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OZET

Yasanan trafik ve ulagim sorunlan ¢6ziimsiiz degildir. Coziim igin, ulagm ve trafik so-
runlanna gergekgi bakmak gerekir. Sorununun ¢6zimiini, ek bagmna metro ve rayh sistem
gibi, uzun seneler ve bityik kaynaklar gerektiren yatmmlara baglamak gerceklere goz yum-
mak, teshisi dogru koyamamak, dogru tedaviye yonelememektir. Kald ki, bu tiir bityiik
yatnmlan, sorunlann ¢dzitminde 'sthirli degnek’ olarak gormemek gerekir. Gerek yapim
stiresince, gerekse daha sonra, kitleleri tagtyan diger tagtma sistemlerine gene ihtiyag olacaktir.
Bdyle yitksek maliyetli bir sistemin devreye girmesi ile birlikte, bu sistemin diger tirlerle bii-
tinlegmesi yoniinde ydnetim ve igletmecilik Onlemleri ahnmazsa, biiyiik yatnmlara ragmén
sorun gene ortada kalacaktir.

Ashnda sorunlara dogru ¢dziimlerin bulunamamasi, ulasim ve trafigin milyonlarca Kistyi,
binlerce araci saran bir ydnetim sistemi oldugunu grememekten kaynaklanmaktadir, Yeni-
lerini tesis etmenin yanisira, meveut yolag altyapisiun verimli kullaniimast ve meveut tagima-
cilik fillosunun verimli igletilmesi gerektigi de, konunun gézden Kagan igletmecilik boyutudur.
Bu g6z ardi etmeler de, soruna gergekgi yaklasimlan engellemektedir.

Ozeltikle kaynaklarmn swmrh oldugu filkelerde, ulagim ve trafik sorunlannm ¢5ziimi,
(i) kullamcilann yolag Gizerinde kanunlann varlig ile bagibos birakilmasinda degil, bun-
lann bir bitiinliik icindé fiziksel onlemlerle yonetilmesinde,
(i) sadece otoyol, kath kavsak, otopark gibi altyap: projelerinde, filo bityiitmek gibi Gist-
yapt yanmlannda degil, varolan alt- ve iist-yapin verimli iletilmesinde
aranmahdir.

Yénetime ve igletmecilife yonelik uygulamalar, politikac gozliiga ile bakildginda ortaya
gbze goriliir prestij projeleri’ gikartmamakta, aksine, bu yondeki ‘degisim’ uygulamalarn,
bir donem igin kamuda tepkiler bile yaratmaktadir. Ancak bu yondeki yaklasimlarin orta va-
dede, bir biitiniige oturmayan yaturima ve betona dayaly, perakende ve tekil prestij projele-
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rinden daha olumlu ¢6ziimleri ortaya gikarttify saptanmugtir. Sorunlara, sadece yatrimct dii-
siince sistemi iginde yaklasildigy strece ¢oziime ulagilamayacag bilinmelidir.

Trafik ve ulagim sorunlarna ¢oziim arayislannda, kent yoneticileri ve karar vericiler,
'vinetim ve isletmecilik snlemleri'nin getirecegi olumlu boyutlan hild goz ardi etmekte, bu
yondeki ¢oziimlere ragbet etmemektedirler. Artik, 'betona dayals statik projeler' yerine yd-
netim ve isletmecilige dayali dinamik projeler's yonelme zamamdir. Coziim arayislaninda
'statiikocu’ olmaktan ziyade, 'yenilik¢i' ve 'donilgiimcit’ olmak gerekmektedir. Zaten bugii-
ne kadar uygulanan 'statiikocu’ yaklagimlar -dogru olsayd, bugiin ortada sorun olmaz, olay-
lara bagka agilardan bakma, yani 'donilgiim’ gereksinmesi giindeme gelmezdi.

Bu bildiri kapsaminda, yukarida belirtilen yaklagim iginde, trafik yonetimi (traffic man-
agement) ile ulasimda igletmeciligin (transportation system management) onemini vurgulaya-
bilmek igin Istanbul’daki biri trafik yonetimi, digeri ise ulagim isletmeciligi ile ilgili iki 6rnek
{izerinde durulacak ve bu uygulamalar ile ilgili rakamsal bulgular verilecektir.

1. GIRIS

Bu bildiride, trafik yonetimi ile ulagimda isletmeciligin Snemini vurgulayabilmek igin Is-
tanbul’daki biri trafik yonetimi, digeri ise ulagim igletmeciligi ile ilgili iki 6rnek Gzerinde duru-
lacak ve bu uygulamalar ile ilgili rakamsal bulgular verilecektir.

Trafik Yénetimi ile iigili 6rnek Bogazigi Kopriisii'nden olacaktr. Degisik dénemilerde
yapilan degisik uygulamalann aym serit adedi ile aynt tir tagitlara, aymt gerit kapasitesi ile hiz-
met veren Kprii'niin nasil daha fazla adette tagiti gegirebildigi gosterilmeye gahsilacaktir.

Ulasm Isletmeciligi ile ilgili olarak da, bir donem IETT nin uyguladif, sonra vazgegtigi,
sonra tekrar yoneldigi, bir igletmecilik onlemi olan ‘kademeli iicret sistemi’ ele ahnacak,
‘tek-¢ift bilet’ diye adlandinimug olan bu uygulama ile ilgili rakamsal bulgular ortaya konula-
caktir.

2. TRAFIK YONETIMI
(TRAFFIC MANAGEMENT)

Trafigin Tamm

Konuya girerken ‘frafik’ teriminin tanumina agikhik getirmeliyiz. ‘Trafik’ tammuni, ula-
simdan aywarak, yayalarin ve lastik tekerlekli araglarin karayolu, demir tekerlekli arag--
larin demiryolu, gemilerin denizyolu ve ucaklarin havayolu izerindeki hareketleri’ olarak
yapabiliriz. Bu tamm, giinlitk yasamimizda kullandigimz ‘trafik’ teriminin, araglann disma
¢ikarak, yayalar ve bu araglarla tagman yolcu ve yiikler i¢in de gegerli oldugu gostermektedir.
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Yani ‘trafik sorunu’, ‘altyap: ve isletme darbogazlar nedeniyle yaya, arag, yolcu ve yiik
hareketliliginde zorluklar’ olarak tarif edilebilir.

Trafik Mithendisli5i ve Kontrolu

Istanbul alanmi kapsayan ilk ve, kapsamu ele alindiginda, tek Trafik Mithendisligi ve
Kontrolu Caligmast 1973 - 1975 yillant arasinda Istanbul Sehirsel Gelisme Projesi iginde ya-
banct uzmanlarla birlikte yapilnmsor. Hazrlandiktan sonra rafa kalkan bu rapor, 1984 - 1989
yillan arasinda kismen, 1989 - 1994 doneminde ise raporda dnerilen trafik milhendisligi kav-
ramlan ve ¢oziimleri yaygm bir sekilde uygulanmaya baslamstir. Ayrica bu donemde, daha
onceleri varolan inanglann digma gikilarak, trafik sorunlanmn ¢dziimiine bilimsellik iginde

vaklagilmaya ¢aligmstir.

S6z konusu dénem éncesinde, tagit trafiginin- daha iyi akacag zanntyla, yayalara biraki-
lan kaldmmlan daraltma, yollant genigletme ve kent iginde trafik-yogun bolgelerde kath kav-
sak yapimu egilimi yaygindi. Inang yolun kesiti genigletildikce, yolun kapasitesinin artacagi ve
yoldan daha fazla tagit gegecegi yoniinde idi.

S6z konusu donem iginde kentiginde pespese yapilan trafik diizenlemelerinde
- yolagmn belirli bir sisteme oturtulmadan genisletitmesinin herhangi bir yaran olmaya-
cagl
- Yollann genisletilmesi yerine koridor boyunca yol genisliginin ve serit genigliginin si-
rekli tutulmast gerektigi
bilgisi iginde
- yollar yer yer daraltilmus,
- kaldinmlann bina cephelerine paralel gekilen hatlar kavram yerine, kaldinmlann tagit
trafifine tahsis edilen kesitin tammlayicist olma 6zelligi
getinilmigitir.

Bu yaklagim iginde tagit trafijine diizen getirilerck akigkanhgin saglandig gorilmasgtiir.
Yol kesitinin bilimsel degerler iginde daraltildi Ralde daha fazla aracm gestifi gosterilmigtir.
Ancak s0z konusu donemde projelerin yogunlugu, teknik eleman yetersizligi nedeniyle pro-
Jeler igin ‘once - sonra etudi’ yapilamarms, uygulamalarin degerlendirilmesi gozlem bazinda
kalmigtir.

Ancak zaman iginde bu yondeki uygulamalarm Karayolan’nda da basladis gorilimbstir.
Once Cevre Yolu'nun Edimekapt Sehitlik altindaki 4-geritlik Tinel giriginin 3-serite daraltl-
masi, sonra da Bogazi¢i Kopriisi'ne Zincirlikuyu ve Altunizade yénlerinden yaklagimlarda
banket (emniyet seridi) ihlallerinin kontrol altina alinmast tagit akigmda olumlu gelismeler sag-
lamigtir.

Tagitlann Trafik icindeki Davragi: Hiz - Akim - Yogunluk fliskisi

Bir yol kesitinin kapasitesi ne olursa olsun, o kesitten gegebilen tagit adedini (akmmum) (i)
tagttm seyir iz ile (i) yoldaki tagit yoguntugu befirler. Zannedildigi gibi tagt iz ne kadar
yiiksek olursa, o kesitten daha fazla adette tagit gegmez. Bunun gibi, tampon tampona, dur-.
kalk akan bir tagit akimu da yolun en yiiksek seviyede hizmet verdigini géstermez.
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‘ Sekil: 1’de yolun bir kesitinden birim zamanda gegen tasit adedini (akim), yolun birim
uzunlugunda bulunan tagit adedine (yogunluk) ve yoldaki seyir hizina (hiz) baglayan ‘trafik
akuninin temel egrileri’ gorillmektedir.

Sekil: 1 - Trafik Akimmnn Temel Egrileri

9
B

Akim (tasil/saat)

Vmax

Hiz (km/saat)
Viri

L = ,
Yopunhuk (tastt/km) ¥y Alum (tastsaz) T

Bu egrilerden ‘hzz - yogunluk iligkisi’ni gosteren egri incelendiginde yolda tagit yogun-
lugunun disiik olmasi halinde hizm yiiksek, yogunlugun artmast ile hizm distigt gorilmek-
tedir. Bu dogruya yakm egride yogunhik tikanmaya yaklagtika hiz da sifira yaklagmaktadur.

‘Hiz - akumn iligkisi’ ise yoldaki akimmn az olmasi halinde hizin yiiksek oldugunu, yoldaki
tagit adedinin, yani akimin artmasi ile izm azalmaya bagladigim gostermektedir. Hiz azalma-
sina ragmen akim artit (Qnax) yaklagik 50 km/saate iza (Vi) kadar devam eder. Bu hiz si-
ninndan (Vi) sonra hem akim azahr, hem de iz hizla diiger. Bu diisiis ile 6nce dur-kalk,
sonra da tikanma ile durma baglar.

Akurm - yogunluk iligkisi’ni gosteren cfxi d¢ ‘hiz - akam egrisine” benzemektedir. Siur

‘ bir yogunluk degerine (Kuax) kadar akim ve yogunluk beraberce artarlar. Bu smur deferden
sonra yogunlugun artmasi ile akim hizla azalma gosterir.
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3. TRAFIK YONETIiMI ORNEGI
(BOGAZICT KOPRUSU’NDE UYGULAMA)

Bogazgi Ko6priisi’ndeki Uygulamalar
Yukandaki yaklagimun gOstergesi olmast nedeniyle 1992 yihindan beri adim adim Bogaz-

i¢i Kopriisii’ne Zincirlikuyu yoniinden yaklagimlarin daraltmasi ile elde edilen rakamsal
gergekler agagida gosterilmektedir.

1992 yilinda Durum

1992 wih dncesinde Bogazigi Kopriisii’ne olan yaklagimlarda tagitlann hareketleri tama-
men serbest birakilmus idi. Bu nedenle yogun bir sekilde ‘emnivet seridi’ iblali vardi. 3 serit
genisligindeki Koprit'ye yaklagim, Zincirlikuyu yoniinden 5, Yildiz yoniinden ise 3 serit ha-
lindeydi. Koprii agzindaki kontrolsuz tagrt yoguntugu nedeniyle Koprii de kapasitesince hiz-
met verememekteydi. $ekil: 2°de s6z konusu durum gematik olarak gésterilmistir.

Sekil: 2 - 1992 yil 6ncesi Bogazigi Kopriisii’ne Yaklagim

Bu durumda Koprii’yli asip giselere varan tagtt adetleri saatler itibariyle Ek: 1'deki tab-
loda gosterilmigtir. $ekil: 3’deki grafikten de goriilebilecegi gibi bu kontrolsuz durumda zrve
saatte Koprit'yii gegebilen tasit adedi 5.000ler seviyesinde dolasmaktaydi. Burada dikkati
ceken diger bir husus ise talebin biiyfimesi, yani yogunlugun artmas: ile daha az adette tagitin
Koprii’den gegebildigidir (Sekil: 4). Yogunluk artigi ile saat 18:00 - 19:00 arast 4.200’lere
inen tasit adedi, yogunluk azaldikga S.000 tastia yikselmektedir.

[S%]
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Sekil: 3 - Bogazigi Kopriisiinden Aksam Zirvesinde Gegebilen Tagit Adedi (Ocak 1992)

Tagsit Adedi
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Sekil: 4 - Yogunlugun Artmast ile Kopri’den Gegen Tasit Adedi Degigimi (15.01.1992)
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Takibeden senelerde emniyet seridi ihlalleri polislerce kontrol altina ahnmaya baglanmus,.
hatta yer yer emniyet seritlerine fiziki bariyerler konulmustur. Bu durumda tagitlar Zincirli-
kuyu yéniinden 3, Yildiz yéniinden de 2 serit halinde kopritye yaklasmaya baglamuglardir.
(Sekil: 5) :
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Sekil: 5 - 1994 yihinda Bogazigi Kopriisii'ne Yaklagim

Bu diizenleme i¢inde Kdpri’den gegen tagtt adetleri de Sekil: 6”da gosteribmistir.

Sekil: 6 - Bogazici Kopriisinden Aksam Zirvesinde Gegebilen Tagtt Adedi (Ocak 1994)
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ugunun artmasi

gostermektedir. Jekil aym zamanda 1992 yiliun aksine talep yogunl
en gegen tasit adedinde azalma olmamasim géstermesi bakimmdan da dikkat ge-

Bu grafikler 1992 yilinda 5.000 mertebesinde olan saatlik tasit gegisinin 6000 nin istiine

e Képrir'd

kicidar.

3
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i¢inde yerlesmesi ile Koprii’den
00 tasit diizeyine giktifim agikga gster-

Jar: 'nim tagit trafigine etkis;

gostermesi ba-
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i
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(Mart, Nisan, Mayis 1994)
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mektedir. Bu grafikler ‘5 Nisan Ekonomik Karar
Sekil

kimmdan da dnemlidir.

00 1=, o —
— - Qo
f ' B )
= 0 & o
- = - A
a2 mn o
o $6'§0'90 .
R 4 w ¥601'81
Uy LI SLLLE LI LLLEL LS LI I AL /7777 Eﬂo .um —ﬂﬂm
r— 1 [ [ 1 /4 o
cSM 3. A—————————— "0 § O -“ o
2589 squabseg Y ¥6'01'v1
g8 LIS L LI ILILILI IS ELLS IS LL LS P/ 7
:lllll e - Bumny)
SRR R RN TR 3 ﬂo 3 w:
WSS LSS 2SSL LS IILILL LIS ESEL L LS 1 LS AL L s wqusiizd [ $6°01°11
S by st e nanes e N eg
a;% 3 RN, NOTRRTI———— 6"C 0" €0 m
’ ) S
O_n V222 LA L L LA L 2Ll 4 -1“ w g c— cﬂ
SR S S S M R o 8 180 "
1005 TR  16°S0'20 39 g
€20 ISR 7/ /S LIS AL LSS LSS LS _-Em & b N ) a.o‘— .g
s e ———— e L L d  es
2 < R S $6'v0'80 Q
Y (Ll L i i s diigliiddd E—U d . .
iy TIIIII L . $6°01°€0
$6°¥0°L0 5} ~ 1831mzed
N'wan LSO ILLO LSS LIS LA .@Em k=] . . 3
ki s s s S m v6L002
ALl Lid i ‘ﬁago a
- sau o enuneel wemnnt: SN - $6°'L0'ST
: ———— 16 'V0'S0 —_ 800 Verot e L2 \worrerag
509 '
{49 (LA LL L2 AL AR PR LR dd —qﬂm 4
AT ES SUNA S B m” b Esmz=a v6L0°ST
% $6'v0°'+0
Ry ® ks Bum)
69, ovo OO, e d
3 $6'€0°'1 g $6°'L0'YT
1 N.m. R il - wum) L B9 Pl squiating
6L V2L A LA L Ll Ll A A dd i ] &
S IR SR A MR B s 10 W .
¥6'€0°01 $6°'L0°21
8 aquaking - W ALe 1eg
$6'£0°60 aic EE e e v6'LO'TT
oses (2 equebse u@ piiL i \.\ (Ll 15> wre g
SRS S S s a s S 2 = I TR USRS WS S N
————————————— 6 'E (80 . s ECS e T e 090
99 —ﬂﬂm U i A Ll L7l
WITLR /7271177487201 LLI LSS SLLLSSSLLLLS LSS ILLLLILLY. 2 vqumbm
s — P6'€0°LO m RenenmmiRRess R R an s axanesie SRR
1 189}.1878,
0PI Ol RO 07 d 35 eumy
=) = ° ) o 3 8 o wr
g 88 ¢ g g g
3 IS ° @ <+ @ Q - -
Popy JiseL,
. p3py yife],

316

Giinler / Saatler




Bu basit ve maliyetsiz uygulama ($ekil: 2 ve $ekil: 5), aynt fiziki kesite sahip bir képrii-
den 5.000 yerine 7.000 tagitin gegebilecegini gostermesi bakimindan énemlidir. Koprit'ye
yaklagim 5 seritten 3 gerite daraltildigy halde yakiagimdaki kuyruk boyu saatlik olarak yaklastk
2.000 tagit, yani 3.3 km. ((7.000 - 5.000) tagit x 5 m/tagit / 3 serit) kisalmaktadir. Bunun ya-
mistra tagit trafigi igin de akigkanlik s6z konusu olmaktadir. ,

Son s6z olarak Sekil: 9°da gematik olarak gdsterilen uygulamann denemesi Snerilebilir.
Bu halde bir miktar daha artig gergeklesebilir. '

Sekil: 9 - Onerilen Uygulama

4. ULASIM ISLETMECILIGI
(TRANSPORTATION SYSTEMS MANAGEMENT / OPERATIONS)

Ulasmmin Tanmi

Tarihsel gelisme incelendiginde, Istanbul’un ‘ulesim 1 daima ‘trafik’ boyutunda ele
alindigy goritlmektedir. Istanbul Kenti'nin ulagimma daima ‘trafikei - karayolcu’ diye adlandi-
nlan ‘tagitlarin hareketligi'ni esas alan ¢6ziimler i¢inde yaklagilnusg, ana hedef olan ‘insania-
rin ulasimi, erisebilirligi’ gozardr edilmistir. Daima tagitlar igin gerekli yol ve kavsaklar dii-
stinillmiis, yolcu tagimacibik bir sistem iginde ele ahinip planlanmanustr. '
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Ulagim Isletmecilizi - Hat, Bilet ve Yénetim Uglilsiy

Ulasgimin saglanmast, sistem yaklagimu gerektirmektedir. Tekil ele ahslar ile hedefe ulagil-
mas1 olanaksizdrr. Cesitli kamu ve 6zel girigimeiler tarafindan kentlilere sunulan toplu tagima
hizmetleri, daha etkin, daha ekonomik ve esgiidiim-iginde sunulmalidir. Hizmet veren toplu
tagimacibk sistemleri arasinda esgiidiim bulunmamasi, her bir sistemin toplumsal hizmetten
ziyade kendi ¢ikarlan dogrultusunda galismas), ¢6ziim igin varolan kaynaklann atil kullanim-
na, ulagm sorununun bilyiimesine neden olmaktadir. Tagimacitik sisteminde hizmet veren
isletmelere, planlama, yatinm, isletme, yonetim ve denetim bakumindan biitiinlestirecek bir
yaklagim getirilmehidir.

Hizmetin bir bitiinliik i¢inde ele almmasi ve sunulmast igin:

(i) tlim tagtmacilik sistemlerinin birbirleri ile rekabet etmedigi, birbirlerint biitiinleyip ta-
mamladigy ‘hat (hizmet) sistemi’,

(i) tagimacilik sistemi iginde hizmet veren igletmelerin bir biitiin oldugunu ortaya koyan,
kullamcilar igin sistemden sisteme gegislerde kolaylik ve ekonomi saglayan ‘bilet ve
tarife sistemi’,

(iii) 6ncelikle kamunun, sonra da tagimacilik iginde yeralan isleticilerinin gikarlan dogrul-
tusunda ¢oziimler Greten ve kararlar veren, igletmeler arasinda oncelikle kamu lehine
¢ikar dengelerini saglayan, bitiinlesik hizmet sistemini yoneten bir ‘ydnetim siste-
mi’nden

olusan bir 'Biitiinlegik Toplu Tasimaciik Sistemi' nin kurulmas: gerekir.

5. ULASIM ISLETMECILiGi ORNEGI
(KADEMELI / TEK-CIFT BILET UYGULAMASI)

IETT Hat Iyilestirme masi

Kentigi yolcu tagimaciiginda diizenlemeyi, otobiis hatlaninda iyilegtirmeyi, yolcular igin
zaman tasarufunu, otobiisler igin de verimlilik artiim hedefleyen IETT biinyesinde yiriitillen
caligma Ekim 1989'da tamamlanmugtir. Bir yth agkin bir siirede tamamen bilgiislem destekhi
olarak bilimsel temellere dayanarak yiiriitillen bu ¢alisma mevcut hat sisteminin gerek kitleler,
gerekse otobis isletmecileri i¢in verimsiz oldugunu matematiksel olarak ortaya koymustur.
Aralik 1988'de otobiislerde yapilan yolcu anketlerinin degeriendmlmesmden yola g¢ikilarak,
1950 otobiis ile verilen hizmetin hat diizenlemeleri ile 1650 otobiis ile yerine getirilebilecesi,
otobiis tasarrufunun yanustra, dnerilen aktarmalt seyahatler ile yolcular i¢in zaman tasarrufu

da saglanacag gosterilmigtir.

Tamamlanan ¢ahsma 'aktarmall sistem'in - besleme hatlar ile ana hatlarin beslenmesi
ve bu hatlar arasinda yolcu aktarmalarimin yaptimas: - istanbul toplu tasimacilik biitiiniinde
gerek yolcular, gerekse isletmeler i¢in daha verimli olacagini ortaya koymustur. Boylesine bii-
yiik bir sistem degisiminde her ne kadar dar bogazlar ve sorunlar var ise de, kararh bir uygu-
lama ile elde edilecek sonuclar kamuda hognutluk yaratacak boyutlardaydi. Belirli bir gegis
déneminden sonra, stratejik kararhhk ile kentici yolcu tagrmacihginda bir besleme sistemi ola-
rak galismasi gereken minibislerin de tasmmacihk iginde gergek yerlerini almalan saglanacakiy.
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Burada onemle vurgulanmast gereken nokta Taksim - Zincirlikuyu arasindaki otobiis yo-
lunun 1988 yindaki durumudur: O yillarda zirve saatte 180'in iizerinde otobiisiin getigi
otobiis yolunu kullanan otobiisler normal dohulukia 18.600 yolculuk kapasite sundugu halde,
yiiksek talebe ragmen, zirve-saatte sadece %75 verimlilik ile 13.000 yolcu kullanmaktaydy.
Zirve-saatlerde agm dolu otobiisleri takibeden bos otobiislere sik sik rastlamimaktaydi. Oto-
biis yolunu kullanan 80'c yakin degisik hat oldugu dissiiniitiirse bu verimsizligin dogal oldugu
agtkga ortaya gikmaktadir. Tophu tagimacihk planlamasmda bir kesitten makul sayida hattm
gegirilmesi ile kontrolun ve verimliligin saglanabilecesi bilinmektedir. Bu 'makul’ hat adedi
10 -15 civarindadir.

Kademeli / Tek - Cift Bilet Uygulamasimin Ana Hatlan

O donemde IETT zaranmin azaltilmas: ve toplu tasimacibgm giiglendirilmesi igin otobiis
yollarina ve seritlerine 6nem verilmekte ve kisa siire iginde yaygm otobils yolu / seridi sebe-
kesi olusturmak igin ahgilmaktaydi. Mevcut otobiis yolundaki tikanmanmn yeni agilacak ke-
simlerde de kesitten gegen agm adette hatlar nedeniyle ortaya ¢tkmamasi ve de otobiis dnce-
likhi uygulamalarda bagan saglanabilmesi i¢in otobiis yollan veya seritleri ile birlikte 'aktar-
mah sisteme' gegme mecburiyeti de ortaya gikmaktaydi.

Béyle bir aktarmah sistemin hayatiyete gegirilebilmesi ve yolculara ek bir maliyet getir-
meden kabul edilebilmesi igin yeni bir ‘bilet sisteminin getirilmesi gerekmekteydi. Yemi sis-
temde, uygulanmakta olan dcret tarifesi gibi her hat icin, her mesafe igin, her yer icin
ayn: olmas: diigiiniilemezdi. Yeni bir sisteme gegebilmek igin birinci asama olarak meveut
hatlar kisa ve uzun olarak 2 gruba aynimss ve sefer (gidis-donts) uzunhigu 15 km.'den kisa
olanlar ‘kasa hatlar’, bu uzunlugun {istiinde kalanlar da ‘wzun hadar’ olarak smiflandmimg
ve kisa hatlar igin 'fek bilet’, uzun hatlar icin de 'thi / ¢ift bilet' gegerdiligi prensibi getirilmis-
tir. Aym biletin tek veya cift kullanmu yolculann degisik tiirde biletleri tagmmalanm gercktir-
memesi i¢in kabul edilmistir. ‘Kisa hatlar’ baglangigta (05.02.1990) gidis-déniis (sefer) u-
zunlugu 15 km.den kisa hatlar olarak tammlandsgy halde sonradan (79.02.1990) ilaveler ile
yorenin sosyal yapisina ve ara aktarma noktalarmm konumuna bakilarak yer yer 23.6 km.ye
kadar gikartitnms ve anlayis yaygmlagtmimaya ¢ahsibmastyr.

Uygulamanm ilk agamas: hat sistemindeki diizensizligi hemen gdstermistir. Taksim, E-
mindni gibi merkezi bdlgelerden baslangig yapan gok sayida 'uzun hat' talep azhif nedeniy-
le bos kalbr iken merkezi bolgelerdeki Osmanbey, Carsikapr gibi duraklar 'kzsa hat'h otobiis
bekleyen yolcularla dolmustur. Bir deyigle yeni ve anlamh kisa hatlann hizmete sokulmasmda -
yolcular agisindan fayda olacags hemen gorillmistir. Isletme agismdan da bir otobiisiin tale-
bin az oldugu bir uzun hatta yapacad bir sefere kargihik, talebin yogun oldugu bir kisa hatta
en azmdan iki sefer yapabilccegi, aym otobiisiin iki mishi yolcu tagryarak daha fazla kamu hiz-
meti verecegi burada Snemle vargulanmas: gereken noktadur.

Ik asamay takiben 6zellikle ana koridorar ile kent merkezindeki seyahatleri kolaylastir-
mak igin ve 'aktarma'y: sevimsiz gostermemek igin kilometreye bakmaksizin 'tek bilet'in ge-
gerli olacad ‘ana hatdar’ ile bunlan dis yorelerden besleyecek gene kilometreye bakmaksizn’
'tek bilet'in gegerli olacag: ‘ana besleme hatlart’ tesis edilmeye baslanus ve meveut hatlarda
bu tir simflandirma yapilnustir. Bu tir ‘ana besleme hatdan olusturularak, Emindnii ve
Taksim gibi merkezlere gelen hatlanin adetlerinde ciddi azalmalar planlanmustir.
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Hat diizenlemelerinin yamsira bilet sistemine de 'kata / kademe' kavram getirilmistir.
Kent iginde, zellikle aktarma merkezlerini birlegtiren bir sir ¢izilmig, ve bu simr bilet tari-
fesi igin degisim noktasy, Qicretin '¢ift-bilet'ten ‘tek-bilet's degistigi kesit olarak kabul edilmis-
tir. Biletin yamsira, tiim hatlarda ayhk kartlar gegerliydi.

Bu diizenlemelerle birlikte ...

- 'ana hatlar'da 'mekik’ gibi koriikiii otobiislerin isletilmesi hedeflenmis,

- ‘ayhik kart’ iicretine fazla zam yapilmadan cazip tutulmus,

- eskiden 500 TL olan ‘zam bilet' iicreti, geri gekilerek 'tek-biler’ 300 TL'ya indirilmigtir,

- gegis doneminde mevcut hatlar aynen korunmus, gozlemler ile hatlara gére otobiis adet-
lerinde azaltmalar veya artirmalar yapilmus, belirgin bir iicret politikastyla, 'aktarmal
sistem'e gegis planlanmus,

- uygulanan bilet Gicret ile, aktarmalt olarak galisan hatlarda, 6zellikle merkez alanlarda o-
tobiislerin minibiislerle kolayca rekabet edebilmesi hedeflenmis, o giinlerde tagimacihiza
yapilan zamlarda, minibiislerin indi-bindi Gcreti, otobislerin ‘fam bilet’ ucretinden
yiksek tutuimusgtur.

Uygulamanin Sonuglan

Bu strateji yoniinde yapilan uygulamalar bir donem devam etmig, IETT hizla meveut 'u-
zun hat' adedini azaltp, 'kasa hat' adedini arttmaya gahymus, zellikle merkezlerde yogun-
lasan hat adetlerini azaltmak igin hat diizenlemelerine gitmistir.

Gene bu donemde Sighi (Tagitlar), Mecidiyekdy, Besiktas, Yenikapi, Topkapy, Umrani-
ye, Bostanci gibi aktarma merkezleri hizmete sokulmustur. Ciinkii ‘ana hat - besleyici hat'
sistemi’nin adim adim uygulanmasi aktarmalann belirli noktalarda yogunlagmas: anlamna
gelmekteydi. Otobis hat gebekesinin gelecekte bir kentigi rayh tagimacilik sistemiyle batiinle-
secegi gozoniine ahnarak, bu aktarma noktalan, rayh sistem istasyonlanmn muhtemel yerle-
simleri ile gakigacak sekilde segilmigtir. N

Tablo: 1 - “Tek-¢ift Bilet’ Uygulamasi, Once - Sonra Verimlilik Degerleri

Uygulama Oncesi Uygulama Sonrasi
GOSTERGE | Arahk 1989 | Ocak 1990 | Subat 1990 | Mart 1990 | Nisan 1990
Otobiis basmna
Yolcu 999 961 1.318 1.399 1.307
Otobiis bagina :
giintik Sefer 8,01 8,05 8,30 8,98 9,15
Sefer bagina ’
Yolcu 125 . 119 159 156 143
Otobiis-km.
basina YOlcu 3,96 3,88 5,27 5,53 5,00
Sefer bagina ' '
Otobiis-km. 31,51 30,83 30,13 28,19 28,60
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Tablo:1de, Sekil: 10.a ve Sekil: 10.b’deki grafiklerde gérilldiigii gibi, bu uygulama ile
- otobils isletmeciliginde verimlilik géstergesi olarak kabul edilen
- Otobiis bagina Yolcu - bir giinde bir otobiisiin tasihf yolcu adedi 961°den 1.399’a
artarak,
- Otobiis bagina Sefer - bir otobiisiin bir giinde yaptd sefer adedi 8,05’den 9,15%
yiikselerek, ;
- Sefer bagina Yolcu - bir seferde bir otobiisiin tagidign yolcu adedi 119°dan 159°a
: artarak,
- Otobiis-km. basina Yolcu -bir otobiisiin bir km.de tagidi yolcu adedi 3,88’den 5,53’
yiikselerek ve .
- Sefer bagina Otobiis-ken - bir seferin km. olarak uzunlugu 31,51 km’den 28,19 km’ye
diigerek

hizla olumlu iyilesmeler gergeklesmistir.

Ozetle, bu uygulama ile otobiis filosunda hicbir arnts, hichir ek yatwrzm yapimadan
sistemde varolan, fakat geregince kullamimayan Koltuk-Kapasitesinin planlama ve igletme
dnlemleri ile kullamlabilir hale getirilebildigi, boylece daha verimli bir isletmecilik gergekles-
tirilebildigi goriilmigtiir.

Ancak bu uygulamanm getirdigi olumlu yonler zaman iginde gbzards edilerek, politik
baskiar karsisinda teknik ve igletme dogrular: savunulmayarak, teknik dogrulara rag-
men gene eski hat yapisina donillmeye baglanmigtir. Bu geri doniig ile igletmedeki verimlilik
digisleri $ekil: 10.a ve $ekil: 10.b’deki grafikierde ve Ek: 3’deki tabloda agik¢a goriilmekte-

Teri tarihlerde gene IETT nin verimlilij ele ahndigmda otobiislerin hat yapis1 gene aym
yaklagim - ‘aktarmals tagimaciik sistemsi’ - icinde dizenlenccektir. Belki o tarihte sadece bi-
let kullanma ortann degisecek, tek veya ¢ift kagit bilet yerine elektronik bilet sistemleri kulla-
milacaktir. Ortada sadece boga gegmis seneler kalacaktir.

Sekil: 10.a - IETT Otobis Isletmeciliginde Verimbilik Gostergelerindeki Degisim

OTOBUS bagina tasan YOLCU ADEDI
(aylar itibariyle, 1 giinde)

1400 tek-¢ift bilet
1200
4 1000
,.8,
5 800
~ [
: 3
2600
o !
> 400
|
200
5 35 =3 385 2353 523538523 85
2 & & 8 &8 8 8 8 3 3 o a &§ 8§ &6 88 g g g

Aylar

93.10
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Sekil: 10.b - IETT Otobiis Isletmeciliginde Verimlilik Gostergelerindeki Degigim

OTOBUS bagina yaptlan SEFER ADEDI

(aylar itibariyle, I giinde)
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6. SONUC

Ulagim ve trafik konulaninda ortaya ¢ikan sorunlann ¢5ziimiinii sadece yeni yatinmlarda
aramanin yan11/§ bir yaklagim oldugu artik tiim teknisyenlerce kabul edilen bir gergektir. Ciin-
kit ulagtm ve trafik milyonlarca kisiyi, binlerce araci saran ciddi bir isletmecilik sistemidir. Bu
nedenle ¢ozitm arayislarmda, sistem yaklagmmmm, mithendislik ve istetmecilik dnlemlerinin
onemi gdzards edilemez. Ulasim ve trafik konusu bugiin bir uzmanlik, bilgisayar teknolojisine
bagh olarak geligen bir bilim dahdir. Bu nedenle, gergek ¢dziimlere ulagabilmek igin yerel ys-
netimler biinyesinde konularnda egitimli, bilgili, cesur ve giigli kadrolann olugturulmas ge-
rekmektedir. _ : : :

Ulagmm ve trafik konulanna bugfinkii diigiince sistemi iginde yaklagildiginda, darbogazla-
nn agiimasi imkansizdir. Zaten bugiine kadar uygulanan yaklagimlar dogru olsaydi, bugiin or-
tada sorun olmaz, doniisim gereksinmesi giindeme gelmezdi. Coziim arayislagmiannda 'sta-
tiikocu' olmaktan ziyade 'yemilikgi' ve 'donilgilmeid’ olmak gerekmektedir. Yani ¢ozimler
ahsilmgin digma gikilip aranmahdar.

* Cozimler aramken 'fekmik dogrular' artik 'politik dogruldr' haline gelmeli, 'politik
dogrular' artik 'toplumsal dogrular' ile gakismahdir. Yanhiglar dizerine dogru sistem kuru-
lamayacakt. :
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EK: 1 - BOGAZICI KOPRUSUNDEN GEGEBILEN TASIT ADETLERI

GUN SAAT
Tah | Gun | 16-17]17-18]18-19]19-20] 20-21
13.01.92 |Pazartesi | 4193 | 4341 | 5235 | 5170 | 5071
14.01.92 (Sah 4569 | 5077 | 5126 | 4933 | 5291
15.01.92 [Carsamba | 4766. | 4737 | 4220 | 4509 | 4998
16.01.92 [Persembe | 4674 | 5021 | 5180 | 5250 | 5038
17.01.92 |Cuma 4919 | 4838 | 4818 | 4940 | 2810
03.01.94 [Pazartesi | 4590 | 5292 | 5680 | 5708 | 6095
04.01.94 [Sah 5428 | 6298 | 6392 | 6537 | 6449
05.01.94 [Carsamba | 5297 | 6127 | 6286 | 6546 | 6450
06.01.94 [Persembe | 5654 | 6329 | 6534 | 6301 | 6425
07.01.94 |Cuma 5934 | 6250 | 6380 | 6489 | 6669
07.02.94 |Pazartesi | 5541 | 6202 | 6027 | 6220 | 6426
08.02.94 |Sah 5149 | 6268 | 6325 | 6519 | 6517
09.02.94 |Carsamba | 5013 | 5919 | 6326 | 6391 | 6307
10.02.94 |[Persembe | 5298 | 6533 | 6472 | 6396 | 6411
11.02.94 |Cuma 5284 | 6359 | 6224 | 6201 | 6039
07.03.94 [Pazartesi | 6468 | 7011 | 6610 | 6582 | 5993
08.03.94 |Sah 6433 | 6939 | 6482 | 6413 | 6560
09.03.94 [Carsamba | 6563 | 6886 | 6409 | 6349 | 5251
10.03.94 |Peryembe | 6530 | 6401 | 6498 | 6457 | 6201
11.03.94 |Cuma 6274 | 6795 | 6431 | 6325 | 6078
04.04.94 [Pazartesi | 5599 | 6461 | 6988 | 6863 | 6522
05.04.94 (Sah 5203 | 5221 | 5461 | 5656 | 4583
06.04.94 [Carsamba | 4619 | 4726 | 5052 | 5206 | 4730
07.04.94 [Persembe | 5242 | 5850 | 6242 | 6133 | 5880
08.04.94 |Cuma 5630 | 5849 | 6359 | 5874 | 5959
02.05.94 [Pazartesi | 4939 | 5956 | 7023 | 6741 | 6420
03.05.94 (Sah 5348 | 6384 | 6500 | 6920 | 6449
04.05.94 |Carsamba | 5273 | 6648 | 7219 | 6925 | 5067
05.05.94 [Persembe | 5329 | 6348 | 6852 | 7016 | 6545
06.05.94 |Cuma 5670 | 6452 | 6924 | 6803 | 6097
01.07.94 (Cuma 5672 | 6766 | 7019 | 7001 | 6561
06.07.94 |Carsamba | 5118 | 5915 | 6998 | 6956 | 5943
11.07.94 [Pazartesi | 5015 | 5964 | 7214 | 6954 | 5855
12.07.94 |Salt 4895 | 6048 | 7056 | 7090 | 5967
14.07.94 |Persembe | 5025 | 5953 | 7168 | 7144 | 6251
15.07.94 |Cuma 5439 | 6182 | 7179 | 7200 | 6648
18.07.94 |Pazartesi | 52317 | 6092 | 7085 | 7131 | 6040
20.07.94 |Carsamba | 5398 | 6224 | 7288 | 7029 | 6200
03.10.94 |Pazartesi | 5869 | 6793 | 6384 | 6703 | 6440
04.10.94 |Sah 6019 | 6868 | 6867 | 6821 | 6362
10.10.94 |Pazartesi | 5087 | 6472° | 6473 | 6537 | 6322
11.10.94 |Sal 5553 | 6041 | 6120 | 6122 | 5794
14.10.94 |Cuma 6368 | 6698 | 6711 | 6418 | 6144
18.10.94 |Salt 5651 | 6274 | 6728 | 6662 | 6462
EK-1/1
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