardir. Pek ¢ok sehirde kullanilan mobil uygulamalar farkli fonksiyonlar
icermektedir. Kullanici sayisinin 3.000.000’u bulmasiyla en yiiksek kullaniciya sahip
olan sehir elbetteki Istanbul’dur.

Istanbulda Mobiett, Oraya Nasil Giderim ve Akilli Durak gibi uygulamalar

kullanilmaktadir.

M~ BIETT

Mobil IETT
== \

\—\ﬂw

Sekil 34. Mobiett

Mobiett, duraktan gegen otobiislerin goriintiilenebilecegi, beklenen otobiisiin hangi
durakta oldugu, harita tizerindeki konumu, beklenen duraga gelisi, tahmini varis zamani
gibi bilgilere ulasilabilen mobil aplikasyondur. Bunun yanisira, favori hatlar eklenerek
bu hatlara dair degisiklik bilgilerinin kullaniciya ulastirilmasini saglamaktadir. Bunun
yant sira alarm 6zelligi de bulunmaktadir. Segilen hattin duraga gelmesinden belirli bir
dakika oOncesinden uyar1 gondererek evden ¢ikilmasina olanak saglamaktadir. Sekil
34’de Mobiett arayiiziinden bir gorsele yer verilmistir. Sekil 35°de ise Mobiettin i¢

ekranlarindan goriintiilere yer verilmistir.
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Sekil 35. Mobiett Hizmet Alanlar:

Istanbul’da kullamlmakta olan uygulamalardan bir digeri ise ‘Oraya Nasil Giderim’

uygulamasidir. Bu uygulamada, konum verisi agikken bulunulan konum otomatik

olarak algilanirken, gidilmek istenen hedef rota yazilmaktadir. Birkag alternatifli rotalar

tahmini yolculuk stireleriyle birlikte segenek olarak sunulmaktadir. Sekil 36°da,

uygulamanin arayliziinden goriintiilere yer verilmistir.
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Sekil 36. Oraya Nasil Giderim Hizmet Alanlari
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Yolculuk esnasinda kullanilan ulasim modlaria gore kisisel karbon salinim miktarlarin

da gosteren sistem c¢evresel farkindaliga da katki saglamaktadir.
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12.3.2. Akill1 otobiis

Toplu ulasimin her kesime ulagamamasi sorununu ele aldigimizda konfor sorunu
karsimiza c¢ikmakta idi. Algilanan konfor seviyesini ylikseltmek amaciyla, diinyada
uygulamalar1 bulunan sehirlerde oldugu gibi Istanbul’da kullanmilan toplu ulagim
araglara wi-fi ve sarj aleti konularak yolcularin konforlarinin artirilmasi saglanmastir.

Sekil 37 ve 38de wi-fi ve sarj sistemlerinden canli goriintiilere yer verilmistir.

Bu sekilde yolculuk siiresi algis1 degisen yolcu, daha kaliteli yolculuk yaptigini
hissetmektedir.

Sekil 37. Arag Sarj Sistemleri

Akilli otobiisler, wifi, sarj sistemleri, gilivenlik kameralari, klimalar vs gibi tiim
bilesenlerle bir biitiin halinde diisiiniilmiistiir. IETT bu projesini hayata gegirirken,
kamu, belediye, 6zel sektor gibi pek ¢ok kurum ve kurulusa 6ncelik alanlarina gore hibe

destegi veren ISTKA(Istanbul Kalkinma Ajansi) fonlarindan yararlanmustir.
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Sekil 38. Arag I¢i Internet Baglant1 Sistemleri

12.3.3. Yolcu sayma sistemi

Otomatik Yolcu Sayma Sistemleri, sehir hayatinin vazgecilmezi olan toplu tasima
araglariin (otobiis, metro, tren, tramway, vb.) ve arac¢ filosunu isletmekte olan
kurumlarm verimliligini artirmak i¢in kritik 6nem seviyesine haiz sistemlerdir. Verimli
ve etkin rota plani, yolcu bekleme zamanlarinin azaltilmasi, toplu tagimanin meydana
getirdigi trafigin diizenlenmesi ve aracin i¢ yolculuk kalitesinin yiikselmesine yonelik
yapilacak caligmalara temel teskil eden bu sistem, pek ¢ok veriye ulasilmasini
saglayarak Toplu ulagim otoritelerine pek ¢ok yonetim sinyali vermektedir. Sekil 39°da

yolcu sayma sistemler canlandirmasi gérseline yer verilmistir.
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Kimler Yolcu Sayma

Sistemine Sahip Olmal
Belediyeler
Toplu Tasima Hizmeti Veren Ozel Sirketler
Miniblis, Halk Otoblsli
Sehirlerarasi Otoblis lsletmecileri
Tren& Tramway Isletmecilen
Ucret Toplama Sistemi Entegratérien

Sekil 39. Yolcu Sayma Sistemleri

Yolcu sayma sistemleri ile elde edilebilen raporlardan bazilart sunlardir.

-Hat Bazinda

-Sefer Bazinda

-Durak/istasyon Bazinda

-Arag (Otobiis/Tramvay/Metro Vagonu) Bazinda Yolcu Yogunluk Raporlari

Bu raporlar sayesinde hat optimizasyon konusunda pek c¢ok calisma ve mevcut

sistemlerin geribeslemeleri konusunda anlik raporlamalar alinabilecektir.

Yolcu Sayma ve Raporlama Sisteminin Operasyonel ve Ekonomik Faydalart:

Toplam yolcu ve sefer sayilari seklindeki onemli bilgilere anlik bir bigimde
erisebilme

Yolcu, hat, sefer veya duraklar/istasyonlar bazinda yogunluk raporlar1 elde edebilme
Yolculara ait seyahat siiresi ve analizleri ¢ikarabilme

Hat ve sefer bazinda yogunluk 6lgiimleri yapma ve yapilan dlgtimleri karsilastirma

Yolculuk ve bekleme zamanlarini en aza indirerek yolcu memnuniyeti saglama
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e Efektif bir sefer ve bunun yanisira rota planlama sayesinde etkili bir toplu ulagim
mimarisi elde etme

e Ucret toplama sisteminin dogruluk ve hassasiyetinin kontrolii

Yolcu sayma sistemlerinin tam ve etkili olarak hayata gecirilmesinin ardindan, mobiett

tizerinden verilen hizmete ara¢ doluluk oranlarinin da gosterildigi bir ibare eklenerek

yolcularin yolculuk planlamasini bu bilgiye gore yapmalarina olanak saglanacaktir.

12.3.4. Akilli duraklar

Akallt durak sistemleri pek ¢ok teknolojiyi blinyesinde barindiran ve kullanicisina ¢ok
sayida hizmeti ayn1 anda verebilen, kendi enerjisini kendi iiretebilen duraklar olarak

hayatimiza girmiglerdir.

Yapilan ¢alismalarin ardindan gelistirilen yar1 akilli ve akilli duraklar Istanbul’da da pek

¢ok lokasyonda kullanilmaya baglanmuistir.
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Sekil 40. Akillh Durak

Enerjisini, c¢atisinda yer alan gilines panellerinden alan Konsept Akilli Duraklar
LCD/LED tabanh dijital bilgilendirme alanlari, bas-konus tinitesi, engelli araglarinin
sarj edilebilecegi arabirimler, biletmatik cihazi, duraktaki yolculara ticretsiz wi-fi
kullanim hizmeti saglayan teknolojilerle donatilmistir. Sekil 40’da bu sistemlerin

tamamin1 gérmek miimkiindiir.

Ayrica durakta bekleyen kullanici, otobiisiin duraga ne uzaklikta oldugunu, hangi
otobiisiin hangi vakitte gectigini sistemden 6grenebilmektedir.
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Hayata gecirilen bu uygulamayla bedensel engelli kullanicilar, akiilii araglariyla duraga
geldiklerinde sarj cihazi bulunan alanda rahatlikla araglarmin akiisiinii sarj ederek

yolculuguna devam etme firsat1 bulmaktadirlar.

Konsept Akilli Duragin bir diger 6zelligi olan bas-konus sistemi de yolcularla anlik
iletisim imkan1 sunmaktadir. Bas-Konus teknolojisi sayesinde gorme engelli kullanicilar
otobiislerin tahmini varis zamanlari hakkinda sesli bilgi alabildigi gibi, diger tiim

yolculara canli operatér danigsma hizmeti verilmektedir.

12.4. Engellilere Yonelik Projeler

Tiirkiye’de toplu ulasim konusunda engellilere yonelik pek ¢ok ¢aligma yapilmaktadir.
ISTKA (istanbul Kalkinma Ajansi) 2013 yilinda dezavantajli gruplarm topluluk
hizmetlerinden saglikl1 bir sekilde faydalanabilmeleri i¢in dncelik alani belirleyerek bu
projelerin desteklenecegini agiklamistir. Bu ¢alismanin baslatilmasiyla gesitli kurum ve
kuruluglardan dezavantajli gruplara yonelik projeler hazirlanarak hibe destegine

basvurular yapilmistir.

IETT, bu konuda hizmet alani igerisinde ‘Engelli Anons Sistemi’ projesini gelistirerek

hibe destegi almaya hak kazanmistir.

Proje igerik olarak gorme engelli vatandaslara hizmeti esas almistir. Gorme engelli
vatandaslarin duraga geldiginde baskalarinin yardimi olmadan binecegi otobiisii
bulmasinin miimkiin olmadig tespit edilmistir. Bu tespite yonelik olarak araglara, kendi
hat kodunu ve nereye gidecegini sesli olarak okuyan bir anons sistemi yerlestirilmistir.
Bu sayede gorme engelli vatandaglar binmek istedikleri otobiis duraga yanastiginda

rahatlikla hizmetten faydalanabilmektedir.

Bunun yanisira engellilere yonelik olarak 6zel bir web site gelistirilmistir.
‘3n.iett.gov.tr’ bu web site ile dezavantajli gruplarin toplu ulasim bilgilenme
hizmetinden faydalanmasi hedeflenmistir. Web sitesini sesli olarak dinleme imkani
bulan vatandaglar c¢esitli sorgulamalar1 yine bu website {izerinden yapabilmektedirler.

Sekil 41°de kullanilan web sitesi arayiiziinden bir goriintiiye yer verilmistir.
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IETT ENGELLILER ICIN
HAT OTOBUSLERI
SITESH

Hat Numarasini Giriniz

Sekil 41. IETT Gérme engelliler web sitesi

Engellilere yonelik c¢alismalardan bir digeri ise kendi kartlarin1 duraklarda
okuttuklarinda, ya da mobiett {izerinden binecekleri otobiisii bildirdiklerinde otobiis
soforiiniin Oniindeki ekrana durakta engelli oldugu bilgisi gelmektedir. Bu bilgi dahlinde
ilgili duraga yaklasildiginda anons yapilmaktadir ve seyahat halindeki yolculardan

anons ile yardim istenerek rampas1 indirilmektedir.

12.5. BRT Sistemi

Horizon’2020 programinin ulasim konularindan biri de toplu ulasimda verimlilik
konusudur. BRT projesi, istanbul’da kullanilan bugiine dek verimlili§i en yiiksek

diizeyde artirmis projelerden biri olarak goriildiigiinden bu béliimde ele alinacaktir.

Istanbul’da artan ihtiyac, niifus yogunlugu gibi talepleri karsilayabilmek i¢in mevcut
sistemlerde iyilestirmeler yapilirken farkli ¢oziimlere de agirlik verilebilir. BRT, yani
bizim kullandigimiz sekliyle Metrobiis projesi de, 2007 yilinda bu amacla kesintisiz,
hizli ve yiiksek kapasitede hizmet verebilmek hedefiyle hayata gegirilmistir.

Metrobiis kendine ayrilan yollarda hareket ederken trafikten tamamen bagimsiz olarak

hareket etmektedir. Bu da kullanicilarin bu sistemi kullanmasi igin en ¢ok tercih ettikleri
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neden olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu nedenle 6 adet hat kurulmus, diger ulasgim
modlar1 ve diger aktarma noktalar ile entegrasyonu saglanarak hizmete sunulmustur.
Sekil 42°de aktarma hatlar1 ve metrobiis ag1 goriilmektedir. Sekil 43°de ise entegrasyon

noktalarina yer verilmistir.
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Sekil 42. Metrobiis Hatlar: giizergah
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1: Sirkeci-Halkal Banliyo (Kagukgekmece) 7: Sultangfligi-Edirnekap! Tramway (Edirnekapt)
2: Aksaray-Havaliman Hafif Metro (Yenibosna) 8: 4 Levent-Taksim (Mecidiyekoy)
3: Aksaray-Havaliman Hafif Metro (Sirinevler) 9: Kartal-Kadikoy Metrosu (Uzungayir)
4: Aksaray-Havaliman Hafif Metro (Incirl) 10.Haydarpasa-Gebze Banliyosu (Sogutiugesme)
§: Bagcilar-Kabatag Tramway (Zeytinburnu)
6: Bagcilar-Kabatag Tramway (Cevizlibag)

Sekil 43. Metrobiis Hatlarina Entegrasyon Noktalari



Tablo 13. Metrobiis sonrasi kazanimlar
18 hat iptal edildi

11 hat kisaltildi

Hat Kazanimlari

133 IETT

76 OHO
1.296 minibus
242 ton fuel

Arag ve Yakit Tasarrufu

80.000 arag trafikten ¢ekildi

Cevresel Kazanim
Giinliik 623 ton CO2

Giinliik 132 dk/yolcu
Yillik 34 giin/yolcu

Zaman Kazanimi

12.6. Tercihli Otobiis Yolu Projeleri

Tercihli Otobiis yollarinin yapimi ile ticari hizi arttrma ve yiiksek hacimli yolcu
tasimaciligt yapmak hedeflenmistir. Bu baglamda tercihli yol uygulamalarinin
yapilabilecegi bolgeler belirlenerek pilot uygulama baslatilmistir. Sonrasinda etkin
sonu¢ alinan bolgelerde uygulama devam ederken diger bolgelerdeki calismalar

Kaldirilmustir. Sekil 44°de tercihli yol uygulamalarinin gosterimi bulunmaktadir.

95



Situation today
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Sekil 44.Tercihli Otobiis Yollar

Isletmecinin Kazanimlari;

e Isgiicii kazanci,
e Yolculuk siirelerinin kisaltilmasi,
e Ticari hizin artmasi,

e Ayni siirede daha fazla sefer dolayisiyla miisteri memnuniyeti artist

Kullanicinin Kazanimlari;

e Dakiklik,

e Kaliteli ve yliksek konforlu toplu ulagim imkana,

e Trafik sikisikligindan kaynaklanan ve seyahat siirelerinin belirsizliginden
kaynaklanan problemlerin ¢oziilmesi.

e Genel olarak tercihli yol iyilestirmelerinin temel nedenlerine bakildiginda;

e Isletmecilerin ihtiyaglar1 dogrultusunda ortaya ¢ikan ihtiyaclar,

e Sehrin siirlarinin genislemesi ve de hizmet ettigi niifusun artmasi sonucunda
ortaya ¢ikan gereksinimler,

e Sehir merkezindeki trafik sikismalar1 nedeniyle ortaya ¢ikan gereksinimler,

e Rayhl sistemlerin isletmeye alinmasi ile ortaya ¢ikan gereksinimler. (Ergiin,
2010)
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12.7. Hizmete Alinan Farkh Ulasim Modlar1 Ve Entegrasyon Calismalari

Horizon’2020 programinin ulasim konularindan biri de entegre toplu ulasim konusudur.

Bu nedenle bu béliimde, istanbul’da entegre toplu ulasim hizmet anlayis1 baglaminda ne

tarz calismalarin yapilmis oldugunun g¢ergevesi ¢izilecektir.

Ulagima olan talebin artmasiyla beraberinde gelen trafik sorunlarini ¢6zebilmek adina

ve isletmelerin verimlilik ve etkinliklerini artirabilmek adina biitiinlesik bir sisteme

gecilmesi hedeflenmistir. Bu baglamda aktarma merkezli bir hat planlama modeli

benimsenmistir. Bu model, ana hat-besleme hat ilkesine dayanilarak hazirlanmistir.

Sekil 45°de Istanbul’un Ulasim Altyapis1 gosterilmektedir. (Ergiin, 2010)

R
o ._'_!‘

Al #d . >

Sekil 45. istanbul Ulasim Altyapisi

Yolculuk talebi fazla olan ana hatlar ile yolculuk talebi az olan besleme hatlar

arasindaki baglantilarin, tasit tiplerinin ve sefer araliklarmin farkli olmasiyla her hattaki

yolculuk talebine uyumlu kapasite elde edilebilmektedir.
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Sekil 46. Ana Hat-Besleme Hat Yapisi

12.7.1. Kadikdy-kartal metrosu ve optimizasyon calismalari
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin Ulasim alanindaki Master Ana Plan1 kapsaminda

Anadolu Yakas1 Bolgesi'nde yeni ulasgim modu olarak Kadikdy-Kartal metro hatti

hizmete agilmistir.

UNACAN'M

MKOZYATAGI

BOSTANCI MW

KADIKOY.

Sekil 47. M4 Kadikoy Kartal Metrosu ve Entegrasyon Durumu
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Ik olarak Kadikdy-Kartal metro hattina entegre toplam 12 hattin devreye alinmasi

planlanmistir. 77 ara¢ ve 632 sefer yapmak suretiyle baslangicta yolculara metroyu

kullanim aligkanligr kazandirmak hedeflenmistir. Tablo 14’de s6z konusu bu hatlar

listelenmistir.

Tablo 14.Kadikoy-Kartal Metro Hattina Besleme Hatlar

Sef | Fre
Hat er |kan|Ara |Sefe
H | H 1 .
Sira at Hat Adi U1|an Giizergah 'at. Su'r S e r ligesi
Kodu ugu Cinsi | esi | Ara|Sayi | Sayi
(km) (dk | hgi| s1 | si
) |(dk)
. icmeler Kép.-Tuzla Kép.-K -Pendik Kép.-
1 [kM10ligmeler-Kartal Metro| 31 |'smele" KOP-Tuzla Kop.-Kaynarca-Pendik Kop.- | o, 1 4c | 55| 6 | 64 | Tuzia
Kartal Kép.-Cevizli Kbp.
Aydinh TOKi-Kartal Aydinl TOKI-Ahmet Yesei\n Mh.-Vatan Cd.- ' Norm
2 [KM11 Metro 20 |Pendorya Arkasi-Tuzla K6p.-Kaynarca-Pendik al 75|10| 8 | 51 | Tuzla
Kop.-Kartal Kop.-Cevizli
Pendik Sahil-Pendik istasyon-Yeni Mahalle-
3 |KM20|Pendik-Kartal Metro | 14 |Yesilbaglar Mh.-Yali Mh.-Topselvi Mh.-Kartal Ring |40 | 7,5| 6 | 72 | Pendik
Kop.
Hilal Konutlari-Kartal Hilal Konutlari-Silintepe Mh.-Ertugrul Ga.2|. Norm .
4 |KM21 15 |Mh.-Spor Cd.-Yakacik-Kartal Metrosu-Cevizli 80| 10| 8 | 48 | Pendik
Metro . al
Koép.
Sabiha Gokgen- Sabiha Gokgen-Kurtkdy Pendik Baglanti Yolu-  |Norm .
KM?22 2 4511 2 |P k
> Kartal Metro 0.5 Kaynarca-Pendik Kop.-Kartal Kép.-Cevizli Kép. al >115] 33 endi
Kavakpinar- gavaSpllngdr-'l'candEga.n Ctd(.:-dAb\;:Jl Iplekg(lz((j:d.- .
6 [KM23|Marmara Hst.-Kartal | 16 a,m? ~umnurlye ..aya a?r ) O™l 551 10| 6 | 52 | Pendik
Azizoglu Cd.-Marmara Ht.-Mimar Sinan Cd.- al
Metro - . -
Pendik Kép.-Kartal Kép.-Cevizli
7 KI\/|24Kavakp|nar-KartaI 1 Kavalfplrl.?r—TandogapCd.—A'bd'lIpekglcd.— Norm 20|10 4 | 48 | Pendik
Metro Pendik Kép.-Kartal Kép.-Cevizli al
Yenisehir-Kartal Sultanbeyli-Yenisehir Mh.-EMSEY Hastanesi-  |Norm .
8 KIVIZSMetro 238 Ankara Cd.-Pendik Kép.-Kartal Kop.-Cevizli Kép. | al 017,51 12 | 64 | Pendik
Kartal-Esenkent Kartal Sahil-Kartal Meydan-Uskiidar Cd.-Orug
KM 1 Ri 1 4 K |
9 30 Metro > Reis Sk.-Rahmanlar Cd.-Halit Pasa Cd.-Cevizli ng | 501 10} 5 8 | Karta
10 km31 U.Mumcu-Soganlik 16 Ugur Mumcu Mh.-Sht. Aydin Celik Cd.-Balikesir rine |45 175 6 | 64 | Kartal
Metro Cd.-Manolya Cd.-Soganlik-Cevizli Kép. & !
EBiti EBitim Kvi-Zimra B
1 KM4ON!'arInara gitim 85 Marmara "gltlm Koyu-Zimritevler Mh Norm 60|13 | 5 | 40 |Maltepe
Koyii-Maltepe Metro Maltepe Kép.-Maltepe Merkez al
1 KMSOSuItanbeyIi-KartaI 24 SultanbeyIi-Haisanpasa-VeyseI Ka.r.aniMh'.-. Norm 80| 10| 8 | 48 Litanbey
Metro Samandira Baglanti Yolu-Kartal Kép.-Cevizli al
TOPLAM 77 | 632
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12.7.2. Metrokent-Kirazh ve Kirazli-Otogar metro ve optimizasyon ¢calismalar:

Haziran 2013 itibariyle M1 Metrosunun Otogar Kirazli etab1 ve M3 Kirazli-Bagaksehir-
Olimpiyatkdy Metro Hatt1 hizmete agilmistir.

Mendgres. o

ifVahalies

& X
5 OAT QUcyuziu
Jrirazic &
Bagcilar,

Sekil 48.Metrokent-Kirazh Ve Kirazhi-Otogar Metro giizergahlari

Bagaksehir Metro Hatt1 toplamda 16 km uzunlugunda 11 istasyonlu bir rota ilizerinde
bulunmaktadir. Kirazli ortak istasyonu iizerinden Otogar-Havalimani yOniine ve

Basaksehir-Olimpiyatkdy yoniine seyahat yapilabilmektedir.

Yapilan bu metro calismasinin etkin kullanilabilmesi i¢in besleme hatlara ihtiyag

duyulmustur.
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MK22 ARNAVUTKOY-FENERTEPE-METROKENT
MKS1 GiYIMKENT-ESENLER-Z.BURNU METRO

MK31 KSS HST.-HALKALI-ZIYA GOKALP METRO

IMK11 KAYABASI KIPTAS-OLIMPIYATKOY METRO

K13 SAHINTEPE-OLIMPIYATKOY METRO

- /ABasaksehidMetrokent MK14 BIZIMEVLER-ISPARTAKULE-OLIMPIYATKOY
kgKonutlari R a4

o

.-YENI MAH. METRO-GUNESLI

- CE
= MK43 KiRAZLI-YENIBOSNA METRO

IMK41 MEHMET AKIF MAH.-MAHMUTBEY METRO
. -

VK21 METROKENT-BASAKSEHIR 4. ve 5. ETAPLAR-
IMETROKENT

MK12 GUVERCINTEPE-OLIMPIYATKOY METRO

A . 3
MK15 BOGAZK()Y-BAH(,‘E$EHiR-OLiMPiVATKOY
METRO

Sekil 49.Metroya entegre besleme hatlarin giizergahlari ve isimleri

Hat isimleri gilizergahinda yer alan istasyona numara verilerek, o istasyona bagh
bulunan diger hatlar icin sirasiyla isimlendirilmistir. Ornegin Olimpiyatkdy Metrosu
istasyonundan gegen araglar 10 ile baslayan numaralar verilerek MK11, MK 12, MK 13,
MK 14, MK15 hatlar1 olusturulmustur.

12.7.3. Marmaray’in hizmete alinmasi ve optimizasyon uygulamalari

Ekim 2013 tarihinde Marmaray Projesi Ayrilikcesmesi-Kazlicesme baslangic bitisli
olarak toplam 5 durakta hizmet vermek iizere hayata gecirilmistir. iki yakay1 birbirine
baglayan ve 4 dakikada geg¢is saglayan bu ¢alisma kapsaminda yolcularin hattan daha
etkin yararlanabilmeleri adina Marmaraya g¢esitli lokasyonlardan ulasim konusu

calismaya alinmustir.
Bu baglamda mevcut hatlarin Marmaray’a entegrasyon durumu degerlendirilmis, gesitli

analizler yapilmig, tahmini yolculuk verileri ile analizler tamamlanmis ve besleme hatlar

hizmete alinmistir.

101



Sekil 50.Marmaray Projesinin Ayrilikcesme-Kazhcesme Boliimii

Marmaray Isletme Bilgileri:

Mesafe:13,2 km

Istasyonlar: Kazligesme-Yenikapi-Sirkeci-Uskiidar-Ayrilikgesme

Toplam Sefer Siiresi:15 dakika

Hedeflenen Sefer Sayisi: 292

Sefer araligi: Pik saatlerde (06.45-09.00 ve 16.30-20.00) 5 dakika, diger saatlerde 10
dakika, 00.00-06.00 aras1 hizmet verilmemektedir.

Beklenen yolculuk: 200.000 yolcu/giin

,
i, h

M1 Aksaray-Havaliman: |
Aksaray-Kirazli \

M4 Kadiky-Kartal

o S
3{ W o 3 Kadikdy
A« oy

L s

Sekil 51.Marmaray Projesinin Diger Ulasim Modlariyla Entegrasyon
Noktalar

Entegrasyon Noktalari;
Ayrilikgesme - M4 Kadikoy-Kartal Metro
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Uskiidar -Sehir hatlar1 ve Turyol Iskeleleri
Sirkeci - T1 Kabatag-Bagcilar, Sehir hatlar1 ve Turyol Iskeleleri
Yenikapi- IDO Iskelesi, M2 Yenikapi-Taksim-Haciosman

Mevcut Hatlarin Marmaray’in durdugu istasyonlara Entegrasyon Durumu:
Ayrilikgesme’den Kazligesme’ye kadar olan istasyonlar sirasiyla incelenmistir.
Yenikap1 Istasyonu &nemli bir aktarma merkezi olmasi sebebiyle detayli olarak
incelenmistir.

e Ayrilikgesme Istasyonu

Ayrilikgesme Istasyonundan; Kadikdy baslangigl, Baglarbasi giizergahim1 ve D-100
Karayolundan gecen otobiis hatlariyla ulagim saglanabilmektedir. Ayrica M4 Kadikoy-
Kartal Metrosu hattina da aktarma firsat1 bulunmaktadir.

Ayrilikgesme’den 51 hat ve 516 arag ile ulasim hizmeti verilmektedir.

e Uskiidar Istasyonu

Uskiidar peron alanlarindan ulasim hizmeti veren hatlar ve Uskiidar istasyonunda
inecek olan yolcular aktarmali olarak seyahatlerine devam edebileceklerdir.

Uskiidar Peron alanlarindan 47 hat ve 314 arag ile ulasim hizmeti verilmektedir.

e Sirkeci Istasyonu

Emindnii Peron alanlarindan ve de transit duraklardan ulasim hizmeti veren hatlarla
Sirkeci istasyonundan aktarma yaparak yolculuklarina devam edebileceklerdir.
Eminonii Peron alanlarindan ve transit duraklardan 58 hat ve 406 arag ile ulasim hizmeti
verilmektedir.

e Yenikapi Istasyonu ( Sekil 52)

Yenikap1 Peron alanlarindan ve transit duraklardan toplu ulagim hizmeti veren hatlar ile
Yenikapi istasyonundan aktarmali olarak yolculuga devam edilebilecektir.

Yenikap1 Peron alanlarindan ve transit duraklardan 19 hat ve 136 arag ile toplu ulagim

hizmeti verilmektedir.
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BOGAZKOY MAHALLESI (146T)

L AGLAYAN (46CY)
BiZiMEVLER-ISPARTAKULE (76A)

ECIDIYEKOY (69A)

ORTAKOY

HALKALI DEREBOYU (30D)

(BN1)

KUGUKGEKMECE
(BN2)

YENIKAPI SON DURAKLI

YENIKAPI YENIKAPI TRANSIT GECEN

Sekil 52.Yenikap1 Hatlarinin Hizmet Ettigi Bolgeler

Kazligesme Istasyonu

Kazligesme Istasyonu’na yakin mesafeden gecen 6 hat ve 43 aragla ulasim hizmeti

verilmektedir.

Marmaray’a Entegrasyon Calismasi kapsaminda planlanan hatlar asagida ayrintili

olarak belirtilmistir.

MR10 Zeytinburnu Metro-Kazligesme (Sekil 53)

Zeytinburnu Metro aktarma merkezini Zeytinburnu merkez giizergahi ile Kazlicesme

Istasyonu’ndan Marmaray’ a baglar.

MR10 ZEYTINBURNU-KAZLICESME :

ZEYTINBURNU METRO

KAZLIGESME

ZEYTINBURNU

Sekil 53.MR10 Zeytinburnu Metro-Kazhg¢esme Hatti

MR11 Cevizlibag-Kazlicesme (Sekil 54)

Cevizlibag aktarma noktasin1 Kazligesme Istasyonu’ndan Marmaray istasyonuna baglar.
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Sekil 54.MR11 Cevizlibag-Kazlicesme Hatt1

MR20 Yenibosna Metro-Kazligesme (sekil 55)
Metro aktarma noktasin1 Atakdy gilizergahi {izerinden Kazlicesme

Yenibosna
Istasyonu’ndan Marmaray’ a baglar.

MR20 YENIBOSNA METRO - KAZLICESME
T : Abdh ipek

Grvp
5 Mok ¢ KAZLIGESME &
¥ R

¥

TCDD

YENIBOSNA METRO

ATAKOY

Sekil 55.MR20 Yenibosna Metro-Kazlicesme hatti

Y1 Yenikapi-Aksaray (sekil 56)
Yenikapt Marmaray Istasyonu’ndan M1 Aksaray-Havalimam ve Aksaray- Kirazli

Metrosuna aktarma olanag saglayacaktir.
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Sekil 56.Yenikapi-Aksaray hatti

BN3 Halkali-Yenikapi (sekil 57)

Halkali’dan hareket eden eski banliyd hatti gilizergahini Marmaray Kazligesme

Istasyonu'na ve Yenikap1 aktarma merkezine baglamaktadir.

BN3 HALKALI-YENIKAPI = "

Mahmutbey

City Wal =
Fatib -

Y

YENIKAPI

[~ I & y E ':. 2 3 ‘ ,A o >

[ Y oL 7/
-3 et : "‘e’ /

e -

St g e

Sekil 57.BN3 Halkali-Yenikap1 hatt1
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Tablo 15.Planlanan Besleme Hatlarin Toplam Arac¢ Ve Sefer Sayilari

Hat Kodu Hat Adx Arag Sayisi Sefer Sayisi
MR10 ZEYTINBURNU 3 72
METRO-
KAZLICESME
MR11 CEVIZLIBAG- 3 72
KAZLICESME
MR20 YENIBOSNA 4 48
METRO-
KAZLICESME
Y1 YENIKAPI- 2
AKSARAY %
BN3 HALKALI-
YENIKAPI 0 0
TOPLAM 22 358

Sonug olarak;

Ayrilikgesme, Uskiidar, , Yenikapi, Sirkeci son durakli hatlar diger hatlarla
entegre olmustur.

Beyazit ve Aksaray hatlari, Aksaray-Yenikapt ring hattiyla Yenikapi
Istasyonu’na entegre olacaktir.

Zeytinburnu Metro, Yenibosna Metro, Halkal, Kiigiilkgekmece, Cevizlibag
istasyonlarmin Kazlicesme Istasyonu arasinda entegre olarak kurulmasi
planlanan hatlar ve bu noktalarda son durak yapan veya gecen hatlarin

Kazligesme Istasyonu ile entegrasyonu saglanabilecektir.

Kazanimlar;

>

>

Mevcut otobiis hatlarinda ortalama hat uzunlugu 20 km ve ortalama sefer sayist
7°dir. Yeni kurulacak hatlarin ortalama uzunlugu 8-12 km ve sefer sayis1 70’tir.
(15 dakika sefer aralig1 planlandiginda)

Rayli sisteme dogrudan ulastiran hatlar, seyahat stirelerinin kisa olmalari

sebebiyle yolcu memnuniyetini saglayacaktir.
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» Kisa olan giizergahlarda belirli sayida ara¢ ile daha sik frekanslarla sefer

yapilabilecektir.

Dezavantajlar;
» Yenikap1 ve Kazligesme’deki durak ceplerinin yetersizligi
» Yenikapi’daki yolcu sirkiilasyonunun zorlugu
» Entegrasyon noktalarindaki trafik yogunlugu
» Ek sofor ihtiyaci
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13.TRENDLERE VE iSTATISTIKLERE GORE iSTANBUL
MODEL ONERISI

Bu boliimde, ¢alismamin hedefi niteliginde 2 model Onerisi sunulmustur. hem
Horizon’un desteklemeyi hedefledigi temiz enerji konusuyla entegre, hem diinya
orneklerinden model alinarak ortiisiir vaziyette bir bisiklet yolu projesi sunulmustur.

Bir diger Oneri ise yine smart cities (akilli sehirler) kapsaminda Onemle iizerinde
durulan otomasyon sistemlerinden biri niteligindedir. Online rotalamayi ele alarak
yolcu ve yolculuk planlamasinin yazilim {lizerinden veri analiz yontemi ile yapilmasini
ongodren sistem, yolculuklari en verimli sekilde planlamay1 hedeflerken, uzun vadede
durak, personel, ulasim planlama ve dinamik revizasyon is yiiklerinden bizi kurtaracak

niteliktedir.

13.1. Sariyer-Kabatas Bisiklet Yolu Gelistirme Ve Aktiflestirme Projesi

Bisikletin sehirde ulagim amagli kullaniminin, yasam kalitesine ve kent i¢i hareketlilige
cok sayida katkisi bulunmaktadir. Yasam kalitesi gostergeleriyle alakali evrensel bir
notlama bulunmamakla birlikte, bu gostergeler genellikle ekonomik refah, egitim,
saglik, ulasim, 6zgiirliik, sosyal iliskiler ve yasam ortamindan tatminkarlik gibi kistaslar
tizerinden tanimlanmaktadir. Bisiklet kullanimmin pek ¢ok agidan faydasi asagidaki

sekilde ele alinmustir.

Diinyadaki cesitli iilkelerde ve sehirlerde 6zel ara¢ toplu tasima ve bisiklet kullaniminin
yiizde olarak dagilimi Tablo 16’da gosterilmektedir. (NEWMAN & KENWORTY,
2006)
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Tablo 16. Diinyada Yolculuklarin Tiirel Ayrim

BOLGE KENT OZEL TOPLU BISIKLET VE
ARAC ULASIM YAYA
Kuzey San Francisco | 80,0 14,5 55
Amerika Los Angeles 89,3 6,7 4,0
Boston 77,9 14,7 7,4
Chicago 80,6 14,9 4,5
New York 66,7 26,6 6,7
Avusturalya | Canberra 84 10,0 6,0
Perth 86,2 9,7 4,1
Melbourne 79,4 15,9 4,7
Sydney 69,3 25,2 55
Avrupa Frankfurt 49,4 42,1 8,5
Briiksel 45,6 35,3 19,1
Ziirih 36 39,8 24,2
Amsterdam 39,1 25,9 35
Londra 46 40 14
Asya Singapur 21,8 56 22,2
Tokyo 29,4 48,9 21,7

Ekonomik anlamda: dogal kaynak tiiketimi azalmakta, yerel yonetimlerin ulagim i¢in
yaptiklar1 altyapit harcama maliyetleri diismekte, enerji maliyeti azalmakta, esnek
hareketlilik saglamakta ve bu nedenle kent merkezlerinde ekonomik hareketlilik

meydana getirmektedir.

Cevresel anlamda: Bisiklet kullaniminin arttig1 sehirlerde ¢cevre daha temiz, daha sakin,
giiriiltiisiiz ve yasanilabilir olmaktadir. Arastirmalar sehirlerin gelismislik indekslerinin
bisiklet kullanimlartyla dogru orantili oldugunu gostermektedir. Bisiklet kullaniminin
en bliytik iki faydas1 yenilenemeyen kaynak fosil yakit kullanmamak ve buna bagl hava
kirliligine sebep olmamak seklinde ifade edilebilir. Ozel arac yerine bisikletin tercih

edilmesi karbon salinimi tasarrufu saglamaktadar.

Sosyal anlamda: Bisiklet kullanimi hareketliligi arttirarak saglik problemlerini
azaltmakta ve yasam kalitelerini artirmaktadir. Yaya ve bisiklet, esnek ulasim modlari
olmalar1 ve maksimum bir hiza kadar hareket etmeleri sebebiyle hem sosyal anlamda

tesvik edici niteliklere sahiptir, hem de kentsel dokuyu algilamaya daha yatkindir.
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Saglik Boyutu: Saglik acisindan en Onemli faydasi, fiziksel hareketliligi artirmasi
yoniindedir. Bisiklet kullanimi, kanser, kalp hastaliklari, ve erken 6liime sebep olan
diger saglik problemleriyle karsilagsma ihtimalini azaltmaktadir. Tiirkiye’de, dort kisiden
iclinlin yeterli hareketlilige sahip olmadigi bilinmektedir. Bu nedenle ¢esitli kurum ve
kuruluglar hareketliligi arttirmaya yonelik programlar gelistirirken bisiklet kullanimina
dair politika Onerileri sunmaktadir. Sekil 58’de bu faydalarin tamami gorselde

birlestirilmistir.

Hava ve gurliitd kirliliginde azalmaya yol agar
" g y Esnektir

Trafik sikigikidindan etkilenmez

Yagam kalitesini yOkseltir

Sessizdir

Ekonomiktir

Kullanmasi edlencelidir
Cevre dostudur

Kentlerde erigilebiliik oranini arttinr
Saglik agisindan olumlu etkileri vardir

Sekil 58. Bisikletin Faydalari

Istanbul’da bisiklet kullanimmnin istenen boyutta olmamasim birka¢ agidan ele almak
miimkiindiir. Mevcut bisiklet yollarina entegre hicbir bisiklet yolunun bulunmamasi ve

evden bisiket yoluna varis i¢in herhangi bir planlama yapilmamastir.

Bu durum, kisilerin bisikleti bir ulasim aracindan ziyade bir hobi unsuru olarak

gormelerine neden olmaktadir.
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sitiardan Kaynakianan

venlik ihlalleri

Finansman
saglanmamasi

7 Trafikte bis dikkat
' m Trafikte grdctiern duyarsizhy
Yerel yonetimierin -
desteklememesi | ‘

Bis PM yo)lanr

ollannin

Istanbulda yeterli bisk =t

Guvanll va Yeteri
bis parki

C grafik -
yapisi

Sekil 59. Bisikletin Yaygin Kullanilmama Nedenleri Grafigi

Toplu ulagimda bisikletin bir ulagim modu olarak kullanilamamasinin nedenlerinden bir
digeri ise, Istanbul’un engebeli bir yapiya sahip olmasidir. Sekil 59°da bisiklet

kullaniminin yaygin olmama nedenleri gosterilmistir.
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Tablo 17°de mor, turuncu ve kirmizi ile gosterilen boliimler engebeli/cok engebeli
bolimleri gosterirken gri renk ile ifade edilen yerler az engebeli ve bisiklet kullanimina

uygun bolgelerdir. (Superpool, 2012)

Tablo 18. Mesafeye Bagh Olarak Ulasim Tiirlerinin Secimindeki Degisim

Mesafe Bisiklet Toplu Ulasim | Yaya Otomobil Diger
0-2km 16,8 2,4 54,5 23,5 2,8
2-3km 17,3 11,3 18,6 48,6 4,2
3-4km 12,7 16,8 9,8 55,8 4,9
4-5km 9 18,1 7,5 60,8 4,6
Skmve Gsti | 3,2 16,4 1 71,8 7,3

Tablo 18’den goriilecegi tizere bir ulasim modu olarak bisiklet planlanirken mesafe
onemli bir kriterdir. Kent i¢i uzaklik arttik¢a bisiklet ulasimindan ziyade diger ulasim
bicimlerini tercih ettikleri tabloda goriilmektedir. Bu nedenle bisikleti biiyiik
metropollerde yalniz basina bir kurtarici yaklasim olarak gérmek dogru bir ¢6ziim

degildir. Bisiklete en dogru entegre sistemin rayli sistemler oldugu bilinmektedir. Pek
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cok kentte bisiklet ile harekete baglayan insanlar, bisikletleri ile metro, tramvay gibi
sistemlere aktarma yapmakta ve yolculuklarina devam etmektedirler. (KONTIV82,

1984)

Tablo 19.istanbul Merkez Alaninin Oneri 10km’lik Caph Dairelerle Merkez Alami
Ayirim Haritasi

Tablo 19°da, bisiklet kullanim i¢in egim ve miisaitlik uyumuna gore 10 km capli daire

merkez alan1 ayrim haritas1 gdsterilmistir. (KOS, 2015)
Yogunluk haritalari, mesafe bazli bisiklet kullanim oranlar1 ve egim haritalari
incelendiginde bisikletin ulasim modu olarak kullanilmasi olast ve mantikli olan

bolgeler yukaridaki haritada gosterilmistir.

Yapilan arastirmalar neticesinde Sariyer-Kabatas sahil yolu boyunca ve Kabatas-

Bagcilar tramvayina bagl bir bisiklet yolu projesi onerilmektedir.

Gerek egim, gerek yolun miisaitligi, gerekse pik saatlerde trafigin sahil seridinde

yasadig1 tikanmalar, alternatif bir bisiklet yolu projesine yesil 151k yakmaktadir.
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Mevcutta entegre ve kesintisiz olmamakla birlikte var olan bisiklet yollarinin
iyilestirilerek iddial1 bir tanittiminin yapilmasi, bu konuya goniil verenlerin olusturacagi

birliklerle sahilyolundan giinliik ulasimin bisiklet ile saglanmasi desteklenmelidir.

Kabatas, yapilan analizlerde bulundugu konum itibariyle is i¢in sabah saatlerinde en
yogun olan varis noktalarindan biri olarak ele alinmaktadir. Bu sekilde bir proje ile
calisan niifusun hem dinamik hem c¢evreci, hem de ekonomik olarak ise ulastirilmasi

saglanabilir.

Sariyer Kabatas bisiklet yolu disiliniilirken birka¢ planlamanin da beraberinde
yapilmasi gerekmektedir. Ornegin engebenin az oldugu ya da ulasimin kolay oldugu ig

kesimler belirlenerek buralardan alternatif besleme bisiklet yollar1 diisiiniilebilir.
Bisiklet aparati olan otobiislerin bu seridi besleyecek sekilde hizmet vermesi
saglanabilir. Ya da yalnizca bisikletlilere hizmet veren 6zel ring seferler diizenlenerek

sistem oturana dek tesvik saglanabilir.

Bisiklet Yolu Savisal Analiz

Bisiklet yolu tercih edilmesini etkileyen parametreler analiz edildiginde asagidaki
listeye ulasilmstir.
1. Pik saat trafik yogunlugu
. Pik saat toplu ulasim arag i¢i yogunlugu

Ozel ara¢ kullanim

2
3
4. Yol uygunluk durumu
5. Ulasim modlar alternatifi
6. Yol egim uygunlugu
7. Gilizergah uzunlugu

8. Ortalama kullanici sayist
Bisiklet kullanimini etkileyen faktorler yukaridaki gibi siralanmistir. Yapilan analizlere
gore hepsinin Sariyer-Kabatas hatti i¢in agirlik diizeyleri arastirilmistir. Asagidaki
kriterlere gore Kabatas-Sartyer hatt1 i¢in se¢im yapilarak bisiklet yolu tercih sistematigi

olusturulmustur.
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» Pik saat trafik yogunlugu (km/sa cinsinden)

Tablo 20. Pik Saatte Trafik Yogunluk Deger Tablosu

Pik saat trafik hiz1 (km/sa) | Agirhk degeri

0-10 6

10-20

20-30

40-50

5
4
30-40 | 3
2
1

50-60

Belirlenen giizergahta bisiklet kullanimini pik saatte ara¢ kullanimlarindaki km/sa
cinsinden yogunlugun dogrudan ilgisi belirlenmistir. Pik saatteki km/sa hizinin diisiiyor
olmast diger kosullarin da saglanmasi ile birlikte bisiklet kullaniminin arttigi
goriilmiistiir. Bu nedenle hizin 0-10 km/sa’e diistiigli durumlardaki agirlik yiizdesi 6
olmak iizere bisiklet kullanim agirlik deger listesi hiz bazinda yukarida belirtildigi
gibidir.
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» Pik saat arag i¢i yogunluk degeri

Tablo 21. Pik Saatte Toplu Tasima icindeki Yogunluk Degerlendirme Tablosu

Otobiis ici kisi sayis1 | Agirhk degeri

100 ve iizeri

80-100

60-80

40-60

20-40

= N W B~ o1 O

0-20

Konfor degeri, kullanicilar: toplu tasima kullanimlarina alternatif aramaya yonlendiren
hususlardan biri olarak tespit edilmistir. Bisiklet kullanimmin diger kisitlarin da
saglanmasi ile birlikte otobiis i¢i yogunluk degerlerinin artis1 ile paralellik gosterdigi
tespit edilmistir. Bu baglamda arac i¢i yogunluk sayis1 100 ve {izeri olan degerin agirligi
6 olmak iizere diger degerler icin agirliklar tabloda belirtilen sekilde

agirhiklandirilmistir.

» Mevcut giizergahta bulunan 6zel arag yogunluk degeri

Tablo 22. Pik Saatte Trafikte Rastlanan Ozel Arac Yiizde Degerlendirme Tablosu

Pik saatte ozel aracta yer alan arac | Agirhk degeri

yiizdesi

%100-%90

%90-%80

%80-%70

%70-%60

%60-%50

R N W B~ o1 O

%50-%40

(yapilan analizlere gore %40 ve alt1 6zel ara¢ kullanimi ihmal edilecek derecede az

olarak belirlenmistir.)
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0zel ara¢ kullanimi sahsi olarak yapilan bir toplu ulagim davranig bi¢imidir. Bu sekliyle
bisiklet kullanimi ile paralellik gostermektedir. Belirlenen giizergahtaki 6zel arag
yogunlugunun artmasi, potansiyel bisiklet miisterisi sayisi ile paralellik gostermektedir.
Bu baglamda %100-%90 arasindaki ara¢ sayisi yogunluk agirligi 6 olmak iizere

yukaridaki tabloda da arag¢ sayisi agirliklandirilmastir.

» Yol uygunluk degeri (serit sayis1 bazinda)

Tablo 23. Giizergahtaki Serit Degerlendirme Tablosu
Belirlenen giizergah serit sayis1 | Agirhik degeri

0-2|6

2-4 |5

4-6 4

6-8 |3

8-10 2

10 serit ve iizeri | 1

Serit sayisinin azligr hem farkli modlarin sisteme tasimasinin zorlagsmasini saglamasi,
hem de ara¢ yogunlugunu artirarak ara¢ hizlarini diisiirmesi bakimindan bisiklete
yonelme konusunda pozitif paralellik gostermektedir. Bu baglamda 0-2 serit aralig1 6
agirhik olmak tizere, yukaridaki tabloda serit sayilarinin mod se¢imi {izerindeki etki
agirliklandirilmistir. Serit sayisinin ¢ok fazla olmasi, diger ulasim modlarina da kaynak
ayirabilecek altyapimmin varligmi gostermekte iken, az sayidaki serit daha az yer
kaplayan araclarin ( bisiklet gibi) politikalarla desteklenmesi i¢in gerekli altyapiyi

saglamaktadir.
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» Belirlenen giizergahtaki mod alternatif degeri ( mod sayis1 bazinda)

Tablo 24. Hizmet Veren Mod Alternatif Degerlendirme Tablosu

Belirlenen giizergahta hizmet veren | Agirhk degeri

mod alternatifi

0-1

2

3

4

5

= N W B~ o1 O

6 lizeri

Mod alternatif sayisinin fazla olmasi, kullanicilarin alternatif fazlaligindan dolay:
bisiklet kullanimindan uzaklagmasi olarak yorumlanmaktadir. Bu baglamda alternatif
sayisinin artmasinin bisiklet kullanimi iizerinde olumsuz etkileri tespit edilmistir. Bu
baglamda 0-1 alternatif mod olmasinin agirlig1 6 olmak iizere yukaridaki tabloya gore

agirliklandirilma yapilmistir.
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» Yol egim degeri

Tablo 25. Yol Egim Degerlendirme Tablosu

Belirlenen giizergahin harita egim | Agirhk degeri

arahigindaki yeri

Acik gri

Gri

Koyu gri

Acik pembe

Koyu pembe

= N W A~ 01 O

Mor

Yol egim haritas1 Tablo 17°de agirlikli olarak gosterilmektedir. Bu baglamda en yiiksek
noktalar mor renk ile, en engebesiz noktalar agik gri ile gosterilmistir. Engebenin
bisiklet kullanimi tizerinde olumsuz etkileri tespit edildiginden bisiklet yoluna en
elverisli rotalarin en engebesiz noktalar oldugu tespit edilmistir. Bu baglamda en
engebesiz boliim olarak agik gri ile renklendirilen bolgelerin agirligi 6 olmak tizere

yukaridaki tabloda ergonomik yap1 agirliklandirilmisgtir.

» Seyahat giizergah uzunluk degeri

Tablo 26. Giizergah Uzunluk Degerlendirme Tablosu

Belirlenen giizergah uzunluk degeri | Agirhk degeri

(km cinsinden)

0-10

10-20

20-30

30-40

40-50

= N W B~ o1 O

50-60

Tablo 18’de de belirtildigi tizere 10 km alt1 mesafelerinin bisiklet kullanimlar

tizerindeki yilizdelendirme verilmistir. Bisiklet kullaniminin belirlenmesi unsurunda
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kullanilmast ongoriilen mesafenin etkisi onemlidir. Bisiklet kullanim politikalarinin
desteklenmesi i¢in giizergahin kisa olmas1 gerekirken diger motorlu veya rayli modlarin
tercih edilmesi i¢in gilizergahin uzun olmasi (diger parametrelerin de birlesmesi ile
birlikte) Onem arzetmektedir. Gilizergahin uzunluk degeri 0-10 km arasi 6 ile
agirhiklandirilmak {izere yukaridaki tabloda giizergah uzunluguna gore alternatif yol

analizi i¢in agirliklandirma yapilmistir.

» Kullanici sayisi

Tablo 27. Kullanic1 Sayis1 Degerlendirme Tablosu
Belirlenen giizergahta hizmet alan | Agirhk degeri

yolcu sayisi
200.000 ve alt1
200.000-400.000
400.000-600.000
600.000-800.000
800.000-1.000.000
1.000.000 ve iizeri

R N W B~ o1 O

Ortalama  kullanici  sayr ulasim moduna alternatif Dbelirleme konusunda
(otobiis,metrobiis,metro vb.) 6nemli belirleyici bir unsurdur. Metrobiis ve metro
hatlarinin masrafinin yapilabilmesi i¢in kullanici sayisinin 1.000.000 ve iizerine dogru
yaklasmasi beklenirken, bisiklet yollarima yapilacak tesvik ve yatirimlara ait artis
politikasinin desteklenmesi i¢in kullanici sayisinin az olmasi beklenmektedir. Bu
baglamda, 200.000 ve alt1 6 agirlik olmak tizere kullanict sayis1 agirliklart yukaridaki
gibidir.
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Sartyer-Kabatas hattinin yukaridaki parametrelere gore analizi

Tablo 28. Sariyer-Kabatas Giizergahi Degerlendirme Tablosu

1 2 3 4 5 6
Trafik yogunluk degeri X
Arag i¢i yogunluk degeri X
Ozel arag kullanim degeri X
Serit degeri X
Alternatif mod degeri X
Yol egim uygunluk degeri X
Giizergah uzunluk degeri X
Kullanici sayist degeri X

Z degiskenlertoplami
degiskensayisi

Z6+6+5+6+5+6+5+6

8
=5,625
Tablo 29. Mod Sec¢im Tablosu
Mod secimi Metro/metrobiis | Otobiis/minibiis | Bisiklet yolu
Mod seciminde kullanilan 0-2 2-4 4-6

agirhk degeri

Yukaridaki yogunluk, kullanict sayis1 yeterliligi, egim degeri gibi parametrelere gore
hesaplanan agirlik degerlerine gére mod se¢imleri tablosu yukarida verilmigtir. Bisiklet
kullanim1 i¢in hesaplanan bu degerin 4-6 degeri arasinda olmasi beklenmektedir.
Yapilan tespit ve hesaplamalara gére bu deger 5.625 olarak bulunmustur. Bu nedenle
Sariyer-Kabatas hatt1 igin ilk etapta mevcut veri ve parametrelere gére en optimum

¢oziim bisiklet yolu olarak tespit edilmistir.

BISAPP: Bisiklet kullanicilarinin tesvik edilmesi amaciyla kurulacak olan mobil
aplikasyon ile aym bisiklet kullanicis1 secilerek devlet eliyle ddiillendirilebilir. Ozel
ara¢ kullanmak yerine toplu ulasimda bisiklet kullanarak tasarruf ettigi karbon

emisyonlar1 hesaplanarak cesitli tesvikler yapilabilir.
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Toplu ulasimda yer alan bisiklet goniilliilerinin diger potansiyel bisiklet yolcularina
seminerler vererek tesvik etmesi saglanabilir. Sekil 60’da saglikli bisiklet kullanicilari

ve bisiklet yollarindan bir gorsele yer verilmistir.

1)) L TR SN

Sekil 60. Bisiklet Yolu
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13.2. Talep Odakh Online Rotalama Sistemleri (Bolgesel Ulasim Mentorlugu

Projesi)

Toplu ulasimin hedeflenen noktasi verimliligi maksimum diizeye ¢ikarmak ve optimum

seviyedeki arag ile optimum yolcu sayisi ile yolculuk yapmak seklinde olacaktir.

Geleneksel talep yonetimi tahmin modelleri potansiyel talebi tahminlemede basarisiz
olmaktadir. Yolculuk talebi genellikle tahmin edildiginden daha hizli artmaktadir ve
trafik tikanikliklar1 tahmin edilenden daha fazla meydana gelmektedir. Bunlara ek
olarak ulasim modiillerine ihtiyag armakta buna ragmen kaynaklar ayni dogrultuda
biliyliyememektedir. bu kisitlar toplu ulasim planlayicilarini talepleri etkin yonetmeye

itmektedir.

Yolculuk talep yonetimi, ulasim ve tikaniklik problemlerinin etkin ¢dziimii i¢in ulagim
imkanlarin1 artirmak yerine, yapilacak yolculuk talebini azaltmak ya da en etkin
bigimde planlamay1 saglayacak 6nlemler seklinde ifade edilmektedir.

Yolculuk talep yonetimi, yolcular1 toplu sekilde yolculuk yapmaya yoneltmeyi ve

sonucunda trafikteki ara¢ miktarini azaltmay1 amaglamaktadir.

Yolculuk talep yonetimi yaklasimlarinda ortak vurgu konum ve alan kullanimindan
bagimsiz olmak iizere yolculuk davraniglarinin degistirilmesi seklinde yapilmaktadir.
Bu durum, mevcut kaynaklar1 en etkili bicimde kullanma mecburiyetini bizlere

sunmaktadir.

Talep yonetimi yapmak iizere segilen bolgede en iyi dnlemleri se¢gmek ve bu dnlemlerin
etkinligini tahmin etmek c¢ok zordur. Bu silire¢ ulasim modlarim1 ve yolculuk

yapacaklarin 6zelliklerini 1y1 analiz etmekten gecer.

Istanbul gibi ¢ok biiyiikk bir metropolde yolcu davramislarmi tahminlemek ve her
bolgeye 6zel ulasim mentorliigii hizmeti vermek neredeyse imkansiz goriinmektedir.

Sizlere sunacagim yontemde, kisiye dayali bir ulasim mentorliigii isleminden ziyade,
gelistirilecek bir programla yolcu davranislarina uygun rotalama imkanini bizlere

sunmaktadir.
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Sistemin gereklilikleri:
1. Kisisellestirilmis toplu ulasim mobil aplikasyonu profili
2. Online 6deme islemleri
3. Mobil aplikasyon iizerinden rezervasyon sistemi

Sistem 2 alternatifli olarak diistiniilmiistiir:

Alternatif-1 : Mevcut rota tlizerinden rezervasyon sistemi

[k alternatifte mevcutta tanimlanmis otobiis hatlar1 ve giizergahlar1 sabit olarak
sistemden goriilebilmektedir. Otobiislin saat kacgta hangi duraktan gececegi sistemde
bellidir. Yolcu, segtigi saatte duraktan o otobiise binecegine dair bilgilendirmeyi
yaparak 0demesini gergeklestirir. Ayni yolcu inecegi rotayr da yine sistem iizerinden
isaretler. Sistem optimum binis, inig, ekspres olarak gecilebilecek hatlari yazilimla
belirleyerek optimum rezervasyon sayisinda bir sonraki sefere yonlendirir. Ayn1 sefer
icin ¢ok sayida talep olmasi durumunda pespese araglarla hizmet verilebilmektedir.
Ekspress yolculuk siiresini uzatabilmek adina inecek yolcularin otobiisler arasindaki
konumlandirilmasi da yine yazilim iizerinden yapilacaktir. Sekil 61°de gelecegin ulagim

teknolojilerinin gorseli kullanilmigtir.

~

4

Sekil 61. Ulasimin Gelecek Vizyonu
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Sistemin tamamen oturmasina kadar ve mobil uygulama kullanmayan yolcular i¢in ayn1
hattin seyreltilmis seferleri hizmet vermeye devam edecektir. Tek farki, rezervasyon
hizmetinden yararlanan yolcularin daha konforlu bir ulasimdan yararlanabilmeleridir.

Bu kiiltiiriin oturmas1 durumunda, sabit yolcular, degisken yolcular gibi raporlamalar da

otomatik olarak elde edilebilecektir.

Alternatif 2: Sifirdan rotalama

Bahsi gecen c¢alisma yontemi icin ¢ok ciddi yazilimsal bir destege ihtiyag
duyulmaktadir.

Bunun yanisira alternatif-1’deki senaryoda sabit kullanicilar, kullanim aligkanliklarini
kazanarak sistemi beslemeye devam etmelidirler. Sekil 62°de ulasimin gelecek vizyonu

gorsel olarak betimlenmistir.

Sekil 62. Ulasimin Gelecek Vizyonu

Bahsedilen bu sistemde yolcular, olmayan bir yolculuk i¢in sistem {izerinden binis

yapacaklari, inecekleri noktalari, ve binis saatlerini segerler. Sistemde durak

126



bulunmamaktadir. Yolcular otobiisiin gececegi kendilerine uyan en yakin noktayi

secerler. ilgili lokasyona yakin bolgelerde secim yapan ve inecek olanlar igin bir rota

cizilerek belirtilen saatlerde yolculuk yapilir.

Sistemin avantajlari:

Optimum kisi sayisina uygun hizmet verilebilmektedir.

Sabit kullanicilar ve degisken kullanicilar tespit edilebilmektedir.

Rezervasyon sistemi, toplu ulasim kiiltiiriine ciddi katki saglayacaktir.

Lokal olarak kullanici aligkanliklarina indirgenebilme saglandigindan big dataya

ulagmak i¢in ¢ok ciddi altyap: saglanacaktir.

Sistemin dezavantajlart:

Rezervasyon yapip yolculugu yapmama durumlart icin caydiriciliklar

tanimlanmalidir.

Cok ciddi bir yazilim altyapis1 gereklidir. Fazla veri ve fazla islem gerektiginden
sistemin kitlenmesi durumunda hizmet de biiytik dl¢iide kitlenebilir.

Mobil teknoloji ile arasi iyi olmayan kullanicilart sisteme kazandirmak zaman

alacaktir.
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14 JLGILI KONULARLA ILGILi iSBIRLIGi YAPILABILECEK
ULKELER

Avrupa Birtligi projelerinde Istanbul sehrinin tercih edilmesinin en énemli sebeplerinden
biri yliksek niifus oran1 ve tiim senaryolar1 i¢inde barindirdig1 i¢in yapilan projelerde

tiim sonuglarin net olarak goriilebilmesidir.

Bilindigi tizere Horizon’2020 6zellikle toplu ulasim konusuna oldukga agirlik vermistir.
Enerji verimliligi konusu, Istanbul’un yiiksek potansiyeli ve elverisli altyapis1 nedeniyle
olumlu sonuglar vermektedir. Enerji konusunun toplu ulasimda verimli ve temiz olarak
kullanilmast hususu proje konseyleri tarafindan yiiksek tercih sebebi olacaktir. Bu
baglamda, Euro standardi oldukg¢a diisiik olan minibiislerin hattan c¢ekilerek yerine
yenilenebilir kaynak kullanimiyla karbon emisyon azalimi saglanacaktir.

Tabloda goriildiigii tizere Tirkiye’ye yalnizca ulasim konusu i¢in ayrilan hibe miktari
450 milyon avroyu bulacaktir. Bu miktardan son derece iyi faydalanabilmek igin

projelerin takip edilerek konsorsiyumlara entegrasyon saglanmalidir.

Tablo 30. Projeler icin Ayrilan Kaynaklar (Milyon Euro)

Tiirkiye 2014 2015 2016 2017 Toplam | Toplam
2018- 2014-
2020 2020

a.  Birlige iiyelik i¢in | 355.1 196.6 240.3 137.2 652.2 1,581.4

hazirlayic reformlar

Demokrasi ve yonetisim 540.2 416.3 956.5

Hukukun {stiinligi ve temel | 388.9 236.0 624.9

haklar

b. Sosyo-ekonomik ve bolgesel | 155.8 265.8 247.0 261.4 | 595.3 1,525.3

kalkinma

Cevre ve iklim eylemi 297.1 347.5 644.6

| Ulastirma 386.0 56.8 442.8

Enerji 59.0 344 935

Rekabet edebilirlik ve | 187.8 156.6 344.4

yenilik¢ilik
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Gilindemdeki Avrupa birligi hibe projeleri 2014-2020 yillar1 arasinda agilan projeler olsa
dahi, program kendi i¢inde alt baglik 6nceliklerini zaman skalasina oturtmustur. Pek ¢ok
konu 6 yillik olarak giindeme gelmemekte, siirekli bir sirkiilasyon halinde basliklar

acilip kapanmaktadir.

Bu nedenle en kapsamli ve anlik bilgi Avrupa birligi projeleri resmi sitesinden

ulagilabilir. ‘ec.europa.eu’

Bunun yani sira ilgili konularda projeleri olan kurum ve kuruluslarin Tiibitak, IBB AB
Miidiirligii gibi aract ve entegrasyon vazifeli gruplariyla goriisme saglayarak agik

cagrilara ve projelerin ortak arayislari bilgisine anlik olarak ulasabilmektedir.

2016-2017 yillan itibariyle agik olan c¢agri basliklarindan bazilar1 asagidaki gibidir.
(Horizon'2020, 2016)

e 2016-2017 Automated Road Transport

e 2016-2017 Green Vehicles

e 2016-2017 Mobility For Growth

e Smart And Sustainable Cities

e Energy Efficiency Call 2016-2017

e Horizon Prize — Low Carbon Energy Inducement Prizes 2016 - Low Carbon
Hospital

Bahsedilen proje basliklari ¢esitli zamanlarda agilip kapandigindan, herhangi bir basliga

karar verildiginde deadline’ina gore hareket etmek gerekmektedir.
Ulkelerin cesitli uygulamalar1 incelendiginde ve AB projeleri konusunda tecriibeli

iilkeler slizgecinde bakildiginda, bisiklet ve yayalastirma projeleri i¢in, Hollanda,

Danimarka gibi tlkelerle isbirligi yapmak faydali olacak gibi goriinmektedir.
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https://ec.europa.eu/research/participants/portal/desktop/en/opportunities/h2020/calls/h2020-art-2016-2017.html

Cevre dostu aracglar, akilli sehirler gibi konularda ise tiim gelismis AB {ilkeleri ile
konsorsiyum kurulabilir. Bu tiir projelerde iiniversiteleri de ortak olarak almak, literatiir

ve ar-ge calismalarinda oldukga ise yarayacak bir yontemdir.

Halihazirda agik olan ilgili basliklardaki AB projelerinden bazilari: (Horizon'2020,
2016)

e 12/10/2016 — Ukrayna: Elektrikli Ara¢ ve Dizayn Sarj Istasyonu Ag icin
Gelisim, Uretim Hizh Sarj istasyonu (Ukrayna’da ve Diger Ulkelerde)
Elektrikli araglarin sarj hizmeti i¢in farklt modlarda (mod1,mod2...mod4) sarj
istasyonlarinin tedarigi i¢in gelistirilen projedir.

Proje detaylari igin: https://cordis.europa.eu/partners/web/req-21432

e 16.08.2016 — isvec: Yol ve Deniz icin Elektrikli Araglar
AB sanayisinin dis satigin1 artirmak amaciyla yeni teknolojiyle desteklenen
nakliye ¢oziimleri projesidir.

Proje detaylari igin: https://cordis.europa.eu/partners/web/req-21120

e 12.07.2016-Temiz Hava Sehri: italya
hava kirliligi sorunlarinin ¢oziimiine yonelik olarak 2011-15 yillar1 arasinda
kanitlanmis onerilerin gelistirilmesi projesidir.

Proje detaylari i¢in: https://cordis.europa.eu/partners/web/req-20984
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15.SONUC VE ONERILER

Calismanin sonucunda hedeflenen konu, Avrupa Birligi projelerinden istenen diizeyde
yararlanilabilmesi hususundadir. Fakat Avrupa Birligi hibe programlarinin tam olarak
anlasilamamasi, hiyerarsik zorluklar ve entegrasyon zorluklar1 gibi nedenlerden dolay1

projelerde Tiirkiye’nin arka planda kalmasina neden olmustur.

Bu ¢aligmada Istanbul’un ulasim potansiyeli ve vaka bakimindan zenginligi 6n planda
tutulmustur. Her tiirli senaryoyu biinyesinde barindiran Istanbul, diger Avrupa

iilkelerine gore avantajli konumdadir.

Bunun yani sira Tirkiye’nin mevcut ¢alismalari, hedefleri ile Avrupa Birligi
programlari1 arasinda ac¢ik bir uyum bulunmaktadir. Bu uyumun ve baslatilan
calismalarin firsat olarak degerlendirilerek gelistirme ¢alismalarinin hem bilgi aligverisi
hem de mali fonlama faydasi ile Avrupa Birligi konsorsiyumlariyla ortak gotiiriilmesi

uygun olacaktir.

Bu baglamda toplu ulasimm mevcut durumu ve gelecek vizyonu Istanbul igin
incelenmis, projelere yakin perspektiften bakis saglanmistir. Bunun yani sira diinya
ilkeleri ve onlarin mevcut durumlar ele alinarak gelismis iilke ve gelismekte olan iilke

bakis agisiyla incelenmesi saglanmistir.

Sonug olarak tiim bu veriler bize gostermektedir ki, gelismis {ilkelerde ulasim master
plan1 ¢ok eski yillara dayanmakta oldugu verisine ulagilmistir. Ayrica genel kullanilan
sistemin rayli sistemleri besleyen lastik tekerlekli toplu ulasim seklinde

konumlandirildigr goriilmiistir.

Bunun yani sira iilke gelismisligi ile bisiklet kullanimi arasinda dogru oranti tespit
edilmistir. Cevresel konulardaki farkindaligin artmasi1 ve karbon emisyonunun 6nemli
bir husus olarak ele alintyor olmasi, alternatif enerji kaynaklarma toplu ulasimda da

yonelinmesi gerekliligini ortaya ¢ikarmigtir.
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Diinya ¢apinda giindemde olan ve son olarak Horizon’2020 ile global ve resmi olarak
hedef aliman akilli sehirler konusu da, toplu ulasim konusunun dinamiklerini
olusturmaktadir. Akilli sehirler konusu uygulamalarin neredeyse tamamini ulagimdan
bagimsiz olarak diisiinmek miimkiin olmamaktadir. Akilli sehirler baghigin1 da ‘Akilli
Ulagim Sistemleri’ ile desteklemek ve her tiirlii akilli uygulamay toplu ulagima entegre

etmek gelecek vizyonu olarak goriilmektedir.

Istanbul’un da bu ¢alismaya ayak uydurmak amaciyla simdiden ¢alismalara baslamasi

Onem arz etmektedir.

Bu baglamda otomasyon sistemlerine agirlik verilecegi ve artan talep ve kisith arz
dengesinin otomasyon sistemleri ile asilacagi asikardir. ‘Otomatik toplu tagima’
‘Aninda talep sistemleri’ gelecek vizyonunun temellerini olusturacak gibi
goriinmektedir. Tiirkiye’nin mevcut potansiyelini kullanarak bu c¢aligmalara erken

baslamasi diger iilkeler arasinda avantajli konuma gelmesini saglayacaktir.
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