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OZET

Ulagim tiim insanlar igin, vazgegilemeyecek bir islevdir ve kendilifinden
olugan bir olgu olmayip, yerlesim alanlarindaki fonksiyonlardan dolay: ortaya ¢ikan,
biiyiik kiiciik tiim insanlar giin boyu etkileyen bir faktordiir. Ozellikle biiyiiksehir-
lerde ulagim, gesitli alternatiflerin birlesmesiyle meydana gelen karigik sistemleri ile
insanlann giinliik yasantisim etkileyen en énemli sorunlardan birisidir.

Bu galigmada 20. yiizyil kentlerinin en énemli sorunu olan ulagim konusu
ele alinmugtir.- Istanbul uzun tarihi gegmisi, dokusu ve cografyasiyla kendine has bir
diinya sehridir. Sehrin diger bir 6zelligi ise farkli kiiltiir topluluklarinin uzun yillar
birarada yagamug ve kiiltiirlerini sehrin sokaklarina yansitrmg olmalanidar. Istanbul'da
kenti¢i ulagim tiim bu faktorlerden yiizyillar boyu etkilenmis ve sonugta mevcut kar-
magik ulagim sistemi ortaya ¢ikmugtir,

Bu galigma alt1 boliimden olugmaktadir. Girig boliimiinde bu ¢aligmanin
yapilig sebepleri iizerinde durulmustur. Birinci boliimde ulagimun tarifi yapilmug, ta-
rih boyunca yol-plan iligkisi ve diinyada diger iilkelerdeki yerlesmelerde, ulagim ve
tagima konusu gercevesinde hangi evrelerden gectigi, tagima araglarinda ne gekilde
bir gelisme oldugu anlatilmigtir.

Istanbul'un tarihsel gegmisiyle birlikte, ulagigmimin ne gekilde planlandig: ve
sisteminin nasil oldugu, isletilen tiirlerin neler oldugu hakkindaki bilgiler ikinci bo-
liimde yer almaktadir. Istanbul'da 19901arda ulagimla ilgili yapilan ¢ahsmalar anla-
tilmakta ve son donemdeki yeni diizenlemeler hakkindaki aragtirmalar verilmektedir.

Istanbul'un ulapim sisteminde y6netim, isletme ve denetleme konularinda
yetki sahibi kamu kurum ve kuruluglarimin incelendigi béliim iigiinciisiidiir. Ayrica
igletici durumunda bulunan kurumlarin yetki sinirlarini, arag kapasitelerini ve siste-
min iginde etkin olduklar paylan ortaya gikartarak, Istanbul'un ulagim konusundaki
karmagik yapisinin ve diizeninin akillarda canlandirilmasi bu bdliimde amaglanmgtir.

Dérdiincii boliimde daha 6nceki boliimlerde agiklanan tiim kamu kurum ve
kuruluglarinin ve dzel igletme sahiplerinin birbirleriyle olan iligkileri irdelenmekte ve
ozellikle yonetim konusunda gok bagli bir yapinin oldugu gézler éniine serilmeye ¢a-
ligtimaktadir. Onyedi ayn isleticisi olan Istanbul kentinin ulagim sistemindeki gelis-
kileri ve tesadiifen igleyen yapis1 da anlatiimakta ve ciddi bir diizenleme yapilmas1
gerektifi vurgulanmaktadir. Bu bdliimde kisa bir sekilde Fransa (Paris) ve ABD'deki
ulagim ydnetim yapisiyla ilgili ek bilgiler de verilmektedir.

Ulke bazindaki degerlendirmelere beginci boliimde yer verilmis ve zellikle
19601ardan sonra planh déneme giren iilkemizde, ulagim sisteminin ele alinan sorun-
lan1 ve ¢oziimleri aragtinlmig ve Bes Yilhik Kalkinma Planlan bazinda incelemeler
yapilmigtir. Yerel boyutta baz: hedeflerin saptandin goriilmiigtiir. Ulke diizeyinde
bir ulagim yénetim yapis1 kurulmasinin yanisira yerel boyutta da yeniden diizenleme-
lerle ulagim yo6netimi konusuna yenilikler getirilmesi gerektigi ele alinmigtir.

Son boliimde Istanbul érneginden yola ¢ikilarak, ulagim planlamast ile ida-
re ve ulagim sistemleri arasindaki varolan koordinasyon konusunda bir sonuca varl-
mi§ ve bagarili bir ulagim sisteminin temelinin yonetimde esgiidiim olmasi esasina
dayanilarak 6nerilerde bulunulmustur.



THE INNERCITY TRANSPORTATION MANAGEMENT
IN METROPOLITAN AREAS
ISTANBUL AS A SAMPLE

Transportation is an important factor in everyone's life. It provides oppor-
tunity of enjoying a wide range of creational and leisure activities as well as opening
up a large number of employment options. Today the transportation services have
provided the life support systems to cities, enabling the expansion of city boundaries.
In the latter half of this century, providing these services are getting difficult by the
urban growth and the rapid expansion of city boundaries.

By the turn of the twenty-first century, people who are living in the rapidly
growing metropolises want to move between homes, schools, jobs, retail shopping
centers, and other points within metropolitan area. They will make three times more
daily trips than they made in 1990's. Urban mass transportation means hiring the
transportation facilities, that is operated either by private companies or by public. In
either case, the passengers demand regularly scheduled services for different purpo-
ses. In metropolises, an increasing number of these trips will be in private automobi-
les, and this will add more to road congestion, air pollution and trafic accidents. The
reasons for these are; inadequate infrastructure and public transport facilities, lack of
far-sighted city planning and land use, but the most important reason is a lack of go-
od management of the public transportation system.

By the light of these reasons, this study is concerned with examining both
the influence of the transportation in the big cities , especially which are called met-
ropolises, and the coordination of the public transportation systems where Istanbul
has been chosen as a sample for the detailed issues. Istanbul, as a city, has a long
historical background and it has been established on a very strategical land of the co-
untry. It has been the capital city of two of the most powerful empires, the Roman
Empire and the Ottoman Empire and these empires had big influences on the formati-
on of ancient city streets.

This study consist of six chapters. In the first chapter, it has been given a
definition of transportation. In general terms "Transportation is changing the place of
people and goods economically as well as properly.” Also there is a good definition
by the authors of the book "Urban Traffic" R.B. Mitchell and C. Rapkin that is "The
daily movement of the people, goods and vehicles." The chapter concerns the econo-
mic, social and political functions of transportation. The transportation is a kind of
organizing force underlying all of the city activities. Much of the well-being of the
citizens are dependent on the good-operating transit system.

The historical background has been set out in terms of the relationship bet-
ween planning and transportation. The urban transportation and the urban land use
planning are related together very closely.

The growth, development and shaping of cities in their modern form is clo-
sely related to the availability of transportation. The transportation is as old as hu-
man civilization. Civilizations has been flourished in four important valleys of the
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world; Egypt, India, China and Mesopotamia. All these valleys gave life to the fields
and provide a good oppurtunity to carry goods and people between settlements.

At 4000 B.C. one of the great inventions of the human history has taken
place; the wheel. In ancient times before mechanical means of transportation, land
travel was very difficult and slow with the wood wheels. But the wheel has given
great oppurtunity to the citizens for transporting their goods. This invention has an
effect on the cities to get larger and more populated. For example Rome was known
to inhabit population of 1 250 000 people and there has been a real traffic congestion
in that time, and thus the laws enacted by the Roman Empire, to restrict the use of
the chariots in the city streets.

On the other hand, rivers, lakes, streams and the oceans provided natural
means of transportation to move the goods and passengers. Urban places located on
water ways because they had the potential to grow by reaching other lands using the
water ways. Istanbul had the same experience as most of the other ancient cities that
are located on the water ways or on large lakes.

However, nonwaterside locations also became attractive for modern urban
locations, since railroads, highways, airplanes can move freight and passengers.
With the industrial revolution came both the rapid growth of cities and the separation
of home and work place.

In the beginning of nineteenth century, the omnibuses and the railway
transportation facilities had an impact on growing up today's modern big metropoli-
ses. Mass transportation finally came to the British capital in 1829, when an enterp-
rising coach builder named George Shillibeer introduced the first modern omnibus.
Soon this vehicles crowded the streets of the great cities of the world, beginning with
London and gaining popularity in Paris, New York and elsewhere during the 1830s.

The streetcar as a mode of mass transportation was introduced, in New
York City in November 1832. After that the cable car invented by Andrew Hallidie
in 1869. The importance of downtown Chicago as the great business district and ma-
jor place of employment was actually made possible by the cable car.

The cable car helped drawing city development out, because of its relati-
vely high speed potential according to the other vehicles

In 1888, Frank J. Sprague introduced the electric streetcar and it was a re-
volution in urban public transportation. Within a few years the electric streetcar pla-
yed an important role in shaping the city it served.

In the early days of the development of the modern cities, the ferryboat
played a leading role in organization. As can be seen in Istanbul, a number of cities
faced with natural water barriers, the ferry provided a means of crossing water barri-
ers quickly.

Commuter railroads must be included in any discussion of urban mass
transportation. In some places, the commuter or suburban railroad operations beca-
me very large in scope as cities expanded. Like the ferry, the commuter railroad pro-
vided to the ordinary persons of ordinary means the opportunity to find good housing
than were available in the major city center.

In some places the growth of a city and its population was so great that it
became evident more than a century ago that some means of fast transportation utili-
zing other than the street surface was necessary. The British response was the 1863
opening of the Metropolitan Railway's steam-powered underground line in London
from Farringdon Street in the city to Bishop's Roads, Paddington.
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Rapid transit was feasible only where the population was very large and
dense and where street crowding was so overwhelming that there was no choice but
to move to some high-capacity, rapid means of public transportation.

With the constructions of subways in many parts of the world in the 1920s,
the first great age of public transportation came to an end. The major transportation
force of the next 50 years was the private automobile. The developmental evoluati-
ons of public transportation vehicles and the effect that the internal transportation of
a city can have, on shaping of a growing urban area, has been told in this chapter.

In the second chapter, the historical background of Istanbul's transportation
systems and planning have been told throughly. The development of the transportati-
on systems have been explained with the same approach. The history of the transpor-
tation system has been examined from the Roman times, through Ottoman times till
today. While studying the history, it was seen that Istanbul has faced with a lot of fi-
res and these has helped the new formation of the streets of the city. The areas that
were ruined by the fires, had been the experimental areas for the new city planning
regulations.

The importance of the water transportation has been implied for istanbul.
The first Ottoman Vessel Transportation Company was called Sirket-i Hayriye ,
which has been founded in 1851. The company begun with six steam ships which
were operating at the Bosphourus between Uskiidar and Eminénii. The ships of Sir-
ket-i Hayriye had carried eight million passengers in 1884. By the year 1912 the
passenger carrying capacity of the company has risen to eighteen million passengers.
Also, the regulations about trasportation policy of Ottoman Empire's has been studied
in this section.

There is not a complete definition of the metropolitan area in the world lite-
rature, but "the area that has the settlements which have an urban density and contini-
ous relations between themselves in daily life"” can be a description of a metropolitan
area. According to Blumenfeld this area has 500 000 population at least and the radi-
us of the area should be maximum 45 minutes’ time in reach by the public transporta-
tion vehicles. The Istanbul Metropolitan Area has been defined in the third chapter.
Then the local institutions and the governmental foundings about the innercity transit
system of Istanbul has been introduced. The public foundations and the private orga-
nizations as taxis, dolmug and the minibuses, that affect the public transportation of
Istanbul, and the effects in the innercity transportation of these have, also, been the
subjects of the third chapter. The governmental administrators about the urban trans-
portation system are also explained.

The transportation management was partly owned by private organisations
in recent Ottoman times. After Republic, this has been changed and all the transpor-
tation systems have been owned by public. Today ther are many institutions that are
highly effective in transportation system of Istanbul. This institutions can be divided
basicly in two major groups; Central and local. TCDD, TDI, TCK are the central
institutions. TCDD is responsible from the administration of the commuter rail ro-
ads. TCDD has 1.88 % share in all the transit system of the city with 52 locomobi-
les. TDI is responsible from the naval transportation between the Bosphorous coasts,
and manages City Lines Ship Administration which has 66 passenger ships and 28
ferries . The percentage of passengers carried by TDI is 2.39. These foundings are
dependant on the Ministry of Transportation. The TCK Is responsible from construc-
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ting of the state roads, bridges (like Bophorous and Fatih Sultan Mehmet Bridges),
maintenance and repair.

General Police Department is responsible from organisation of traffic and
motor vehicles. This institution gives the permission to the paratransit vehicles as
dolmus, minibus and etc. This department is connected with The Ministry of Internal
Affairs. The Provincial Traffic Commissions are responsible from the organisation
of the routes of the private public transit systems like dolmus, minibuses and permis-
sion of the school service vehicles.

The Greater Municipality of Istanbul has a number of public companies
and foundations as Sea Bus Management (IDO), IETT, Ulagim A.S., Transportation
Coordination Center (UKOME) and etc. APK is responsible from the infrastructure
of all transit systems, and UKOME is a commission that is responsible from the coor-
dination of all the public transportation system in Istanbul.

IETT is the major bus administrator in Istanbul's public transportation
system which has a fleet of 2400 buses and carry 22.52 % of all the passengers in the
city. Subway connects Karakdy and Beyoglu, it has 20 000 passenger carrying capa-
city per a day, sharing 0.23 % of all the system. Nostalgic electric railvay carries
passengers between Taksim and Tiinel along Istiklal Street with a total number of 10
000.

IDO was founded in 1987 and operates the catamaran seabuses which are
quite fast comparing to City Lines of TDi. It has 16 catamaran ships, carrying 20
000 passengers daily and presents a more comfortable transportation service.

Ulagim A.S. is a company bounded to the Greater Municipality and opera-
tes the light rapid transit at the European Side of Istanbul, taking a share of 1.91 %
daily. Ulagim A.S. also operates the Comtemporary Cable Car (Cagdas Tramvay),
which has been added to the public transportation system of Istanbul in 1992 and it
takes 1.80 % share of all the system.

Taxis carry 7.04 % of all the passengers with the number of 17 500 cars of-
ficially and 2 000 cars unofficially. One of the privately operated public transportati-
on modal is dolmus. These cars have the carrying capacity of 7-8 passenger at a time
and have a share of 0.56 % in all the system.

The other privately operated modes of Istanbul's transportation system is
called minibus which carries 14-15 people per a trip. But at peak hours they carry up
to 23-25 people per one trip (although it is forbidden to carry passenger standing, at
peak hours the drivers of these vehicles did not obey this restrictions.) The share of
minibuses in the system is 11.26 %.

There is an other private organization in the transportation system, that car-
ries the people either between home and school or home and work by using the bu-
ses, minibuses, midibuses and cars, called service vehicles. The service vehicles ha-
ve an important role in Istanbul's innercity transportation, and shares 19.15 % of all
the system with operating 25 700 vehicles.

The last public organisation operated by privately is OHO This one is a
different bus management that operates the privately owned buses in the same routes
with IETT. Its share is 5.88 %, indeed.

Between the two sides of Bosphorous and Golden Horn, 236 privately ow-
ned boats are operated by an organisation. This organisation is called Dolmus Mo-
tors and they carry 50 000 passengers daily. It is the only private naval innercity
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transportation organisation in the system. They also operate between the coast and
the Princess Islands and also between the Islands.

The transportation system planning, management and operating, and the
coordinations of the organizations between themselves in the metropolitan areas, ha-
ve been discussed in the fourth chapter.

It can be easily seen that there are too many organisations operating inde-
pendantly from each other. There are more than one commission to coordinate the
system, thus makes the system inevitable to cooperate with each other. The organi-
sation and the coordination between the foundings and institutions is a major prob-
lem in Istanbul. More over some of these organisations carry passengers on the same
lines and instead of completing each other in the system, they compete.

Many conflictions occur between the commission called UKOME and the
Provincial Traffic Commission, because they have charged with the same duties and
authorities and the division of responsibilities is left unclear. It is clear that with se-
venteen different types of innercity transportation modals, no logical solution can be
made without a good public transit management and coordination system. In develo-
ped countries, it can not be seen more than four or five types of transportation in the
innercity mass transit.

A tragicomic event is that even governmental foundings and organisations
have conflictions between each other. The politics is one big obstacle in public trans-
portation decision making. The transit managers deal with the conflicting laws and
legislations.

In Paris, there are two transportation authorities called "Office Regional De
Transports Parisiennes” and "Regie Autonome Des Transports Parisiennes.” The two
of them have been established in 1948. The first one is the decision making authority
of all the public transportation systems and made up of a general committee and a
consultative technical committee. This authority is responsible for the coordination
of the transportation system, selecting the routes and the operator of the public transit
system etc. It is rather a governmental committee, connected with the Ministry of
Transportation.

The Urban Mass Transportation Assistance (UMTA) is the metropolitan
transportation authority in USA. After the formation of Department of Transportati-
on, UMTA has been established to examine the long-range projects. The responsibi-
lity of selecting aid recipients was given to UMTA.

In our country, it is shown that there is a need of a local and a national pub-
lic transportation authorities. This chapter is followed by the approaches about the
transportation system, planning and organizing "The Transportation Authority" in the
aspect of The Development Plans in Tiirkiye in the next section. The seven Five Ye-
ar Development Plans are examined carefully and it is tried to get the details about
the innercity transportation. The reasons of why UKOME can not coordinate the
public transportation system effectively, are explained.

The final chapter is a concluding chapter that brings together the discussed
topics. The problems of the public transportation are defined and the suggestions
about management organizing in the transportation systems have been set out in two
levels; local and national.

The foundations of local and national "Transportation Authority" has been
suggested and implied that new regulations should be made. The goals, the missions
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and the responsiblities for these Transportation Authorities must be described clearly
by the new regulations. This authority must decide on what types of equipment to
operate, how large the route system should be and which modal options can serve on
which lines. The local transportation authority must be the only decision making, co-
ordination administrative center for Istanbul Metropolitan Area.
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GIRIS

Yirminci yiizy1l kugkusuz ulagim ¢agidir. Yiizyihn sonlarina dogru diinya-
daki biitiin insanlarin tiimiine yakim sehirlerde yastyor olacaktir. Bugiin sehirler iilke
ekonomisinin yarisindan fazlasinda rol oynayan, ticari gelismelerin oldugu, kiiltiirel
degisimlerin ve farkliliklarin biraraya toplandigi, teknolojik gelismelerin oncelikle
uygulandiy, stratejik yerlesimler olarak bilinmektedir. Sehirli insamin gegitli firsat-
lardan yararlanmasim saglayabilmek, difer sehirlerle rekabetini arttirabilmek igin
kentler bugiin gelismeye acik ve dinamik olmak zorundadirlar.

Geleneksel olarak, ulasim ve iletisim hizmetleri, sehrin biiyiikliigiiniin in-
sanlar iizerihdeki olumsuz etkisinin arka plana atilmasini saglayarak, sehirli insana
maddi ve sosyal imkanlan igerisinde i imkanlari, bog zamanlan degerlendirme firsa-
t1, sosyal hizmetler ve bagka olanaklar saglamaktadur.

Ancak yiizyihin ikinci yarisinda sehir niifusunun artmasi ve sehirlerin sinir-
larinin olaganiistii bir sekilde biiytimesi, bu hizmetlerin devamliliginda biiyiik olum-
suzluklar yaratmaktadir. Yirmibirinci yiizyila girerken niifusu hizla artan biiyiik met-
ropol kentlerde trafik sikisiklif1 insanlarin iizerinde bir sikinti yaratmaktadir.

Goriildiigii kadariyla insanlarin gehirigi yer degisimi talepleri gittikge arta-
caktir. Yiizyilin sonlarina dogru mega kentlerde yasayan insanlarin trafikte gecirdik-
leri giinliik zaman 1980'lerde oldugundan iki ii¢ misli fazla olacaktir. Talep aynen
devam ederse 2025'lerde bu zaman beg alti misli artacaktir. Insanlarin ulagimda kul-
landiklan tercihler degismedigi siirece 6zel otomobil kullamimu gittikge fazlalasacak
ve bu artig, trafik yollarimin gogalmasina, hava kirlenmesine, can ve mal kaybina yol
acan birgok kazaya sebep olacaktir.

Gergekgei yaklagimlardan uzak bir gehir planlama anlayisi, toplutasim ola-
naklarindaki eksiklik, sehrin altyapisindaki yetersizlik ve 6zellikle de ulagim sistem-
lerindeki yonetim ile isletmeler arasindaki koordinasyon eksikligi metropoliten sehir-

lerdeki bu olumsuzluklarin baglica sebepleridir.



Bu yiizden diinyadaki birgok biiyiik sehirde konu olan ulagim ySnetimi bu
¢aligmada ele alinmistir. Kurulugu antik ¢aglara kadar uzanan ve giiniimiizde diinya-
daki sayili mega kentler arasina giren Istanbul 6rnek olarak sunulmustur.

Istanbul tarihin en uzun siire yagayan ve gok biiyiik alanlarda etkisini siir-
diiren imparatorluklardan ikisine (Dogu Roma ve Osmanli) bagkent olmug ve sehir
yapisi, biiyiimesi, kiiltiiriiniin yerlesmesi 150'li yillarda baglamigtir. Istanbul dogal
olarak su etkeniyle ayrildifindan ulagim yapisi ve diizeni Osmanli zamaninda su tagi-
macilig ile baglamigtir. Ilk zamanlarda motorize araglarin kullanilmadig1 dSnemler-
de su yolu ile yapilan tasima daha konforlu ve hizli oldugundan Istanbul, Eski Yari-
mada, Galata ve Kadik6y-Uskiidar olmak iizere, Bogaz ve Halig kiyilarinda odaklan-
mugtir. Istanbul'un bu yapis1 zamanla Bogaz kylerine kaymug ve tarih siireci iginde
yerlesme diizeni ve ulagim sistemi giiniimiizdeki diizene ulagmugtir.

Insanlarin kalabalik ve biiyiik sehirlerde bir yerden bir yere gitmek igin pek
¢ok nedeni vardir. Kalabaliklagan kentlerde gehiri¢i ulagiminin gergeklesebilmesi
icin toplu tasima araglarimin itk drnekleri ortaya ¢ikmigtir. Omnibiisler, atli tramvay,
elektrikli tramvay, tiinel, troleybiis, banliy6 trenleri karayolu toplutagiminda kulla-
mlmig, deniz tagimasinda da 6nce kayiklar, daha sonra da vapur ve arabali vapurlar ,
teknolojinin geligtigi ve makinalagmanin yayginlagmaya bagladif: ilk zamanlarda
kullanilmuglardir, Zaman icinde bu yolculuklara 6zel arabalar da katilmigtir. Giinii-
miiz insam toplutasima araglan yanisira hareket kabiliyeti sinirsiz olan 6zel otomobi-
li de tercih edecek konuma gelmistir.

Bugiin teknolojik yeniliklerle birlikte toplu tagima araglarida gelismis ve
hizli toplu tasim araglan ortaya ¢ikmugtir. Hafif rayh sistemler, geligtirilmig ve eski-
sine gore daha hizli olan tramvaylar ve agir rayl: sistem denilen yer alti metrosu bun-
lardan bazilandir. Metropoliten kentlerde yagayan bir ¢ok insan artik sehir merkezi-
ne giderken trafik sikigikhif1, park yeri bulma sorunu ve gesitli nedenlerden dolay:
toplu tagimay tercih eder duruma gelmigtir. Diger gelismis iilkelerde bazi1 metropoli-
ten kentlerde toplu tagima kentici ulagimda daha 6n plana gikmaya baglamaktadir.

Ancak Istanbul ¢ok tiirlii ulasim yapisi ile olugturulmus toplu tagima siste-
minde heniiz bu diizeye gelememigtir. Ulagim sistemi daha tam olarak oturmamis ve
gelismis iilkelerin metropoliten kentlerinin yasadi§1 planl geligme siirecini yasaya-

madi icin kentin geligimine gore diigiiniilmiis bir ulagim sistemi ag1 kurulamamustir.



Bugiin kentteki tek metro 1875 yilinda hizmete giren tiineldir. Istanbul'un cografi
durumundan dolay: kent i¢i ulagiminda deniz tagimasinin 6nemli bir rolii olmasina
ragmen, deniz tagimasindaki araglarinin ¢cogu 1851 yilinda kurulan Sirket-i Hayri-
ye'den devrolan araglardir. Istanbul planh bir gelisme yasayamadig gibi, hizla artan
niifus ve alamna kargiik aym oranda ulagim yapisinda gerek arag gerekse sistem aci-
sindan yeterli bir gelisme gosterememistir.

Diinya metropollerinde ulasim tiirleri ve igleticiler arttikca, yetkililer siste-
min islemesi igin bir organizasyonun gerektigini diiglinmeye baglamig ve bu konuda
cesitli politikalar iiretilmigtir. Toplu tagima sistemini dinamik olarak verimli bir ge-
kilde igletmek iizere tam yapilanmaya girememis olan Istanbul bugiin bu siireci yasa-
maktadir. Bu ¢aligmanin amaglarindan birisi de onyedi toplutagim tiirline ve ¢ok bagh
bir igletme yapisina sahip Istanbul kentinin mevcut imkanlarla olusan ulasim sistemi-
ni ortaya gikarmaktir. Istanbul'da gerek yonetim, esgiidiim, sistemler arasi organizas-
yon gerekse karar verme konularinda ciddi boyutta bir ulasim otoritesi boglugunun
oldugunu vurgulamak ise diger hedeflerden birisidir.



BOLUM 1

ULASIM PLANLAMA ILISKISI
1.1. ULASIM NEDIR

Genel olarak ulagim " Bir yarar saglamak iizere kigilerin ve egyamin uygun
ve ekonomik bigimde yer degistirmeleri " seklinde tanimlayabiliriz. [ 1.s: 7]

Ulagimin gehirsel yerlesmelerle iliskisinin incelendigi " Urban Traffic " adli
kitabin yazarlari R . B. Mitchell ve C. Rapkin'in, arazi kullamim ve ulagim iligkisin-
deki yaklagimlarin giindeme gelmesinde 6nemli bir yeri bulunmaktadir. Onlara goére
de ulagim " Insanlarin, egyalarin ve tagitlarin giinliikk hareketleri " olarak tanimlan-
maktadir. [2.s: 3]

Bu tariflerde insan ya kendi giiciiyle ya da yardimci bir aragla yer degisimi-
ni yaparken, egyalar daima bir yardimci arag iizerinde bu islemi yapagelmiglerdir.
Bugiin ulagimin meydana getirdigi hemen her tiirlii hareketi " Trafik " adiyla adlandi-

T1yoruz.
1.2. ULASIMIN FONKSIYONLARI

Toplumsal yagamin her sahasinda etkili oldufunu gézoniinde bulundurdu-
gumuzda ulagimin ¢ok 6nemli fonksiyonlan oldugunu anlayabiliriz. Bu fonksiyonlar:
baglica li¢ grupta toplamak miimkiindiir.

a) Ekonomik Fonksiyonlar

b) Sosyal Fonksiyonlar

¢) Politik Fonksiyonlar [1.5: 9 -11]



a ) Ekonomik Fonksiyonlar

1) Ulasim olmadan, i§ béliimiine dayal: bir pazar diigiiniilemez. Insan ve
egyalarin yer degistirmesi, liretimin gerceklegmesi i¢in 6n kosuldur.

2 ) Toplumsal yagamun isleyisi, devamlilif1 ve sehirlerin rekabeti, ulagim
sisteminin kalitesine baglidur.

3 ) Ulagim dogal kaynaklarin islenerek degerlendirilmesini ve dolayisiyla
liretimin artmasini saglar, ekonomide uzmanlagmay: tegvik eder, ekonomik kalkin-
manin gerceklesmesinde etkin bir rol oynar.

4 ) Tasima giderleri toplam iiretim maliyeti i¢inde yer almaktadir. Tagima
sisteminde yapilacak bir iyilestirme ulagim maliyetini azaltacaktir.

b ) Sosyal Fonksivonlar

1) Ulkesel ve bolgesel boyutta bakildifinda ulagim niifusun belli kosullar
alinda dengeli dagilmasini saglar ve niifusun belli bolgelerde yogunlagmasini 6nler.
[1.s:10] ,

2) Ulagim sisteminin geligtirilmesi ile birlikte bélgeler ve toplumlar yakin-
lagacagindan orf ve adetlerde degisiklik olur ve kiiltiir birligi saglanir.
[3.5:137-158]

¢ ) Politik Fonksiyonlar

1) Ulagima ulusal boyutta bakildifinda, kéy-kent, devlet-toplum entegras-
yonunu baglatarak, siyasal birlifin kuvvetlenmesini saglar ve birbirine kaynasan bir
toplum yaratir.

2) Ulasim, devletin daha iyi hizmet vermesini saglar. [1.s:10]



1.3.TARIH BOYUNCA DUNYADAKI YERLESMELERDE
YOL PLAN ILISKiSI

Uygarlik tarihi, dort biiyiik vadi olan Misir, Mezopotamya, Hint ve Cin'de
baglamistir. Bu vadilerdeki biiyiik nehirler tagkinlariyla tarimsal alanlara verimlilik ,
ayn1 zamanda da vadi boyunca kurulan yerlegsmeler arasinda rahat bir tagima sagla-
muglardir. Bu gehirlerden giiniimiize dek kalan sehir planlar1 bulunmaktadir. [4 . s :
15]

M. O. tarihgi Herodot'un bahsettigi, Mezepotamya vadisindeki Babil sehri,
asma bahgeleri ve merasim yollar1 ile Firat nehrinin lizerinde, sur ve su hendekleriyle
cevrili ¢ok diizenli bir gehirdir. [4.s : 22]

Yunan uygarlifinin 8nciisii Girit Adasinda ise sehir kalintilarinda, sert to-
pografyaya uygun bir yol sebekesi goriilmektedir. Bu ada bir ¢ok sehirle iligkiyi ve
ticari faaliyeti deniz yolunu kullanarak saglamis ve bu da yerlesik halkin yagama
standardin: yiikseltmistir. Kalintilarda rastlanilmig olan kanalizasyon sisteminden bu
anlagilmaktadir. [ 5.5 :11]

Daha sonralan bir Yunan sehrinde, M. O. 500'lerde diinyaya gelen Hippo-
damus'un getirdigi sehir diizeninde dama tahtasi denen ve birbirini dik kesen yollar
goriilmektedir. Bu tarz yollar topografik sartlar gézard: edilerek, Prienne sehrinde
oldugu gibi birgok basamakh yollarin yapilmasina sebep olmustur.

Roma devrinde Hippodamus planina birbirine dik istikametlerde, gsehrin or-
tasinda kesigen iki ana yol ilave edildi. Pompei ve Herculanum bu devirden giinii-
miize kalan drneklerdir.

M.O. 4000 yillarinda insanlik tarihinin en 6nemli buluglarindan biri olan
tekerlek uygarhk diinyasina girmigtir. Boylece medeniyetin ilk zamanlarinda kulla-
nilan su yoluna, bir de karayolu ulagimi katilmig ve boylece sehirlerde daha o zaman-
larda yig1lmalar ortaya gikmaya baglamigtir. Roma Imparatorlugu'nun bagkenti Ro-
ma, yollarin ve ulagimin getirdigi medeni kolayhk sayesinde ¢ok biiyiimiig, hamam-
lar1, forumlar, kiitiiphaneleri, tiyatro ve anfileri ile kalabalik bir niifus barindirmaya
baglamigtir. Sehrin niifusunun 1 250 000 kisiyi buldugu, sehrin yogunlugunun ¢ok
yiiksek oldugu ve insanlarin sikigik yiiksek binalarda oturdugu, tekerlekli tagitlarin
coplerin naklinde kullanildid1 bilinmektedir. Hatta Julius Cezar giindiizleri Roma'nin



merkezinde tekerlekli arabamin dolagimim yasaklayarak, tarihte ilk diyebilecegimiz "
Trafik Talimatnamesi "ni yiiriirliife sokmustur. [4.5:20-32]

Roma Imparatorlugu'nun yikilmas: sonucu, Ortagagin gehirleri sehircilik ta-
rihine girmeye baglamigtir. Ortagag sehirlerinin yol sisteminde iki ana gekil bulun-
maktadir.

i) Satonun himayesinde kalan gehirler.

ii ) Stratejik noktalarda, ticaret ve ulagim merkezlerinde kuvvetle gelismig
olan gehirler ki bu gehirlerde yollar daha diizenli bir gelisme gostermigtir.

Aym devirde Ortadogu'da biiyiik Islam Imparatorlugunun fethettigi yeni
topraklarda askeri ve idari sehirler kurdugu bilinmektedir. Bu sehirlerin merkezinde
cami ve ticari pazarlar bulunmaktadir. Igine kapali ev dokusu arasinda dar, kargik
dolanan, yer yer biiyiik meydanciklar olugturan bir yol dokusu olan gehirler olugsmus-
tur. [6.5:375-380]

Ortacag sonrasinda gelen Ronesans akimi gehirlere yeni bir bakig agis1 ge-
tirmigtir, Sehir planlarimn diizenlenmesi Italya'da bagladi. Bu dénemde ag1lan bii-
yiik akslar, kuvvetlenen kralliklanin giiciinii gostermek amaciyla saraylara dogru yon-
lendirilmigtir.

Ronesans' takip eden Barok devri, sehir planlarinda elle tutulur bazi degi-
siklikler meydana getirmistir. 1666 yilindaki Londra yangini sonrasinda Christopher
Wren tarafindan yapilan sehir planinda ana yollar Borsa Binasi'na yonlendirildi. Bu
plandan, sehir planlamasindaki diigiincelerin degistigi ve yeni bakis agilarmnin geldii
anlagiimaktadir,

Hausman Paris Sehrinin planlamasinda, ayaklanmalan bastirmak igin topgu
ve siivari birliklerinin rahat hareket edebilecegi amacina uygun olarak genis yollara
yer vermistir. [5.s:15] Ancak giiniimiizde genig yollarin agilmasindaki amaglar-
dan ilki trafik sikigikliin dnlemektir. Bu nokta yani amaglardaki farkliliklar yol-
plan iligkisini gostermek agisindan 6nem tagimaktadir.

Bu devirde gelismeye baglayan Kuzey Amerika sehirlerinde, Avrupa'dan
ornek alinan biiyiik akslar ve Yunan devrinden alinan dama tahtasi yol diizeni ( 6rne-
gin San Francisco ) yapilmis olup, giiniimiize kadar da bu diizen gelmistir. [6.5:
16 ]

Mevcut ulagim imkanlarinda bir ara¢ olan yol, arazi kullaniminin da bir alt



fonksiyonu durumundadir. Bundan dolayr medeniyetin ilk kuruldugu ¢aglardan bu
zamana kadar, yollar kentlerin kurulugunda gesitli amaglara hizmet etmek i¢in diizen-
lenmigtir. Yollar baglangicta yaya hizmetinde kullamilmig, daha sonralan at ve ath
arabalarla birlikte geligsmis ve daha degisik araglarin kullanilmasinda da hizmet ver-
migtir.

Endiistri devrimi, {iretimde insan giicii yerine buharin kullamlmasiyla bas-
lamigtir. Buhar giiciiniin, elektrigin, petroliin ve motorun kullanilmasiyla ve bunlarin
tagima araglarina uygulanmasiyla kara, deniz ve hava tagimacihigx gelismigtir.
[1.5s:1]

Endiistri devriminden sonraki ulagim alamindaki gelisme, simdiye kadar an-
latilan gelismelere oranla ok daha dinamik olmustur.

Sanayilesme, iiretim alaninda toplumlarin yapisim degistirmigtir. Yiizyil-
larca konutla birlikte diigiiniilen galigma yerlerini, makinelesme ile birlikte tiretimin
ve is¢i sayisinin artig: kargisinda, sehir gevresinde yeni kurulan endiistri bolgelerine
kaydirmigtir. Bu da degisik ulasim taleplerini ortaya ¢ikarmustir. Bu durumda da
ulasimin diizenli ve ucuz olmas: gereklilifi ortaya ¢ikmustir. [ 5 . s : 18 ] Bu devirde,
1830'ardan sonra kanallar ve yollar ile demiryollartnin biiyiik devri baglamigtir. De-
miryolunun ortaya ¢ikmasi ile sanayilesmede yeni bir donem agilmigtir. Demiryo-
lundan sonra ulasimda siirekli teknolojik gelismeler ve bununla birlikte yenilikler ve
yeni tagima sistemleri ortaya ¢ikmgtir. [1.s:1]

Endiistri devrimi " gehirlesme” olgusunu yaratmigtir. Ucuz ig giiciine ihti-
ya¢ duyuldugu igin, sanayilegen yerlesim alanlarina kirlardan gé¢ gelmeye baglamig
ve sehirlesme hareketinin dogurdugu, belirli yerde niifusun yoZunlagmas: ise planla-
ma ve ulagim sorunlarini ortaya gikarmigtir. Mevcut gehirlerin niifusu ¢ok fazla art-
mug ve bugiinkii metropoliten gehirler ortaya ¢ikmaya baglamgtir.

Endiistri devriminde, buhar giiciiniin motorla birlestirilmesi sonucu geligti-
rilen teknolojik ulagim araglan son ikiyiiz yil icerisinde gehirlerin geligmesinde bii-
yiik bir rol oynamaktadir.

Mitchel ve Rapkin yazilarinda soyle demektedirler; "Bir yerden bir yere gi-
debilmek, arazi kullaniminin bir fonksiyonudur. Arazi kullanimi ise diger biitiin gey-
lerin yamsira ulagim olanaklarinin bir fonksiyonu olmaktadir. Bu fonksiyonel iligki

ne yazik ki sadece plancilarin ve analiz yapanlarin kafalarinda yarattiklar bir iligki



degil, gercek hayatta da kendini gosteren bir olgudur.” [7.s:51]

Teknolojinin gelistirdifi mekanik giiclii araglarin yerlesmelere hizmet et-
mege baglamasina kadar, gehirler yaya yiirtime mesafesi iginde gelisme gosterdi. Bu
mesafe ise her yayanin merkezden evine en fazla yarim saat iginde gitmesi olarak ka-
bul edilmistir.

Prof. Kurt Leibbrand " Trafik ve Sehir" adli makalesinde bdyle bir yaya
sehrinin alamm 12.59 km? olarak vermekte ve eski devirlerdeki Babil, Roma, Bizans
gibi gehirlerin yiiz6lgtimiiniin 12-14 km? arasinda olmasini buna baglamaktadir. Le-
ibbrand bu ¢aligmasinda gesitli ulagim araglartyla yarim saat iginde katedilebilecek
mesafeleri gu sekilde siralamaktadir: [5.s: 28-30]

- yaya 2 km

- tramvay, troleybiis 3-8 km

- bisiklet 9 km

- otobiis 10 km

- otomobil 14 km (durarak)
- yeralti metrosu 15.5 km

- mabhalli trenler 12.5 km

- ekspres tren : 20.5 km

1.4.KENT iCi ULASIM ARACLARININ GELISIMI

Endiistri Devrimi'nden sonra sehirlerde hizli bir gelisme baglamgtir. Tica-
ret alanlari, sanayi alanlan ve konut alanlar1 birbirlerinden ayrildilar . Is¢i simifi artik
fabrikalarda makina baginda ¢aligmaya bagladi. Bdylece konut - igyeri arasi sabah
aksam saatlerinde gel - git hareketi baglamig oldu. Endiistri Devrimi'nin 6nciilerin-
den Ingiltere'de 1800’ lii yillarin baglarinda sabah aksam ige giris ve gikig saatlerinde
yollarda binlerce insan, biiyiik kalabaliklar olusturmaya, adeta bir dalga gibi gidip
gelmeye bagladilar. |

Boylece tagima aract olarak 1829 yilinda Ingiltere bagkenti Londra'da ilk
modern omnibiisler George Shillibeer adinda bir girigimci tarafindan isletilmeye bag-
landi. Daha sonra 1830'larda bu araglar Paris ve New York gibi biiyiik sehirlerde
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kullanilmaya baglandi.

Omnibiisler arkadan bir basamaklh bir girisi olan 18 - 20 kisiyi tagiyabile-
cek araglardl. [8.5:6]

Omnibiislerin ortaya ¢ikmasiyla, sehirlerin ylirime mesafesine gore sinir-
landirilmas: gereklilifi ortadan kalkmig ve yiiksek yogunluklu sokak diizeni ortaya
¢tkmigtir. Omnibiisler kent merkezlerine, ilk ulagim merkezi olma olanag: verdiler.
[9.5:5] ,

Ancak omnibiisler saatte 5 km gibi diigiik bir hizla hareket edebildiklerin-
den, sehrin daha uzak mesafelerine anlamh bir zaman diliminde (30-45 dk) ulagama-
diklarindan dolay: sehrin diginda yeni yerlerin olusumunda etken olamadilar.

1832 yilinda New York'ta tramvay, yolcu tagimacihinda bir alternatif ola-
rak geligtirilmigtir. Dordiincii Cadde'ye raylar dosenmistir. Ancak bu gehrin kanunlar
geregi buharli lokomotif kullamlamadifindan tramvaylar atlar tarafindan ¢ekilmekte-
dir. Atli tramvaylarin omnibiislere gére avantajlar1 da vardi. Raylann {izerinde gekil-
digi icin daha az bir kuvvetle daha ¢ok yiik taginabiliyordu. Ayrica saatte 6.4 km'lik
hiziyla daha siiratliydi.

1840'1arda ABD'de birgok sehirde rayh tasimacilikla ilgili sirketler kurul-
mugtur. Her caddede ayn bir tramvay igletmecisi vardi. Ancak gehrin tiimiinde bir
igletme ve koordinasyon heniiz kurulamamgtir. [8 .5 : 9 ]

1873 yilinda kablolu tramvaylar ( cable car ) kullanilmaya baglanmugtir.
1869 yilinda Andrew Hallidie tarafindan imal edilen elektrikli tramvay: biiyiik sehir-
lerde gekici kilan taraf ath tramvaylardan daha az isletme sermayesi gerektirmesi ol-
mugtur. Ancak kablolu tramvaylar biiyiik yatinm gerektirdiginden ( 0o zaman igin
yaklagik 1.5 km yol igin yiizbin dolar ) sadece yogun yolcu tagimacilif1 yapilabilen
yerlerde karli olmaktayd:. [8.s:12]

Daha sonra 1888'de elektrikli tramvaylar ortaya gikmugtir. Elektrikli tram-
vaylar toplu tasimada bir devrim olmuglardir ve ¢ok gabuk bir gekilde kablolu tram-
vaylarin yerini almiglardir. [8.s:12]

Ulasim olanaklarindaki bu geligmeler yogun olan gehirlerin geligmesini
saglamigtir. Ornegin Chicago merkezinin en biiyiik i§ merkezi olmas: elektrikli tram-
vay sayesinde olmugtur. [8.s:11]

Insanlar uzun yillar elektrigin bir sekilde raylar iizerinde galigan bir aragta
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kullanilmasim hayranlikla izlemiglerdir. Elektrikli tramvaylar saatte 16 km hiza ula-
sabilmekteydiler. Bu durum sehrin sinirlarinin genigletilmesine olanak vermis, in-
sanlarin yarim saatte uzak bir mesafeden is veya aligveris i¢in taginmasini saglamig-
tir. Birkag sene igerisinde elektrikli tramvaylar hizmet ettikleri gehirlerin sekillenme-
sinde onemli bir rol oynamaya bagladilar. Ciinkii halk elektrikli tramvayin istasyon
ve giizergahlarina yakin yerlere yerlesmeye baglamistr. [8.s:13]

Elektrikli tramvaylar yolculuk maliyeti agisindan ath tramvaylara gore yiiz-
de elli ile yiizde yetmis arasinda daha avantajliydilar. On y1l iginde birgok kentin s1-
nirlar1 6nemli 6lgiide biiyiimiis ve tramvay hatlan kentsel alanlarda sabit hale gelmis-
tir. Ulagimdaki bu serbestlik niifusga ve alan olarak biiyiiyen kentsel alanlarda tram-
vay hatlan boyunca lineer geligimi beraberinde getirmigtir. [9.s:5 ]

1872 yihinda icat edilen otomobil ilk baglarda sadece zengin kesimin oyun-
cad1 gibiydi. Daha sonra 1903 yilinda ABD'de Ford Motor Company kurulmusg ve
otomobil ¢ag: baglamigtir. [10.s:3]

Sanayilesen iilkelerde iiretimde makinalagma yayginlasmugtir. Is¢i ticretleri
artmug ve insanlarin yasam standartlari buna bagh olarak yiikselmistir. Daha gok pa-
ras1 ve zamam olan insanlar i¢in toplu tagimanin sagladif kisitl: ulagim imkanlarina
karsilik otomobil sinirsiz bir hareket olanag: saglamaktadr. [ 10. s : 3] Kisa zaman-
da niifusun biiyiik bir boliimii tarafindan kullamlmaya baglanan otomobil sokaklarda-
ki ath tagimacihig1 tamamen ortadan kaldirdi. Oto sahiplerinin sayisindaki hizh artig,
sehir merkezindeki yollarin kalabaliklagmasina sebep oldu ve yollarin genisletilmesi
ihtiyaci ortaya ¢ikti. [9.5:6]

1920'lerde toplutasima araci olarak gelistirilen motorlu otobiisler ortaya
¢ikmig ve omnibiislerin yerini aimaya baglamugtir. Daha sonra teknolojinin son gelis-
meleri de kullanilarak 1939 yilinda elli yolcu ( koltuk ) kapasiteli, 1sitma sistemli, di-
zel motorlu otobiisler toplu tagima araci olarak kullanilmaya baglanmugtir.

Yirminci yiizyil baglarinda gelistirilen diger bir toplu tagima araci ise tro-
leybiislerdir. Troleybiis kisaca raysiz elektrikli tramvay olarak tanimlanabilir. Elekt-
rikli tramvay gibi ray dogenmesi gerekmedigi i¢in ve giizergahlarinda biraz daha faz-
la manevra kabiliyeti oldugu igin bir ok elektrikli tramvay sirketi otobiis igletmecili-
gine gecerken bu ara kademeyi kullanmigtir.
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Motorlu otobiislerin ve troleybiislerin sehrin niifus ve alan olarak biiyiime-
sinde etkili oldugu pek fazla sdylenemez. Ciinkii her ikisinin de kullanildi§1 zaman-
larda zaten 6zel otomobil kullamlmaktaydi. Ozel otomobiller sehirlerin digindaki
ufak yerlesme alanlarim kent merkezine baglama 6zelligini bu iki aracin elinden al-

magtir.

1.5. METROPOLITEN ALANLARIN OLUSMASINDA
TOPLU TASIMA SISTEMLERININ ONEMI

1.5.1. KENTICI ULASIMIN KENTIN FiZiKi BUYUMESINDEKI
ETKISI

Sehir hayati insanlik tarihinde tannm devriminden sonra en 6nemli dénem
olmugtur. Ancak bu devrim, bazi 6nemli yerlesik alanlarin gelismesi i¢in yeterli ol-
mamugtir. Bir gehrin modern anlamdaki formunda ve diizeninde sekillenmesi ve bii-
yiimesi modern ulagim olanaklarinin kullanilmasi sonucunda olmustur.

Sehirler yiiriime mesafesi i¢inde sinirlandif1 zamanlarda, sehirli insanlar
yaya olarak pazar aligverisi yapmaktaydilar. Mallar da ¢ok basit ulagim olanaklariyla
taginmaktaydi. Biiyiiyen kentlerde hizmet ve mallarin kent igi taginmasi yaya olarak
¢ok kisitlanmaktaydi. Ayrica kentin gesitli kesimlerinden iscilerin biraraya gelmesi
de zor olmaktaydi.

Bir gehrin biiyiikliigii belirli bir seviyeye ulasgtifinda, halkin sehiri¢i dolagi-
munda ve mallarin ulagtirilmasinda baz: problemler olusmaya basladiysa, bu durum o
sehrin daha fazla geligmesini engelleyecek bir sebep olabilmektedir. Bir bagka yon-
den bakildiginda bir gehrin dig ulagimi ve kent i¢i ulagim ne kadar iyi olursa kentin
gelisimi de o oranda artacaktir. Ancak bu gelisimin ekbnomik, kiiltiirel ve sosyal et-
kenlere de bagh oldugunu gézden kagirmamak gerekmektedir. [8.5:6]

Sehir iginde, halkin kenti¢i dolagimina hizmet edecek bir toplu tagim siste-
mi kurma fikri en az iigyiiz yil oncesine gitmektedir. 1662'de Fransiz matematikgi
Pascal Paris'te ilk atli omnibiisleri igletmeye bagladi. Isletmenin ilk zamanlarinda
omnibiis seferleri bedava yapilmig ve Pascal'in bu fikri gok tutulmustur. Biiyiiklii kii-

ciiklii tiim kentler, sehir i¢i ulasiminin bu ilk denemesinden fayda saglamaya basladi-
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lar. Belirli bir siire sonra bu hizmete kargilik bir {icret uygulanmaya baglaninca, in-
sanlar buna kars1 ¢iktilar ve Pascal omnibiis igletmeciligini birakmak zorunda kald:.
[8.5:6]

1.5.2. METROPOLITEN ALANLARIN OLUSMASINDA
MODERN ULASIM ARACLARININ ETKISI

19. yiizy1l baglarinda modern gehirlerin olusumunda yukarida anlatildig:
gibi omnibiis ve rayh tagima sistemlerinin etkisi bulunmaktadir.

Rayh tagima sirketleri sehir digina ¢ikig ve giris saatlerine gore sehre yakin
diger yerlesim birimlerinden yolcu almakta serbest birakildiklan tarihten itibaren,
banliyd tagimacilifi dogmugtur. Sabah i§ saati baglangicinda sehre varan ve aksam ig
¢ikis saatlerinde sehirden ayrilan tren seferleri ile sehre yakin diger yerlesim birimle-
rine sabah aksam yolcu taginmaya baglanmigtir. Boylece sehir banliyblerinden ig
merkezine insanlar hergiin gelme firsati bulmug ve aboneli rayh tagima ortaya gik-
mugtir. ( Commuter Railroads ) Orta gelirli insanlar sehir diginda daha iyi ve ucuz ko-
nut bulma imkanina sahip olmuslardir. Fakat banliy6 trenleri buharli lokomotiflerle
cekildikleri igin elektrikli tramvay gibi kisa mesafede duramiyorlardi. Bu yiizden
banliy® trenlerinde durak aras1 mesafeler en az 3 - 5 km olmugtur. Bu duraklarin ke-
narlarinda yerlesmeler yogunlagsmugtir. Bu yerlegmelerin tam anlamiyla sehre bagla-
narak geligme gostermesi ise ancak otomobil ile miimkiin olmugtur. [8.5:16]

Baz gehirler 19. yiizy1l sonlarinda hem alan olarak, hem de niifus ve gehir
merkezlerine tagidig1 niifus yogunlugu olarak o kadar biiyiik bir gelisme gosterdiler
ki, o glinkii kosullarda kullamlan tasima sistemlerinin yamsira hizli bir tagima siste-
minin kullanima girmesi geregi dogdu. Omegin 1850'lerde Londra'da trafik gok art-
migti, bu yiizden insanlarin sokaklarda hareket edebilmeleri sinirlanmaya baglanmig-
t1. 1863'te Londra'da Farrington Caddesi'nden Paddington'daki Bishop Yolu'nda ilk
yeraltinda buhar giiciine dayanan rayl sistem kurulmugtur. Hemen ardindan 1868'de
caddelerdeki trafik tikaniklif1 ve acil olarak bir hizh toplu tasima sistemine duyulan
ihtiyagtan dolay:1 New York City'de de ilk yeralti rayli tasima sistemi kurulmustur. [ 8
. s: 17]

Elektrifikasyonun 1880'den sonra geligmesiyle 1890'larda yeralt: rayh tasi-
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ma sistemleri gehirlerdeki diger toplu tagima sistemlerinden daha fazla yolcu tagir du-
ruma geldi. ABD'de ilk metro 1898 yilinda Boston'da agildi. New York'ta ise ilk
metro 1904 yilinda agildi. Sonraki otuzbes yil i¢inde de bir gok metro hatt1 agilmaya
devam etmistir.

Hizli tagima ( Rapid Transit ) niifusun biiyiik ve yogun, caddelerdeki trafi-
gin ¢ok sikigik oldugu ve bu yiizden de daha yiiksek kapasiteli bir hizli tagima araci
kullanmaktan basgka bir segenegin olmadi yerlerde daha kullamighi olmaktadir. Ge-
nellikle hizl rayli tasima sistemleri sehrin en geligmis alanlarinda inga edilir.

20. yiizy1l baslarinda Londra'da yeralt: hizli rayli toplu tagima sistemi Tha-
mes Nehri'nin banliy6lerine kadar uzatilmigtir. ( Ancak metro ¢ikabildigi yerlerde yer
iistiindedir. ) Giiniimiizde ise insanlar 56 km uzaktan Londra'nin merkezine metro ile
gelebilmektedir. [8.5:18]

II. Diinya Savagi'm izleyen dénemde banliy6 konut bolgelerinde daha 6nce
goriilmeyen bir bigimde yogunluk artig1 olmustur ve insanlar, sehir merkezlerine git-
mek i¢in otobiis, troleybiis, banliy6 trenleri ve hizli tagima sistemi yerine daha oz-
giirce kullanabildikleri i¢in otomobili tercih etmiglerdir. Otomobil sahipliligindeki
artiy trafikte itkamkliga neden olmus ve sonucunda ¢ok izli ekspres yollar yapilmaya
baglanmigtir. Konut igyeri ulagimina ¢evre yollarinin da eklenmesi ile gehirlerin ¢ogu
bolgesine otomobil ile erigmek miimkiin olmaya baglamigtir. Ekspres yollarin kulla-
mimi gehir i¢i seyahat hizini ii¢ katina gikarmug, bu da bir saat i¢inde erisilebilir alan-
larin genisligini en az dokuz kat arttirmuigtir. Béylece 6nceki donemlerde gehir yapisi

.i¢in belirleyici bir faktor olan alan biiyiikliigii ve yogunluk sinirlan degerini kaybet-
migtir. Otomobille birlikte ortaya ¢ikan metro ile gehirsel alanlarin biiytimesi hizlan-
maya baslamugtir. [9.5:6]

Ulasim, metropoliten sehri tanimlamak i¢in bir faktor olarak ele alindigin-
da, buna en uygun tamim Blumenfeld'inkidir. Hans Blumenfeld " Halkin ¢oguna hitap
eden ulagim araglan ile merkezden en fazla 45 dakika uzaklifa kadar agilan bir alani
kapsayan ve en az yarim milyon insanin yasadif bir yerlesmedir " seklinde metropo-
liten gehri tammlamaktadir,

Yukarida anlatilan ulagim olanaklan ile bu sinirlara erigilmigtir. Giiniimi-
ziin metropoliten alanlan, metropoliten gehir merkezine erigim zamani 30 - 45 dakika
olarak bakilirsa, teknolojik gelismelere paralel olarak daha da genisleyebilecek duru-

ma gelmiglerdir.
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1.5.2.1.SU YOLUYLA TASIMANIN
SEHIR iCI TASIMADA ONEMI

Buraya kadar sgehirlerin gelisiminde ve yerlesmelerin biiyiimesinde énemli
bir etken olan ulagimin tarihsel geligimi, karayolu tagimaciligi ve kara ulagimi pers-
pektifinden incelenmistir.

Uygarligin baglangicindan itibaren yerlegimlerin su tagimacilifindan fayda-
lanmak i¢in nehir, g6l ve deniz kenarina kurulmus olduguna kisaca daha onceki bo-
liimlerde deginilmistir. Su yoluyla tagimacihin, sehiri¢i ulagimda 19. ve 20. yiizyil-
lardaki etkisinden de Gzetle bahsetmek yararl: olacaktir.

19. yiizy1l baglangicinda, yani rayl: sistemlerden ve omnibiislerden bahset-
tigimiz dénemde, su yoluyla tagimanin giiniimiiziin modern kentleri {izerindeki etki-
lerini de gozardi etmemek gerekir. Istanbul'da oldugu gibi birgok A.B.D. kenti de su
engelleriyle yiizyiize kalmiglardir. 19. yiizyil baglarindaki miihendislik bilgileri ve
malzeme Kkalitesi koprii yapimu igin yeterli olmadigindan kanal, nehir ve bogazlar fe-
ribotla gecilmistir. Istanbul Bogaz1 gibi, New York City'deki Hudson ve East nehirle-
ri, Philadelphia'daki Delaware Nehri, Boston ve San Fransisco korfezleri hem diigiik
maliyet hem de kisa zamanda ulasim saglayan feribotlarla gecilmigtir. Feribotlar bazi
durumlarda merkezi yerlesimdeki faaliyetlerin yakin kiy1 yerlesimlerine ulagmasi ba-
kimindan 6nemli bir rol oynamuglardir. Feribotlar karadaki rayli trenlerin roliinii ist-
lenerek, sehir merkezlerinde yiiksek kath binalarin yapimu igin gerekli olan miihen-
dislik bilgilerinin ve malzemenin yeterli olmadig1, ve dikeyde biiyiiyemeyen sehirler
i¢in yatay biiyiimeyi cesaretlendirecek araglar olmuglardir. [ 8 .5 16 ]

1900'1ii yillarda yolcu tasimacilig: igin her tiirlii konforu olan biiyiik gemi-
lerle diinyanin her yerinden insanlar tasinmaktaydi. Bu yiizden kiy1 kentleri bu do-
nemde tarihin en biiyiik geligme dinamizmini yagamiglardir.

Daha sonraki yillarda gelik gemi yapimindaki ilerlemeler ve komiiriin yeri-
ne mazot kullamminin yayginlagmasayla, denizyohi ulagimu kent i¢i kullamimda iyice
benimsenmis ve deniz kiyis1 gehirleri metropoliten kent boyutlarina ulagmigtir. Her
kiy1 kentinin deniz tapimacilify ile ilgili uygulamalari, kendi 6zel konumlarina ve tek-

nolojik olanaklara bagli kalarak 6nemli farklihiklar gostermistir.



BOLUM 2

ISTANBUL'DA ULASIM - PLANLAMA ILISKIiSINDE
TARIHSEL GELISME

Istanbul yarimadasinda, ilk yerlesmelerin M.0. 3000 - 2000'li yillarda bas-
ladify tespit edilen eski Konstantinopolis, 16 yiizy1l boyunca, yani 1. Constantinus'un
Dogu Roma Imparatorlugu'nu kurdugu 330 yihndan, 1924'te Ankara'nin bagkent ol-
masina kadar, iki biiyiik uygarhigin ( Bizans ve Osmanl ) bagkenti olmustur. Bugii-
niin sayili diinya metropolleri arasinda bulunan Istanbul, karmagik sehir yapisini tari-
hindeki son derece farkh kiiltiirel, sosyal, ekonomik ve estetik degerlerden miras ola-
rak almagtir.

Bu boliimde Istanbul'un Dogu Roma Imparatorlugu'ndan bu yana sokak,
cadde ve ulasim yonii dikkate alinarak gecirdigi evreler anlatilmaya galisilacaktir.

2.1.ANTIK KENT KONSTANTINOPOLIS'TEN 19. YUZYIL
ISTANBUL'UNA KADAR SEHRIN YAPILANMASI

2.1.1.DOGU ROMA IMPARATORLUGU DONEMIi

Istanbul'da ilk yerlesmelerin M.O. 3000 - 2000'li yillarda kuruldugu
1950'de Emindnii'nde yapilan kazilarda bulunanlardan tespit edilmigtir. Ancak bu
aragtirmalardan sonra gok fazla bilgi bulunamamistir. M.O. 7. yiizyilin ortasinda ba-
lik¢1 ve tacirlerden olusan ilk Megara kolonisinin Istanbul yarimadasinin bat1 ucuna
yerlestigi bilinmektedir. Bunlann diginda ayn1 donemde Galata'da ve Halkedon'da
(Kadikdy) iki Megara kolonisinin oldugu bilinmektedir. [11.s:11]

Ik hiikiimdarlardan birinin onuruna Bizantion ad1 verilen bu kentin surlar

yedi tepeden birincisinin eteklerinde kiigiik bir alan1 kaplamaktaydi. Yarimadanin en
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yiiksek noktas:1 olan, bugiinkii Topkap: Sarayi'nin yerinde koloninin merkezi olan
Akropolis bulunmaktaydi. Sirkeci'nin yerinde ise kentin 6nemli limam Neorion, Sa-
rayburnu'nda Bosporion Limam vardi. Ayasofya Meydani'nda ise Agora bulunmak-
taydi.

196 yilinda Roma Imparatoru Septimius Severus Bizans'in orijinal surlarini
yikarak, daha genig bir alam kaplayan ve birinci ile ikince tepelerle eski limani da
i¢ine alan yeni bir sur yaptirdi. (Harita : 2.1) Surlarin i¢inde kentin ilk iskeleti olan

Tetraston Foru-

mu ve Embolos
ad1 verilen foru- / o
“Bosporion Limnans
mu surlarla bu- ! e
: & ! >
lugturan kemerli 5 i /
f 74
yol ortaya ¢ikti. = S Alropol
% | /
Bu ana arter Me- 1 2
i 27
se denilen orta E 2 5 d
e 2 e
caddenin ilk kis- 5 L____ LT
- ———lTT I A 1
A gora
mun1 olugturmus- E E,,f:;%‘:;’j: i W
- —\\ e
tur. [11.s:12] & | gl
Ve
330 y1- ‘ <
linda I. Constan-

tinus, Roma Im- [ Y
paratorlufu'nun HARITA 2.1: imparator Severus zamaninda Antik Kent [11 . s : 12]
bagkentini Bi-

zantion'a tasidi. Birgok kaynak Constantinus'un " II. Roma " dedigi kente, " Yeni
Roma" demis ve gitgide kentin adi Konstantinopolis (Constantinus'un Sehri ) olarak
yerlesmigtir. Bu ad1 Tiirkler de kullanmug ve 20. yiizyil Tiirk paralarinda ve belgele-
rinde Konstantiniye adina sik¢a rastlanmigtir.

Konstantinopolis, Severus kentinin baglica nirengi noktalarim aynen almig-
tir. Ancak sehrin surlan iigiincii ve dordiincii tepeleride icine alacak sekilde yeniden
inga edildi. Bundan sonraki yiizyillarda Marmara sahillerinde ve Constantinus surlar1
dahilinde yeni limanlar yapildi. Fakat en korunakh liman Hali¢'teki Bosporion ol-

mustur.
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Konstantinopolis'te, ge¢ Roma donemi mimarisi ve kent tasarimi temalar
goriinse de, Roma sehrinden temel bazi noktalarda aynlmaktadir. En 6nemli fark,
yayilmis sokak sebekesiydi. Roma'da forumlar 6bekler halinde sikigtinlmigken, yeni
bagkentin dagimk forumlan revakli caddelerle birbirine baglanmaktaydi. Baglica re-
vakli cadde olan Mese, Constantinus Forumundan batiya dogru uzanmakta ve bugiin-
kii Bayazit Meydani'm: gegince ikiye ayrilmaktaydi. Mese'nin her iki kolu kent surla-
rindaki baglica kapilara uzanmaktaydi. Bunlardan bagka revakli iki cadde daha vardi.
Birincisi yanmadanin dogu ucunda Kadikéy'e bakan sahile paralel gitmekteydi. Ikin-
cisi Marmara sahili boyunca uzanmaktaydi. [ 11.s:13]

L. Constantinus Roma'nin kent ydnetim gemasim yeni kente de uygulad: ve

kenti her biri bir na-

ip tarafindan yone-
tilen ondort bolgeye
boldii. (Harita : 2.2)

Constanti-
nus'tan sonra da

kent gelismeye de-

Forum,
Constantings

vam etti. 4. ylizyilin

baglarinda Constan-

tinus Surlarinin di-
sina tasan bir ¢ok

konak ve orta sinif

konutlar1 nedeniyle v 4 A %
II. Tedosios done- HARITA 2.2: Bizans Kentinin 14 Bolgesi [ 11.5: 13 ]
minde (408 - 450

yillarinda) yeni surlar inga edildi. Bu surlar 20. yiizyilin ortalarina kadar eski Istan-

bul Yarimadasinin bati ucunu belirlemisgtir.

5. Yiizyila gelindiginde Mese boyunca kentte Augusteion ve Constantinus
Forumu diginda bashca ii¢ forum bulunmaktaydi; Tauri Forumu, Bovis Forumu ve
Arkadios Forumu. Bizans meydanlarinin en genisi olan Tauri Forumu bugiine kadar

kentte kalan tek agik alandir ve Beyazit Meydani'nin oldugu yere tekabiil eder. Tauri




19

Forumu'nun batisindan Mese iki kola ayrilir ve biri giineybatiya dogru, Bovis Foru-
mu'ndan (bugiinkii Aksaray) ve Arkadios Forumu'ndan gegerek Altinkapi'ya ulagir,
ikincisi ise Adrianopolis Kapisi'nda (Edirnekapr) son bulurdu.

Bu genig ve diizenli caddelere kargilik Konstantinopolis'in arka sokaklari,
yani viciler, dar, karanlik ve garpik sokaklardi. Bu yiizdende aynen Osmanli done-
minde oldugu gibi yanginlar sik sik biitiin mahalleyi yok ediyordu. [11.s5:17]

11. yiizyildan sonra Konstantinopolis'te ticaretin artmasiyla yabanci cema-
atlar biiyiidii. Miisliiman araplar yarimadamn dogusundaki mahallelerde oturdular.
Yahudilerin sehirde oturmas: yasak oldugundan Galata'da bir mahalleye yerlestiler.
Daha sonra 1143 - 1180 yillarinda Cenevizlilere de Galata'da yerlesme imkani tanin-
magtir. (Sekil 2.1) 1303 yilinda Ceneviz kolonisinin Galata'daki sinirlar: belirlendi.
1316 yilinda Galata surlarinin ilk boliimii, 1349'da surlarin kuzey boliimii ve Galata
Kulesi tamamlandi. Sahile paralel uzanan revakl cadde Cenevizlilerin ana arteri ol-

dntifi.11 . sEio

SEKIL 2.1: 12. Yiizyilda Istanbul'dan bir Gériintig [12 . s : 3848 ]
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2.1.2. TANZIMAT FERMANI'NA KADAR
OSMANLI iIMPARATORLUGU DONEMI

30 Mayis 1453 yilinda Fatih Sultan Mehmet Konstantinopolis'i aldiktan
sonra bagkent ilan etmistir ve Osmanli'lar Konstantiniyye de dedikleri baskentlerine
daha gok Istanbul veya Istanbol demiglerdir. Fatih Istanbul'u 13 yonetim birimine

ayrrmugtir. Bunlardan Ayasofya ve gevresi birinci nahiye idi. (Harita : 2.3)

i 3 ;
5 B

HARITA 2.3: Fatih Sultan Mehmet Zamaninda Istanbul Nahiyeleri [ 11 .5 :20 ]

Bizans kentinin sokak dokusundaki belirleyici doniigiim Fatih devrinde bag-
lamustir. Bizans sokaklari diizensiz, dar ve yogun bir dokuda olmasina ragmen biiyiik
meydanlart birbirine baglayan ana arterler ve genis caddelerden olugmaktaydi. 15.
yiizy1lda sehir herbiri merkezi bir diifimden baglayarak kendi kendine yeterli nahiye
ve mahalleler bigiminde degismeye baslayinca, biiyiikk meydan ve genig ana arterlerin
snemi azaldi. Ancak Bizans diizeni hemen ortadan kalkmadi. Giovanni Vavasso-
re'nin 1520'lerde yaptig1 Istanbul planinda hala kentin bélgelerini baglayan genis ar-
terler goziikmektedir. (SEKIL: 2.2) Oysa 16. yiizyil sonlarinda yapilan planlarda bu
arterler gozilkmemektedir. [11.5:22]
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16. yiizytlin baglarinda istanbul'un niifusu hizla artmig ve 80 000 haneye
¢ikmugtir. Bu hizli niifus artigy istanbul yarimadasinin yogunlagmasina ve Tophane,
Findikli, Cihangir ve Kasimpasa'da yeni mahallelerin olugmasina yol agmustur.

istanbul'da ise genisleyen mahalleler Bizans'in genig caddelerini giderek
kemirmistir. 16. yiizyihn sonlarina gelindifinde bu arterler kayda deger olgiide kii-
ciilmiistiir. Bu devirde yollarda kaldirim bulundugu bilinmektedir. Istanbul'da ortagag
dogu devletlerine dzgiin kivrimli yollar ve keskin dénemeglerle birbirinden ayrilan
mahalleler bulunmaktayds. [ 12.s : 3815 ]

17. yiizyilda Istanbul ve kazalarinda 300 000 kadar gayrimiislim olmak
iizere toplam 800 000 kisi yagamaktaydi. istanbul, bu niifusla donemin Londra, Paris
gibi bilyiik kentlerinin tiimiinden daha kalabalik ve eski diinyanin en biiyiik kenti ol-
mustur. [13.s :4010] Bu dénemde Uskiidar, Kasimpaga ve Tophane de hatirt sa-
yilir bir bigimde biiyiimiistiir. Pera ve Galata bolgesi zamanla yabancilarin yogunlas-
t1g1 bir yer oldu. Tiinel ile Galatasaray arasinda yavag yavas yeni kiliseler yapildi.
Galata bir ticari merkez olarak gelisirken, Pera yabancilarin konaklarimn oldugu tist
sinif gayrimiislimlerin yerlestigi alan olarak gelismistir.

Bogaz'da ise, ozellikle Besiktas'ta donanma komutanlarinin (Kaptanpasa-
lar) yerlestigi bir alan geligmistir. Cesitli yerlerde yeni kdy yerlesimleri ortaya cikmis
ve buna bagli olarak da ulagimda su yolundan yararlanma artmugtir. Onceleri yalnizca
Uskiidar'a ¢aligan kayiklar, Bogaz'in gesitli yerlerindeki koylere de yolcu tagimaya
baglamiglardir. [13.5:4010]

2.2.XIX. YUOZYILDAN CUMHURIYET'IN KURULUSUNA
KADAR YOL - PLAN ILISKILERI

19. yiizyiln ilk yillarinda modern donem heniiz Osmanli bagkentinde iz bi-
rakmamistir. Kent, Tiirk-Islam karakterini hala siirdiirmekteydi. Cografi olarak bir-
birinden denizle ayrilan Istanbul, 1838 yilinda ii¢ ana yerlesme olan Eski Istanbul
(Yarimada), Galata ve Uskiidar'dan olugmaktaydi.

Yeni kent reformu da Tanzimat Fermani ile Osmanli'ya gelmistir. Kent ta-
sartmina iligkin ilk ilkeler Tanzimat Fermani'm kaleme alanlardan biri olan Mustafa

Resit Paga tarafindan 1836 yilinda belirlenmis ve planlamayla ilgili kriterlerde bilim-
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sel yaklagim savunulmustur. Bu durumda yol sebekesi " Kavaid-i Hendese " kuralla-
rina uygun olmali, yani mevcut labirentvari sebekenin diiz ve genis arterlerle kesil-
mesi gerekmekteydi. Ozellikle Istanbul Yarimadasi'mn yogun ahgap yapilasmas: ve
dar sokaklar1 bolgeyi yangina duyarl hale getirdiginden " Kavaid-i Hendese " kural-
lan ile saglanacak ulagim kolaylii kentte gikabilecek yanginlarin kontroliinii miim-
kiin kilacakti. [11.s:41]

Istanbul'daki yangin yerleri Avrupa'dan esinlenen kent planlamast ilkeleri-
nin uygulanmaya kondugu deneme alanlar1 haline gelmistir.

Tanzimat Fermani'ndan hemen sonra Mustafa Resit Paga'nin kent planla-
mast ile ilgili belirledigi kriterler, yabanci uzmanlara yaptirilan danigma plani ile uy-
gulamaya girmistir. Alman miihendisi olan Helmuth Von Moltke, 1839 yilinda Istan-
bul'un sokak yapisim diizeltmekle gorevlendirilmistir.

1839 yilinda tamamlanan Moltke Plan: ve daha sonraki yillarda F. Arnodin
ve Joseph Antoine Bouvard tarafindan onerilen diger iki proje de, imparatorlugun
gecmisteki giiciinii ortaya ¢ikarmaya yonelik olarak yapilmig ¢aligmalardur. Bu giicii
simgesel olarak yeniden insa etmek igin olusturulan bu projeler birgok diger projeler
gibi gerceklesememiglerdir.

Bu biiyiik projeler gergeklesmis olsaydi giiniimiiziin Istanbul kentinin so-
runlarindan biri olan ulagim daha farkli bir boyutta olacakti. Ancak Istanbul'da tahri-
bat1 ve alani gok biiyiik olan yanginlar sonrasi bazi yeni diizenlemeler yapilmaya ¢a-
lisilmustir. Cesitli sebeplerden dolayr uygulanmayan Moltke Plani'ndan ve daha son-
ralart Amodin'in gevre yolu baglantisin1 8ngdren projesinden bahsetmek faydali ola-

caktir.
2.2.1.MOLTKE PLANI

II. Mahmut zamaninda gorevlendirilen Von Moltke'nin baglica amaci, Is-
tanbul Yarimadasi'mn ticari ve idari islerinin yiiriitiildiigii merkeziyle, eski Bizans
kapilar arasinda genis yollar agarak kesintisiz ve kolay bir ulagim ag1 gelistirmekti.
[11.s :84]

Moltke beg ana arter onermekteydi. Birinci yol Topkapi Sarayi'mn dis ka-

pist olan Bab-1 Hiimaiiyiin-u Aksaray'a baglayacak, yani eski divan yolunu ( Bizans
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donemi Mese'si ) izleyerek Beyazit Meydani'ndan gececekti. ikinci yol Aksaray't Te-
odosios Surlart iizerindeki Topkap1'ya baglayacakti. Ugiincii yol Fatih Kiilliyesi'nden
ikiye ayrilarak, iki bilyiik Bizans kapisi olan, Edirnekap1 ve Egrikap1'ya ulasacakti.
Dérdiincii baglanti Kadirga ve Yedikule arasinda Marmara sahilini izleyecekti. Be-
sinci yol ise Eminénii Yeni Cami 6niinden baslayarak Hali¢'e paralel gidecek ve

Eyiip'te son bulacakti. (Harita : 2.4)

HARITA 2 4: Von Moltke Plan1 (1839) [11.5:85]

Moltke planinda ana arterlerin 6ngoriilen genisligi 15.20 metreydi. Yollarin
her iki yanindan iiger metrelik kaldirim pay: diisiildiikten sonra tagit trafigine kalan
kisim 9.20 metre genisligindeydi. Diger yollarin mevki ve kent i¢i ulagimdaki onem-
leri dikkate alinarak 11.50, 9 veya 9.20 metre eninde olmalar ongoriilmiisti. Cik-
maz sokaklar da ortadan kaldinhiyordu. [ 14 .s:1340-1343 ]

Moltke planinin en 6nemli eksikligi ise Istanbul Yarimadasi'nin sahillerinin

iki yakasinda sahile paralel iki yol ve yarimadanin ortasinda dogu-bati eksenleri



25

onermis, ancak bu arterleri kuzey-giiney dogrultusunda birlestiren higbir baglanti
onermemis olmasidir.

Moltke'nin planlari her ne kadar uygulanmamis olsa da, bu projeler ve
Mustafa Resit Paga'nin goriisleri dogrultusunda Avrupa'dan esinlenen kanun ve ni-
zamnameler ¢ikartilmaya baglanmistir.

istanbul'un ahgap konut dokusu, kentin tarihi boyunca biiyiik tehlikeler
olugturmugtur. Niifus ve insaat yogunlugu arttik¢a yangimnlarin tahribati da artmugtir.
1633 yilindaki Cibali Yangim genis lgiide tahribata yol agan bir ok yanginin ilki
olmugtur. 1633-1839 yillar1 arasinda Istanbul ve Galata'da 109 biiyiik yangin goriil-
miistiir. Bu say1 1853-1906 arasinda 209'a gikmustir. [ 14 .5 1259-1309 ]

1840'lardan 6nce yanan yerler yeniden inga edilirdi. Bu tarihten sonra ¢ag-

das kent tasarimu ilkelerinin resmi sekilde bigimlendigi alanlar haline gelmistir.

2.2.2.1856 YILI AKSARAY YANGINI SONRASI
BIRINCI IZGARA PLANI ( LUIGI STORARI PLANI )

Altiyiizelliden fazla binanin yanmastiyla sonuglanan 1856 Aksaray yangint
istanbul'un yeniden sekillenmesinde 6nemli bir baslangi¢ olmustur. Bu yangindan
sonra ilk defa buranin bir haritas1 yapild: ve bir kent tasarim projesi hazirlanarak uy-
gulamaya konuldu. Bolgenin yeniden imar1 igin Italyan bir miihendis olan Luigi Sto-
rari gorevlendirildi. [11.5:45]

Storari genis ve diiz cadde yapimim 6ngdren ve bir kent tasariminda aranan
vasiflart siralayan "Irade-i Seniyye" ye uygun olarak mahallenin organik sokak sebe-
kesini yeniden diizenledi.

Aksaray yangint 6ncesi (Harita : 2. 5) dokuda agik¢a goriilebilen tek kav-
sak olan, Unkapani'ndan Yenikap1'ya uzanan kuzey-giiney ekseni ile, Divan Yolu
uzantist ve Aksaray Caddesinin kesistigi dogu-bati ekseninin 6nemini vurgulamak is-
teyen Storari, bu arterleri genisletip diizeltti. Kavsak belirleyici olarak koseleri yu-
varlatt1 ve bu aksin dnemini vurgulamak igin ayni kavsak diizenini yol boyunca ii¢
kez kullandi. (Harita : 2 . 6) Diger sokaklar bu caddeye gore hizaya getirilmigse de
tam bir 1zgara sistemi oturtulamamustir. Storari'nin sokaklarina diger sokaklardan te-
caviizler 6nlenmis ve Aksaray'in ¢ikmaz sokaklar1 yok edilmistir. Ancak yap1 adalari-

nin biiyiikliikleri ayni kalmustir. [11.s :46]
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Moltke'nin onerileri Storari planindaki sokak genisliklerinin simfladirlma-
sinda kendisini gostermigtir. Storari plan1 ana arteri olan Aksaray Caddesi 9.50 met-

re, diger sokaklar 7.60 metre ve 6 metre genisligindeydi.

2.2.3.1865 HOCAPASA YANGINI VE
ISLAHAT-I TURUK KOMISYONU NAZIM PLANI

1865'te Istanbul tarihinin en biiyiik yangini goriilmiistiir. Emindnii'niin bati-
sinda Hocapaga semtinde baglayan yangin, dogudan esen kuvvetli riizgarin da etki-
siyle, giineyde Marmara Denizi'ne, kuzeyde Halig, batida Beyazid Kiilliyesi ve dogu-
da ise Ayasofya ile Sultanahmet Camii aks igindeki ok genis bir alani yaklagik 32
saat icinde yok etmistir. (Harita:2.7)

_ Harbive Nezarets 8
_ (Eski Sara; 3

HARITA 2.7 : 1865 Yangini Etkisi Altinda Kalan Alan [ 11 .5:48)
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Bu yangin boyutlar sebebiyle "Harik-i Kebir " olarak adlandirlmistir ve
felaketin biiyiikliigii devleti 6nlemler almaya zorlamigtir. Onlemler iki ana baslik al-
tinda ozetlenebilir; Birincisi yapt malzemelerinin degistirilmesi, ikincisi ise "inisli,
cikisli, dar, garpik dehlizler " olarak tanimlanan sokaklarin, itfaiyenin rahat¢a gegebi-
lecegi sekilde diizenlenmesi yani genisletilip, diizlestirilmesidir.

Bu diizenlemenin yapilabilmesi igin bir komisyon kuruldu. Islahat-1 Turuk
ad1 verilen bu komisyon 1869 yilina kadar verimli bir sekilde ¢aligarak genis ¢aph bir
kent planlamasi programim yliriitmiigtir.

Komisyon sokaklar1 ii¢ ana simfa ayiran bir nazim plan diizenleyerek ise
basladi. Ana arter olan Divan Yolu 19 m genisliginde diizenlendi. Ikinci artarlerin
12.20 m genisliginde olmalar1 6ngoriildii. Bunlar Sirkeci Iskelesini Bab-1 Ali'ye bag-
layan Aziziye Caddesi, Bab-1 Ali'den Divan Yolu'na uzanan Mahmudiye Caddesi,
kuzey-giiney eksenini olugturan ve Divan Yolu'nu Kadirga'ya baglayan Kumkap1
Caddesi ve Nuruosmaniye Camii'ni Mahmudiye Caddesi'ne baglayan Nuruosmaniye

Caddesi olarak belirlendi. (Harita 2.8) Ana caddelerle aym zamanda yapilacak olan

N

Q\f‘\_,
QO

(a)

yasofya

‘ngd;\m ,//

HARITA 2.8 : 1865 Yangini Sonrast Diizenlemeler [ 11 .5 :48 ]
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tigiincii sokak aginda ise konum ve neme gore 11.50 m, 9 m, 7.60 m ve 6 m genigsli-
ginde sokaklar bulunacakti. Yeni sokak diizenlemesinde cami, anit eser ve kargir res-
mi binalarin korunmasi esas alinmigtir. [ 11.s:48 ] Kent tasariminda yeniden yol
yapilanmastyla beraber 6zellikle ana caddelerde altyap: (kanalizasyon) insaasi da be-

raber siirdiiriilmiistiir. [ 14.s: 1002 ]
2.2.4.PERA (BEYOGLU) YANGINI VE NAZIM PLANI

Haziran 1870'te Pera'da ¢ikan yangin, Tarlabasi, Taksim, Cadde-i Kebir ve
Galatasaray semtlerini tahrip etti. [14.s:1310] (Harita 2.9)

Yangin sonrasi mimar ve | ]“
miihendislerden bir komisyon kurul-
du. Komisyonun ilk plan1 ¢ok iddial
ve maddi agidan zor desteklenir bir
plandi. Bu planda Tarlabag1 ve Toz-
koparan Caddeleri otuzar metre ge-
niglifinde ongoriilmiisti. Diger cad-
deler ise 20 m ve 12.20 m olarak

planlanmigti. Boylece merkezi alan
Pera'dan daha kuzeye gekilecek ve
Cadde-i Kebir ikincil bir arter olarak

kalacakti. Miilk sahipleri bu plana
itiraz etmislerdir ve sonugta onlarin
istedigi Hammalbag1, Tiyatro ve De-

veux Caddeleri sadece onarilmigtir.

Cesitli meydanlarin diigii- Kalan Alan [ 11 .5:53 ]
niildiigii bu planin gergeklegsmeme-
sindeki bir bagka sebep ise arazinin engebeli yapisinin gozardi edilip, diiz bir arazide
uygulanacak tiirde bir plan yapilmig olmasi da olabilir.

Bu yangnlar Istanbul'un kent tasaniminda ve cadde diizeninin kurulmasinda
biiyiik yenilikler getirilmesi bakimindan 6nemli etkileri olan olaylardir. Diger kiigiik

yanginlarda da bazi kentsel tasarim diizeltmeleri yapilmisgtir. Ornegin; 1861'deki
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Ayvansaray Yangini, 1863'te Besiktas ve 1866'da Samatya Yanginlar1. En kiigiik 61-
gekteki yanginlar ise birkag diiz ve daha genis sokak kurulmasini saglamigtir. [ 11.s
2551

2.2.5.YANGIN YERLERININ DISINDA YAPILAN
KENT PLANLARI VE YOL BAGLANTILARI

istanbul'da 19. yiizyilin ikinci yanisindaki bu yanginlardan sonra parga par-
¢a uygulanan plan galigmalar1, yangindan etkilenmemis ana arterlerin ve sahil seridi-
nin diizenlenmesi ¢aligmalarina paralel yiiriitiilmiigtiir.

Hali¢'in kuzeyinde diizenli bir biiyiime saglanmasinda ilk adim, 1848'de
Pangalti'da yeni bir mahallenin kurulmasina karar verilmesiyle atilmistir. (Harita :
2.10 ) Mekteb-i Harbiye'nin tam kargisinda 272 800 m? lik bir alan ikamet bolgesi
olarak yapilagmaya agilmistir. Yeni konut bolgesinde yapilacak imar planlarina gore
15.20 metre genisliginde 10 ana cadde olacaktir. Bunlarin iki yaninda da o giinlerde
yeni bir kavram olan 2.30 metrelik kaldirimlar diistiniilmiistiir. Tali sokaklar ise 6.80
metre dogenecek ve yanlarinda 1.15 metre kaldirim bulunacakti. Su ve kanalizasyon

hatlan ise biitiin sokaklardan gececekti.

PANGALTI

HARITA 2.10 : Pangalti'da Kurulan Yeni Mahalle [ 11 .5:56 ]
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1858 yilinda 6nemli bir uluslararas: ticaret merkezi durumuna gelen Kara-
koy'de istimlak edilmek suretiyle biiyiik bir meydan agilmistir. [ 11.s:57]

Mezarlikla kapli Taksim'in, Pangalti projesinden sonra Cadde-i Kebir ile
birlestirilmesi diisiiniilmiis ve planlama galigmas1 sonucunda agik bir alana doniisti-
riilmiigtiir. 1869'da tamamlanan ve daha sonra Pangalti'dan Sisli'ye uzatilan yol giinii-
miiz ana arterlerinden bir tanesini olugturmaktadir.

istanbul'da ilk belediye olan Altinct Daire zamaninda bazi yol diizenlemesi
ve meydanlarin olugturulmast ile ilgili galigmalar yapilmstir. Eski kopriiden Cadde-i
Kebir'e ¢ikan yol iizerindeki Sishane Meydan1 da bunlardan birisidir.

Osmanh Imparatorlugu'nun son donemlerinde Istanbul'da radikal degigim-
ler pek fazla yapilamamustir. Kent planlamasinda yanginlardan tahrip olan alanlarin
yeniden diizenlenmesi ve yeni gelisen gozde mahallelere ulasim saglanmasi zorunlu-

lugu, belirleyici bir etken olmugtur.

2.2.6. ARNODIN PLANI - KENTSEL OLCEKTE
BIR ULASIM AGI ONERISI

Osmanl bagkentinde Haydarpasa - Izmit arasinda yaklagik 100 km'lik bir
demiryolu sistemi 1873 yilinda tamamlandi. 1875 yilinda Avrupa yakasindaki Istan-
bul - Edirne demiryolu hatti tamamlanmustir. 1880'lerden sonra yabanci imtiyaz sa-
hiplerince devreye sokulmus olan sirketler demiryolu insaatinda hizli bir artis goster-
miglerdir.

1900 yilinda, Fransiz miihendis Arnodin Asya ile Avrupa yakalarindaki de-
miryollarim1 kopriiler ile birbirine baglayarak bir proje gelistirdi. (Harita 2.11) Proje
de sadece demiryolu baglantis1 degil, yaya ve arag trafigi de diisiinilmekteydi. Bu
ulagim projesi bolgesel bir nitelik tasimaktadur.

Arnodin'in ilk kopriisii Aktarma Koprii olarak nitelenmekte (Sekil:2.3) ve
Uskiidar ile Sarayburnu'nu birlestirmektedir. Haydarpasa'da biten demiryolu Uskii-
dar'a uzatilacak, bu noktadan da kopriiniin iizerinden Istanbul - Edirne hattina bagla-
nacakti. Arnodin'in gevre yolu planinda dnemli banliyéler haline gelmis Haydarpasa -
izmit hattindaki Bostanci, ve Edirne - Istanbul hatt1 iizerindeki Bakirkdy semtleri de
Kandilli ve Rumelihisar1 arasinda 'Hamidiye' ad1 verilen ($ekil:2.4) ikinci bir kop-

rilyle birbirine baglanmaktaydi. Bu sekilde istanbul'u gepegevre saran bir yol sistemi



HARITA 2. 11 : Arnodin'in Cevre Yolu Plan1 [ 15.5:29 ]
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SEKIL 2. 3 : Sarayburnu Uskiidar Arasinda Tasarlanan Aktarma Kopriisii
[illls: 515 32:]

SEKIL 2. 4 : Kandilli Rumelihisar1 Arasindaki Hamidiye Kopriisii [ 11.5:87]
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tamamlanmig olmaktaydi.

1900 yilindaki bu gevre yolu ile Istanbul yarimadasi, Galata, Uskiidar ve
Bogaz koyleri haricinde daha heniiz yogunlagmamuig alanlar da i¢ine alarak bir met-
ropol kent olusturuldugu hissi verilmektedir. [ 11.s:84-88 ]

Arnodin'in projeleri yiiklii bir maliyet getirdiginden, biiyiik bir ihtimalle
ekonomik sebeplerden dolay1 o0 zaman dnem verilememigtir. 20. yiizyilin baginda ta-
sarlanan bu projeler gerceklestirilebilmis olsalardi, ulagim agisindan degerlendirildi-
ginde bugiin Istanbul'un gehresinin biiyiik 6lgiide degismis oldugu goriilebilirdi. An-
cak bu projelere benzer bir ¢evre yolu projesi 20. yiizyilin ortalarinda gergeklesmis-
tir. (Bugiin hala tartiilan Istanbul demiryolu tiip gegisi giizergahinin, Arnodin'in bi-

rinci koprii baglantisini kurdugu hat tizerinde olmasi 6nemlidir.)

2.3.0SMANLI IMPARATORLUGU ZAMANINDA
KENT PLANLAMASI iLE ILGILI YASAL UYGULAMALAR

Osmanli imparatorlugu zamaninda kent planlamasini diizenleyen ve imar
faaliyetlerinde yaptinmlar getiren ilk tiiziik 1848'de hazirlanan Ebniye Nizamname-
si'dir. Bu nizamname de genel iletisimi gelistirmek ve sokak sebekelerine kentsel
capta bir diizen getirmek iizere sokaklar genisliklerine gore simfladirilmistir. Buna
gore sokaklar tige ayrilmaktaydilar:

- Geniglikleri 7.60 metreden az olmayan biiyiik caddeler,

- Geniglikleri 6 metreden az olmayan adi caddeler,

- Genislikleri 4.50 metreyi gegmeyen sair sokaklar,

Daha sonra 1858 yilinda " Sokaklara Dair Nizamname " arkasindan 1863
yilinda " Turuk ve Ebniye Nizamnamesi " ¢ikarlmugtir. 1863 nizamnamesinde, 1848
nizamnamesine ek iki katagori daha getirildi. Bu kez en genis caddeler 11.50 metre-
ye ¢ikanldi ve beginci sinifi olusturan "Sair Sokak"larin genislikleri 4.50 metrede bi-
rakildi. [14 .s :86-87]

Bundan sonra 1875 yilinda Istanbul ve Belde-i Selasede Yapilacak Ebniye-
nin Suret-i Ingaiyesine dair Nizamname ve 1877 yilinda Dersaadet Belediye Kanunu
cikarilmigtir. 1882 yilinda da Ebniye Kanunu yiiriirliige girmistir.

Biitiin bu nizamname ve kanunlar ile sokaklarin siniflandirilmasi ¢aligma-

siyla birlikte tiim yeni yapilagmalarin 6nceden belirlenmig planlara uygun olmasini
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ongoren yeni kurallar getirildi.

1863 Turuk ve Ebniye Nizamnamesi'nde imar islerine yasal bir ¢erceve
olugturan 1841 Fransiz Istimlak Kanunu'nun izleri goriilmektedir. Buna gére sokak
genigletilmesi igin istimlak gerektiginde sokagin iki yanindan da esit oranlarda ev y1-
kilmasi ongoriilmekte ve arsa sahiplerine temyiz hakki taninmamaktadir. Ancak 1882
Kanunu istimlak edilecek alanin yangin dncesi arsanin en fazla dortte biri olacak ve
bunu agmayacak sekilde bir kisitlama getirmekteydi. Yine 1882 Ebniye Kanunu'na
gore de binalardan en az onu yok olan herhangi bir alan, tarla olarak kabul edilip, ye-
niden planlanip parselenecekti. Buna da "Usul-i Cedide" denildi. [11.s:43]

1875 yili Nizamnamesine gore {stanbul ana ve tali bolgeler olarak ikiye ay-
rilmaktaydi. Ana bolgelerde ahsap insaat tiimiiyle yasaklanirken, tali bolgelerde kar-
gir yangin duvar yapmak sartiyla bazen izin verilmekteydi. 1877 Kanunu ile de ana
bolgeler; Istanbul Yarimadasin Unkapani-Aksaray eksenine kadar dogu kismu, Sis-
li, Pera'da Cadde-i Kebir bolgesi ve Azapkapi'dan Ortakdy'e kadar uzanan kiy: seridi
olarak belirlenmistir. [ 11.s:44]

2.4. OSMANLI IMPARATORLUGU'NUN SON DONEMINDE
ISTANBUL'DA ULASIM

Istanbul denizlerle gevrili bir kent oldugundan, karayolu ulagiminin yanisi-
ra denizyolu ulagimi da nemli bir rol oynamaktadir. 19. yiizyilda kentin ulagim ag1
birbirine bagl dort ana koldan olusmaktaydi; Deniz tasimaciligi, ath tramvay, kisa

bir metro hatti ve banliy6 trenleri.
2.4.1. DENIZ ULASIMI

Osmanli Imparatorlugu zamaninda ilk diizenli kayik seferi 1565 yilinda
Eminonii Uskiidar arasinda yapilmustir. 17. yiizyilda deniz tasimaciliginin Istanbul
kent yasaminda 6nemi iyice artmaya baglamigtir. Bu dénemde Marmara, Hali¢ ve
Bogazigi'nde 17 kayik iskelesinin oldugu ve bu iskelelere bagl toplam 1458 kayik
bulundugu bilinmektedir. [ 16 . s : 69 ] 18. yiizyilin sonunda limana kayith kayik sa-
yis1 4000 ulagmustir. Istanbul'da toplu yolcu tasiyan pazar kayiklan vakfedilerek ka-
zanmlmaktayd: ve 50 - 60 kisilik bu kayiklar isteyenlere birkag senelifine ihaleyle is-
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letmeye verilirlerdi. Yiik ve yolcu tasiyan bu kayiklar bir esnaf dernegine kayitliydi-
lar. Ayrica yabanci iilkelerin Bogaz'da oturann elgileri ve Osmanli'nin yliksek riitbeli
devlet memurlar1 da 6zel kayiklarini kullanmaktaydilar.

19. Yiizyihn sonlarina gelindiginde Istanbul'un deniz trafigi hissedilir dere-
cede artmus ve 1844 yilinda iskelelere bagli kayik sayis1 19 000'e yiikselmistir. Bu
donemde Istanbul'da deniz yolu ile yolculuk etmek kara yolu ulagimina gore daha ki-
sa zaman almaktaydi. Bunun sebebi 1825 yilina kadar faytona binmenin sadece padi-
saha taninmig bir hak olmasiyd1. Bu yiizden 19. yiizyila gelindiginde sehir Bogaz yo-
niinde kuzeye dogru gelismeye baglamustir. [ 17 . s : 365 ]

Osmanli imparatorlugu zamaninda ilk buharh gemi 1829 yilinda II. Mah-
mut igin alnmistir. 1837 yilindan itibaren Rus ve Ingilizlere ait birer gemi ile Bo-
gaz'da toplu deniz tasimaciligina baslandif1 goriilmektedir. Hiikiimet yabancilarin
Bogaz'da ¢aligmalarini hog karsilamadigi i¢in 1844 yilinda Hazine-i Hassa Vapurlar
Idaresi ile vapur isletmeciligine baglamgtir,

Osmanl iginde ilk kenti¢i toplu tasima isletmesi olan Sirket-i Hayriye 1851
yilinda kurulmus ve alt: adet buharli vapuru ile Bogaz'da Uskiidar ve Eminénii yaka-
lar1 arasinda seferler yapmaya baslamigtir. [ 12 . s : 3839] Bu donemde Sirket- Hay-

riye'nin ¢aligtig1 giizergahtaki yabanci vapurlarin seferleri yasaklanmigtir. Sirket-i

SEKIL 2.5: Sirket-i Hayriye'nin Burgaz adh gemisi Kadikéy Rihtimu 6niinde
(1925)
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Hayriye'nin 25 yillik igletme imtiyazinin Bogaz'la sinirl tutulmus olmasi sonucunda
Hazine-i Hassa Vapurlari Idaresi faaliyetini Sirkeci - Yesilkoy ile Adalar - Pendik
arasinda olugturdugu hatlara kaydirmugtir. [ 17 . s : 365 ] Sirket-i Hayriye'nin 1895
yilinda 46 vapuru bulunmaktaydi. $irket 1897 yilinda Istanbul'da 42 milyon yolcu-
nun 9 milyonunu ( % 21.4 ) 1912 yilinda 61.7 milyon yolcunun 14.39 milyonunu
(% 23.32) 1913 yilinda toplam 78.25 milyon yolcunun 18.61 milyonunu ( % 23.7 )
ve 1914 yilinda toplam 86.03 milyon yolcunun 15.89 milyonunu ( % 18.4 ) kendi va-
purlartyla tastyarak Istanbul kentigi toplu tasima sisteminde ¢ok dnemli bir rol iistlen-
mistir. ( Sekil: 2.5)

Fevaid-i Osmaniye'ye doniigmiis olan Hazine-i Hassa Idaresi 18 gemi ile
Uskiidar Kadikdy ve Adalar hatlariyla beraber Marmara koyleri arasinda deniz ulagi-
mim saglamaktaydi. 1870 yilinda bu kurulug da Idare-i Aziziye olmus ve 1878 yilin-
da sirket kapatilmus ve Idare-i Mahsusa kurulmustur. Bu kurulus Daha sonra 1910 y1-
linda Osmanli Seyr-ii Sefain Idaresine doniistiiriilmiis, Cumhuriyet doneminde ise
Tiirkiye Seyr-ii Sefain Idaresi adin1 almigtur.

Istanbul'da gemi ile kentigi yolcu tasimacilig1 yapan diger bir kurulus ise
Eyiip - Haskdy hattinda galisan Hali¢ Dersaadet Vapur Sirketi'dir. [ 12.s: 3839 ]
1913 yilinda italyanlara imtiyazlarim devreden sirket bu yildan sonra Hali¢'te vapur-
larla diizenli yolcu tagimacilig1 baglatmustir. Yolcu sayisindaki diigme nedeniyle hat-
larda faaliyetini durduran girket 1935 yilinda tiim mal varligiyla beraber belediye eli-
ne gegmistir. [ 17 . s : 365 ] Bu arada Halig'teki ve Bogaz'daki iskelelerde bagli ka-
yikgilarin sayis1 da bu dénemde kayda degecek bir say1 olmasina ragmen daha sonra-

ki yillarda kayikeilik oldukga diismiistiir.
2.4.2. ATLITRAMVAYLAR

Sirket-i Hayriye vapurlar1 sehiri¢i ulasimu biiyiik dl¢iide rahatlatmugtir.
Ancak sehir i¢inde yarimadanin ve Galata'nin ig taraflarinda gelisen mahallelerde ka-
rayoluna biiyiik bir ihtiya¢ duyulmaktadir. 1863'te Mr. Huchiadson adl1 bir sahis igin
istanbul banliy6 ve ana arterlerinde igletme imtiyazi verecek bir taslak hazirlandi,

ama kabul edilmedi. 1864'te Avrupa baskentlerinde atli tramvaylarin olduguna dikkat
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¢eken rapor, istanbul'da da benzeri bir ulagim ag1 kurulmas: gerektigini bildirmektey-
di. 1864'te taslak bir nizamname gikartildi. Istanbul Yarimadasi'nda ve Galata'da bazi
giizergahlar belirlendi. 1868'de tek rayl bir sistem Onerisiyle gelen Riistem Bey'e de
bu hak verilmedi. Tiim bu girisimlerden sonra 1869'da Konstantin Krepano Efen-

di'ye kirk yillik bir imtiyaz hakk verilerek Dersaadet Tramvay Sirketi kurulmus ve

HARITA 2.12 : 1869-1881-1907 Nizamnameleri Tramvay Hatlan ve Tiinel
Giizergah1 [ 11.5:78 ]

daha sonra 1869, 1881 ve 1907 yillarinda gikartilan nizamnamelerle bu sistemin ge-
ligtirilmesine calisilmustir. (Harita : 2.12)

Yanginlar sonras: genisletilen yollar, tramvay hattinin yapimint biiyiik 6l-
ciide etkilemistir. Yiiriirliikteki yasalar geregince tramvay sirketleri yollar en az
11.50 metreye kadar genigletmekle yiikiimliiydiiler. Yeni ulagim sisteminin Istan-
bul'un sehir imaj1 iizerinde gagdaslagtirict bir etkisi olmugtur. Atli tramvaylar sokak-
lara Avrupa'da goriilen canliligy getirmislerdir. [ 11 .s:76-78 ] Daha sonra ath

tramvaylarin yerini elektrikli tramvaylar almistir. (Sekil 2.6)
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SEKIL 2.6: 1925 yilinda Harbiye'deki Elektrikli Tramvaylardan bir goriiniig

2.4.3. TUNEL

Tramvay hatti, ticari faaliyetlerin giderek arttif1 Galata bolgesinden Cadde-
i Kebir'e gok uzun, dik ve dar bir yoldan varmakta ve giinde 40 000 kisi bu yolu kul-
landig igin ok biiyiik bir karmaga yaganmaktaydi. [ 12.s:3839]

Miihendis Gavand'a 1869 yihnda Irade-i Seniyye ile Karakdy-Pera arasinda
bir tiinel yapma ve isletme hakki tammugtir. [ 14 . s : 246 ] 1872de kurulan "The
Metropoliten Railway of Constantinople, from Galata to Pera" sirketi ayn1 yil kazi
calismalarina basladi. Ingaat bazi nedenlerden dolay: yavas ilerledi ve 1875 yilinda
buharla cahigan Istanbul Tiineli sonunda hizmete girdi. Bu tiinelin agilisi Istanbul'da
biiyiik bir olay olmustur.

Bu tiinelin bagaris1 birkag bagka tiinel projesinin ortaya atilmasina yol ag-
mustir. 1923'te Cumhuriyet'in ilanindan tiim kamu tagimacilig1 sistemlerinin milliles-
tirilmesine kadar, bu tiinel Galata ile Pera aras1 ulagimi 6zel bir isletici ile saglamugtir.
Daha sonra tiinel igletmeciligini IETT yapmaya baglamistir.

Istanbul Tiineli, yeralti ulagiminn ilk drneklerinden biridir. flk yeralt: tagit
1862 yilinda kurulan Londra metrosudur. Tiimiiyle yeraltinda olan Istanbul Tiine-

li'nin, Londra'dan sonra diinyanin ikinci metrosu oldugu sdylenebilir.
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2.4.4. DEMIRYOLU ULASIMI

19. yiizy1l sonlarinda Istanbul'da iki demiryolu hattinda ulagim yapilmakta-
dir. Rumeli tarafindaki demiryolu, Sirkeci'den kalkip Yedikule-Bakirkoy-Yesil-
koy'den gecerek Sofya'ya gitmektedir. Anadolu tarafinda ise Haydarpasa-Kiziltop-
rak-Erenkdy'den sonra, zmit iizerinden diger illere ulagmaktadir. [ 12 .5 : 3840 ]
Boylece bu hatlar iizerindeki Rumeli ve Anadolu banliyd merkezleri tizerindeki yer-
lesimler, vapur hatlari yanisira tren yoluyla da Istanbul'un merkezine ulagma sansina
kavusmuglardur.

Avrupa'da Sirkeci Gar1, Anadolu'da Haydarpasa Gar1 olmak iizere iki tren

istasyonu insa edilmistir.
2.4.5. ULASIM HATLARININ BIRLESTIGI NOKTALAR

1800'1ii yillarin sonlarinda yukarida sozii gegen kamu araglarinin kolayca
ulagilabilen yerlerde kesistigi ve rahathikla aktarmalar yapilabildigi goriilebilmekte-
dir. Buna gore;

- Vapurlar Galata kopriisiiniin Istanbul tarafindan sefer yapmakta oldugun-
dan Eminonii tren, vapur ve tramvayin birlestigi bir nokta olmustur.

- Karakdy ise, Tramvayin ana istasyonunun bulundugu, Tiinel'in alt istas-
yonunun oldugu ve vapurlarin kesistigi bir nokta olmustur.

Bugiin bu iki merkez de ulagim sistemlerindeki birlesme noktasi olma 6zel-
ligini hala devam ettirmektedirler.

19. yiizyilin orta ve sonlarinda olusturulan ulagim aglari, 20. yiizy1l sistem-
lerinin gergevesini belirlemigtir. fstanbul'un baglica ulagim araci olan vapur, tren ve
tiinel yiizy1l éncesinde oldugu gibi bugiin hizmet vermeye devam etmekte olup, atli
tramvayin yerini zaman iginde gesitli evrelerden gegerek otobiis almistir. 20. yiizy1-
lin en biiyiik degisimi olan otomobil difer Avrupa ve Amerika sehirlerinde oldugu

gibi Istanbul'da da giderek gelisen bir sehir arac olmustur.
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2.5.CUMHURIYET DONEMI'NDE BUYUKSEHIR
BELEDIYELERININ KURULMASINA KADAR YAPILAN
ISTANBUL SEHIRICI ULASIM PLANLAMA CALISMALARI

Osmanli Imparatorlugu'nun son donemlerinden kalan yapi 1930'lara kadar
devam etmistir. 1930'lardan sonra iilke genelinde karayolu ulagim sistemi'ne demir-
yolundan daha fazla énem verilmesi, kent belediyelerini bir dnceki donemin dar yol-
larini genigletmek ve yeni trafik diizenleri olusturmak gibi sorunlarla yiizyiize birak-
mugtir. Istanbul boylelikle kent planlama dénemine girmistir. Ancak bu donemlerde
Istanbul'un biitiiniinii ele alacak ulagim planlan diizenlenmemis, kent planlan igeri-
sinde ulagim konusuna yer verilmistir.

Cumhuriyet donemi'nin ilk plan ¢aligmalarn olarak, Almanya ve Fransa'dan
davet edilen uzmanlardan Istanbul igin sehir plan1 yapilmasi istenmigtir. Alfred
Agache, Hans Lambert'in dnerilerinin yanisira 6zellikle Herman Elgétz'tin plan dne-
risi benimsenmis ve belediye jirisi ligiinden de yararlanarak bir rapor ortaya ¢ikar-
mustir. Elgétz'iin planinda ulagima iliskin su 6neriler siralanmustur;

- Istanbul'un liman gelisimi Hali¢ digina, Yenikap: ve Haydarpasa'ya kaydi-
rilmali, buradan Sirkeci'ye feribot servisi kurulmali,

- Eski yollarin genisletilmesinin yanisira Marmara kiy1 yolu, Hali¢ kiyila-
rinda birer yol ile Karakdy-Eminonii, Unkapani-Azapkap, Eyiip-Siitliice arasinda bi-
rer koprii yapilmali,

- Taksim-Sighane arasinda iki ayr1 yol yapilmal,

- Havalimani Yesilkoy'de kurulmali. [ 13 .5 :4031 ]

1935 - 1938 yillar1 arasinda Alman sehirci Prof. Martin Wagner Istanbul
icin bir plan ve rapor hazirlamug ve ilk kez sehir genis bir iligki i¢inde ele alinmugtir.
Wagner raporunda , niifus, tarim ve ulagimla ilgili ekonomik iliskileri analiz etmistir.

Henry Prost'un 1939 yilinda yiiriirlige giren planlarinda ulagimla ilgili ola-
rak , varolan mevcut sistemin 1slahi ve daha genig caddeler agilmasindan bagka daha
genis kapsamli bir oneri getirilmemistir. Bu plan 1950 sonlarinda kurulan Revizyon
Komitesi'nin raporunda siddetle elestirilmistir.

1956-1960 yillar1 arasinda Prof. Hans Hogg nazim planinda Istanbul igin,
Galata ve Bogaz Kopriisii'niin diizenlenmesi gibi dar bir alanda giiglii ulagim arterleri

dnermis ve bu oneriler hizla uygulamaya konulmustur. [ 18.s:70-75]
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Bu arada Hogg'un planlarinda da goriilen Bogazigi Kopriisii'niin yapimu ilk
kez 1950'lerde giindeme gelmistir.

1958 yilinda kurulan istanbul Imar Planlama Miidiirliigii danismanligina
italyan Prof. Luigi Piccinato getirilmistir. 1960 yillar1 sonunda ilk defa belediye si-
nirlart digindaki miicavir alanlarida kapsayan bir nazim plan gelistirilmigtir. Aym do-
nemde Bayindirlik Bakanlifi'nca bir Amerikan firmasina hazirlatilan Istanbul Cevre
yolu ve Bogaz Kopriisii projeleri onaylanmustir.

1960'dan sonra iilkesel boyutta planl déneme girilmis bu donemde fiziksel
planlar , ulusal, bolgesel, metropoliten ve kentsel plan kademelenmesinde, ulusal he-
deflere dayali sosyo-ekonomik planlar hiyerarsisinde mekansal belgeler olarak ele
alinmugtir. 1965 yilinda kurulan Biiyiik Istanbul Nazim Plan Biirosu ¢aligmalar1 neti-
cesinde 1980 yilinda 1/50 000 dlgekli Istanbul Nazim Imar Plan onaylanmustir.

Plan ¢aligmalari devam ederken, 1958 yilinda plan1 onaylanan Bogaz Kop-
riisii'niin 1970 yilinda yapim1 baslamig ve 1973 yilinda tamamlanarak hizmete gir-
mistir. Bogaz Kopriisii kisa siirede etkisini gostermis ve ulasim kolayligi getirdigi
bolgelerden Mecidiyekdy, Levent, Etiler, Camlica, Uskiidar, Beylerbeyi gibi yerler
cok kisa siirede yogunlasmugtir. Bugiin ticari faaliyetlerin yogunlagtig1 Mecidiyekdy,
Gayrettepe, Zincirlikuyu giizergahi ve Levent-Etiler gibi bolgeler ozellikle ise gelis
gidis saatlerinde trafigin en yogun oldugu alanlar haline gelmistir.

Istanbul Belediye Bagkanlig1 Toplu Tagim Damigmanhgi'nca 1976'da hazir-
lanan bir raporda sehirdeki trafik sikigikhiinin 6zellikle toplutagim olanaklarindan
yararlanan insanlar1 dort bes kat daha fazla etkiledigi belirtilmis ve buna care olarak
li¢ Oneri getirilmigtir.

- Tercihli Yol; ayn1 saat iginde taginan yolcu sayisi artarak, bir yerden bir
yere ulagma zamaninin kisalacag belirtilmistir.

- Metro; burada metronun gergeklestirilme siiresinin uzun oldugu belirtil-
mis ve tek basina bir ¢oziim olmadig1, diger ulagim sistemleriyle biitiinlestirilmesi
gerektigi vurgulanmigtir.

- Hafif Metro; bu sistem kent iginde yiizeyde giden rayli demiryolu seklin-
deki bir ulagim ag1 olarak ifade edilmis ve maliyetinin metrodan ¢ok daha ucuz ol-
dugu belirtilmistir.

Bu raporda en pratik olan tercihli yol uygulamast Istanbul'da 1978 yilinda

once Taksim - Mecidiyekoy arasinda yapilan 6zel otobiis yoluyla baslamugtir. Daha
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sonra bu hat Zincirlikuyu'ya kadar uzatilmigtir. 1982'de Kadikdy'de vapur iskelesi ile

Altiyol arasinda bir tercihli yol daha kullanima agilmigtir. [ 13.s: 3985 ]

2.6.BUYUKSEHIR BELEDIYELERININ KURULUSUNDAN
BUGUNE KADAR YAPILAN ULASIM PLANLAMASI VE
UYGULAMALARI

1980 yilinda onaylanan Nazim Imar Plani Raporu dogrultusunda Istan-
bul'da bazi uygulamalar gergeklestirilmistir. Bu planin stratejileri igerisinde yer
almayan ikinci bogaz kopriisii ¢aligmalari, Bagbakanligin direktifiyle, Karayollari
Genel Miidiirliigii tarafindan baslatilmigtir.

1980 plam stratejisi geregi ulagim konusunda uygulamaya konan projeler
sunlardur:

- Tepebas1 yolunun agilmasi,

- Sanyer-Biiyiikdere kiy1 yolu, (kazikli gegis)

- Uskiidar sahil yolu,

- Fenerbahge-Bostanci sahil yolu,

- Piyalepasa Bulvari, vb. gibi ulagim arterlerinin yapilmasi,

- Kentsel hizmetlerde, ulagimda helikopterden yararlanilmaya baglanmasi,

- Trafikte sinyalizasyona gegis,

- Metro; Aksaray-Esenler-Yenikapi, Aksaray-Atisalani, Aksaray-Sirkeci,
Taksim-Levent hattinin yapim galigmalari,

- Nostaljik Tramvay; Tiinel-Taksim Hatti,

- Deniz Otobiisii igletmesi,

- Dogu yakasi havaalani,

Bu projelerin uygulamalarinda ¢ok hizli bir siireg yaganmistir. Bu ylizden
kamu yatirimlari ve 6zel yatirimlar arasinda zamanlama ve finans hususunda yeterli
bir koordinasyon saglanamamuigtir.

1980 yili sonrasinda Istanbul'un ulagim sorunlarina genis kapsamli yaklasan
ve gegsitli alternatifler koyan ¢alisma 1988 yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nin
yaptirdig1 "Istanbul Biiyiiksehir Ulagim Nazim Plani"dir. Bu planda ilk asamada
master plana esas ve modele veri olmak iizere 2005 yili i¢in karayolu ulagim sebeke-

sini, ikinci agamada ise karayolu toplu tagim sistemine deniz ve demiryolu sistemleri-



nin eklenmesi ile bir toplu tasim sebekesinin gelistirilmesi gerekliligi onerilmektedir.
Bu temel 6nerilere ek olarak kentin biiylimesiyle ileride ihtiyag olacak ii¢ proje daha
eklenmektedir. Birincisi BE-SA ve Ugiincii Bogaz Kopriisii, ikincisi Bogazici Oto-
yol Tiineli, ii¢iinciisii BE-SA Ugiincii Bogaz Kopriisii ve Otoyol Tiineli'dir. Ulagim
Nazim Plan1 tamamen karayoluna 6nem vermekte bu dogrultuda otoyol projelerine
dayanmaktadir. [19.5:5-8]

Ulastirma Bakanlig1, Demiryollari, Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaat:
Genel Miidiirliigii'niin yaptirmig oldugu 'Bogaz Demiryolu Tiineli Gegisi ve Istanbul
Metrosu Fizibilite Etiidleri ve Avan Projeleri' adli ¢alismada Istanbul'un ulasim siste-
mine alternatifler iiretilmektedir. Bu projede mevcut ulagim sistemi ve yapimi
kesinlegmis olan projeler iizerine baz1 6neriler getirilmistir. Genelde bu 6nerilerin ¢1-
kig noktast toplutasim olmakta ve ¢ogu alternatifler hafif rayli toplutasim sistemi,
metro ve bogaz demiryolu gegisi gibi toplu tagima araglarina yonelik bir degerlendir-
meyi icermektedir. Ulagim Nazim Plani'ndan farkl olarak bu ¢aligmada onerilen her
alternatif icin ¢evresel etki degerlendirilmesi yapilmis, her giizergah iizerindeki ko-
runmasi ve saklanmasi gerekli yapilar tespit edilmis ve dneriler bu dogrultuda geligti-
rilmigtir. Ulagtirma Bakanligi'nin bu ¢alismast dogrultusunda , Istanbul Demiryolu
Bogaz Tiip Gegisinin avan projelerine bagli olarak gelistirilen Gebze-Halkali Demir-
yolu Banliy6é Hatlarinin metroya doniistiiriilmesi ile ilgili projeler (Sekil 2.7) (Sekil
2.8) top yekiin olarak, ihale islemlerinin diizenlenmesi i¢in, Temmuz 1997'de tamam-
lanmak iizere, 11 Aralik 1995 tarihinde bir konsorsiyuma ihale edilmigtir. [20.5s:5
=g

Ulagim Nazim Imar Plani ile Ulagtirma Bakanligi'nin ¢aligmalar: karsilagti-
rildidinda, Bakanlik ¢aligmalarinda onerilen alternatiflerin sayilart ve bunlarin ¢o-
ziimlenmeleri bakimindan Tstanbul'un ulagim sorununa daha akilci bir yaklagimla ba-
kildig1 gozlenmektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nin onaylamig oldugu 1994 istanbul Metro-
politen Nazim Plan raporunda, bir énceki Ulagim Nazim Plani raporuna gore gelisti-
rilmek istenen alternatifte degisiklik oldugu, Bakanlifin yaptig1 caligmalarin da esas
alindi1 gozlenmektedir. Dogu-bati ekseninde gelisen Istanbul kenti igin en iyi ¢o-
ziimiin raylt ulagim sistemi oldugunu vurgulayan rapor, sistemin iki yaka arasinda

kesintisiz olmast igin, tiip gegiti oneri olarak getirmektedir. [21.s:38-40 ]
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Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi 1994 Metropoliten Nazim Plani'n1 yeni bag-
tan etiid etme geregi duymus ve bazi revizyonlar yapildiktan sonra plan ve rapor ona-

narak yiiriirliige girmistir.

2.6.1. 1995 iISTANBUL METROPOLITEN ALAN
ALT BOLGE NAZIM IMAR PLANI

2010 yilina kadar Istanbul'un geligimini gozoniine alan ve arazi kullanim
kararlan ile buna bagl olarak alt fonksiyon olan ulagim taleplerini degerlendirerek
gesitli politikalar iireten makro olgekte bir plan olan Metropoliten Nazim Imar Plani
15 . 11 . 1995 tarihinde yiiriirliige girmistir.

Soz konusu planin galigma alani batida Istanbul il simr1, doguda ise il smni-
rina Gebze ilgesi simirt da ilave olarak alinmigtir. Ancak planin onandig sinirlar
3030 sayili yasayla belirlenmis olan simirlardir. [22.5:4 ]

Plan raporunda merkezlerin kademelenmesi kurali belirlenmistir. Bolge
biitiiniinde niifusun desantralize edilebilmesi igin kanat ¢ekim merkezleri onerilerek,
bunlarin birinci derecede merkezler olarak gelisiminin saglanmasi ve kent makrofor-
munun lineer ve belli bir kademelenmede ve ¢ok merkezli bir gelisiminin olugturul-
mast amaglanmugtir. [22.5:13]

Bu yaklagimla bakilarak metropoliten alanin tiimiinde, doZal ve sosyo-eko-
nomik verilerin belirledigi alanlarda, yonetimsel ve mekansal yerlesmelerin biitiin-
liiklerinin saglanmasi, olabildigince kendine yeter biiyiikliikte ve kompakt yerlesme-
lerin aralarinda yesil kusaklar birakilarak, kentsel ve sosyal donatilarin yer alacagi bir
yerlesme bigimi olusturularak, Istanbul'un dogrusal ve gok merkezli bir yapida gelisi-
mi hedeflenmistir. Metropoliten alanin genel cografi yapisina bakildiginda; dogu ve
bat1 yakalarinin her ikisinde de devlet orman alanlarimin Karadeniz sahilinden basla-
yip, giineyde Marmara'ya doniik yamaglara kadar sarktig1 tespit edilmistir. Bunun
yansira kuzey bolgelerin arazi yapisinin ok engebeli olmasi ve Marmara sahilleri
arasinda 1s1 ve iklim farkliliklarinin bulunmas: ve giineydeki yerlesik alanlarin ara-
sinda denizyolunun ve arazinin de karayolu ulagimina imkanlar vermesi gibi neden-
ler, Istanbul sehrinin dogu ve bat1 yakalarinda giiney kiyilarina yerlesmesi i¢in yeterli
goriilmiistiir. Bunun sonucunda da Istanbul'da lineer bir form da TEM'i sinir (Harita

2.13 : 2. ve 3. kugaklar) kabul eden bir makroform gelisim planlanmugtur.
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Boyle bir makroform gelisimde en 6nemli bélge Metropoliten Merkez Ala-
ni'dir. Bugiinkii merkez sur i¢inde bulundugundan bu bolgenin olumsuz olarak etki-
lendigi raporda belirtilerek, bu alanin tarihi ticaret ve turizm alani olarak gelistirilme-
si hedeflenmis ve bati yakasinda tiim metropoliten alana hitap edecek bir Merkezi Is
Alani planlanmasi 6ngoriilmiistiir. Ihtisaslagmug hizmet alanlari, karar, yonetim, de-
netim ve koordinasyon bakimindan 6zellesmis alanlardan olusacak bu alana "Metro-
politen Merkez" tanim getirilmigtir. [22.5:292]

Metropoliten alan biitiiniinde merkezden disa dogru bir niifus kaydirilmasi-
ongoriildiigiinden, kentin dogrusal ve ¢ok merkezli geligimini saglayacak hizmet ve
ticaretler de 6zellesmis ve ihtisas sahibi olmug Kanat Cekim Merkezi denilen (Harita
2.14: 3.Bolge) birinci derece de ¢ekim merkezlerinin kurulmasi 6ngoriilmektedir. Bu
merkezler doguda Gebze, batida ise Ortakoy-Kavakl olarak planlanmustir.

Raporda, planda yer alan ulagim hatlarinin giizergahlarinin kesinlestirilme-
si, aktarma merkezlerinin belirlenmesi, kurulacak toplutagim sistemlerinin kapasite
ve tiirlerinin belirlenmesinin 1/5000 6lgekli Ulagim Nazim Imar Plani'nda ele alina-
cag1 ifade edilmektedir. TCDD'nin sorumlulugunda bulunan banliy® tren hatlar1 yeni
tren giizergahinin Bogaz Tiip Gegiti ile entegrasyonu ve sistemin gelistirilmesi ile il-
gili olarak Demiryollari, Limanlar, Hava Meydanlari Insaat: Genel Miidiirliigii'nce
siirdiiriilmekte olan planlama ¢aligmalarinin koordinasyonunun alt dlgekli ulagim
planlama galigmalarinda saglanacag ifadesinden , Ulagtirma Bakanligi'min ¢alismala-
rinin prensipte Nazim Planda kabul edildigi anlagilmaktadir. Metropoliten merkez ve
yakin gevresi iginde kalan alanda 6zel oto kullamminin sinirlandirilmast, toplu tasi-
maciliga ncelik verilmesi, merkez alani sinirlar1 diginda gok katli yeralt: ve yeristii
otoparklarin yapilmas: ve merkezi alan iginde toplu tagima kullamminin yayginlasti-
rilmasinin saglanmasi gerektigi belirtilmektedir. [22.s:384 ]

Planin 6ngordiigii niifus diizenlenmesinin yapilabilmesi i¢in planin biitiini-
niin ele alinarak uygulamaya sokulmasi gerekmektedir. Ancak planin onanan boli-
mii tiim alanin % 401 civarindadir. Geri kalan kismin uygulanabilmesi ise Valilik ve
Bayindirlik ve Iskan Bakanligi'nin yetkileri dahilinde kalmaktadir. Bu durumda ge-
rekli koordinasyonun saglanmasi ve planin tiim alanda uygulanmasi igin bazi diizen-

lemelerin yapilmasi gerekmektedir.
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2.6.2. ISTANBUL BUYUKSEHIR ULASIM NAZIM PLANININ
GUNCELLESTIRILMESI (1995)

Yukarida bahsedilen Nazim Plan kararlan ile uygulanacak olan arazi kulla-
nim yapisina entegre edilecek yeni bir ulagim nazim planina gereksinim duyulmus ve
bu anlamda 1988 yilinda hazirlanmig olan Ulasim Nazim Imar Planinin giincellesti-
rilmesi s6z konusu olmustur. Bu ¢aligma ITU'ye verilmis ve ¢aligma heniiz tam so-
nuglanmamustir. Yapilan galigmanin 1. Asama Raporuna bakildiginda 1988 yili plani-
nin galigma prensipleri ve metodlannin kullanildigt goriilmektedir. Ancak ¢aligma
alan1 87 000 ha'dan, 154 733 ha gikartilmistir. Istanbul'un 33 ilgesinden 27'si bu etiid
alam igine girmektedir. 1988 planinda 108 bolge ele alinmug, bu ¢aligmada bolgele-
me 211 olarak yapilmigtir. Mevcut durumun belirlenmesi i¢in toplanan veriler sos-
yo-ekonomik veriler, ulagim ag1 verileri ve yolculuk verileridir. [23.s:14-15]

1995 metropoliten Nazim Planin arazi kullanim kararlar dogrultusunda ha-
zirlanan bu ¢alismada, 2010 yilinda her ne kadar Istanbul niifusu artmig olsada (Na-
zim Plana gore niifus % 35 artarak 14 - 15 milyon civarinda olacaktir.) kentin dogu-
sunda ve batisinda her iki yakada da niifus ve istihdam kendi iginde dengeli bir bi-
¢imde dagilacagindan bogaz gegislerinin dengeli bir hale gelecegi ongoriilmektedir.
Sabah ve aksam doruk saatlerdeki gegislerde (6zellikle sabah dogu yakasindan batiya
gecislerde) 1995 yilina gore kismen azalma olacag1 samlmaktadir.

Metronun 2010 yilinda giinde yaklagik 450 000 dolayinda yolcu tagimast
beklenmektedir. Sirkeci - Halkali ve Haydarpasa - Gebze banliyd hatlarindaki yolcu-
luklarda da 6nemli olgiide artig beklenmekte, ancak Harem - Gebze hafif rayl siste-
minin yapilmas bir dlgiide dogu banliyd hattin rahatlatsa da her iki yakadaki banli-
yolerin kapasitelerinin arttirilmasi (en azindan hatlarinin ikiden iige gikartilmasi) ge-
rekmektedir.

2010 yilinda bogaz gegislerinin azalmasi, deniz hatlarindaki ulagimlarinin
da azalmasi sonucunu ortaya ¢ikarmaktadir. Ayrica, Bogaz Tiip Gegisi'nin yapimasi
da bu sonucu énemli dlgiide etkileyecektir. [ 23 . s : 73-741]

Ulagim planlama galigmas heniiz bitmemis olmasina ragmen, 2010 y1ili i¢in
hazirlanan 1/ 50 000 olgekli Nazim planda 6ngériilen istanbul Metropoliten makro-

formunun stratejik diizeydeki bazi ulagim sistemi alternatifleri lizerindeki etkilerini
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genel cizgileriyle ortaya koymaktadir. Model ¢aligmasinda sunulan alternatifler, ken-
tin arazi kullanim yapisi ile ulasim talepleri arasindaki siki iligkiyi gostermekte ve
arazi kullanim yapisinin uygun ve dengeli planlanmasi ile ulagim taleplerinin yonlen-
dirilebilecegi belirtilmektedir. Caligmanin, Istanbul Metropoliten Alani'nda kendi
i¢inde dengeli bblgeler yaratabilen bir planlama yaklagiminin uygulanabilmesi halin-
de ulagim sorunlarina akilcl goziimler getirebilecegi 6zellikle ifade edilmektedir.

1 / 50 000 olgekli Metropoliten Nazim imar Plani'nda ve Ulagim Nazim
Plan raporunda ulagim sistemi ile ilgili baz1 6ngoriiler yer almasina ve toplu tagima-
cilifin arttirlmast gerektigi belirtilmesine ragmen yonetim yapisinin diizenlenmesine
dair herhangi bir ibareye rastlanmamstir. Sadece Metopoliten Nazim Imar Plani'min
sonug béliimiinde ¢ok kisa bir sekilde Istanbul igin yapilan bir planin sadece Biiyiik-
sehir Belediye sinirlar: ile kisitlanamayacag1 ve bu sinirlarin en azindan il sinirlarina
getirilmesi gerektigi belirtilmekte ve boylece uygulamada gerekli alt fonksiyonlarla
ilgili idareci ve igletmeci durumunda yetkililerin eggiidiimiiniin daha rahat organize

edilebilecegi ifade edilmektedir.



BOLUM 3

ISTANBUL METROPOLITEN ALANINDA
KENTICI TOPLU TASIM SiSTEMININ YONETIM YAPISI

Istanbul, toplam niifusun % 12'sini ve kentsel niifusunda yaklasik iigte biri-
ni barindiran iilkenin en biiyiik sehridir. Diinyanin en biiyiik metropolleri arasinda ilk
siralarda yer alan Istanbul'da niifus ve buna bagh olarak tasit sayis1 da hizla artmakta-
dir. Buna ragmen kentte ne merkezi yonetim ne de yerel yonetim ulasim konusunda,
planlama, idare ve igletme ile ilgili genel bir strateji saglayamamakta ve koordinasyo-
nu saglayacak bir kurumsallagma ortaya koyamamaktadir. Kent, ¢ok uzun yillar kap-
samli ve uzun vadeli bir arazi kullanim ve ulagim stratejisi olmaksizin biiyiimiis, ge-
rek niifus gerekse trafikteki ara¢ sayisi yoniinden yogunlagsmasina devam etmis ve
halen devam etmektedir. Ozellikle de ulasim konusunda bugiin gok biiyiik bir karma-
sa ve trafikte diizensizlik yaganmaktadir.

3.1.ISTANBUL METROPOLITEN ALANININ TANIMLANMASI

Tiim diinya literatiiriinde metropoliten alan tamimu ile ilgili kabul edilmis
kesin bir ifade bulunmamakla birlikte "sehirsel yogunluga sahip, giinliik yasamda
birbirleriyle kesintisiz iliskiler igerisinde olan yerlesmelerin yayildig1 alan" seklinde
bir genel tanmimlama olugturulabilir.

Cogu arastirmacilar metropoliten alan sinin i¢in sadece idari sinirlar agisin-
dan, fiziki cografya agisindan veya alan biiyiikliigii ve niifus agisindan bakilarak ya
da bu ii¢ kriterden olusturulan bir tamimin yeterli olmadig1 goriisiinde birlesmektedir-
ler.

Bollens ve Schmandt, metropoliten alanin ¢ok biiyiik niifuslu bir yerlesme
oldugunu ve merkezi ile diger kesimlerin yiiksek diizeyde sosyal ve ekonomik iligki-

lerinin bulundugunu sdylemektedirler. [24 .s:2 ]
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Diger bir goriige gore ise, Blumenfeld metropoliten alanin en az 500 bin
niifuslu bir yerlesim alam oldugunu ve toplu tagima araglar ile merkezden en fazla
45 dakika kadar bir uzakliga erisilebilen bir alan1 kapsadigini ifade etmektedir. [ 25 .
s:61-62]

Tiirkiye'de metropoliten 6lgekte ilk planlama galismalari imar ve Iskan Ba-
kanlhigi'na bagli olarak kurulan Marmara Bélge Planlama Orgiitii'niin siirdiirdiigii Do-
gu Marmara Bolgesi On Plam olarak ele alinmug ve ilk kez bu ¢alisma kapsaminda
Istanbul ve gevresi biiyiik bir metropol kent olarak diisiiniilmiistir.

Istanbul kentinin geleneksel sehir yapisindan metropoliten bir gelismeye
gegmesi 1950 yillarindan sonra hizlanmigtir. (Tablo 3.1) Bu dénem de kent idari ola-
rak 37 kdy ve bucaktan olusurken, 1960 yilinda 49 yerlesmeye yiikselmistir. Bu do-
nemlerde Istanbul hizli bir gé¢ alma trendine girmis ve Tiirkiye niifusu i¢indeki pay1
da yiikselmeye baglamistir. Bu metropoliten gelisme, Kiigiikcekmece ve Tuzla ara-

TABLO 3.1: Yillara Gére Tiirkiye ve Istanbul Niifus Degerleri [22.s: 65 ]

YILLAR  TURKIYE NUFUSU ISTANBUL NUFUSU IST/TUR ORANI
1950 20947 188 1166 477 ks 7/
1955 24 064 763 1533 822 6.37
1960 27 754 820 1 882 092 6.78
1965 31391421 2293 823 .31
1970 35605 176 3019032 8.48
1975 40 347279 3904 588 9.68
1980 44 736 957 4741 890 10.6
1985 50 664 458 5842 985 11.53
1990 56 473 035 7309 190 12.94

sinda olmugtur. 1960 yilinda Piccinato'nun galigmalari esnasinda etiid alani olarak ele
alinan suur gehrin idari simirlart olmayip, batida Biiyiikgekmece ve doguda fzmit-Sa-
panca'ya kadar biitiin bélge taranmugtir. 1970 yillarinda metropoliten bolge igine gi-
ren yerlesmeler 61'e yiikselmis ve Istanbul kentinin bugiinkii idari simirlar ile doguda
Gebze ilgesi toplamt Istanbul Metropoliten Alani olarak kabul edilmis ve bundan
sonraki metropoliten alan plan ¢aligmalar1 bu sinirlar esas alinarak yapilmugtir.
Giiniimiizde Istanbul kentsel alam1 plan galigmasinin yapilma yetkisi 3030

sayili yasa ile Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'ne verilmistir. Ancak bu yetki kanunla
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belirlenen belediye sinirlan igerisinde gegerlidir. Yasal olarak tarif edilen batida Av-
cilar, doguda Tuzla sinirlar icinde gergekgi, detayl ve uygulanabilecek bir metropo-
liten alan planlama galigmas: yapabilmek sz konusu degildir. Istanbul gibi hem nii-
fus olarak hem de ekonomik, sosyal, kiiltiirel, sosyo-politik vb. agilardan hizla geli-
sen bir kentin planlama alaninin daha genis kapsamli ele alinmasi gerekmektedir.

15.11.1995 tarihinde onanan Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim
imar Plani ¢alismalarinda metropoliten alan olarak Tekirdag il sir ile fzmit il sin-
rina kadar olan alan kabul edilmig ve degerlendirme ¢aligmalar1 bu alan kapsaminda
yapilmigtir. Planlama siniri olarak da doguda Gebze ilge sinir ile batida Istanbul il s1-
nur1 ele alinmugtir. Bu alan yaklagik 551 000 ha'lik bir alani kaplamaktadir. [22.s:
dal

3.2. ISTANBUL METROPOLITEN ALANINDA KENTICI
ULASIMDA ETKIN KURUM VE KURULUSLAR

Istanbul'da ulasim konusuyla ilgili olarak planlama, idare, isletme ve yati-
rim konularinda galigan birgok kurum vardir. Bunlar;

- Merkezi hiikiimet organlar1

- Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi orgiitleri

olarak belli bagh ikiye ayrilmaktadir.

3.2.1.ULASIM SISTEMINDE SEHIRICI VE SEHIRLERARASI
STRATEJILERI BELIRLEMEDE ETKIN UST DUZEY MERKEZI
KURUM VE KURULUSLAR

Merkezi hiikiimet Istanbul'un ulagim sistemi ile iki diizeyde ilgilidir. Birin-
cisi iilke gapinda hizmet veren Ulagtirma Bakanligi'na baghi Tiirkiye Devlet Demir-
yollart {sletmesi (TCDD) ile Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri (TDI) ve Bayindirhik ve
Iskan Bakanligi'na bagh TC Karayollant Genel Miidiirligii gibi ulagim ile ilgili orgiit-
lerin bolge miidiirliikleridir. Digerleri ise merkezi hiikiimetin yerel temsilcisi konu-

munda olan birimlerdir.
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3.2.1.1.ULASTIRMA BAKANLIGI

Ulagtirma Bakanlig1 3348 sayili kanunla kurulmustur. Ulagtirma Bakanli-
g1'min ana hizmet birimlerinden biri olan Demiryollar: Limanlar ve Hava Meydanlari
ingaat: Genel Miidiirliigii'niin yetkileri arasinda "sehirigi rayli ulasim sistemleri, met-
ro ve demiryollart,........ gibi tesislerin proje ve sartnamelerini incelemek ve onamak,
sehirigi rayli ulagim sistemlerinin tilke ihtiyaglarina uygun standartlagtirilmast” [ 26 .
$:6931] gibi kentigi ulagim planlamas ile dogrudan ilgili grevleri bulunmaktadir.
Nitekim bugiin giincelligini siirdiiren Bogaz Tiip Gegit projelerinden birisi bu kurum
tarafindan hazirlanmig ve en iyilerinden birisi olarak kabul gormiistiir. Ancak zorla-
yict bir yaptirim giicii kullamilmamis oldugu goriilmektedir. Ulastirma Bakanhii'nin
Istanbul sehirii ulagiminda etkili oldugu kollan Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel
Miidiirliigii'niin Sehir Hatlar1 Vapur Isletmeciligi ve Devlet Demiryollari'na bagh

Banliy$ Hatlari'dur.
3.2.1.1.1.TURKIYE DENIiZCILIK ISLETMELERI

Deniz ulagiminda asil 6nemli pay1 alan istanbul'un geleneksel denilebilecek
ulagim sistemini olugturan Sehir Hatlar vapurlari, Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Se-
hir Hatlar: Isletmesi tarafindan isletilmektedir. Bu kurum Ulagtirma Bakanhifi'na
bagli iken 10.08.1993 tarih ve 93/4693 sayili Bakanlar Kurulu karari ile ozellestiril-
mesine karar verilmis ve Bagbakanlik Kamu Ortaklif Idaresi'ne baglanmugtir. [ 27 .
s :91] Giiniimiizde Istanbul'da bu isletmeye ait 66 yolcu gemisi ve 28 araba vapuru,
[ 27 .s:97 ] Istanbul Bogazi ve Marmara Denizi'nde 52 adet iskelede hizmet ver-
mektedir. Sehirigi Bogaz ile Marmara hatlarinin toplam sayisi 12'dir. [ 22 . s : 234 ]

Sehir Hatlar1 igletmesi'nin kent iginde kullandif1 araba vapuru seferleri Sir-
keci-Harem ve Eskihisar-Topgular arasinda dort iskeleden yapilmaktadir. Vapurlart
kullanan yolcularin % 50'si Eminonii, Karakéy, Begiktas, Uskiidar, Haydarpasa ve
Kadikoy iskelelerini kullanmaktadir. Sehir Hatlari Isletmesinin yolcu tagidig1 hatlar
asagidaki gibidir;

- Adalar-Yalova-Cinarcik-Bostanci,

- Karakoy-Haydarpasa-Kadikoy,
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- Eminonii-Kadikdy,

- Besiktas-Kadikoy,

- Begsiktas- Uskiidar,

- Eminénii-Uskiidar,

- Uskiidar- Kabatas,

- Bogaz hatti,

- Halig hatti,

- Karamiirsel - Hereke,

- Kartal - Yalova,

Sehir Hatlar1 vapurlari ile giinde 212 070 kisi tagtnmaktadir. Istanbul kenti-
¢i ulagimdaki pay1 % 2.39'dur. [22.5:234 ]

Beaiktes
Barberos Hayrettin %

Pasa

Kebotes
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HARITA 3.1: Sehir Hatlar1 [ 23 .5 : 68 ]



58

[£9:s" ¢z ] 11 meH zegog :¢'¢ VLINVH

npnang

hegienag @

11D51UNjOSOUY

DaIjuSYy ®

« sskuog

15on0¥IjlaWNY

[L9:s "¢z ]1mey zedog :'¢ VIIAVH

¥roun:

acsepiag »




59

[ W
\/ [ZINIJ VHVINHVIN
;\/\Awm_m
JOSIINST

[L9:s" €7 ] WeY vrewIey ¢ VITIVH

u>o_c» x_n:ccC

‘.a_:uae._

\1\'\!\)/

_:..:._::.m opoynfog

0
NPUd Y o b opojaqglsyy
. AN.Avnn_:am:é

D)IDY| &
101103 «(doporotny

19UD)$0Q ¢ /}

Dpop e .
LIGERPIIS
% s
S010qaDY|




60

Jopnys

[ 99:s" gz ]meH SeH :$'¢ VIIVH

N
nuouiun

®
N
-
:s(l\V\\\\Jﬂ& \NN‘AM1fJ

0wogc=mcnﬂmrv

0o

TRV B T




61

L 87971 ] 3dyeqIaug, spunug Emmvﬂwm&ﬁﬁ»nﬂm 9A (T AQy[a3us; ) eput ek 1 9ku I K 14 nundea 18ek uo UIULIe]
Av I ﬁcw OVAV N S
¥ H—:OW




62

. [8L:5°911(9)° vy BpUlRY [epY

- -1 vt ,N:Mn_awmm uepuremdea ynAnq ue uruauna[st uesied npik pi ©

) euny ueprepoq ojour uede£ woprojes Suwr 9 Sipey 24 zegog ‘(4) nundea rpust zoxyAog uesied Jp[ik M il |
T[LUIST ¢ ururreprey My :7°¢




63

[6L:S°91] (O1) >Hmnioy] 'S ye YA 9 nundea fuak us
uruaunofs] (6) woruey| eSteS np[ik 9¢ epunieH AQXIpey ‘(8) 3ATpens NIIA +E ‘(L) TIT SOATTY ransedes nojok ogy, rudek 8861 :¢°¢ TS




[6L:S" €€ (cT) nandea eqere 1pe adonaiken ‘(71) numqAeres wuded ik 6861 “(11) 15epejopag uended epurik €61 4°€ TNAS




65

3.2.1.1.2. TCDD 1. BOLGE BAS MUDURLUGU

Devlet Demiryollart Istanbul'un toplu tagima sistemi iginde yer alan diger
bir merkezi hiikiimet organidir. Kentin her iki yakasinda Marmara sahiline paralel
bir demiryolu sebekesi olan Haydarpaga-Gebze ve Sirkeci -Halkali hatlarinda yillar-
dir agir rayh sistem iizerinde ulagim hizmeti vermektedir.

Haydarpasa - Gebze hatt1 Istanbul'u Anadolu'ya baglayan ana hat demiryo-
lunun 37.6 km'lik kisminda yer almaktadur. [ 22 . s : 207 | Bu kesimde bulunan ban-
liyd hattimin 28 istasyonunda sadece Haydarpasa, Erenkdy, Bostanci, Maltepe, Kar-
tal, Pendik, Tuzla ve Gebze istasyonlar1 koruma hatti ve manevra imkanina sahiptir.
Bu istasyonlar sirasi ile; Haydarpasa - Sogiitliigesme - Kiziltoprak - Feneryolu - Goz-
tepe - Erenkdy - Suadiye - Bostanci - Kiigiikyal - idealtepe - Siireyya Plaji - Maltepe
- Cevizli - Atalar - Kartal - Yunus - Pendik - Kaynarca - Tersane - Giizelyali - Aydin-
tepe - Igmeler - Tuzla - Coskunogullar: - Cayirova - Fatih - Osmangazi ve Gebze'dir.

Sirkeci - Halkali hatti ise Avrupa'daki ana hat demiryolunun Sirkeci'den iti-
baren 27.8 km'lik béliimiinde yer almaktadir. Bu boliimde 18 istasyon vardir. Bun-
lar sirast ile goyledir; Sirkeci - Cankurtaran - Kumkapi - Yenikapi - K. Mustafa Paga
- Yedikule - Kazligesme - Zeytinburnu - Yenimahalle - Bakirkoy - Yesilyurt - Yesil-
kdy - Florya - Menekse - Kiigiikgekmece - Soguksu - Kanarya ve Halkali'dir. (Harita
3.6)

TABLO 3.2: Haydarpasa-Gebze, Sirkeci-Halkali Banliyd Hatlari
Aylik Yolcu Tagimacilifi (1994) [22.8:240 ]

AYLAR HAYDARPASA-GEBZE HATTI SIRKECI-HALKALI HATTI
Taginan Yolcu Ort.Giin. Yol. S Tagmnan Yolcu  Ort.Giin. Yol. S
OCAK 3240 290 104 525 4195756 135 347
SUBAT 2814182 100 507 3709 740 132 491
MART 3069 684 99 022 4100 807 132 284
NISAN 2929 666 97 656 3876 167 129 206
MAYIS 2442 268 78 783 3385268 109 202
HAZIRAN 2280 829 76 294 3468 816 115 627
TEMMUZ 2219719 71604 3297733 106 378
AGUSTOS 2218 246 71556 3300 595 106 471
EYLUL 2333297 il 3468 765 115 626
EKIM 2325435 75014 3394298 113 143
KASIM 2 198 748 73291 3155361 105 179
ARALIK 2 194 262 70783 3156 598 105 220

TOPLAM 30 266 626 82922 42 509 904 116 465
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Halkali - Gebze hattinda toplam 52 adet otomatris ve 52 adet rémork vagon
vardir. Bu hatlar mevcut tiip gegit projesi gerceklesirse birlesecek ve ulagima ¢ok
onemli katkilarda bulunacaktir. TCDD Banliyé Isletmesi Avrupa kesiminde giinde
ortalama 116 000, Asya kesiminde ise 82 000 yolcu tasimaktadir. (Tablo 3.2) Istan-

bul ulagim sisteminin tiimiiniin i¢indeki oran1 % 1.88'dir.
3.2.1.2. BAYINDIRLIK VE iISKAN BAKANLIGI

Bayindirlik ve iskan Bakanlign Istanbul sehirigi ulagim sistemine dogrudan
etkili bir merkezi kurumdur. Kent iginden gecen sehirlerarasi yollarin, kopriilerin,
plan ve projelerini yapmak, yaptirmak ve onamak bu kurumun gérevleri arasindadur.
Keza Istanbul kentigi ulagiminda gok biiyiik bir rolii olan Bogaz képriilerinin plan
proje ve yapim isleri Bakanhifa bagli Karayollan Genel Miidiirltigii tarafindan yiirii-

tiilmektedir.

3.2.1.2.1.KARAYOLLARI GENEL MUDURLUGU
1. VE 17. BOLGE MUDURLUKLERT

Bayimndirlik ve Iskan Bakanligi'na bagl tiizel kigiligi olan bu kurulus 1950
yilinda kurulmustur. Gérevleri arasinda devlet yollar1 agina giren her tiirlii yolun,
kopriiniin giizergahini tespit ve tayin etmek ve hazirlayacag planlara gére bunlar in-
sa etmek vardir. Karayollar1 bolge midiirliikleri Istanbul'un birinci ve ikinci Bogaz
Kopriisii ve Cevre Yollar: baglantilarinin planlarini yapan, onayan ve insa eden, bun-
larla ilgili tesisleri isleten veya sorumlu olan bir kurumdur. Biyiiksehir Belediyesi
sinirlar igindeki bu kademeye giren plan ve projelerden sorumludur. [28 . s : 361-
362 ] Ayni zamanda Karayollar1 Trafik Kanunu'nun 7. maddesi geregince, bu kuru-
mun yapim ve bakimindan sorumlu oldugu karayollarinda can ve mal giivenligi yo-
niinden gerekli diizenleme ve igaretlemeleri yaparak 6nlemleri almak veya aldirmak
gorev ve yetkisi de verilmigtir. [ 29 .5 :60 ]

Istanbul ulasim sistemi iginde yer alan ve Karayollar1 Genel Midiirli-
gii'niin yapim, bakim ve onarimindan sorumlu oldugu il ve devlet yollarinin 1991 yili

verilerine gore uzunlugu 2158 km. kadardur. Ozellikle Istanbul gehiri¢i ulagiminda
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bogaz kopriilerinin her ikisinin de gok biiyiik 6nemi bulunmaktadir. Bogaz Koprii-
sti'nden giinde (Arahik 1994) sadece bir yonde yaklasik 89 000 tasit (araba), Fatih
Sultan Mehmet Képriisii'nden giinde tek yonde yaklagik 68 000 tagit (araba) gegmek-
tedir. [22.s:207-350]

3.2.1.3.EMNIYET GENEL MUDURLUGU
TRAFIK SUBE MUDURLUGU

Igisleri Bakanligi'na bagh olan Emniyet Genel Miidiirliigii, 2918 sayili Ka-
rayollan Trafik Kanunu ile duran ve akan trafigi diizenlemek ve yonetmek ile gorev-
lendirilmigtir. [29.5:61] 17.10.1996 tarihinde kabul edilen, 2918 sayili kanuna ek
olarak yiiriirliige giren, 4199 sayili kanunda, bu gorevlerin Emniyet Genel Miidiirlii-
gii'ne bagli olarak kurulan Trafik Hizmetleri Bagkanlifi'nca yiiriitiilecei belirtilmis-
tir. Bu birimin Emniyet Genel Miidiir Yardimcisi tarafindan yiiriitiilecegi ve Genel
Miidiirliigii'n merkez, bolge, il ve ilge trafik zabita kuruluglarinin bu Baskanhiga bagl
olarak ¢alisacagi ifade edilmektedir. [ 30 .s: 3 ]

3.2.1.4. IL VE ILCE TRAFIiK KOMISYONLARI

11 ve ilge trafik komisyonlari 13.10.1983 tarih ve 2918 sayili Karayollar:
Trafik Kanunu ile kurulmustur. 4199 sayih kanunda il ve ilge trafik komisyonlarinun
olusumundan su sekilde bahsedilmektedir: [ 30.5:4 ]

" 11 sinirlan iginde mahalli ihtiyag ve sartlara gore trafik diizeni ve giivenli-
gi agisindan illerde vali veya yardimcisinin bagkanhifinda belediye, emniyet, jandar-
ma, milli egitim, karayollar1 ve Tiirkiye Soforler ve Otomobilciler Federasyonuna
bagl ilgili odamin temsilcileri ve valilikge uygun goriilen trafikle ilgili iiniversite,
oda, vakif ve kamuya yararli dernek ve kuruluslarin birer temsilcisinden I Trafik Ko-
misyonu, ilgelerde kaymakamin bagkanliginda ayni kuruluslarin y6neticileri ve tem-
silcilerinin katildig1 fige Trafik Komisyonu kurulur."

Bu kuruldaki iiniversite, vakif, dernek gibi kuruluslarin iiye sayilarinda bir
kisitlama getirilmis ve 3'ii gegemeyecegi yasa da belirtilmistir. Komisyonlarin top-
lantilarina oy haklar olmaksizin diger kurulus temsilcileri ¢agrilarak goriigleri tavsi-

ye niteliginde dinlenebilmektedir. Valinin onayi ile kararlar yiiriirliige giren Trafik
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Komisyonunun gérevlerinden bazilar1 sunlardir;
a) "Il sinirlart iginde mahalli ihtiyag ve sartlara gore trafik diizeni ve gii-
venligini saglamak amaciyla gerekli tedbirleri almak,"

b) "Trafigin diizenli bir sekilde akimini saglamak bakimindan alt yap: hiz-
metleri ile ilgili tedbirleri almak, trafikle ilgili sorunlan ¢6ziimlemek, biitiin iilkeyi il-
gilendiren Trafik Giivenligi Yiiksek Kurulu'nun miidahalesini gerektiren hususlar
Igisleri Bakanligi'na iletmek,"

¢) "Karayolu tagimacilifina ait mevzuat hiikiimleri sakli kalmak iizere, tra-
fik diizeni ve giivenligi yoniinden belediye sinrlar iginde ticari amagla galistirilacak
yolcu ve yiik tagitlar ile motorsuz tagitlarin ¢aligma sekil ve sartlari, caligtinlabilece-
gi yerler ile giizergahlarini tespit etmek ve sayilarin belirlemek,"

d) "Gergek ve tiizel kisiler ile resmi ve 6zel kurum ve kuruluslara ait oto-
park olmaya miisait bos alan, arazi ve arsalan gegici otopark yeri olarak ilan etmek
ve bunlarin sahiplerine veya iigiincii kisilere isletilmesi i¢in izin vermek," . [30.s:
4-5]

Bu son diizenleme ile belediye sinirlar iginde ticari amagla galigtirilacak
yolcu ve yiik tagitlarinin ¢aligma sekil ve sartlan ile ¢alistirilabilecegi yerler ve gii-
zergahlarinin tespiti bu komisyonlara verilmistir. [ 30.s:4 ] Ancak heniiz s6z ko-
nusu kanunun uygulama yonetmeligi yiiriirlige girmedigi i¢in yeni getirilen diizenle-

menin uygulamada ne tiir bir sonug verecegi tam olarak kestirilememektedir.
3.2.2.BELEDIYE KURUM VE KURULUSLARI

Istanbul'da ulagim sistemi Biiyiiksehir Belediyesi ve ilge belediyeleri biin-
yesinde bulundurulan trafik birimleri araciligiyla yiiriitilmektedir. Ayrica Biiyiikge-
hir Belediyesi IETT Genel Miidiirliigii, Deniz Otobiisleri Isletmesi A. $. , Ulagim A.

S. sirketleri ile toplu tagima hizmetleri vermektedir.

3.2.2.1 ALTYAPI KOORDINASYON MERKEZI
DAIRE BASKANLIGI (APK)

3030 sayili yasanin 7. maddesi geregi Biiyiiksehir Belediyesi sinirlar1 dahi-

linde, alt yap1 hizmetleri ile kara ve deniz tagimacilik sistemlerinin yiiriitiilmesi ama-
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ciyla "Alt Yap: Koordinasyon Merkezi" kurulmustur. [31.s:4 ] Alt Yap: Koordi-
nasyon Merkezi, kamu kurum ve kuruluglarinca Biiyiiksehir dahilinde yapilacak alt
yapt yatinmlar i¢in Kalkinma Plan ve Yillik Programlara uygun olarak yapilacak
taslak programlari birlestirerek kesin program haline getirir.

AYKOME'in yiiriitme organi olarak Alt Yap: Koordinasyon Daire Bas-
kanligi'nin kurulmasi Biiyiiksehir Belediyeleri Koordinasyon Merkezleri ve Fon Yo6-
netmeligi'nin 11. maddesinde belirtilmektedir. Bu birimin gorevleri arasinda AYKO-
ME'nin sekretaryaliini1 yapmanin yanisira, Merkezin toplantilarina iiye génderen di-
ger kamu kurum ve kuruluglan arasindaki irtibati saglamak, kesin program ve ortak
program taslaklarin1 hazirlamak ve AYKOME'nin onayina sunmak gibi gorevlerde

bulunmaktadir.

3.2.2.2 ULASIM KOORDINASYON MUDURLUGU

Ulagim Koordinasyon Merkezi (UKOME) 3030 sayili yasa ile kurulmustur.
Istanbul Biiyiiksehir Belediye Bagkani'nin baskanliginda, IETT Genel Miidiirii, APK
Daire Bagkan1, TCK 1 ve 17. Bolge Miidiirleri, TDI Genel Miidiirii, Trafik Sube Mii-
diirii temsilcisi ve Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Koordinasyon Miidiirii'nden olugan
ve biiyiiksehir dahilindeki rayli raysiz her tiirlii kara ve deniz tagimacilig1 hizmetleri-
ni etkili bir koordinasyon i¢inde ve verimli bir bi¢cimde yiiriitmek amaciyla ulasgim
planlari yaparak ve yaptirarak uygulama, toplu tagima araglarinin giizergah, zaman
ve bilet tarifelerini yaparak, uygulama ve uygulatma gibi 6nemli gorev ve yetkileri
bulunan bir kurulustur. [31.s:61...63 ]

UKOME i¢inde hazirlanacak girdileri saglayan "Ulagim Koordinasyon
Teknik Kurulu"nun sekretaryaligini APK Daire Bagkanligi'na bagh Ulagim Koordi-
nasyon Miidiirliigii yiiriitmektedir. (Biiyiiksehir Belediyeleri Koordinasyon Merkez-
leri ve Fon Yonetmeligi, Madde : 25 - 28)

3.2.2.3. TRAFI K MUDURLUGU
1580 sayili Belediye Kanunu'nun 15. maddesinde nakil araglarinin igleme-

sine engel olacak engelleri kaldirmak ve genel diizeni salamak belediyelerin gorev-

leri arasinda sayilmigtir. 3030 sayil yasada biiyiiksehir ve ilge belediyeleri "Kanun-
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larin belediyelere verdigi, trafik diizenlemesinin gerektirdii biitiin isleri yiiriitmek"
ile yiikiimlii kilinmugtir.

Ayrica 2918 sayihi Trafik Kanunu (Madde 10) ile de belediyelere baz1 gi-
revler verilmis ve il trafik komisyonlar ile beraber isbirligi iginde yiiriitiilecegi belir-
tilmigtir. Bu kanuna gore "her belediye bagkanlif1 biinyesinde hizmet kapasitesi go-
zoniinde tutularak Igisleri Bakanhigi'nca tespit edilecek dlgiilere ve genel hiikiimlere
gore Belediye trafik miidiirliigii kurulur." [32.s: 6055 ]

Buna gore Belediye Trafik Miidiirliigii, belediyenin yapim ve bakimindan
sorumlu oldugu yollarin trafik diizen ve giivenligini saglamakla sorumludur. Bunu
gerceklestirmek igin de gerekli goriilen yerlere ve kavsaklara trafik 151kl isaretleri,
isaret levhalari koymak ve yer isaretlemeleri yapmak, karayolu yapisinda ve iizerinde
yapilacak ¢alismalarda gerekli tedbirleri almak aldirmak ve denetlemek, karayolunda
trafik agisindan tehlikeli olan engelleri gece veya giindiize gore kolayca algilanabile-
cek sekilde isaretlemek veya ortadan kaldirmak, ¢oguklarin egitimi icin gerekli trafik
egitim tesislerinin yapimu ile ilgilenmek bu birimin gorevleri arasindadir. Trafik Mii-
diirliigii'ne bu gorevler hem 1580 sayili Belediye Kanunu ile hem de 2918 sayili Ka-
rayollan Trafik Kanunu ile verilmistir.

3.2.2.4 ISTANBUL ELEKTRIK TRAMVAY VE TUNEL
ISLETMELERI GENEL MUDURLUGU (IETT)

IETT Genel Miidiirliigii 1939 yilhinda 3645 sayilh yasa ile kurulmus olup,
3030 sayili yasa ile Istanbul Biiyiiksehir Belediyesine baglanmigtur.

Gorevi, kurulug yasasinda Istanbul'da elektrik dagitimi yapmak ve kente
ulagim hizmeti gotiirmek olarak tanimlanmug, ancak daha sonralar1 havagazi iiretimi
ve dagitimi da IETT'ye verilmistir. 1982'de Danigma Meclisi'nin gikardig1 2705 sa-
yil yasa ile elektrik dagitimi IETT'den alinmugtir. IETT'de tagit isletmesinin kokiinde
tiinel ve tramvay igletmesi vardir. Ancak bugiin tramvay igletmeciligi kalkmis olup,
sadece Tiinel - Taksim arasinda Nostaljik Tramvay kalmistir. Tiinel isletmeciligi ha-
len devam etmekle birlikte, Cumhuriyet'ten sonra otobiis igletmecilifine baglanmigtir.

Bugiin IETT yaklagik olarak 2500-3000 km?2'lik bir alanda istanbul'un bir
ucundan digerine otobiisleriyle hizmet gotiirmektedir. Giinde yaklagik 400 000
km'lik bir yol katetmekte olan kurumun 2400 otobiisliik (25 midi, 1 816 standart, 359
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koriiklii, 100 dogal gazli ve 14 gift katli otobiis) bir filosu bulunmaktadir . [33.5s:
19 ] 467 hatta (Harita 3.7) her giin servise konan 2291 otobiisle giinde 2 000 000
yolcu tagimakta olan IETT bu rakamla istanbul'un giinliik yolculuklarinin tamami-
nin % 22.52'sini olugturmaktadir. [22.s:213]

IETT'nin ortalama hat uzunlugu 13 km iken bazi hatlan 55 km olmaktadir.
Bazi ana merkezlerden baglayan hat sayilan goyledir;

- Aksaray'dan ¢ikan toplam 40 hat,

- Bakirkoy'den ¢ikan toplam 25 hat,

Beyazit'tan ¢ikan toplam 16 hat,

Besiktas'tan ¢ikan toplam 40 hat,

Bostanci'dan ¢ikan toplam 10 hat,

Eminénii'den ¢ikan toplam 55 hat,

- Kadikoy'den ¢ikan toplam 61 hat,

- Mecidiyekdy'den ¢ikan toplam 37 hat,

- Taksim'den ¢ikan toplam 54 hat,

- Topkapi'dan ¢ikan toplam 25 hat,

- Sisli'den ¢ikan toplam 13 hat,

- Uskiidar'dan ¢ikan toplam 52 hat bulunmaktadir. [22 . s :225.....230 ]

Tiinel

IETT tarafindan isletilmekte olan tiinel ilk defa 1874 yilinda hizmete girmis
ve halen hizmete devam etmekte olup, Karakdy ile Beyoglu arasinda ¢aligmaktadir.
Diinyanin en kiigiik ve ikinci en eski metrosu olan bu hattin uzunlugu 574 metredir.
Giinliik yaklasik 20 000 yolcunun tagindi: tiinelin tiim ulasim sistemi i¢indeki pay1
% 0.23'tiir. Bu sistemde iki arag karsilikli olarak 5 dakika ara ile caligmaktadur. [ 22
815245

Nostaljik Tramvay

Nostaljik tramvay 1961 yilinda kaldirilan tarmvay sisteminin canlandiril-
mast igin aragh trafige kapatilan Istiklal Caddesinde Tiinel Taksim arasinda 1990 yi-

linda IETT tarafindan isletilmeye baglanmigtir, Karsilikli olarak 15 dakika ara ile
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sefer yapilan bu hatta, tek ya da gift vagondan olugan araglar ¢alismaktadir. (Harita:
3.8)

Bu hattin uzunlugu 1 626 metredir. Her iki ucunda ve bir de ortasinda ol-
mak tizere hatta li¢ durak bulunmaktadir. Nostaljik tramvayin giinde ortalama 15 000
yolcu tastyacagi hesap edilerek isletmeye agilmig olmasina ragmen, 1997 yih Nisan
ay1 rakamlarina gore giinde ortalama 10 000 yolcu tagindig goriilmiistiir. Bu rakam-
larla sistem tiim Istanbul igindeki ulasim sisteminden % 0.11'lik bir pay almaktadur.
[22.55:245]

Harita 3.8 : istanbul Tiinel ve Nostaljik Tramvay Hatt1 [34 .5s:152]
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3.2.2.5. DENiZ OTOBUSLERI iSLETMESI A.$. (IDO)

istanbul Deniz Otobiisleri A.S. Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 1987 y1-
linda istanbul'un iki yakasi arasinda hizh ve konforlu bir ulagim saglamak, koprii-
lerdeki arag trafigini azaltmak ve kent ici deniz ulagimina katkida bulunmak ama-
ciyla kurulmug bir anonim girkettir. Ancak sermayesinin tiimii Biiyiiksehir Belediye-
si'ne bagl oldugu igin bir kamu kurulugu niteligindedir.

iDO, kent i¢i ulagi-
mina Asya yakasindaki Bos-
tanci iskelesi ile, Avrupa ya-
kasindaki Bakirkoy, Yenikapi,
Karakoy ve Kabatas iskelele-

rinden seferlerine baslamakta-

dir. Deniz otobiisleri siiratli
olduklarindan, saatte 10 mil SEKiL 3.5: Biiyiiksehir Belediyesi'nin katamaran tip
siirat kisitlamas1 olan Bogaz deniz otobiislerinden Caka Bey [16): s 2794
hatlar tercih edilmemis, ken-
tin Marmara Denizi'nde kurulan iskelelerinden seferler diizenlenmistir. DO, 449 yol-
cu kapasiteli, katamaran tipi teknelerle hizmet vermekte olup, (Sekil 3.5) giinde yak-
lasik 20 000 yolcu tagimaktadir. Bu rakam Istanbul'da yapilan giinliik yolculuklarin
% 0.23'tinii olugturmaktadir. [ 22 . s : 234-235 ] Filo sayist 16 olup, toplam 17 hatta
sefer diizenlenmektedir. Bu hatlar su sekildedir; (Harita 3.9)

- Bostanci - Biiyiikada,

- Bostanci - Bakirkoy,

- Bostanci - Kabatas,

- Bostanci - Karakdy,

- Bostanc: - Yalova,

- Bostanci - Yenikapi,

- Kabatas - Biiyiikada,

- Kabatag - Cinarcik,

- Kabatas - Yalova,

- Kadikdy - Bakirkoy,

- Kadikoy - Kabatas,
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- Kadikoy - Karakdy,
- Kadikoy - Yenikapi,
- Karakoy - Biiyiikada,
- Kartal - Yalova,

- Pendik - Kabatas,

- Yenikapi - Avsa.

3.2.2.6. ULASIMA.S.

Istanbul'da iki asamada gergeklestirilmesi diisiiniilen hizli tramvay sistemi-
nin igletilmesi igin yine Biiyiiksehir Belediyesi'ne bagh olarak Ulagim A.S. kurul-
mustur.

Birinci agamas1 Aksaray - Ferhatpaga olan hizli tramvay hattim Eyliil
1989'da isletmeye baslayan Ulagim A.$, daha verimli ve faydali olmasi i¢in hattin
E-5 yoniine dondiiriiliip, Londra Asfalt'nin giineyinden Yenibosna'ya baglanmas ne-
ticesinde bugiin yaklagik 17.5 km'lik, 16 istasyonlu bir hizli tramvay hattini ¢aligtir-
maktadir. (Harita 3.10) Bu hattin birinci agamasi olan Aksaray - Ferhatpasa boli-
miinde Aksaray - Emniyet - Ulubatli - Bayrampaga - Sagmalcilar - Kartaltepe ve Oto-
gar olmak iizere yedi istasyon bulunmaktadir. Bunlardan ilk ii¢ istasyon yeraltinda
inga edilmiglerdir.

Hattin ikinci asamasinda ise ikisi yeralt, ikisi viyadiik ve dordii hemzemin
olmak iizere sirasiyla su istasyonlar bulunmaktadir; Mimar Sinan - Davut Pasa -
Merter - Belpa - Bakirkdy - Bahgelievler - Sirinevler - Yenibosna. [ 35 . s:
261....265 | Daha sonra iki durak daha eklenerek sistemin Atatiirk Havalimani'na
baglanmasi diistiniilmektedir.

Giin boyu yapilan sefer say1s1 199 olup, taginan yolcu sayis1 giinde ortala-
ma 170 000'dir. Hizli tramvayin Istanbul'daki tiim sistem iginde aldif1 pay %
1.91'dir. Kapasitesinden daha diisiik sayida yolcu tagtyan hizli tramvay igin yapilan
proje de giinde 450 000 yolcu taginacag dngoriilmiistii. Ancak sistemin Aksaray'dan
Yenikapi'ya uzatilarak tamamlanmasi ve burada metro, banliyd, otobiis, tiinel ve de-

nizyolu ile entegrasyonun saglanmast sonucunda beklenen yolcu kapasitesine



78

[98Z: S " S¢ ] wyediozno Aeawery, 1ziy [nquels] :01°¢€ VLIYVH

SNOV3S / SNR010 N30

AVMHOLOW / N10AVEVY ——|
e e T
HIVYL HI1NWNOD / OAJINYE ———

AVABNS / QHIIH  seeeee

“lS30v1S FWNNAAVIVRYSY D) ===
1 11 39V1S / VHYSY 1| sesams

Ui o
e )

IS

SIYV AVAHYEL 112K Rl

o e
IS Ive0d

InSHIuvs

K
NeETIANA)

VSVIVINg
[T

it

IE 4 M1 IvAM D

e

g ﬂ)%\ .:,-_\g\w\\\k(\ ¥ E:.Ewﬁ
\V,,m,.g.u.mﬁ\k\\\ SUNOU LU WIS B
ST I HYTILYH AVANYHL 11ZIH TNENVLS]




79

ulagacagi tahmin edilmektedir. Hizli tramvay bazi duraklarinda otobiis ile desteklen-

meye ¢aligilmaktadir. (Harita 3.11)
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Ulagim A.$., 1992 yilinda isletmeye agilan Cagdas Tramvay'in da isletme-
sinden sorumludur. Sirkeci - Aksaray arasinda hizmete giren bu sistem 1993 yilinda
Topkapi'ya oradan da Zeytinburnu'na kadar uzatilmigtir. Bu hatta LRT Sistemi i¢in
alinan yiiksek hiz yapabilen, metro standardinda vagonlar kullanilmaktadir. Ancak
belediye yetkililerinin bu vagonlarin frenleme sistemlerinde bazi degisiklikler yapa-
rak, kent i¢inde aniden durabilme 6zelligini kazandirdiklar tramvay 1992 yilinda iic-
retsiz olmasi sebebiyle giinde ortalama 150 000 yolcu tagimaktaydi. Ancak 1993 yi1-
linda iicretli olarak hizmete giren Cagdas Tramvay giinde ortalama 160 000 kisi tagi-
maktadir ve bu say1 ile tiim Istanbul icinde % 1.80'lik bir pay almaktadir.

Sirkeci - Zeytinburnu tramvay hattinin toplam hat uzunlugu 10 km ve top-
lam istasyon sayis1 19'dur. Bunlar sirasiyla Sirkeci - Giilhane - Sultanahmet - Cem-
berlitas - Bayazit - Universite - Laleli - Yusufpasa - Haseki - Findikzade - Capa - Pa-
zartekke - Topkap - Atatiirk Ogrenci Yurdu - Cevizlibag - Merkezefendi - Seyitni-
zam - Mithatpasa - Zeytinburnu'dur. (Harita 3.12)

XU TTSUpe ESENLER KARTALTEPE
iz &

N —

BAXIAKOY
BAHGELIEVLER

HARITA 3.12 : Istanbul Gagdas Tramvay Hatt1 [ 23 . 5: 69 ]
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3.2.2.7.SEHIR PLANLAMA MUDURLUGU

3030 sayil yasa ile Istanbul Nazim Plan Biirosu, Biiyiiksehir Belediyesi
biinyesine ge¢mis ve Sehir Planlama Miidiirliigii adini almistir. Bu miidiirliik Istan-
bul'un yerlesme striiktiiriinii belirleyecek, gelisme potansiyellerini saptayacak, makro
diizeydek planlan yapmakla yiikiimliidiir. Miidiirliik 1995'te onanan 1/ 50 000 olgek-
li Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Imar Plani'n1 yapmistir. Bu planla
beraber yiiriitiilmesi istenen "Ulagim Nazim Planinin Giincellestirilmesi" galigmasi-
nin yapilmasi igin Biiyiiksehir Belediyesi'nin Sehir Planlama Miidiirliigii, I.T.U.
Ulastirma ve Ulagim Araglant Uyg-Ar Merkezi ile bir protokol yapmisgtir. Bu galis-
manin 6n rapor sonuglar1 Nazim Planin ulastirma kararlarinda baz stratejik alterna-

tifler ortaya koymustur.
3.2.2.8.DANISMA KURULU

Biiyiiksehir belediyelerinin hizmet alanlarindaki konularla ilgili biiyiiksehir
belediye bagkanliklarina tavsiye nitelifinde goriis bildirmek iizere Danigma Kurulu
kurulabilecegi 3030 sayili yasanin 17. maddesinde belirtilmektedir. Bu kurullarin
liye sayisinin 10'u gecemeyecegi ve galigma sartlan ile kurulug ve gorevlerinin Bii-
yiiksehir Belediye Meclisi'nce kabul edilecek bir yonetmelikle diizenlenecegi yasada
ifade edilmistir. [31.s:11]

3.2.3. OZEL GRUPLAR
Istanbul ulagim sisteminde kent i¢i yolcu tasimacilikta klasik sistemlerin
yanisira minibiis, dolmus, deniz motorlan gibi 6zel tiirler de bulunmaktadir. Bunla-

rin yanisira Ozel Halk Otobiisleri, Taksi Isletmeciligi gibi toplu tagima sistemleri

6zel gruplann islettigi ulagim sistemleridir.
3.2.3.1. TAKSI ISLETMECILIGI

Istanbul'da taksi isletmeciligi belli bir merkeze bagl olmayip tamamen kii-

ciik girisimcilerden olugmaktadir. Taksiler bizzat sahiplerince igletilebilmekte veya
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profesyonel soforlere kiralanabilmektedirler. Isletilmekte olan taksi sayisi 17 500 ci-
varindadir. Bunlara ilaveten 2 000 diizeyinde ruhsatsiz aracin da taksi olarak galigtig
tahmin edilmektedir. Istanbul'da yaklagik 250 tane sabit taksi durag: bulunmaktadir.
[22.5:15] Giinde ortalama 600 000 yolcu tasiyan taksi tagimaciligt Istanbul'da ya-
pilan giinliik yolculuklarin % 7.04'tinii olusturmaktadir. [23.5:30]

3.2.3.2. DOLMUS iSLETMECILIGI

Dolmus, Istanbul'un kentigi ulagim ihtiyacinin kargilanmasinda 6zel sektor
tarafindan bir alternatif ¢6ziim olarak ortaya konan 7 - 8 kisi tagiyacak bigimde olus-
turulan araglarla yapilan bir igletme bigimidir. Sabit giizergahlarda yapilan bu ulagim
bigimi genellikle kent merkezlerinden gelir diizeyi yiiksek konut alanlan arasinda
otomobile segenek olarak ortaya ¢ikmustir. [ 33.s:15]

Anadolu yakasinda 21 ve Asya yakasinda 21, toplam 42 dolmus hattinda 11
Trafik Tescil Sube Miidiirliigii'ne kayitli 590 adet dolmug yolcu tasimaciliginda kul-
lanilmaktadir. Ancak mevcut dolmus hatlarinda 4 kisilik ticari taksilerin de ¢aligmasi
sebebiyle fiili dolmug sayis1 630 civarinda olabilmektedir. Giinde 50 000 kisiyi tasi-
yan dolmuslar giinliik yapilan yolculuklarin % 0.56'sim teskil etmektedir. [22.s:
234 ]

3.2.3.3. MINiBUS ISLETMECILIGI

Istanbul'da 4533 ruhsatli, 540 valilik izinli ve yaklagik 247 korsan arag ol-
mak iizere 5787 minibiis isletilmektedir. [ 33 . s : 16 ] Istanbul Biiyiikgehir Belediye
sinirlart iginde kayitli minibiis hat sayis1 Anadolu yakasinda 42, Avrupa yakasinda 66
olmak iizere toplam 108'dir. (Tablo 3.3)

Ilk kez 1959 yilinda isletilmeye baslanan [ 33 . s : 4 ] Istanbul minibiisleri-
nin % 28'i Kadikoy yakasinda, Kadikdy iskele meydamnddn baglayarak Ziverbey
Yolu iizerinden Kartal'a kadar yolcu tasimakta, % 60'1 Istanbul Yarimadas: ve Top-
kapt digindaki konut blgelerine hizmet etmekte ve geriye kalan % 12'lik bir kismui
ise Taksim ve Sisli'ye kadar girerek Bogaz semtlerine servis vermektedir.

Minibiislerin oturan yolcu kapasitesi 14 kisidir. Ayakta yolcu alimi yasak

olmasina ragmen ozellikle zirve saatlerde ( peak hours ) yirmibes kisiye kadar yolcu
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taginabilmektedir. Giinde yaklagik 1 000 000 kisiyi tagiyan minibiisler giinliik yolcu-
luklarin % 11.26'sin1 kargilamaktadir. [22.s:232] Minibiis iicretleri 1990 yilina
kadar Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan belirlenirken, bu tarihten sonra Meslek Oda-

lar1 tarafindan belirlenmeye baslanmugtir. [33.5:16]

H.N GUZERGAH H.N GUZERGAH
A0 OPKAP BAKIRKOY 34 SISHANE HURR. TP.
A-02 OPKAP| CAVUSPASA 35 EYUP K.BURGAZ
A03 BAKIRKOY KEMALPASA 37 OPKAPI CAGLAYAN
A-04 BAKIRKOY YESILYURT -38 ARIYER R.FENERI
A05 BAKIRKOY HALKALI -39 ARIYER R.KAVAGI
A06a__| TOPKAP INONU MAH. -40 ARIYER ILYOS
A-06b__| TOPKAP Y.HALKALI 4 CAYIRBASI BAHCEKOY
A-07 OPKAP TOPKAPI 4 SISLI (HPZ) YAH.KEMAL
A-08a OPKAP K.CEKMECE -43a ISLI(H PZ) GUZELTEPE
A-08b OPKAPI K.CEKMECE 43b__| SISLI(H. PZ) ABDUR. M.
A-09 OPKAP! OTO SN.SIT. 44 SIS YESILPINAR
A-10 OPKAP Y.MAHALLE 45 SARIYER KISIRKAYA
A- VEZNECILER CEVATPASA C-50 KADIKOY PENDIK
A2 TOPKAP ATISALANT C- KADIKOY YAKACIK
A3 TOPKAPI 100 YIL MAH. C-52 KADIKOY FIKIRTEPE
A4 AKSARAY ILDIZTABYA C-54 KADIKOY K.BAKK.KOY
A-15 VEZNECILER OGAZKOY C-55 KADIKOY YENISAHRA
A-16 VEZNECILER 0.YIL MAH. C-56 USKUDAR DUDULLU
A7 G.0.PASA AYR.PASA C-57 KADIKOY UMRANIYE
Al AKIRKOY ETRO c58 ALTEPE GULSUYU
A AKIRKOY ATISALA| C-59 BOYKOZ YL. POLENZKOY
A- OPKAPI ATISALA C-60 AHISARI KAVACIK
A-24 OPKAPI ATISALA C62 USKUDAR TALIMHANE
A-25 DIRNEKAPI HARACCIKOY | C-64 MALTEPE BASIBUYUK
A-26 OPKAP 100.YIL MAH. C-65 KADIKOY ORNEK MAH.
A27 OPKAP YILDIZTABYA C-66 USKUDAR ORNEK MAH.
[A-28 OPKAP CAVUSPASA C67 PASABAHCE SOGUKSU
A-29 TOPKAP EVREN MAH. C-70 BOSTANCI DUDULLU
A-30 TOPKAP! GOZTEPEMH c: KADIKOY UNALAN
A-31a__| SIRINEVLER KITELLI C72 PENDIK TUZLA
A31b | BAKIRKOY KITELLI c- KADIKOY KAYNARCA
A- INCIRTEPE K.CEKMECE C-74 CAKMAK KBEKIR M.
A- TOPKAPI MERTER C. C-75 UMRANIYE \KEMAL MH.
A-34 G.OPASA GAZI MAH. C-76 KADIKOY POLIS HAST.
A-35 K.CEKMECE M.AKIF MAH. cr UMRANIYE UST MAH.
A36 K.CEKMECE KAYABASI K C-78 KARTAL TOPSELVI
A37 G.OPASA MESLEK LIS. C-79 KARTAL JAVA
A-38 G.0.PASA IMAR BLOK. C-80 KARTAL YAKACIK
A-39 K.CEKMECE INSA SIT. C81 KARTAL DEVLET HST.
A-40a | AKSARAY YESILPINAR c-82 PENDIK TOPSELVI
A-40b__| VEZNECILER YESILPINAR c83 PENDIK KURFA|
A41 BAGCILAR HABIBLER C-84 27 MAYIS CD. AYDINLI(DERI
A-42 TOPKAPI FLORYA C-85 PENDIK ORHANLI
A43 TOPKAPI SONEVLER C YAKACIK S.TANBEYLI
A-44 OPKAPI YENIHAL c: MALTEPE ESENKENT
A-45 BAKIRKOY OSMANIYE C- PENDIK URTKOY
A-46 BAKIRKOY LAKIF c- PENDIK ESENYALI
A47 TOPKAP KITELLI CAD. | C- BAGDATCAD. _PASA CAD.
A48 TOPKAP AKIF c FEY.CD. CAMLIK
A-49 TOPKAP KAYABASI C- UCUKYALI AYDINEVLER
B- AKSI ARIYER C- KARTAL KURFAL
B TAKSIM ARIYER €351 | PENDIK 450 KONUT
5 1SLI ARIYER €352 PENDIK TAMCAM
B SISLI GULTEPE €50 KADIKOY KARTAL

TABLO 3.3 : Biiyiiksehir Belediye Sinirlan Iginde Kalan Minibiis Hatlarn
[22.5:233)]
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3.2.3.4. IS VE OKUL SERVIS ARACLARI iISLETMECILIGI

Istanbul toplu tagima sistemi ozellikle zirve saatlerde yeterli olmadig1 ve
ya gerekli konforu saglayamadig i¢in, kenti¢i tagimaciliginda ozellikle son yillarda
konut-okul, konut-igyeri yolculuklarinda 6zellikle tercih edilen toplu tagima araci ser-
vis araglaridir.  Bu araglar Valililk tarafindan verilen bir izin belgesi ile ¢aligmakta-
dirlar. Istanbul il Trafik Komisyonu'nca servis araci olarak ¢aligma ruhsati verilen
araglarin sayis1 1997 yili Nisan ay1 itibariyle toplam 25 700 adet olup, Istanbul toplu
tagima sisteminin tiimiiniin igerisindeki pay1 % 19.15'tir. (Tablo 3.4)

Bu araglarin hizmet ettikleri hatlar 1l Trafik Miidiirliigii'nde hali hazirda ol-
mamasi sebebiyle elde edilememistir. Servis araglarindan sadece okullara servis ya-
panlarin Servis Araci Isletmecileri Odasi'na kayith oldugu bilinmektedir. S6z konusu
odaya kayith Anadolu yakasinda 3 500, Avrupa yakasinda 3 000, toplam 6 500 civa-
rinda servis araci yaklagik 2 000 'i asan okula dgrenci tagimaktadir. [22.5:232]

[ TABLO 3.4: Servis Araglaninin Dagilimi [ 22,5 : 232 ]
CALISMA TURU SAYISI
Okul Servisi Belgeli 2874
Personel Servisi Belgeli 20 800
Turizm Servis Belgeli 1170
Tahsis Belgeli 3115
TOPLAM 27 959

3.2.3.5. OZEL HALK OTOBUSLERI iISLETMECILIGI

1985'ten itibaren yonetim, denetim ve idaresi IETT'ye verilen 837 dolayin-
daki Ozel Halk Otobiisleri 186 hat iizerinde, IETT otobiisleriyle birlikte cahgmakta-
dirlar. Sadece Ozel Halk Otobiisii isletmecilerinin hizmet verdigi 24 adet hat bulun-
maktadir. (Tablo 3.5)

Ozel Halk Otobiisii isletmecileri 1992 yilinda yeni bir organizasyona gire-
rek ii¢ anonim girket halinde birlesmiglerdir. Yeni organizasyon yapilari ile orgiitlii
bir sekilde filolarini ve igletmecilig gelistirmek i¢in ¢calismalar yapmaktadirlar, [ 33.

s : 18 ] ancak ulagim yonetiminde herhangi bir etkinlik gostermemektedirler.



85

Ozel Halk Otobiislerinin Istanbul'da yapilan yolculuklarin igindeki pay: ise
% 5.88 'dir ve giinde 522 000 yolcu tagimaktadirlar.

TABLO 3.5 : Ozel Halk Otobiisii Hatlar1 [ 22 . s : 231 ]

IKITELLI BOLGESI OZEL HALK OTOBUSLERI
HN  SS(dk) SA(k) SU(km) HATIIN ADI

336A 160 20 60000 VEZNECILER ARNAVUTKOY
336B 130 10 30600 BAKIRKOY ATISALANI
336C 120 20 30000 TOPKAPI CEBECI

344 160 20 44000 TOPKAPI ALTINSEHIR
389G 120 20 32000 BAKIRKOY ISTASYON
397B 130 15 44000 TOPKAPI IKITELLI

399B 140 10 25000 EMINONU KAGITHANE
399C 130 10 43000 EMINONU GAZi MAH
399D 130 15 30500 EMINONU YESILPINAR
500 130 5 42400 TOPKAPI KADIKOY

KADIKOY BOLGESI OZEL HALK OTOBUSLERI
HN SS(k) SA(k) S.U(km) HATIINADI

318 110 10 35500 KADIKOY CEVizZLi

319 120 15 35000 KADIKOY BOSTANCI SP.
319B 150 15 48300 UST BOSTANCI SULTANBEYLI
400 60 20 7600 KADIKOY HAREM
500A 140 5 46000 EDIRNEKAPI KADIKOY
500B 150 10 42500 EDIRNEKAPI USKUDAR

522 150 5 78400 TOPKAPI SARIGAZI
522A 150 5 52800 TOPKAPI SARIGAZI
522B 150 15 66300 MECIDIYEKOY SULTANBEYLI
522Y 180 15 52600 MASLAK YENIDOGAN

SISLI BOLGESI OZEL HALK OTOBUSLERI
559C 90 10 14300 TAKSIM R.HISARUSTU
LEVENT BOLGESI OZEL HALK OTOBUSLER]
40B 100 25 34400 TAKSIM KIRECBURNU

3.2.3.6. DOLMUS - DENiZ MOTORU ISLETMECILIGi

Gezi ve Yolcu Deniz Motorlu Tasiyicilar Kooperatifi (GYDMT) degisik
boyut, gii¢ ve tasarimda 60 kadar dolmug motoruna sahiptir. Ozel sektor tarafindan
igletilen dolmus motorlarinin 236'sinin galigma ruhsat: bulunmaktadir. Bogaz'in ve
Hali¢'in iki kiy1s1 arasinda yolcu tagimacilifi yapan dolmug motorlar giinde ortalama

50 000 yolcu tagimaktadir. Bu rakam Istanbul'da giinliik yapilan tiim yolculuklarin
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% 0.56's1n1, deniz araglar ile yapilan yolculuklarin da % 17.73'iinii olugturmaktadur.
Dolmug motorlarinin iicret tarifesini Biiyiiksehir Belediyesi tespit etmektedir. [33.s
122 1]

Deniz dolmus motorlarinin en 6nemli hatlari;

- Besiktas - Uskiidar hatti, ( Bu hatta giinde ortalama 10 000 - 12 0000 yol-
cu tasinmaktadur.)

- Eminénii - Uskiidar hatti, ( Bu hatta giinde ortalama 1 500 - 2 000 yolcu
taginmaktadir.)

- Kadikdy - Eminonii hatti, (Bu hatta giinde ortalama 1 000 - 1 500 yolcu
taginmaktadir.)

- Uskiidar - Kabatag hatti, ( Bu hatta giinde ortalama 1 200 yolcu tasinmak-
tadir.)

Bunlardan baska dolmus motorlan su hatlar iizerinde de hizmet vermekte-
dir;

- Bostanci - Kinahada,

- Bostanc - Biiyiikada,

- Kartal - Biiyiikada,

- Eminonii - Kasimpasa,

- Ticaret Odas1 - Balikpazari,

- Siitliice - Eyiip. [22.5:237]



BOLUM 4

ISTANBUL METROPOLITEN ALANINDA ULASIM SISTEMLERININ
PLANLAMA, UYGULAMA, ISLETME VE IDARI ORGUTLENMEDE
BIRBIRLERIYLE OLAN ILISKILER{

Istanbul daha 6nceki boliimlerde agiklandig: gibi Tarihi Yarimada'da kurul-
mus bir kent iken Dogu Roma Imparatorlugu zamaninda sosyal acidan 6nem kazan-
maya baslamus ve tarihin her evresinde bu nem giderek biiyiimiistiir. ( Harita 4.1 )
Kent, cografik konumu, dogal giizellikleri ile stratejik bolge konumunu korumus ve
hatta geligtirmistir. Bugiin tarihsel zenginlikleri, biiyiik egitim kurumlari, ticari kuru-
luslari, spor ve sanat etkinlikleri ile diinyanin en ¢nemli ticaret, kiiltiir ve turizm
merkezi olmaya aday bir metropoliimiizdiir.

Istanbul niifusu gerek gog gerekse dogal artis oramiyla hizla artmaktadir.
Tiirkiye genelinde yillik niifus artis1 yaklagik % 2.5 olmasina kargn, iilke niifusunun
yaklagik % 12'sini barindiran Istanbul'da yillik artig yaklasik % 4 olmaktadir. [ 36 . s
129 ] Kentteki ulagim talebi, niifus artigina bagh olarak gogalan galigan kisi sayisi,
banliyd yerlesmelerindeki artig ve 6zel oto kullanimindaki artigla beraber fazlalag-

maktadur. (Tablo 4.1) Bu talebi degerlendirmek, planlamasini yapmak, yénetim ve

L TABLO 4.1: Otomobillesme Oram ( Oto/1000 kisi) [33.s:7]
1965 1970 1975 1980 1985 1990
TURKIYE 2.8 39 10 16.6 19.4 29.2
ISTANBUL 19.5 25.8 64.8 53.1 452 69.8

igletmesini diizenlemek ve ulagimla ilgili sorunlarin belirlenmesi ve ¢oziilmesinde ilk

gorev yonetimden sorumlu kurum ve kisilerindir.
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istanbul'da ulagim sisteminin planlama asamasindan baslay1p, yatirm islet-
me, yonetim ve denetim faaliyetlerinde yer alan orgiit birimleri, oldukga kangik ve
daginik durumdadirlar. Kentte farkli niteliklere sahip araglar, farkl isletme ozellikle-
ri ile toplu tagima hizmeti vermektedirler. (Tablo 4.2) Ugiincii boliimde bahsedildigi
gibi Istanbul'da taksi, dolmug, minibiis, okul servisi, igyeri servisi, dolmug motoru,
ozel halk otobiisii, belediye otobiisii, iki katl1 otobiis, tiinel, nostaljik tramvay, hizli
tramvay, cagdag tramvay, banliyd treni, yolcu vapuru, arabali vapur ve deniz otobiisii
filolarindan olusan 17 farkli toplu tagima bigimi goriilmektedir. Bu tiirler kent iginde
farkli kapasitelerde hizmet vermektedirler. (Tablo 4.3) Oysa Istanbul biiyiikliigiin-
deki diger diinya metropollerinin ulagim sistemlerinde otobiis, tren, metro ve tramvay

gibi farkls tiirlerin sayilan 4-5' gegmemektedir. [33.s:46-47]

TABLO 4.3 : istanbul'da Giinliik Yolculuklarin Ulasim Tiirlerine Gore Dagilimu
[Ulagim Koordinasyon Miidiirliigii - Nisan 1997]

TASIM ARAC GUNLUK YOLCU

TORG ARAGTURU ApDEDI YOLCU PAYI (%) GRUPPAYI
IETT 2291 2000000  22.52
OH.O. 837 522000 5.88 :
oz 234 65 000 0.73 KAMU
KARA |OTOMOBIL 1149000 1608600  18.12| % 2252
MINIBUS 5787 1000000  11.26
DOLMUS-TAK 600 50 000 0.56 .
%9089 |TAKSI 17640 625000 7.04 OZEL

SERVISOTO 25700 1700000 19.15 % 77.48
KORSANOTO 1552 500000 5.63
ALT TOPLAM 1203641 8070600  90.89

TCDD 66 166832 1.88
RAYLI |HAFIFMETRQ 60 170 000 1.91 KAMU
sisTEM |TRAMVAY 45 160 000 1.8
NOST. TRA. 5 10 000 0.11 % 100
%593 |TUNEL 2 20 000 0.23
ALT TOPLAM 178 526832 593
TDI 59 212070 2.39 KAMU
DENiZ |iDO 16 20 000 023 ‘%3227
%313 |DOLMUS MT. 200 50000 0s6| f7E7L3
18 ATTTOPLAM 275 282070 3.18 b 17.

KAMU: % 31.07
TOPLAM 1204094 8879502 100 )ZEL: %068.93
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TABLO 4.2 : Istanbul'da Hizmet Sunan Ulagtirma Tiirleri ve Kuruluglar [ 29 .5 : 58 ]

Sistem Sistemin Sistemin Arag Sistem Alt Sistem Sistem
Araclan Niteligi Yapisim Araclarim Denetleyen
Yoneten Kurulus Yoneten Kurulug Kurulug
YOLCU TASIMACILIGI
Tk s
RESMI OTO IL TRAFIK KO- | BELEDIYE
v MISYONU VE
BELEDIYE EMNIYET
DOLMUS- ILGE TRAFIK
KARAYOLU |raksi ARATOPLU VE KOMISYONU SUBE
MINIBUS TASIMA OZELKISI VE | MUDURLU-
KARAYOLU | KURULUSLAR GU
SERVIS AR.
OHO BELEDIYE i-
{ETT =
TDI SEHIR
AU;O i b HATLARI I§-
- BELEDIYE IDO LETMESI
DENIZYO- TOPLU ;
LU YOLCU IDO AS. DENIZ
VAPURLARI TASIMA
TRAFIK
POLCY ZABITASI
MOTORLARI
g‘z‘;};” BB e BELEDIYE
LRT ; (ULASIM A.S.) "
BELEDIYE BELEDIYE
DEMIRYOLU |TRAMVAY
BANLIYD TCDD TCDD TCDD
NOSTALJIK
TRAMVAY

Merkezi ve yerel yonetimler arasi hala kesinlesememis ve olgunlasamamus
yetki ve sorumluluklar arasindaki geligkiler, biiyiiksehir ve ilge belediyeleri arasinda-
ki gorev tamimlamalarindaki belirsizlikler, IETT ve UKOME arasindaki gorevleri be-
lirleyen yasal gerceveye getirilen farkli yorumlar mevcut karmagik yapinin giderek

¢oziilemez hale doniigmesi sonucunu ortaya gikarmaktadur.

4.1. ULKEMIZDE ULUSAL OLCEKTE
ULASIM PLANLAMA VE YONETIM YAPISI

Bolgesel ya da yerel dlgekte bakildiginda ulagim sisteminde ¢ok basl bir
yonetim yapisi goriilmektedir. Ulusal dlgekte iilkemizde ozellikle kent ici ulagim ko-
nusunda strateji belirleme, karar verme, plan yapma ve yatnm igin gerekli kaynakla-

r1 hazirlama ve tiim bu uygulamalan yonetme ve denetleme konusunda nasil bir yap1
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sergilenmektedir diye bir soru ile kargilagtigimizda s6yle bir tablonun ortaya ¢iktiini
gormekteyiz; Ugiincii boliimde de bahsedildigi gibi kent i¢i ulagim konusunda etkin
merkezi kuruluglardan Ulastirma Bakanligi'min dzellikle sehiri¢i rayli sistemlerin pro-
je sartnamelerinin incelenmesi ve iilke ihtiyaglarina uygun standartlagtirilmasi gibi
konularda gorev ve yetkisi bulunmaktadir. Ulagtirma Bakanhigi'nin kurulug kanunu-
nun 2. maddesinin (a) ve (d) fikralariyla Karayollar1 Genel Miidiirliigii'niin Kurulug
ve Gorevleri ile alakali tim yasal hiikiimler ile Karayollar1 Trafik Kanunu'nun hii-
kiimleri sakli tutulmustur. [ 26 .s: 6931 ] Bu kurumun yamsira Karayollar1 Genel
Miidiirliigii'niin gérev ve yetkileri dolayisiyla Bayindirlik ve Iskan Bakanlif1 da ikin-
ci etkin kurumdur. Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik $ube Miidiirliikleri kentici ula-
sim konusunda sistemin icinde yer alan merkezi hiikiimet kurumlaridir. Bakanlikla-
rin istiinde iilkemizde sirasiyla Devlet Planlama Tegkilati (DPT), Yiiksek Planlama
Kurulu (YPK), Bagbakanlik, Bakanlar Kurulu ve Parlamento bulunmaktadir. Ulusal
olgekteki ulagim sisteminde de ¢ok yonlii iliskilerin tizerine kurulu karmagik bir yap1-
nin oldugu buradan anlagilmaktadir.

Bes yillik kalkinma planlarim hazirlamakla yiikiimlii olan DPT, Ulagtirma
Bakanlif igindeki koordinasyondan sorumlu kurulusun iistiinde goriilmektedir. Ul-
kenin sosyo-ekonomik gelismesinin hedeflerini ortaya koyan ve bu hedeflerin ger-
ceklesmesinde uygulanacak ilke ve tedbirleri belirleyen DPT, ulastirma sistemi igin-
de bir dizi hedefler ve politikalar ortaya koymakta ve tedbirler sunmaktadir. (Altinct
ve Yedinci Bes Yillik Kalkinma Planlarinda fstanbul ulagim sistemi igin bazi hedef-
ler belirtilmig ve Istanbul Bogaz Tiip Gegit Projesi ile ilgili ilkeler ortaya konmustur.
Bu ilkeler beginci béliimde incelenecektir.) Bu hedeflere uygun olarak planlanan ko-
nularin yapilmasi i¢in gerekli kaynak aktarimlart DPT'nin koydugu esaslar dahilinde
yapilmaktadir. Ulasim sistemi ile alakali plan ve programlarin yiiriitiilmesi sirasinda
gerekli izleme ve esgiidiimii saglama gorevi ve yetkisi de bulunan [ 28 . s : 222 ]
DPT'nin biinyesinde kentici ulagim konusunda bir gorevli bulunmamaktadur. [ 37 . s
G|

istanbul ve Ankara gibi iki biiyiik kentte metro yapimu igin plan ve projeler
yapilmig ve ihale edilmistir. Ancak metro sisteminin se¢iminde, plan, proje ve yapim
ihalelerinde iilke ¢apinda herhangi bir standartlagma olmadig1 anlagilmaktadir. Ulu-

sal boyutta kentsel ulagim konusunda esgiidiimii saglayacak toparlayici bir kurulug
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olmadi@: goriilmekte ve iiglincii bolimde gorev ve yetkilefi anlatilan kuruluglarin so-
rumluluk alanlari farkli oldugundan ayr tiirlerdeki projelerde kuruluslarin etkinligi-

nin degistigi anlagilmaktadur.

4.2 . METROPOLITEN ALANLARDA KENT ICI ULASIMINDA
ETKIiLI OTORITELER VE KOORDINASYON KURUMLARI

Metropoliten bir yapiya sahip istanbul'da bugiin ulagim sisteminin planlan-
masi, yiiriitilmesi ve denetimi, yerel ve ozel idareye bagli bir gok kurulug, kurum ve
bunlarin katkilariyla olusturulan komisyonlar tarafindan gerceklestirilmektedir. Bun-
lar Biiyiiksehir Belediyesi'ne bagl Ulasim Koordinasyon Miidiirliigii, Trafik Miidiir-
liigii, belediye trafik birimleri, UKOME, AYKOME komisyonlar ile vali veya yar-
dimcist bagkanhigindaki il trafik komisyonlari, kaymakam bagkanligindaki ilge trafik
komisyonlaridir. [29.5:57-58]

4.2.1. ULASIM KOORDINASYON MERKEZI (UKOME)

3030 sayih yasa ile kurulan UKOME sehrin ulagim planini yapmaya, yap-
tirmaya ve bu plana gore toplu tagima araglarinin giizergah, zaman ve bilet tarifeleri-
ni yapmaya ve bu tarifeleri uygulamaya yetkilidir ve bu islemleri yaparken il Trafik
Komisyonu ile gerekli koordinasyonun saglanmasi ongoriilmiistiir. Yasa geregi ko-
ordinasyon merkezince alinan ortak yatirm ve toplu tagimla ilgili kararlar biitiin be-
lediye ve kamu kurum ve kuruluslart igin baglayicidir. [ 31.s:5] Buna gore UKO-
ME'ye koordinatér olma gorevi verilmistir. Ancak UKOME'nin yetkisi sadece Bii-

yiiksehir Belediye simirlart igerisindedir.
4.2.2. ULASIM KOORDINASYON TEKNIiK KURULU

Ulagim Koordinasyon Merkezi kurul halinde caligir. Bu kurulun bagkani
ve yiiriitme organi Biiyiiksehir Belediye Bagkani'dir. Bagkan bu gorevini mevzuata
uygun olarak kurulan miidiirliik eliyle yiiriitmektedir. Ulagim, trafik ve toplu tagima
Kkonularinda iist diizeyde yonlendirici karar alma uygulama ve uygulatma yetkilerine

sahiptir. [31.S5:62]
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4.2.3. IL VE ILCE TRAFIK KOMISYONLARI

Vali bagkanligindaki il Trafik Komisyonlari, 1984 yilina kadar ulasim ve
trafik faaliyetleri konusunda en son karar diizeyi ve tek esgiidiim birimiydi. Beledi-
yeler, gesitli merkezi yonetim tensilcilerinin agirlikta oldugu bu komisyonda azinlik-
ta idiler. 1l Trafik Komisyonlar1 1984'te yiiriirliige giren Biiyiiksehir Belediyelerinin
kuruluguna iliskin yasayla daha gok kentsel alanlar diginda yetkisini korurken, bii-
yiiksehir belediyeleri biinyesindeki Ulagim Koordinasyon Merkezi adinda yeni bir bi-
rim olusturularak biiyiiksehir biitiiniinde ulagim planlama ve isletmecilifinden so-
rumlu tutulmuslardir. [33.5:9]

il Trafik komisyonlar 2918 sayili Karayollar: Trafik Kanununa gore vali
veya vali yardimcisi bagkanliinda, emniyet, jandarma, belediye ve Tiirkiye Soforler
ve Otomobilciler Federasyonunun birer temsilcisi ile Karayollar1 Genel Miidiirlii-
gii'niin uzman bir teknik temsilcisinden olusmaktaydi. 4199 sayili kanunla bu komis-
yona Valilikge uygun goriilen trafikle ilgili tiniversite, oda, vakif ve kamuya yararl
dernek veya kurulusun birer temsilcisinin de katilmas1 belirlenmistir. Ancak bu tem-
cilcilerin toplam sayisinin 3'ii gegemeyecegi ifade edilmektedir. [ 30.s:4]

Boyle bir diizenlemeyle aslinda biiyiiksehirlerde ulagimla ilgili alinacak ka-
rarlarda iist yetkili UKOME gibi goziikmesine ragmen, Trafik Komisyonlarinin tek-
nik kadro olarak daha giiglendirilerek daha etkin olmasina ¢aligildi1 izlenimi dog-

maktadir.

4.3. KURUMLARIN BIRBIRLERIYLE OLAN ILISKILERI

UKOME, hafif rayl sistem ve tramvay isleticisi Istanbul Ulasim A.S. ,
iDO, iETT ile Ozel Halk Otobiisleri ve minibiisler iizerinde denetim sahibidir.

Valilik ve il Ozel Komisyonu ise taksiler, okul, isyeri servisleri ve trafik
polislerini denetlemektedirler.

Daha énce tiim modellerin tek tek ele alinan Istanbul'da ulagim konusunda
planlama, yonetim, idare ve isletme ile ilgili kurum ve kuruluglarin gorev ve yetkileri
ilgili mevzuatlar incelenerek tablo 4.4'te verilmeye caligiimigtir. Bu tabloda goriildii-

gii gibi baz1 isler birden fazla kurumun yetki ve gorevleri iginde yer almaktadir. Bu
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durumda bir konu ile ilgili alinan farkli kararlar ve degisik uygulamalar kenti¢i ula-
sim sisteminde bir takim aksakliklar ortaya ¢ikarmaktadir. Bu uygulamalara karar

veren kurumlardaki ¢alisanlarin farkl deneyim, bilgi ve tecriibeye sahip olmalar1 da

TABLO 4.4 : Istanbul'da Kentigi Ulagimda Gérev ve Yetki Dagilimi [35.5:34 ]

KURUM VE KURULUSLAR

iYE

GOREV VE YETKILER

TRAFIiK KOM|

BELEDI
EMNIYET

TCK.

Kentsel Ulagim Planinin Yapilmasi
Ulagim Planinin Uygulanmasi

» > x| UKOME

>

Karayollarinin Planlanmasi ve Yapimi
Otopark Yerlerinin Saglanmasi X
Trafik Akimu Programinin Yapilmasi

Yollarin Kismen veya Tamamen
Trafige Kapatilmasi

®oW X

®ooX
XX
X

Hiz Sinirlarinin Yeniden Belirlenmesi

Ticari Tagitlarin Caligma Yerleri ve Kosullan
ile Sayilarimin Belirlenmesi X X
Kavsak Diizenlenmesi ve Sinyalizasyon X X X
Yol Trafik Isaretlemesi ve Trafik Levhalarinin
Yerlestirilmesi X X X
Yollarin ve Trafik Tesislerinin
Korunmasi ve Bakimi

Trafik Engellerinin Isaretlenmesi
ve Kadirilmasi

Otopark Yerlerinin Igletilmesi Yada
Islettirilmesi X X

Toplu Tagima Sistemleri Igin Giizergah,
Zaman ve Bilet Tarifelerinin yapilmast X b, 8.
Park Yerleri Icin Zaman ve Siire Belirlenmesi X X
Siiriicii ve Tagitlanin Denetlenemesi X

Trafik Diizenlemelerin ve Tesislerinin
Denetlenmesi X X
Duran ve Akan Trafigin Diizenlenmesi ve
Yo6netilmesi X
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trafikteki diizensizliin artmasina neden olabilecektir. Ayrica kimi durumlarda ali-
nan bazi kararlarin hangi kurumlar1 baglayici nitelikte oldugu konusunda te
reddiitler ortaya ¢ikmakta ve bu kararlarin uygulanmamasi durumunda hangi kuru-
mun miidahale edecegi ve yaptinim giicii ortaya koyacag bilinmemektedir.

Bazi merkezi yonetim birimleri de esas gérevlerinin yamsira kent i¢i ula-
simda bazi sorumluluklar yiiklenmislerdir. Istanbul 'da banliyd demiryolu isletmeci-
liginden TCDD, sehir hatlar1 vapur igletmeciliginden TDI ve kentsel alandan gegen
karayollarinin, otoyollarin ve kopriilerin planlanmasi, yapimi ve bakimindan Kara-
yollar1 Genel Miidiirliigii sorumlu tutulmaktadir. [33.5:10]

Bunlardan TCDD, TDI, IETT ve hatta diger kurum ve kuruluglara ait toplu
tasima sistemlerinin duraklannin belirlenmesi, iicret ve zaman tarifelerinin birbirleri-
ni destekleyici bir sekilde yapilmasi i¢in gerekli koordinasyonun yapilmasi zorunlu-
lugu olmasina ragmen bugiine kadar tam anlamiyla bdyle bir organizasyon saglana-
mamistir. Bu koordinasyonun kurulmasi, 17 ayn toplu tagima sistemine sahip (Ek-
A) ve cesitli dogal etkenlerle (Bogaz, Halig gibi) boliinmiis, korunmasi gereken tarihi
bir dokusu olan, Tiirkiye'nin en yogun ve diinyanin en kalabalik sehirlerinden biri
olan Istanbul igin elbette ki o kadar kolay bir islem degildir. Ancak bu konudaki ilgi-
li mevzuatlarla, kurum ve kuruluglarin gorev ve yetkilerinin birbirine ¢akisir sekilde
tariflenmesi igi daha da giiglestirmektedir.

Bu konuyu kurulug yetkilileri cesitli panel ve sempozyumlarda dile getir-
mekte ve ulagim sistemi konusunda gorev ve yetki karmagasi oldugunu ifade etmek-
tedirler. [38.s:93] 3030 sayilh yasa, UKOME kararlar ile ilgili Valili§i kararla-
rin uygulanmasinda koordinatér olarak géstermesine ragmen, yasalardaki belirsizlik
nedeniyle Vilayet ve Biiyiiksehir arasinda, uygulamalarda goriis ayriliklarindan do-
gan bazi farkliliklar olmaktadir. Ayrica ayni tiirdeki gorev ve yetkilerde Valilikle,
Biiyiiksehir Belediyesi arasinda yetki karmagas1 dogmaktadir. Ornegin il Trafik Ko-
misyonlarinin gérevleri karayollarinin kapatilmasi, park alanlarinin belirlenmesi,
araglarn gidis ve gelis yollari ile en ¢ok hiz limitlerinin saptanmasi olarak sayilabilir.
[30.5s:4-5] Oysa 1580 sayili Belediye Kanunu'nun 15. maddesi, araglarin en az
ve en ¢ok hizlarini belirleme ve duracay, yavas gidecegi yerleri saptama igini beledi-

yelere tanimakta [ 29 . s : 61 ] ve 3030 sayili yasanim 21. maddesi ise bu maddeyi
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aynen koruyarak soz konusu gorev ve yetkiyi biiyiiksehir ve ilge belediyelerine ver-
mektedir. [ 31 . s : 14 ] Bu durumda iki farkli kanun ile iki farkli kuruma ayni gorev
ve sorumluluk verildiginden bu konuda kimin yetkili sayi1lacag: bir sorun olarak orta-
ya ¢ikmaktadir.

Ayrica Biiyiiksehir sinirlar i¢inde bazi yol ve kavsaklar Karayollart Genel
Miidiirliigii'niin sorumlulugu altindadir. Ancak bu durumda da kurumlar arasi yetki
ve sorumluluk karmagas: oldugundan degisik kurumlar tarafindan uygulanan projeler
arasinda bir esgiidiim saglanamamaktadir.

IETT, Istanbul'da Biiyiiksehir Belediyesi sinirlart disinda da hat agma yet-
kisine sahiptir. Her ne kadar Biiyiiksehir Belediye sinirlar1 iginde agti§1 hatlarla ilgi-
li UKOME'den onay almakta ise de ayni hattin devaminda sinirin digina ¢ikmasi du-
rumunda insiyatif tamamen igletici kurumun eline gegmektedir. Bu durum, metropo-
liten etki alan1 yerine, belediye simirlart veya il sinirlari ile kisith bir alan iginde ka-
Iinmast neticesinde ulagim sistemi ile ilgili konunun gerekli kapsamda ele alinama-
mast ve esgiidiim saglanamamas: durumunu izah edebilecek bir 6rnek ortaya ¢ikar-

maktadir.

4.4. ISTANBUL'DA ULASIM SISTEMI DUZENLENMESI ILE
ILGILI BIR CALISMA (METMED)

Istanbul gibi gok igletmeli bir ulasim gebekesine sahip ve planlama, yati-
rim, yonetim ve denetim konularinda farkli kurum ve kuruluglarin s6z sahibi oldugu
bir kentte ulagim yonetim yapisini kurmak, bunu isletmek ¢ok kolay ¢oziimii olan bir
konu degildir. Ancak yapilan bazi ¢aligmalar bu sistemin kurulmasina araci olacak,
ve uygulanmasi neticesinde geligtirilerek sistem kurmaya yarayacak projeler olarak
degerlendirilebilir.

Istanbul'da, daha 6nceki konularda da bahsedildigi gibi 17 farkl tiirii ile
birbirinden ayr1 hareket eden , destekleyici degil de, biiyiik bir rekabet icerisinde
olan bir toplu tagima sistemi bugiin varhgim siirdiirmektedir. Iyi isleyen bir toplu ta-
sima sisteminde yapisal bir biitiinliik olmas1 gerekmektedir. Ancak bu biitiinliik fs-
tanbul ulagim sisteminde olugturulamadig igin tiirler ve isletici kuruluglar arasinda
planlama, yatirm ve isletmede bir esgiidiim saglanamamakta ve yonetiminde de bir

koordinasyon kurulamamaktadir.
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Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nin ortak kent statiisii ile katildig1 Akdeniz
Kentleri programunin bir alt programi durumunda olan ve 1994 yilinda Avrupa Bir-
1igi'nin, Uluslararas: Toplutagim Birligi (UITP) tarafindan yiiriitilen METMED pro-
jesi icerisinde, Istanbul igin pilot bir ¢aligma yapilmistir. Kentin toplu tagim igletici-
si kuruluglarin (IETT, IUAS, IDO, TCDD, TDI VE OHO) temsilcilerinin ortaya
koymus oldugu bilgi ve goriigler ile yerel ve yabanci proje uzmanlarinin uygulanabi-
lir ¢oziimleri esas alinarak biitiinlesik bir iicret ve bilet sistemi 6nerisi rapor halinde
sunulmugtur. "Istanbul Toplutasim Ucret ve Bilet Sistemleri Etiidii" ile ayrica toplu-
tagim sisteminin yeniden yapilanmasiyla ilgili 6neriler de gelistirilmistir. Toplu ta-
sim tiirleri ve isleticileri arasinda kurulacak biitiinlesik bir sistemin temel unsurlar1 su
sekilde ifade edilmektedir;

- "Hatlar, giizergahlar ve terminal noktalari ile duraklarin tiim toplutagim
tiirleri dikkate alinarak tasarlandig1 bir yapisal ve fiziksel biitiinlesme,

- Sefer araliklar1 ve igletme tarifelerinin tiirler ve igleticiler arasindaki ak-
tarmalar1 kolaylagtiracak sekilde planlandig: bir igletme ve zaman tarifesinde biitiin-
lesme,

- Tiim toplutagim isleticilerini ve tiirlerini kapsayan bir sistem igindeki tim
yolculuklarda ayni deme ortaminin kullanildigy; bir baslangi¢ ve bitig noktast ara-
sinda gesitli aktarmalarla yapilan bir yolculugun her aktarmasinda yeni bir yolculuk
ficretinin 6denmedigi bir iicret ve bilet sistemi biitiinlesmesi," [38.s:41-42]

Bu ¢aligmayla Istanbul'daki mevcut toplutagim tiirlerinin ticret ve bilet sis-
temleri ve uygulamadaki 6zellikleri incelenmistir. Daha sonra ¢agdas bilet sistemle-
rinde uygulanan bilet teknolojileri incelenmis ve gesitli metropoliten kentlerin uygu-
lamalar1 kargilagtinimugtir.

METMED c¢alismasina gore Istanbul'daki ulagim sisteminin ana dzellikleri
ve gelisimi zaman igerisinde bugiinkii karmagik bilet yapisin1 ortaya ¢ikarmis ve bu
karmagik yapi ve ozellikler de zamanla ulagim sisteminin 6zelliklerini etkilemistir.
[33.s:27] Ayrica mevcut karmagik yapidaki bilet 6zellikleri ulasim planlama ve
yonetimi igin gerekli olan yolculuk talebinin hatlara ve saatlere dagilimi gibi bilgile-
rin toplanmasinda bir kolaylik saglamamaktadir. Bu galisma da merkezi hiikiimet or-
ganlarindan igletici durumunda olan TCDD ve TDI'nin béyle bir biitiinlenmis sisteme
gegmek iizere destek verdikleri ifade edilmistir.

Caligmanin cesitli safhalarinda boyle bir sistemin baslatilabilmesi igin yasal
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bazi diizenlemeler sonucu bagimsiz bir kurumun olusturulmasi gerektiginden bahse-
dilmektedir. Bu konuda yetkililerden gelen onerilerden birisi de biitiinlesik ticret ve
bilet sistemleri ile yakin iligkili olan ve merkezi yonetimin vapur ve banliyé demiryo-
lu isletmeleri de dahil tiim toplutagim tiirlerini denetleyen bir metropoliten ulasim
idaresinin kurulmasidir. [ 33 .s:26] Ancak bu kurumun olugturulmasinda 6nemli
noktalardan birisi de kurumun uzman ve tarafsiz bir kadro ile ¢alistiriimasidir.  Ciin-
kii bu kurum hem toplutagim sisteminin planlanmasini, hem de yonetimini @istlenecek
bunun yan sira sistemde esgiidiimii ve koordinasyonu saglayacaktir. Olusturulacak
boyle bir kurumun diger gorevleri ise bilet iicretlerinden gelen gelirin her isleticiye
hakettigi bir gekilde dagitilmasi, bilet kullammindan dolay: bilgi islem mekezlerinin
yardimiyla toplanan bilgilerin sentezlerinin yapilarak, igletmelerin ve yonetimin iyi-
lestirilmesi igin gerekli isletme raporlarinin dagitimi ve sistemin isleyisinin ve giiven-
liginin saglanmasi olarak énerilmektedir. [33.s:73 - 74 ] Ancak bu gorev ve yetki-
lere haiz bir kurumun olusturulmas igin (ulagim sistemi ile gorev ve yetkilerinin tii-
mii sadece bu kurum iizerinde toplanacak ve diger kuruluslarin yiiklendikleri ayn1 ve-
ya benzeri gorevlerin sorumluluklarimin kaldirilacag: diigiiniilecek olursa,) bir ¢ok
yasal degisiklikler gerektirdigi ve mevzuatlardaki bu degisikliklerin uzun siirecegi de
ongoriilmektedir.

UKOME, yerel ve merkezi yonetim diizeylerine bagli kamu toplutagim ku-
ruluslarinin ve ozel isleticilerin ¢aligmalarinin planlanmas: ve esgiidiimden yasal ola-
rak sorumlu tek kurulug durumunda olmasina ragmen béyle bir bilet sisteminin yone-
timini gergeklestirecek esneklie ve mali giice sahip degildir. [ 33 .5:93 ]

METMED ¢alismasinda, yukaridaki gorev ve sorumluluklara haiz bir kuru-
mun UKOME'nin yan kurulusu olarak hizmet edecek ve belediye tarafindan kurula-
cak bir sirket olmasi onerilmektedir. Istanbul Toplutasim A.$ olarak kurulacak (Se-
kil 4.1) bu sirket genel olarak bilet sisteminin igleyisinden ve gelirlerin paylagimin-
dan sorumlu olacak ve biinyesinde bulundurucag tiim isletici kuruluglarin temsilcile-
rinden bir esgiidiim kurulu olugturacaktir. Kurum UKOME adina ve yasal yetkileri
cergevesinde gesitli caligmalar yapmasina ragmen, bir 6zel sirketin esnekligine sahip
olacaktir, UKOME'nin planlama ve ruhsat verme ile ilgili galigmalarinin da bu kurum

tarafindan yiiriitiilmesi onerilmektedir. [ 33 .5:94 ]
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SEKIL 4.1:Istanbul Toplutagim A.$'nin Idari Yapisi[33.5:95]

4.5. ISTANBUL'DA AKILLI BILET UYGULAMASI VE
UYGULAMANIN SISTEM YONETIMI ILE ILISKILENDIRILMESI

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'ne bagli sirketlerden BELBIM A.$, MET-
MED projesinin 15181 alinda yaptif1 arastirmalar sonucunda Elektronik Bilet Oto-
masyon Sistemi olarak AKBIL modelini olugturmustur. Bugiin bu model deneme ve
aligtirma amaciyla uygulamaya girmis ve IETT'nin tiim otobiislerinde, hafif rayl
metroda ve deniz otobiislerinde kullanilmaya baslanmugtir.

AKBIL kullaniminin modern bir iicret tahsil sistemine sahip olunmasinin
yanisira farkli toplu tagima sistemlerindeki entegrasyonun saglanabilmesi ve toplu ta-
sima araglari ve diger iinitelerden isletmeyle ilgili verilerin saglikl1 bir bigimde topla-
nabilmesi gibi avantajlarinin oldugu ifade edilmektedir. [40.5:6 ]

AKBIL kisaca paslanmaz gelik bir muhafaza igerisinde dokunmatik hafiza
entegreleri bulunan bir mikro ¢iptir. Aligilmug olarak karta takilabilecegi gibi, anah-
tarliga, kolye ve bilezik iizerine dahi takilabilme 6zelligine sahiptir. (Sekil 4.2)

Akbil'deki giplerin hafizasina kontur olarak yiiklenen bilgiler toplutagima

araglarindaki gegis kontrol makinalarinda (validator) okunmaktadir. Sadece kullani-
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lan iicretin okunmas yanisira yolculugun hangi isletmede, hangi hatta , hangi giin ve
saatte yapildifx gibi bilgiler de validatorlere aktarilmaktadir. Bu bilgilerin Bilgi Is-
lem Sistemine otomatik olarak aktarilmasi igin telefon hatlar iizerinden bilginin
toplanabilmesini miimkiin kilacak bir sistemin gelistirildigi ifade edilmektedir.
Otobiislerde veri toplama
iglemleri, garajlardaki bilgisayarlar
ve rapor gekme makinalar1 aracili-
g1yla, metro ve deniz otobiisleri is-

tasyonlarinda ise iglem istasyon bil-

gisayan aracilifiyla yapilmaktadir.
Seri bir haberlesme a1 ile turnikeler
Istasyon bilgisayarina baglanmigtir
ve bilgisayar turnikelerde biriken ra-

porlar1 periyodik olarak ¢ekerek, bir
modem {izerinden bilgi iglem siste- y .
e e . P i M SEKIL 4.2: Akilh Bilet (AKBIL) [ 47 . Ekler]
sisteminin kullanildig1 tiim toplu tasima araglarimin giinliik hareketleri incelenebil-
mekte ve cesitli istatistiklerin giinliik olarak elde edilme imkam saglanmaktadir. (Se-
kil 4.3 ve Sekil 4.4) Bu sekilde giinliik olarak toplanan bilgilerin 1s131nda isletmeler
arasi entegrasyonun saglanmasi gerceklestirilebilecek, ayn hatlarda galigan farkl tiir-
lerin yolculuk talepleri sentezi sonucunda birbiriyle yarisan bir sistemin diginda ana
tiirler ve destek tiirlerin belirlenebilmesi neticesinde birbirini destekleyen tiirlerle bir
toplutagim sistemi kurulabilecektir.

BELBIM ilgilileri mikro ¢ipin ABD'den alindigin1 ancak mikro ¢ipin hafi-
zasinin ve igindeki programlarin yaziliminin tamamen Tiirk miihendislerinin caligma-
lar1 sonucu oldugunu ifade etmekte ve sistemin gelistirilebilecegi ve hatta Istan-
bul'daki tiim (Yerel ve merkezi igleticilerin soz sahibi oldugu biitiin tiirler) toplu ta-
sim sistemleri arasinda planlama, esgiidiim ve organizasyonu saglayacak ve topluta-
s1m sistem yonetimiyle yetkilendirilecek bir kurumun olusturulmasi durumunda, bii-
tiinlegik bilet uygulamasinin (AKBIL) Bilgi Islem Sistemi'nin, bu kurumun Ana Bilgi
Islem Merkezini olugturabilecegi kanaatini tagidiklarim belirtmektedirler.
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Yine yetkililerin ifadeleri neticesinde Istanbul'da daha ¢ncede belirtildigi
iizere s6z konusu bilet sisteminin (Mayis 1997 itibariyle) tiim IETT otobiislerinde,
deniz otobiislerinde ve hafif rayli metroda kullanildig1 anlagilmaktadir. Bu tiirlerin
yamsira Ozel Halk Otobiisii Isleticilerinin yetkilileri ile antlasma yapildigini ve bu
tiirde de uygulamanin baglatilacag: belirtilmistir. Ayrica Gezi ve Yolcu Deniz Mo-
torlu Tagiyicilar Kooperatifi ile de goriisiilmiis ve deneme mahiyetinde Uskiidar - Be-
siktas arasinda kullamimak iizere Uskiidar tarafinda Akbil kullaniminin baslatilacag
ifade edilmigtir. TCDD yetkililerinin de bu tiir de bir bilet modeline ve bilgi toplama
sitemine sicak baktiklari, ancak Merkezi Yonetim tarafindan alinacak kararlar netice-
sinde uygulamaya gegebileceklerinin belirtildigi, bunun ise uzun siiren bir takim bii-

rokratik iglemler gerektirdigi agiklanmustir.

4.6. METROPOLITEN ALANLARDA TOPLUTASIM YONETIM
YAPISINDA FRANSA VE ABD ORNEGI

4.6.1. FRANSA'DAKI UYGULAMA

Kentsel ulasim kararlarinin uygulamada siiriincemede kalmamasi ve ku-
rumlar aras: siirtiigmelerin yasanmamasi icin Fransa'nin bagkenti Paris'te, biri Paris
Bolgesi Ulagim Birligi (Office Regional de Transports Parisiens) ve digeri "Regie
Autonome des Transports Parisiens” RATP olmak iizere iki orgiit birden 21.03.1948
tarihli ve 48-506 sayili yasa ile kurulmuslardir. Paris Bolgesi Ulagim Birligi tiim ta-
sima sistemleri iizerinde bir karar organi olup, bir genel kurul ve danigma teknik ko-
mitesinden olugmaktadir. Y6netim Kurulu 10 devlet temsilcisiyle, 10 yerel yonetim
temsilcisinden olusan bu kamu tiizel kisisi niteligindeki kurum mali agidan bagimsiz
ancak idari yonden Ulastirma Bakanligi'na baghdir. Paris Bolgesi Ulagim Birligi
toplutagim hizmet ve giizergahlarinin tanmimlanmasindan, igletmecilerinin segiminden,
iicretler, igletme yontemleri ve yatirim planlarinin koordinasyonunun yansira ilgili
fizibilite ¢aligmalarinin onaylanmasindan da sorumludur. Bu otorite ayrica kamu
ulagim sistemlerinin organizasyon, teknik koordinasyon ve ekonomik igletilmesinin

de sorumlulugunu tagimaktadur.
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Paris bolgesinde kamu tagimacilifi yapan 3 sirket bu otoritenin emri altin-
dadir. RATP ile SNCF kent ici otobiis, metro ve banliyd demiryolu hatti igletmele-
rini yiiriitmek icin kurulmusg olan kamu isletmecileridir. [41.s:418.......425 ]

Giinde 19 milyon motorlu arag seyahati olan Paris'te yolculuklarin % 61'i
kamu tagimacilif1 tarafindan yapilmaktadir. (SCNF banliyd demiryolu hatlar,
RATP ve RER metro hatlari, RATP Paris otobiis ag1, RATP banliyd otobiis ag1) Pa-
ris'teki tiim toplu tasima seferlerinin sadece % 5'ini kapsayan ve yaklasik 60 ozel sir-

ketin olusturdugu iki birlik 6zel ¢evre banliyo otobiis agini isletmektedir.
4.6.2.AMERIKA BIRLESIK DEVLETLERI'NDEKI UYGULAMA

Kentsel ulagim yatinmlarinda uygulanan karar siireclerinde, gelismis ve be-
nimsenmis olan uygulamanin, ABD'deki uygulama oldugu cesitli kaynaklarda ifade
edilmektedir. Bu uygulamanin 6zelligi, kentsel, eyalet diizeyinde ve federal (ulusal)
yonetim yetkilerini dengeli bir sekilde birlestirmesidir.

ABD'de, bugiinkii niteligiyle toplu tagim ile ilgili yatinm ve karar siirecleri-
ni belirleyen Kentsel Toplu Tasim Yasasi, 1945'ten itibaren bir dizi yasanin ¢ikaril-
masindan sonra, 1964 yilinda yiiriirliige girmigstir. 1967 yilinda da Ulagtirma Bakan-
Lig1 (Department of Transportation - DOT) kurulmustur. Bu bakanlik ulastirma ile il-
gili programlar: koordine etmek ve ulasim sisteminin, 6zel sektor dahil olmak iizere
problemlerini tespit etmek, bunlara ¢oziimler bulmak gibi gorev ve yetkileri iizerinde
toplamigtir. Ayrica daha onceden kurulmus olan Sehircilik ve Konut Bakanligi'nin
da (Department of Housing and Urban Development - HUD) baz1 gérev ve yetkileri-
nin Ulastirma Bakanhigi'na verildigi goriilmiis ve bir yildan biraz fazla bir siire iginde
iki kurum aralarinda yaptiklar bir protokolle sorumluluklarini birbirinden ayirmiglar-
dir. (Reorganization Plan No: 2) [42.s:310-314 ] 1968 yilinda ¢ikarilan bir ya-
sa ile, ulusal diizeydeki esgiidiimiin saglanmasi ve bu yasanin uygulanmasinda yon-
lendirici olmak amaciyla, Ulagtirma Bakanhgi'na (DOT) bagli bir "Kentsel Toplu Ta-
sim Idaresi" (Urban Mass Transportation Administration - UMTA) kurulmustur.

Bu idarenin kurulusundan sonra 1976 yilinda diizenlenen Politikalar Bildir-

gesi ile kentsel toplutagim yatirimlarinin ulusal kaynaklardan yararlanabilmesi igin
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gerekli olan politikalar belirlenmis ve gerekli islemler ayrintili bir bigimde tanimlan-
muglardir. 1978'de gikarilan Rayh Tagim Politikalar1 Bildirgesi ile de ayni tanimla-
malar yapilmugtir. 1980 yilinda da ulagim kararlarinda Gevresel Etki Degerlendirme-
si ile ilgili hususlar da belirtilerek mevzuatlarda gerekli diizenlemeler yapilmig, ula-
simla ilgili yerel veya iilke boyutunda alinacak kararlarin bugiinkii standardizasyonu
belirlenmistir. Uygulamalarda kolaylik saglanmast igin yerel ulagim otoritelerinin
ulusal kaynak istemek iizere yapilacak basvurularinda kullanilacak kilavuzlar ve etiid
drnekleri hazirlanmig ve ayrintilart ile tammlanmugtir. [43 . s: 55.......65 ]

1964 yili Kentsel Toplu Tagim Yasast'yla, Ulagtrma Bakanligi'na eyaletler
ve kentler diizeyindeki toplutagim projelerine kredi ve hibe olarak kaynak saflama
yetkisi verilmistir. (Bu yetkinin organizasyonu UMTA tarafindan kontrol edilmekte-
dir.) Bu yetki yasayla iki sarta baglanmigtir. Birinci sart kamuoyunda tartigilmig ol-
masi, ikincisi ise kentsel alan icin hazirlanmis kapsamli ve yasal fiziki planlarla
uyum iginde olmasidir.

ABD'de toplutagim ile ilgili baghica dort grup bulunmaktadir. Yerel Toplu-
tagim Otoriteleri (Mass Transit Authorities), se¢ilmis olan hiikiimet gorevlileri (Vali
v.b.), eyalet meclisleri, federal yetkililer. Ozel toplutagima isleticileri bu toplutagim
otoritelerine baghdir. Bir genel miidiir tarafindan yonetilen otoritelerin gorevleri ara-
sinda; ulagtirma ihtiyaglarini belirlemek, alternatifler iiretmek, sistemin i¢indebazi
hatlarin yada araglarin degismesini 6nermek, personel ve kaynak saglayarak sistemi
yonetmek bulunmaktadir.

Toplutagim otoriteleri genellikle valinin yetkisi altinda caligirlar ve vali ve-
ya metropoliten planlama komisyonlar1 tarafindan finanse edilirler. Toplutagim Oto-
riteleri yeni bir sistemle ilgili 6neri getirdikleri zaman, halkin referandumu snetice-
sinde, proje olumlu sonug alursa iglemler devam etmeye baglamaktadir. Bu asamadaki
caligmalar, yatinm gerekli oldugunu ortaya gikariyorsa ve ulusal finansman gereki-
yorsa yerel ulagim otoriteleri projenin kapsam ve tamitumini, 6n degerlendirmelerini,
galismanin biitge ve is programuini hazirlamaktadurlar. Bu 6n ¢aligmaya birlikte UM-
TA'ya bagvururlar. Ancak bu projenin yatirim miktarinin % 25'1 yasa geregi yerel yo-

netim tarafindan kargilanmalidir. (1964 - The Urban Mass Transportation Act).



BOLUM 5

TURKIYE'DE METROPOLITEN ALANLARDA ULASIM SISTEM
PLANLAMASI VE ULASIM OTORITESi KURULMASIYLA
ILGILI POLITIKALAR

5.1.BES YILLIK KALKINMA PLANLARI DUZEYINDE
KENT iCi ULASIMA ILiSKIN YAKLASIMLAR

Ulkemizde 1960'l1 yillarda planli bir dénem igerisine girilmistir. Diizenli
olarak olusturulan ve en kapsaml plan galigmalar1 olan "Bes Yillik Kalkinma Planla-
r1"nda, ulagim sistemine ve gitgide artan sorunlarla belirli bir birikime gelen metro-
politen alanlardaki kent i¢i ulagim problemlerine ilk yillarda fazlaca deginilmemis,
iilke diizeyindeki ulagim problemleri ile yatrimlara yonelik bir diizeyde ele alinmig-
tir.

5.1.1. BIRINCI BES YILLIK KALKINMA PLANI (1963 - 1967)

Birinci Beg Yillik Kalkinma Plani'nda ulagimla ilgili galigmalar, kara, hava,
deniz ve demiryolu ana bagliklar1 altinda iilke diizeyinde ele alinmis kent i¢i ulagimla
ilgili hi¢bir konuya deginilmemistir. [44 .s: 384-393 ]

5.1.2. IKINCI BES YILLIK KALKINMA PLANI (1968 - 1972)

Bu plan kapsaminda, kent i¢i ulagimla ilgili olarak Istanbul'da gevre yolu ve

bogaz gegisi projesinin ele alinacag belirtilmigtir. Ayrica "Biiyiik ¢apta tikaniklara

ve darbogazlara sahip olan Istanbul ilinin ulagtirma sorunu, Istanbul ana imar plam
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cercevesinde, Ulagtirma Bakanlig1 koordinasyonu ile, ilgili kuruluglarca ele alinacak
ve uzun vadeli plan hazirlanacaktir." seklinde bir madde konulmug ve "Biiyiik sehir-
lerde problemler yaratan sehir ici trafiginin diizenlenmesi igin ¢aligmalar yapilacak-

tir" seklinde 6neri getirilmigtir. [ 45.5s:579-581]
5.1.3. UCUNCU BES YILLIK KALKINMA PLANI (1973 - 1977)

Ugiincii plan déneminde gelisecek ekonomik faaliyetlere bagl olarak, sehir
niifusunun artmass, tagit sahibi olma oraninin yiikselmesi, altyap: standartlarinin daha
iyilestirilmesi sonucu yolcu tagimasinin karayollarinin hakimiyeti altinda olacagindan
bahsedilmis ve kent i¢i ulasimda % 27.7'lik bir arti§ olacagina deginilmistir Demir-
yollarindan da kent i¢i yolcu tagimacihiginda yilda % 10 oraminda bir gelisme beklen-
digi ifade edilmig, bunun diginda kent i¢i ulasim sistemi, sorunlar ile alakali bagka
bir noktaya deginilmemiétir. [46.5:598 ]

5.1.4 .DORDUNCU BES YILLIK KALKINMA PLANI (1979 - 1983)

Bu planda, artan binek otomobili sayis1 nedeniyle, 6zellikle kent ici yollar-
da park yeri yetersizligi ve kapasite eksikliginin arttif1 belirtilmektedir.

Kent igi rayli kitle yolcu taginimu igin gerekli arag ve gereglerinin tasarim
ve projelendirilmesine oncelik taninacag: hedeflenmistir. ilkeler ve politikalar ola-
rak; "Imar planlar, ulagim ve trafik planlan ile birlikte hazirlanacak, kent i¢i ulagim-
da kuruluglarin gorev, yetki ve sorumluluklan belirlenecektir. Kent ici ve kentler a-
ras1 trafik sorununun ulastig1 boyutlar dikkate alinarak, trafigin giivenli bir bigcimde
akigim saglamak icin gerekli trafik yasalan hizla yiiriirlige konulacak, yonetim ve
denetim diizenlemeleri yapilacaktir.", "Kent i¢i ulagim sorunu, kitle tagimaciligim
gerceklestirmeye yonelik olarak ¢oziimlenecek ve kurulacak ortaklik ve orgiitler daha
ekonomik bir tagimay saglayacak olanaklardan yararlandirilacaktir.” ve "Kent ici
ulagimda tagitlarin dncelikleri saptanacaktir” maddeleri belirlenmistir. [47 . s : 409-
418 ]
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5.1.5.BESINCI BES YILLIK KALKINMA PLANI (1985 - 1989)

Bu planda kent i¢i yolcu tagimacilifinda mevcut altyap: ve olanaklarin daha -
verimli kullanimini saglayan az maliyetli tedbirlere 6ncelik verilecegi ve banliyo hat-
larinin geligtirilecegi belirtilerek, kapasite arttirimi ve toplu tasimaciliga yonelik rayl
sistemlere gecilmesine imkanlar 6lgiisiinde oncelik verilmesi hedeflenmigtir. "Ula-
sim planlari ile imar planlarnin biitiinlestirilerek ele alinmasi ve ulagimin mevcut alt-
yap1 planlamas: ve uygulamast ile ulagim isletme ve denetleme konularindan sorumlu
kuruluglar arasinda koordinasyon saglanmas1” ilke ve politikalar arasinda yer almus-
tir. [48.5:112-117]

5.1.6. ALTINCI BES YILLIK KALKINMA PLANI (1990 - 1994)

Bu planda "Kent i¢i ulagim yatirimlari, arazi kullanim planlan ile biitiinles-
tirilmis, toplu tagimacihig1 esas alan uzun vadeli planlara dayandirilacaktir” ve "Kent
i¢i ulagim konularini ydnlendirici fonksiyonu olan ulusal diizeyde bir 6rgiitlenme

gerceklestirilecektir.” seklinde politikalar belirlenmistir. [49 .s:276 ]

5.1.7. YEDINCI BES YILLIK KALKINMA PLANI (1996 - 2000)

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani'nda, mevcut durumda biiyiiksehir bele-
diyelerinde ulagim ihtiyacinin nazim plan kararlar1 dogrultusunda goziimleyecek se-
hir i¢i ulagim planlarinin yapimina ve uygulanmasina duyulan ihtiyacin ve 6nemin
arttif1 belirtilmektedir. [ 50 . s : 126 ] Kent i¢i ulasim ihtiyacin1 nazim plan kararlar
dogrultusunda kargilayacak kentsel ulagim ana plani galismalarinin hizlandirilacags,
plan onceliklerine dayali toplutasim sistemine agirlik verilecegi ilke olarak benim-
senmistir. [50.s:133)

Ulagim ana baghg altinda "Kent igi rayli toplu tasim sisteminde yetki ve
sorumluluklar ile teknik 6lgiit ve standartlarin agikca belirlenememis ve diger toplu
tagim sistemleri ile biitiinlesmenin gereklestirilememis olmasi nedeniyle istenen ve-
rim saglanamamis" denilmekte, ayrica" Otomobil sayisinda meydana gelen hizh arti-
sa kargilik, toplu tasim hizmetlerinin altyapisinda karsilagilan darbogazlar son yillar-

da 6énemli boyutlara ulagmustir." ifadesine yer verilmektedir.
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Amag ve ilkelerde kent i¢i ulagim yatinmlarimn arazi kullanim planlari ile
biitiinlestirilmesi ve toplu tasimacilig1 esas alan uzun vadeli planlara dayandirilmasi
gerektigi belirlenmistir. Ayrica kent i¢i ulagim tiirlerinin tek elden planlanmasini,
koordinasyonunu ve denetimini saglayacak, katilimcr nitelikli yerel ulagim orgiitleri
geligtirilecegi ve ulusal diizeyde de kent i¢i ulagimi yonlendirici fonksiyonu olan bir
birim olugturulmast igin gerekli hukuki ve kurumsal diizenlemelerin yapilacag: belir-
tilmektedir. [50.s:152] ‘

Metropollerle ilgili diizenlemelere de bu planda deginilmis ve ulasim konu-
sunda "Ozellikle Istanbul kentinde ulagtirma altyapist ve toplu tasima hizmetleri ye-
tersizdir. Istanbul Bogazi'nda kent igi ve transit gegise hizmet vermekte olan iki kop-
rii yaninda iigiincii bir gegise ihtiya¢ bulunmaktadir” ve "Istanbul'da yaklagik beg mil-
yon kisi olan giinliik kent i¢i yolcu tagimacilifinin karayolu agirlikli durumundan ¢1-
kartilarak, denizyolu ve rayli ulagim sistemlerinin payin artturmak iizere; Kent igi
Ulagim Master Plani hazirlanarak uygulamaya konulacaktir.” ifadelerine yer veril-
mekte olup, Istanbul'da iigiincii bir bogaz gegisine etiid sonuglarina gére karar verile-
cegi belirtilmektedir. [ 50 .s:184-186 ]

Yedinci Beg Yillik Kalkinma Plani'nda kent i¢i ulagim konusuna gesitli bag-
liklar altinda deginilmis ve ozellikle biiyiik sehirlerde ulagim sorununa bir master
plan 15181 altinda bakilmas: gerektigi, bir kag yerde ulagim plan1 yapimindan soz edi-
lerek, onemle vurgulanmigtir. Bunun yanisira biiyiik sehirlerde ¢ok bagli ulagim sis-
teminin tek elden yiiriitiilebilmesi i¢in gerekli diizenlemelerin yapilacag: belirtilmis-

tir.

5.2. ULASIM OTORITESI OLUSTURULMASI
ILE ILGILI YAKLASIMLAR

Kalkinma Planlar iilkenin ¢ok yonlii sosyo-ekonomik diizeydeki hedefleri-
ni, politikalarin belirleyen, gesitli konularda hedefler belirten makro diizeyde amag
belirleyici planlardir. Buraya kadar makro diizeydeki hedefler arasinda 6zellikle kent
i¢i ulagimla ilgili hedef ve politikalara deginilmis ve son iki plan déneminde kent igi

ulagimin planlama, orgiitlenme, idari ve igletme sorunlarina kisaca deginilmistir.
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Kent i¢i ulagim konusunda kapsamli ¢aligmalar, son iki kalkinma planina yonelik
ozel ihtisas komisyonlarina hazirlatilan "Kenti¢i Ulagim " raporlaridir. Bu raporlarda
kent i¢i ulagimin sorunlan belirtilmis ve bu sorunlara iliskin ¢6ziim onerileri sunul-

mustur.
5.2.1. KENT iCi ULASIMDA MEVCUT SORUNLAR

DPT'nin Altinct Beg Yillik Kalkinma Plani'na esas olmak iizere bir 6zel ih-
tisas komisyonuna hazirlattigi "Kenti¢i Ulagim" adli raporda, iilkemiz kentlerinin
ulasim sistemlerinin planlanmasi, uygulanmasi, isletme ve idari 6rgiitlenmede yasan-
makta olan sorunlar su baghklar altinda toplanmigtir; [51.s:8-15]

a) Kentsel ulagim plan ve uygulamalarinda hedef, amag ve ilke belirsizligi

b) Arazi kullanim-ulasim planlama ve uygulamasinin biitiinlestirileme

mesi

¢) Ulagim planlama yontem ve agamalarindaki belirsizlikler

d) Projelendirme ve yapim agamasinda yontem ve standardizasyon

ihtiyaci

e) Parasal kaynak yaratilmasi ve kullanilmasindaki karmagiklik

f) Ulagim sistemi ve tiirleri isletmeciligindeki verimsizlik

g) Enerjinin kent i¢i ulasimda verimsiz ve akilci olmayan kullanimi

h) Ulagimin ¢evreye olumsuz etkilerinin goz ardi edilmesi

1) Ulasim konusundaki aragtirmalarin yetersizligi

j) Egitim ve 6gretimdeki sorunlar

k) Toplu tagima araglarinin standardizasyon ihtiyaci ve iiretim sorunlari

1) Ulasim kararlarina, ilgili kesimlerin katilimi ihtiyaci

m) Yasal ve orgiitsel yapidaki belirsizlik ve yetersizlikler

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 Ozel Ihtisas Komisyon Raporu'nda da
bir dnceki raporda belirtilen sorunlardan énemli farkliliklar ortaya ¢ikmadigi, hatta
ayni sorunlarin, iistelik boyutlar1 daha da bilyiimiig olarak giindemde kaldi1 belirtil-
mektedir. [37.s5:2]
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5.2.2.ULASIM SISTEMINDE IDARI ORGUTLENME
KONUSUNDAKI ONERILER

Kenti¢i ulagim konusunda en dnemli eksiklerden birisi olan organizasyon
sorunu diger tiim sorunlarin ¢oziimiinii de devaml olarak geciktirmektedir. Altinci
Bes Yillik Kalkinma Plani "Kentigi Ulagim" OIK raporunda érgiitlenme ve yasal dii-

zenleme ile ilgili oneriler yerel ve ulusal olmak iizere iki diizeyde gelistirilmistir.
5.2.2.1. ULUSAL DUZEYDE ULASIM ORGUTLENMESI

Raporda, kent i¢i ulagima iligkin islevlerin ulusal dlgekte gerceklestirilme-
sinde bazi idari bosluklarin bulundugu, bazi gérev ve islemlerin tanimlarinin yeterin-
ce agik olmadigi, bazi gorev ve yetkilerin gelisip cakistig1 ve bazi gorevleri gergek-
lestirmek icin hig¢ bir kurulusun tanimlanmadi§inin ortaya ¢ikti§1 belirtilmektedir.

Ozel ihtisas Komisyonu Raporu'nda ulusal diizeyde, temelde yetki ve go-
revlerinde farkliliklar bulunan iki yapilanma sekli birbirine alternatif olarak ortaya
konmustur.

Bu onerilerden ilki "Ulusal Kenti¢i Ulagim Merkezi - UKUM"dur. Bu ku-
rum mevcut yapidaki kuruluglarin ve 6zellikle DPT'nin yetki ve gorevlerini korumak,
gelistirmek ve netlestirmek tizere yapilanacak, daha ¢ok arastirma merkezi niteli§in-
de ve onay / yaptuim yetkisi olmayan bir birim seklinde olusturulacaktir.

ikinci olarak "Kenti¢i Ulasim Koordinasyonu Idaresi - KUKI" adinda bir
yapilanma 6nerilmigtir. Bu kurum ulusal diizeyde halen yetkili bulunan bir ¢ok kuru-
lusun iizerindeki yetki ve gorevlerin 6nemli bir béliimiinii iistlenecek, diger yandan
da bugiin ortada kalan gorevleri de iistlenecek bir yapilanmayi igerecektir. Uzman
bir kurulug olan bu birimle ulusal diizeyde ulagim konusunda gok baslilifin ortadan
kaldirilmas: ve ulusal kaynaklarin gelistirilip kentlere dagitimiyla i¢ i¢e olan bir onay
- denetim mekanizmasi 6nerilmektedir. [51.s:34-41]

Yedinci Beg Yillik Kalkinma Plani OIK Kentici Ulagim raporunda, gerek
kentig¢i ulagimla dogrudan iligkili olan yerel diizeyde ve gerekse ulusal diizeyde, ken-
tici ulagim sisteminin organizasyonu konusunda hala ¢ok ciddi belirsizlik ve bogluk-
lar bulundugu belirtilerek, "Her yil ¢ok biiyiik yatirimlara kaynak aktarilan kentigi

ulagim konusundaki kaynak dagitimi konusunda karar verici olan DPT biinyesinde
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kentigi ulagim konusunda gorevli bir kisinin bile bulunmamasi organizasyonsuzlugun
en carpici orneklerinden biridir. Diger yandan organizasyon sorunlarinin yerel dii-
zeylerde de ayni ciddiyette oldugu goriilmektedir. Bir ¢ok biiyiik kentimizde 3030 sa-
yili yasa geregince kurulmasi gereken UKOME'ler hala isleyise gegirilememis bulu-
nurken, isletilmeye calisilan UKOME!'lerden beklenen verim alinamamaktadir.” ifa-

deleri yer almaktadir. [37.s5:3]

5.2.2.2. YEREL DUZEYDE ULASIM ORGUTLENMESI

Ayni raporda yerel diizeyde ulagim orgiitlenmesinde temel 6genin "beledi-
ye" oldugu ve kent i¢i ulasim konusundaki birimlerin belediyenin bir birimi oldugu
ya da onunla baglantili olmasi1 gerektigi ancak bu birimin yapis1 ve konumunun ken-
tin biiyiikliigiine gore degisebilecegi ifade edilmistir.

Biiyiiksehir belediyeleri sinirlar: i¢inde ulagimla ilgili her tiirlii etkinligi
bizzat yiiriiten ya da yonlendiren idareci bir otorite kurulmasi hedeflenmistir. Bu oto-
rite;

a) Arastirma, planlama, proje olusturma, izleme ve denetim iglevlerini
dogrudan iistlenen bir merkez birimi,

b) Yaturimer kuruluglari,

¢) Isletmeleri kapsayan bir ati 6rgiitii olacaktur.

Bu yapilanmada 6ngoriilen ilk maddede de anilan kurum 3030 sayih yasay-
la kurulmas: gereken, ancak gergek anlamda bir merkez olarak ¢aligsmasi dngoriilen
UKOME/ir.

Ozel ihtisas Komisyonu'nun hazirlamis oldugu bu ¢alismanin diginda, Is-
tanbul i¢in hazirlanan bir baska ¢aligmada da ulagim sisteminde yonetim modeli ve
orgiitlenmesi aragtinlmigtir. [29.5s:55......65 ]

Oncelikle Istanbul'daki tiim karayolu toplutagimu ile ilgili tiirlerin kararinin
ve yonetiminin belediye elinde olmas: gerektigi, ulasim sistemine yeni katilacak ara
toplu tagima tiirlerinin izinlerinin, olusturulacak genel koordinasyon ve yonetim or-
giitiiniin onay: alinmak kosulu ile belediye yetkisinde olmas1 gerektigi belirtilmekte-
dir. Trafikte genel asayig ve denetleme ile ilgili polisini yiiklenmesi gereken gorev

ve yetkilerin net bir sekilde agiklanmalidir. Belediye ve olusturulacak genel koordi-
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nasyon Orgiitiiniin alacagi tiim kararlarin ilgililerine ve kamuoyuna duyurulmas: ve
bu agamadan sonra uygulamaya konmasi gerekmektedir.

Bu 6neride, Genel koordinasyon ve Yénetim Orgiitiiniin bir iist organ ve bir
de teknik nitelikli bir alt organdan olugmasi gerektigi ifade edilmektedir. Bu 6rgiitiin
gorevleri ise sunlardur;

a) Biiyiikgehir ulagtirma plaminin yapilmasi, yaptinilmasi veya degistirilmesi,

b) Ulagim politikalarindaki hedeflerin, araglarin ve yéntemlerin saptanmasi,

¢) Ulagim sisteminin tiimiinii igeren ve tagima tiirlerinin agirliklarim diizen-
lemeye yonelik stratejik kararlarin alinmasi,

d) Altyapi, hat ve giizergahlarn planlari ve aktarma noktalarinin belirlenme-
si ve ticret tarifelerinde koordinasyonun saglanmast.

Bu goriisler esasinda olusturulmasi istenen yapi iki diizeyde iki ayr1 organin
olusasina baghdir. Birincisi TCK sorumlulugu disindaki yollarda karayolu ulagimi
ile belediyeye bagh diger ulagim tiirlerini kapsamak iizere Belediye diizeyinde, ikin-
cisi ise Belediyeyi de igerecek ve sistemin tiimiinde esgiidiimii saglayacak genel bir
diizeyde olan iki birim olacaktir. Ancak bunlarin arasinda organik bir bagin olmasi
gerekmektedir. (Sekil 5.1)

Belediye iginde diigiiniilen birim TCDD, TDI ve TCK'ya bagh olanlarin di-
sindaki tiim diger sistemlerin yonetiminden yiikiimlii olacak ve ayrica Istanbul ulagi-
munin genel yonetim ve koordinasyonundan sorumlu diger birime destek saglamakla
sorumlu olacaktir. Bu birimin "Ulagtirma Daire Bagkanhi1" seklinde olusturulmasi
ve sadece ulagim konusundan sorumlu bir genel sekreter yardimcisina bagh olmasi
ongoriilmektedir. [29.s:63] Ayrnca Belediyeye baghi IETT, IDO ve Ulagim A.S.
gibi kuruluslarin da ayn1 Genel Sekreter Yardimcisina baglanmasinin koordinasyon
agisindan gerekli oldugu belirtilmektedir.

Belediye ile organik bir bag i¢inde bulunmas: dnerilen ulasgimdan sorumlu
genel koordinasyon orgiitii iki kademeli bir yapida diisiiniilmiigtiir;

- "Stratejik nitelikteki kararlar almak yetkisine sahip Ulagtirma Koordinas-
yon Yiiksek Kuruly, (U.K.Y.K.)

Isletme diizeyindeki kararlari almak , Ust Koordinasyon Kurulu'na iletilecek
konularin hazirlik ¢aligmalarin1 yapmak gérev, yetki ve sorumlulugunda olan Ulagtir-
ma Koordinasyon Teknik Kurulu. (UK.T.K.)" [29.5:64]
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5.3. ULASIM KOORDINASYON MERKEZLERININ
CALISAMAMASININ NEDENLERI

Biiyiiksehirlerde kent i¢i ulagimla ilgili isletme ve denetim konusunda ka-
nunlar geregi iki kurum gérevlendirilmistir. Bu kurumlardan birincisi valilikler biin-
yesinde 2918 sayili Karayollar1 Trafik Yasas: geregince il biitiiniinde karayolu tagi-
macilig1 igin kurulan "Il Trafik Komisyonu"dur. Ikinci kurum biiyiiksehir belediye-
leri sinirlan iginde ulagimdan sorumlu olarak kurulan UKOME'dir. Bu iki kurum
arasinda gorev ve yetki konusunda anlagmazliklar ortaya ¢ikmakta ve goriis farkhilik-
lar1 nedeniyle uygulamalar gecikmekte veya uygulamalar tam anlamiyla gerceklesti-
rilemedigi i¢in basarisizlifa ugramaktadir.

Kentin ulasim planina gore uygulanacak tasimacilik politika ve stratejileri,
biiyiiksehir belediyelerince yapilan ulagim nazim planlarinca belirlendigi halde, trafik
komisyonlarinda kentin tagimacilik politika ve stratejilerine aykir1 olarak alinan ka-
rarlar bulunmaktadir.

UKOME, Biiyiiksehir Belediyesi ve miicavir saha igerisinde ulagim, trafik
ve toplu tasima konularinda iist diizeyde yonlendirici karar alma, uygulama, uygulat-
ma ve tesisler kurma, kurdurma, isletme veya islettirme hak ve yetkilerine sahip ola-
rak kurulmus olmasina ragmen, ozellikle minibiis, midibiis tagimaciligiyla ilgili ola-
rak 11 Trafik Komisyonu'nun aldig1 kararlar hem toplantilarda hem de mahkemelerde
iki kurumu karg1 kargiya getirmektedir. [52.5s:180]

Yonetmelikler Biiyiiksehirde, yolcu tasimacihis yetkisini UKOME'ye birak-
tig1 halde, geligkiler nedeniyle yolcu tasimacilifindan sorumlu kurumlar arasinda
UKOME ¢atis1 altinda esgiidiim saglanamamaktadir.

Istanbul'da Biiyiiksehir Belediyesi 6zellikle yogun alanlarda, yiiksek kapasi-
teli toplu tagima araglarinin kullamlmasina dayali bir politika izlemeye ¢aligirken,
otobiisiin dahi talebi kargilamaya zorlandig1 hatlara Belediye'den herhangi bir talep
gelmedigi halde dolmug ve minibiislere plaka vererek soruna ¢6ziim bulmaya galigan
Valilik arasinda goriig ayriifindan dogan biiyiik geliskiler olmaktadir.

Istanbul'da toplu tagimacilik hizmetlerinde ortaya ¢ikan yetki ve sorumluluk-

taki karmaga ulagim sorununun ¢éziimiinii zorlagtirmaktadir. Toplu tagimacilik siste-
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minde hizmet veren kurumlar, planlama, yatirim, igletme, yénetim ve denetim baki-
mundan birbirlerinden bagimsiz hareket etmektedir. UKOME'nin gérev ve yetkileri,
merkezi hiikiimete bagl kurumlarca (TDI, TCDD, vb.) dogru anlagilamamakta, bu
nedenle de bu kurumlar arasi esgiidiim saglanamaktadir. Istanbul'da toplu tagimacili-
&1 koordine edecek yasal merkez olan UKOME, esgiidiimii saglayan bir merkez ola-

rak gorev yapamamaktadir.



BOLUM 6

SONUC VE ONERILER
6.1. SONUC

Kentlerin ¢oziilmesi gereken bir ¢ok sorunundan birisi de kent i¢i ulagim
konusudur. Saglikh gelisen bir kentte énemli bir ulagim problemi giindeme gelme-
melidir.

Ulagim gereksinimi kendiliginden degil, birgok faktore bagh olarak dogar
ve geligir. Bu nedenle ulagim gereksinimlerinin belirli ve mantikl1 diizeylerde tutula-
bilmesi igin makul bir arazi kullamm politikasinin izlenmesi gerekmektedir.

Kurulusu itibariyle diinyanmn en eski sehirlerinden birisi olan Istanbul Dogu
Roma kiiltiiriinden sonra, Osmanh kiiltiiriinii yagamis ve Cumhuriyet devri ile bera-
ber ¢agdas bir gelisme yapisi izlemeye galismistir. Dogu Roma Imparatorlugu zama-
ninda, bu uygarligin yagam tarz1 ve kiiltiirii sehir yapisina aksetmistir. Daha sonra da
Osmanh Imparatorlugu'nun sehir yapisi, sokak dokusu ve ulagim yapis: yerlesmeye
baglamustir.

Kentigi yolculuk etme ihtiyaci gesitli nedenlerle ortaya gikmus (is, okul, eg-
lenme, dinlenme, gezinti, v.b.) ve kalabaliklagan kentte sehirigi ulagimin gergeklesti-
rilebilmesi igin toplu tagima araglarinin ilk drnekleri ortaya gikmaya baglamigtir. Ath
tramvay, elektrikli tramvay, tiinel, troleybiis ve banliyo trenleri karada toplu tagima-
cilikta kullamlmus, deniz yolunda da énce kayiklar daha sonra vapurlar ve arabali va-
purlar, teknolojinin gelistigi ve makinalagmann yayginlasmaya bagladi1 ilk zaman-
larda kullamlmiglardir. Giiniimiizde de hala baz: tiirleri kullanilmaya devam etmek-
tedir. (Tiinel, yolcu vapurlari, v.b.) Tiim bu toplutagim tiirlerinin ¢ogu 6zel olarak is-
letilmekte idi ve sistemi dinamik bir sekilde devam ettirecek bir kurum olusturulma-

mustl.
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Zamanla diinya igindeki degismelere Istanbul da ayak uydurmus ve diger
biiyiik kentlerimizde de oldugu gibi Istanbul'da da 6zel otomobil sahipliligi ve kulla-
nimuinin hizl artist kaginilmaz olmugtur. Ancak buna karsilik toplu tagima sistemleri
yetersiz kalmig ve mevcut olanaklarla etkin bir hizmet saglanmasinda gesitli sorunlar
ortaya ¢ikmaya baglamustir.

Metropoliten bir yaptya sahip Istanbul'da bugiin ulagim sisteminin planlan-
masl, yiiriitilmesi ve denetimi yerel ve 6zel idareye bagh bir ¢ok kurum, kurulug ve
bunlarin ¢abalar ile olusturulan ¢esitli komisyonlar aracihigiyla gerceklestirilmekte-
dir. Zamanla ulagim sisteminin isletiminde ortaya ¢ikan aksamalar, olusturulan yeni
birimler ve komisyonlarla giderilmeye ¢alisilmaktadir. Bugiinkii durumda sistemde
rol oynayan bazi kurum ve kuruluslarin gorev ve yetkileri birbirleriyle celismekte ve-
ya cakismaktadir. Kimi hallerde alinan bazi kararlarin hangi kurumlar igin baglayici
olacagi bilinmemekte, kararlara uyulmamasi durumunda yaptirim uygulanamamakta-
dir.

Ulagimla ilgili planlama, uygulama, yonetim ve denetim faaliyetlerinde bir
gorev ve yetki karmasas: vardir. Cok basli yonetim ve ilgili birimler arasi koordinas-
yon zayiflif1 ulastirmaya iliskin kararlarin alinmasim ve uygulanmasini gii¢lestir-
mekte, geciktirmekte ve dolayisiyla yonetim etkinligini ortadan kaldirmaktadir.

Etkin bir hizmet verilebilmesi i¢in, kent i¢i ulagiminin temeli olan ve birbir-
lerini tamamlayan, destekleyen toplu tasima sisteminin olugturulmasi gerekmektedir.
Bugiin Istanbul'da ¢ok tiirlii ulagim sisteminde birbirini tamamlamayan bir sema go-
riilmemektedir. Otobiis, vapur, tramvay, hizli metro gibi tiirlerin yanisira Tiirkiye'nin
toplumsal yapisinda olugan dolmusg, minibiis, dolmus-motoru gibi ara toplutagim tiir-
lerinin de sisteme dahil edildigi onyedi ayr1 toplu tagima modeli isletilmektedir. Bu
yapinin koordineli bir gekilde islemesi ve birbirini destekleyici bir yapiya gelebilmesi
i¢in, bir yon«tim ve koordinasyon orgiitii modelinin olugturulmasi ve buna dayandiri-
lacak sistemin gelistirilmesi gerekmektedir.

Yedinci Beg Yillik Kalkinma Plani'nda da belirtildigi tizere kent i¢i ulagim
tiirlerinin tek elden planlanmasini, koordinasyonunu ve denetimini saglayan katilimci
nitelikli yerel ulagim orgiitii gelistirilmesi ve ulusal diizeyde de kent i¢i ulagimi yon-
lendirici fonksiyonu olan bir birim olugturulmasi i¢in gerekli hukuki ve kurumsal dii-

zenlemelerin yapilmasi sarttur.
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Ancak bugiin son Kalkinma Plani'nda da bahsedildigi iizere ulagimla ilgili
tek sorumlu idarenin kurulmas: i¢in gesitli yasal diizenlemeler yapilmasi beklenirken,
27 Ekim 1996 giin ve 22800 sayili Resmi Gazete'de ¢ikan 2918 sayili Karayollar:
Trafik Kanunu'nun bazi maddelerinde yapilan degisikliklerle, Il Trafik Komisyonla-
ri'nin gérevleri yeniden belirlenmis ve belediye sinirlari iginde 3030 sayili yasayla
UKOME'ye verilen bazi gorevler aynen bu komisyonlara da verilmistir. (4199 sayili
kanun, madde 7) Bu durumda bu galigmada iistiinde 6nemle durulan konulardan biri-
si olan yetki karmasasi daha da ¢ogaltilmustir. Zira bir kuruma (UKOME) verilen
gorevlerin ve yetkilerin aynisinin bir bagka kanunla bir bagka kuruma da (11 Trafik

Komisyonu) verilmesi bu yetkilerin daha da karismasina yol agacaktir.

6.2. ONERILER

Kentigi ulagim yerel bir olaydir. Giinliik yolculuk talepleri, kent i¢indeki
alanlar arasinda olugmakta ve bu nedenle yerel yonetimlerin (belediyelerin) yetki
alanlar iginde bu talepler ¢oziilmektedir. Kentigi ulagimin yerel diizeydeki kararlar
ve kaynaklarla ¢oziilmesi en dogrusudur.

Ancak kentlerde uygulanacak ¢oziimlerde ulusal boyutta belirlenecek ortak
hedef ve standartlar gelistirilebilir ( Bogaz Tiip Gegit Projesi gibi ) ve bu durumda
kaynak aktarimi soz konusu oldugunda merkezi yonetimin katilimi gerekebilir.

Bu durumda metropoliten alanlarda kentigi toplutagim ve ulagim politikala-
rint belirlemek, tam bir koordinasyon saglamak, sistemin birbirini tamamlayan bir se-
kilde yonetimini gergeklestirebilmek i¢in hem ulusal hem de yerel diizeyde ulagim
otoritelerinin kurulmas: gerekmektedir. Kentigi ulagim konusunda yerel ve ulusaldii-
zeyde olusturulacak bu otoritelerin birbirleriyle olan dengelerinin ¢ok iyi bir sekilde
belirlenmesi ve her iki boyuttaki yetki ve gorevlerin tam ve yoruma meydan verme-
yecek sekilde tanimlanmast gerekmektedir. Bu otoritelerin kurulmasi ile ilgili yasal
diizenlemeler i¢in bir an dnce ¢aligmaya baslanmalidur.

Her iki diizeyde de diisiiniilen otoritelerin galigma prensipleri, gorev ve yet-

kileri ile ilgili 6neriler asagida sunulmugtur.
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6.2.1. ULUSAL BOYUTTA ULASIM OTORITESI KURULMASI

Ulusal boyutta koklii, 6rgiitsel baz: diizenlemeler yapilmas: gerekmektedir.
Ulkemizde ulusal diizeyde toparlayici ve ydnlendirici bir kurulus bulunmamakta, yet-
ki ve sorumluluklar bir cok kurulusa dagiimaktadir. Bu durumda da farkli projelerle
kurumlarin etkili oldugu alanlar ve ¢alismalar degisebilmektedir. Ulusal diizeyde
olusturulacak orgiitiin, esitli kurumlara dagitilmig ulagimla ilgili bir gok yetkiyi tek
elde toplayarak 01u.§tﬁrulmu51 gerekmektedir. Bdylece iilke genelinde kentigi ulasi-
mun esgiidiimiinden sorumlu tek bir kurulug olacaktir. Bu kurulus, yonlendirici bir
kurulug olup, ilgili bakanliklar ve yerel yonetimler arast esgtidiimii saglamak iizere
dogrudan Bagbakanliga bagh DPT biinyesinde olusturulmalidur.

“Kenti¢i Ulagim Koordinasyon Idaresi" (KUKI) seklinde diisiiniilebilecek
bu kurulug, bir gok kurumun gorev ve yetkilerinin 6nemli bir boliimiinii tistlenmeli ve
ortada kalan ve bugiinkii yasal hiikiimlerle tammlanmayan gorevleri de ele almalidur.

Bu idare; ulusal diizeyde gok bashlif1 ortadan kaldiracak ve ulusal kaynak-
lar1 gelistirerek kentlere dagiiminda onay ve denetim hakki bulunacak kentsel ulagim
yatirim ve kararlarinda esgiidiimii saglayacak, teknik, mali, ekonomik, yasal ve idari
konularda deneyimli ve siirekli bir kadroya sahip olacak, bir anlamda 6zerk ve uzman
bir kurulus olmalidir.

Tiirkiye'nin sosyo-ekonomik gelismesinin hedeflerini ortaya koyan ve ger-
ceklestirilecek ilke ve tedbirleri belirleyen DPT'nin biinyesinde kurulacak "Kentigi
Ulagim Koordinasyon Idaresi", kentigi ulagtmda kullanilmak iizere ulusal diizeyde
toplanan kaynaklarin yonetimini ve denetimini yapmalidir. Buna gore kentsel toplu-
tagim projelerini degerlendirip, finansman 6zelliklerini belirlemeli ve oncelik sirasina
gore planlama, projelendirme ve insaat igin gerekli kaynak aktarimini yapmali ve sdz
konusu projenin izlenmesi ile gorevli olmalidur.

Bu idare, yerel projelere finansman konusunda yardimer olmanin yanisira,
kentsel ulagima iligkin istatistikler toplamali, ulagimla ilgili hedefler koymali, ulagim
tiirleri ile ilgili planlama yontem ve tekniklerinin standartlarinin belirlemeli, tip sart-
nameler hazirlamali, bilgi iiretimini ve yayilmasini saglamali, yasal ve idari yonden

diizenlemeler yapmalidur.
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Ancak bu gorevlerin gergeklestirilmesinde ve kararlarin verilmesinde siya-
sal tercihler degil, teknik veriler ve politikalar n planda olmal1 ve somut, bilimsel ve

tarafsiz kriterlere dayandinlmalidur.
6.2.2. YEREL BOYUTTA ULASIM OTORITESI KURULMASI

Cesitli kamu ve 6zel isleticiler tarafindan kentlilere hizmet eden toplutagim
tiirlerinin daha etkin, daha ekonomik ve esgiidiim i¢inde sunulmasi, metropoliten bir
kent olan Istanbul'da yaganan ulagim ile ilgili sorunlarn en temel ¢oziimiidiir. Bu ¢o-

ziimiin Istanbul'da olusturulabilmesi igin iki éneri sunulmaktadur;

1) Ulasim Koordinasyon Merkezlerinin etkinliginin arttirilmasi

Ulasim Koordinasyon Merkezi'ne, kurulus kanun ve yonetmeliginde bazi
bosluklar ve geligkiler olmasina ragmen, aslinda genis yetkiler verilmistir. Yerel dii-
zeyde 3030 sayili yasa ile tanimlanmis bu kurumun Grgiitsel yapisi iizerinde yapila-
cak bazi degisikliklerle yeterli gii¢ ve nitelikte bir yapilanma saglanabilir. Bu degi-
siklikler su sekilde siralanabilir:

- UKOME zaman zaman toplanan bir komisyon niteliginde kalmamali,
stirekli ve uzman kadrolardan olugan, personeli ve biitgesiyle devamli bir merkez ol-
malidir.

- Yine belediyeye bagl kalmali, ancak karar vermede daha bagimsiz ol-
maldir. Sadece ulasimla ilgili politika ve stratejileri belirleyen ve yerel yonetim ta-
rafindan yonledirilecek uzman bir kurulug niteligini tagimalidir.

- Ulasimla ilgili maddi kaynaklarin denetimini ve organizasyonunu yap-
malidir.

- Metropoliten Belediye biinyesinde olugturulacak ve ulagimla ilgili tim
sistemlerin (yerel yonetimle ilgili kurum ve kuruluglarin) yonetiminden sorumlu ola-
cak bir birimle organik bag igcinde olmalidir.

Bu diizenlemeler koklii bir yasal degisiklik gerektirmediginden daha pratik

ve uygulanabilir gibi goziikse de, ashnda ¢ok kisa vadeli bir ¢6ziim olacaktir.
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ii) Yeni bir "Metropoliten Toplutasim Otoritesi" kurulmasi

Kenti¢i ulagim planlama, yonetim ve isletmeciligi bir uzmanlik dalidir ve
bu konu bile kendi iginde pek ¢ok ihtisaslasmay1 gerektirmektedir. Bu dikkate alina-

rak devamli, siirekli ve yetkin bir kadrosu olan, UKOME ile gelen simirlamalari da

agan bir nitelikte yeni, giiglii ve uzman bir "Metropoliten Toplutagim Otoritesi -
MTO" kurulmalidir. Bu idare Yedinci Kalkinma Plam OIK raporunda da belirtildigi
gibi biiyiiksehir belediyeleri biinyesinde galismalidir. Ancak metropoliten etki alant
sinirlarinin biitiinii i¢inde s6z sahibi olmali, kent i¢i ulagimin planlanmas: ve isletil-
mesi konularinda 6zerkligi bulunmal, teknik konularda bagimsiz ve uzmanlik diize-
yinde karar alma yetkisi olmalidir. Kentsel ulagtmda MTO'ya baglanacak kurum ve
kuruluglarin gérev ve yetkileri ile sorumluluklart yeniden tanimlanmali, gérev alanla-
r1, hizmet nitelikleri geliskilere ve farkli yorumlamalara meydan birakmayacak sekil-
de yeniden olusturulmalidur.

Metropoliten etki alaninda yetkili yerel veya merkezi hiikiimete bagh tim
karar verici ve yatinmet kuruluslar ile kamu ve dzel isleticiler bu idareye baglanmals,
il trafik komisyonlarinin tiim gérevleri iist diizeyde yetkili olacak MTO'ya devredil-
melidir. Idare tiim bu kuruluslar1 kapsayan bir gati drgiitii olmalidir. Aragtma yap-
mali, plan, proje olusturmali, gerekli olan durumlarda tilke diizeyinde olusturulacak
"Kenti¢i Ulagim Koordinasyon Idaresi" ile koordinasyonu kurmalidir. Kaynak alimi
ve aktarimi konusunda sz sahibi olmal ve kaynak aktanlan projelerin izleme ve de-
netim iglerini de dogrudan dogruya iistlenmelidir.

Cok tiirlii ve isleticili ulagim sisteminin iglemesinde birbirini destekleyen
hizmetlerin biitiinligiinii saglamali, 6rice kamu yararina sonra da toplutagim isletme-
lerinin gikarlart dogrultusunda karar vermeli ve hizmetler arasinda gikar dengelerinin
saglanmasinda etkili olmahdir.

“fstanbul Metropoliten Toplutagim Otoritesi - IMTO", arasinda ara hizmet
tiirlerinin de ( minibiis, dolmus, deniz motoru ve zel servis hizmetleri ) bulundugu
ulasim sistemindeki giizergahlarin belirlenmesinde, iicret ve zaman tarifelerinin dii-
zenlenmesinde tek yetkili kurum olmahdir. Ulagim sisteminde yer alan tim isletme-

lerin biitiin oldugunu ortaya koymak iizere, kullanici igin bir tiirden digerine geciste
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kolaylik ve ekonomi saglayacak tek tiir bir bilet sisteminin ana Bilgi Islem Merkezi
bu idarede olusturulmalidir.

IMTO, bu sekilde sistem i¢inde yer alan tiim araglarin hareketlerini giinliik
olarak degerlendirebilmeli ve gesitli istatistikler diizenlemelidir. Giinliik toplanan
bilgilerle isletmeler arasi esgiidiim ve organizasyon saglanmali, ayni hatlarda ¢alisan
farkl: tiirlerin yolculuk taleplerinin sentezi sonucunda, ana tiir ve destek tiir olarak
belirlenmesini yapmalidir.

Sonug olarak, metropoliten etki alaninin tanimlandigi ve MTO'nun kurul-
mas1 ve teskilatlanmasinin ortaya kondugu bir Metropoliten Toplutagim Yasasi ¢ikar-
tilmas1 gerekmektedir. Bu gekilde yeni bastan yapilanacak ve istanbul'un toplutagim
sisteminin en iist yonetim ve karar organi olacak bir Toplutagim Otoritesi, kent i¢i

ulagimla ilgili sorunlarin ¢oziimiinde esas olacaktir.



[1]

3]

[4]
(5]

[6]

(71

[8]

(9l

(10]

[11]

KAYNAKLAR

ERGUN, I  Tiirkiye'nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulagtirma
Sektorii, Hacettepe Universitesi Iktisadi ve Idari
Bilimler Fakiiltesi Yayimlar1, No:10, Ankara, 1985

MITCHELL, R.B., RAPKIN, C. Urban Traffic, Colombia Univer
sity Press, 1954

TUTENGIL, C, O. igtimai‘ve Iktisadi Bakimdan Tiirkiyenin
Karayollar, Istanbul Matbaasi, Istanbul, 1961.

KORN, A. History Builds The Town, London , 1953.

KESKIN, A. Ulasim ve Sehirsel Yerlesme liskileri Uzerine Bir
Aragtirma, ITU, Mimarhk Fak, Istanbul , 1975.

GOKBAKAN, M, E. islam'in Cevre, Sehircilik ve Belediyecilik
Modeli, Elazig Belediyesi Yaymnlar, Elazig, 1995.

DIMITRIOU, H. T. Urban Trasportation Planning,
A Developmental Approach,
Rutledge, London, 1992.

SMERK, G. M. Public Transportation: Planning, Operations and
Managements,
Edited By Gray / Hoel
New Jersey , 1979.

CANADIAN URBAN TRANSIT ASSOCIATION, Roads and
Transportation Association of Canada,
Canadian Transit Handbook, 1985.

PIKARSKY, M. , CHRISTENSEN, D. Urban Transportation
Policy and Management, Lexington Books,
Massachusetts, 1976.

CELIK; Z. 19. Yiizyilda Osmanli Bagkenti, Degisen Istanbul,
Tarih Vakfi Yurt Yayinlan, Istanbul , 1996.



(12]

113]

[14]

[15]

[16]

(17]

(18]

[19]

[20]

[21]

[22]

[23]

[24]

125

YURT ANSIKLOPEDISI, Cilt:5
Anadolu Yayincilik, Istanbul , 1982.

YURT ANSIKLOPEDISI, Cilt:6
Anadolu Yayincilik, Istanbul, 1982.

ERGIN, O. N. Mecelle-i Umur-1 Belediyye )
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Kiiltiir Isleri
Daire Bagkanlhig1 Yayinlari, Istanbul , 1995.

ENGIN, U.  istanbul i¢in Ongoriilen Birkag Rayli Sistem Projesi,
Teknik Eleman Dergisi, Istanbul,
Kasim-Aralik/ 1996.

KILINCASLAN, T. Deniz Kenti Istanbul, Istanbul Dergisi,
Istanbul, Ekim/ 1996.

GEMI MUHENDISLERI ODASI ,"Istanbul Kentigi Deniz
Ulagimt" , Bildiri, Istanbul 2. Kenti¢i Ulagim
Kongresi, Aralik/1992.

DURANAY, N., EREN, G., SOMER, U.. Cumhuriyet'ten Bu
Yana Istanbul Planlamasi,
Mimarlik Dergisi, Say1:7, istanbul , 1972.

ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI, Istanbul Biiyiiksehir
Nazim Plan Raporu, 1988.

ULASTIRMA BAKANLIGI. Istanbul Demiryolu Bogaz Tiip
Gegisi ve Gebze - Halkali Demiryolu Banliyd
Hatlarinin Metroya Doniistiiriilmesi,
Yayinlanmamug Ozet Rapor, Ankara, 1996.

ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYES], Istanbul Biiyiiksehir
Nazim Plan Raporu, Subat, 1994.

ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI, 1/50 000 Olgekli
Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge
Nazim Plan Raporu, Istanbul, , Mart /1995.

L.T.0. ULASTIRMA VE ULASIM ARACLARI UYG-AR
MERKEZI. Istanbul Biiyiiksehir Ulagim Nazim
Plani'nin Giincellestirilmesi Caligmasi,
1. Agama Raporu, Mart/1995.

BOLLENS, J. C., SCHMANDT, H. L., The Metropolis, 3rd
Edition, ABD, 1975.



[25]

(26]

[27]

(28]

(29]

(30]

[31]

(32]

[33]

[34]

1351

1361

371

126

BLUMENFELD, H., The Modern Metropolis, The MIT Press,
1968.

RESMI GAZETE Ulasturma Bakanligi'nin Teskilat ve Goérevleri
Hakkinda Kanun, Kanun No:3348,
Sayi : 19434, Ankara, 17.04.1987.

ULASTIRMA BAKANLIGI Cumhuriyet'in 70. Yilinda
Ulastirma ve Haberlesme, Ankara, 1993.

TODAI ENSTITUSU,T.C. Devlet Teskilati Rehberi,
Ankara , 1988.

EVREN, G., {stanbul Ulagiminin Sistem Biitiinliigii ic;inde
Etkinliginin Saglanmasi I¢in Bir Yonetim
Modeli Onerisi, Teblig, Birinci Ulusal Ulagim
Sempozyumu, 6-7 mayis 1996, Istanbul.

RESMI GAZETE, 4199 sayih Kanun, Say1: 22800,
Ankara, 27.10.1996.

iSTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYE BASKANLIGI,
3030 Sayili Kanun ve Uygulanmast ile Tlgili
Yonetmelikler, Kitap No: 1, 1984.

RESMI GAZETE, 2918 Sayili Karayollan Trafik Kanunu,
Say1:18195, Ankara, 18.10.1983.

METMED.2., Istanbul Toplu Tagim Ucret ve Bilet Sistemleri
Etiidii, Istanbul Bilet Projesi, Istanbul, 1994.

HOROZOGLU, L., AKSU, S. G., Tramvayh Giinlere Doniis
Taksim - Tiinel Nostaljik Tramvay, Bildiri,
Istanbul 2. Kentigi Ulagim Kongresi, Aralik/1992.

CiVi, A. KAYA, N. Istanbul LRTS Hizli Tramvay Sistemi
Otogar - Yenibosna Hatti, Bildiri,
Istanbul 2. Kentici Ulagim Kongresi, Aralik/1992.

EREL, A., Istanbul'da Ulagim Sorunlarina ve Céziim Yollarina
Yaklagim Bigimi, Bildiri, Istanbul 2. Kentigi
Ulagim Kongresi, Aralik/1992.

DPT Kentigi Ulagim, Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plant
Ozel ihtisas Komisyon Raporu, Ankara, 1995.



127

[38] OZER,B., Istanbul'da Trafik, Bilqiﬁ, Trafik ve Sinyalizasyon
Sempozyumu Notlari, [SBAK,
Istanbul, 22-23 Mart 1997.

[39] ACARI H., ONCUE., Istanbul'da Toplutagim Ucret ve Bilet
Sistemlerinin Yeniden Yapilanmasi Projesi, Bildiri,
3. Ulagtirma Kongresi,
ingaat Miih. Odast, Istanbul, Haziran/1995.

[40] BELBIM Toplu Tagim Araglarinda Kullanilan Yolcu
Ucretlendirme Sisteminde Akbil Modeli,
Tanitma Raporu, Istanbul, Nisan 1997.

[41] GUITTONNEAU, F., Paris (Ile De France) Bolgesinin Entegre
Ulagim Sistemi, Bildiri, 3. Toplutagim Kongresi,
EGO Genel Md, Ankara, 1991.

[42] WEINER, E., Evoluation of Urban Transportation Planning,
Public Transportation: Planning, Operations and
Managements,
Edited By Gray / Hoel
New Jersey , 1979

[43] ONCU,E., Kentigi Ulagim Yatiimlarinda Karar Siiregleri ve
Tiirkiye I¢in Bir Model Onerisi, Bildiri,
3. Toplutagim Kongresi, EGO Genel Md,

Ankara, 1991.
[44] DPT Kalkinma Plani Birinci Bes Y1l, Ankara, 1963.
[45] DPT Kalkinma Plami Ikinci Bes Y1l, Ankara, 1967.
[46] DPT Yeni Strateji ve Kalkinma Plani Ugiincii Bes Y1l,
Ankara , 1973.
[47] DPT Déordiincii Bes Yillik Kalkinma Plant,
Ankara, 1979.
[48] DPT Begsinci Bes Yillik Kalkinma Plani,
Ankara, 1985.
[49] DPT Altinci Bes Yillik Kalkinma Plani,

Ankara, 1989.

[50]' DPT Yedinci Beg Yillik Kalkinma Plani,
Ankara, 1995.



128

[51]y 'DRET Kentici Ulagim, Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plan
Ozel Ihtisas Komisyon Raporu, Ankara, 1991.

[52] ACAR,I. H., Stratejik Kararlar, Bildiri, Istanbul Valiligi Ulagim
ve Trafik Paneli Tebligleri, Istanbul, Subat 1994.



EKA




