


TAKDIM

Istanbul, hizla artan niifusu, diizensiz kentlesme, merkez-¢evre dengesizligi ve plansiz
yatirimlar gibi nedenlerle uzun siiredir ulasim sorunlariyla miicadele etmektedir. Rayl sistem
altyapisinin yetersizligi, entegre ulasim politikalarinin eksikligi, 6zel ara¢ bagimlilig1 ve toplu
tasima hizmetlerinin erisim ile adalet acisindan esitsiz dagilimi, sistemdeki temel kirilma
noktalarint olusturmaktadir. Bu sorunlar yalnizca kullanici memnuniyetsizligi dogurmakla
kalmayip, aynt zamanda ekonomik maliyet, zaman kaybi, cevresel tahribat ve toplumsal
ayrigma gibi daha derin yapisal sonuglar da tiretmektedir.

Bu rapor, Istanbul’un ¢ok katmanli, ¢cok aktdrlii ve dinamik ulasim ekosistemine biitiinciil bir
bakis sunmak amaciyla hazirlanmistir. Sehrin mevcut ulasim sorunlarini yalnizea teknik ve
altyapisal bir perspektiften degil; emanet bilincini temel alan, insan 6lgegi, yaya onceligi,
erigilebilirlik, siirdiiriilebilirlik, iklim adaleti ve ekolojik denge, entegrasyon, yasama kalitesi,
tarihi dokuya duyarlilik, afet risklerine kars1 direnclilik, uzmanlasmis teknoloji ¢dziimleri,
kiiltiirel] uygunluk, ahlaki sorumluluk, sosyal adalet ve katilimci yonetisim gibi ¢cok boyutlu
ilkeler ekseninde analiz etmeyi hedeflemistir. Bu ilkeler, mevcut durum analizinden hareketle
gelecekte izlenmesi gereken stratejik yonelimler i¢in bir pusula niteligi tasimaktadir.

Raporun temel varsayimi, ulagimin yalnizca bir tasima meselesi degil; yasama kalitesini, sosyal
biitiinlesmeyi, ekonomik iiretkenligi ve ¢evresel siirdiiriilebilirligi dogrudan etkileyen stratejik
bir sistem oldugudur. Ozellikle rayli sistemlerin tamamlanmas1 ve yayginlastiriimasi, mikro
hareketlilik ve organik ulagim bi¢imlerinin gelistirilmesi, park yonetimi ve trafik talep kontrolii
gibi yumusak diizenleme araglariin etkinlestirilmesi, mevcut ulasim sisteminin yeniden
dengelenmesi acisindan kritik 6nemdedir.

Sonug olarak, Istanbul ulagimi; yalnizca biiyiik 6lgekli yatirimlarla degil, sistemik déniisiim,
kurumsal kapasitenin gii¢lendirilmesi, toplumsal katilimin artirilmasi ve veri destekli karar
alma mekanizmalarinin etkinlestirilmesiyle siirdiiriilebilir bir diizleme tasinabilir. Bu rapor,
karar vericilere, yerel yonetimlere, akademik gevrelere ve sivil toplum aktorlerine Istanbul’un
ulasim sorunlarina dair ¢ok boyutlu bir perspektif sunmakta; ortak akilla sekillenecek biitiinciil
bir gelecek i¢in kavramsal ve stratejik bir zemin olusturmaktadir.

Bu vesile ile, ESAM Istanbul adina calismay1 hazirlayan degerli ilim adami Dog. Dr. Abdullah
Demir’e tesekkiir eder, bu raporun Istanbul’un daha yasanabilir, adil ve siirdiiriilebilir bir ulasim

sistemine kavugmasina vesile olmasini temenni ederim.

Prof. Dr. Hiiseyin Hiisnii Koyunoglu
ESAM Istanbul Bagkani
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“Biitiinciil ulasim planlamasa,
Istanbul'u emanet bilinciyle yonetmenin en somut ifadesidir:

Adaletli, erisilebilir ve saygili.”

OZET

Bu rapor, Istanbul’un ulasim sistemini sistematik bi¢imde analiz ederek mevcut sorunlar1 ve
uzun vadeli stratejik yonelimleri kapsamli bicimde degerlendirmektedir. Oncelikli olarak
Istanbul ulasimma biitiinciil yaklasim, emanet bilinci, insan olcegi, yaya onceligi,
erisilebilirlik, siirdiiriilebilirlik, entegrasyon, yasam kalitesi, iklim adaleti, tarihi ve
ekolojik duyarhhik, afet riski azaltimi, uzman teknoloji coziimleri, kiiltiirel ve sosyal
adalet ile katihme1 yonetisim gibi ilkeler ¢cercevesinde sekillendirilmistir. Bu ilkeler, kentsel
ulagimin yalnizca teknik degil; ayn1 zamanda etik, sosyal, ekonomik, politik ve ¢evreci bir
mesele olarak ele alinmasimi gerekli kilmaktadir. Ardindan mevcut toplu tasima agi, trafik
sikisikligi, otopark yonetimi, mikromobilite entegrasyonu ve dijitallesme gibi temel alanlarda
yapilan ve planlanan ¢alismalar 6zetlenmistir. Bu ¢ergevede rayl sistem yatirimlari, Hizray ve
Kanal Istanbul gibi projeler ile diisiik emisyon bolgeleri, yaya ve bisiklet altyapisinin
gelistirilmesi stratejik hedefler arasinda sunulmustur. Rapor, ulasimin sehir 6zelinde tagidigi
yapisal sorunlara yonelik biitiinciil ilkeleri tanimlamakta ve politika araglarini ¢oziim
onerileriyle birlikte incelemektedir. Ayrica calismada ulagimmn konut politikalartyla

entegrasyonu, afetlere direng, veri temelli karar alma gibi yeni nesil yonelimlere yer verilmistir.



GIRIS

Istanbul, Avrupa ile Asya kitalarin1 birbirine baglayan essiz bir cografyada, hem tarihi hem de
kiltiirel derinligiyle dikkat ¢eken bir metropoldiir. Bu cografi 6zgiinliik, kentin tarih boyunca
sadece bir gecis hatt1 degil, ayn1 zamanda bir karsilagsma, birikim, yerlesim ve doniisiim alan
olarak da sekillen(diril)mesine yol agmistir. Kuzeyde Karadeniz, giineyde Marmara Denizi ve
ortada Istanbul Bogazi’ndan olusan kent, kuzeybatida Tekirdag’a bagli Saray, batida
Tekirdag’a baghi Cerkezkoy, Corlu, giineybatida Tekirdag’a bagli Marmara Ereglisi,
kuzeydoguda Kocaeli’'ne baghh Kandira, doguda Kocaeli’ne baglhh Korfez, giineydoguda
Kocaeli’ne bagli Gebze ilgeleri ile komsudur (Sekil 1). 5.461 km? yiiz 6l¢iimiine sahip olan
Istanbul, 39 ilgeden ve 964 mahalleden olusmaktadir. Catalca, 1.136 m?’lik alani ile sehrin en
biiyiik yiizol¢limiine sahip ilgesidir (IOAP, 2022: 21). Ancak Istanbul’u yalnizca yiizdlgiimii ya
da smirlartyla tanimlamak yetersizdir; esas mesele, bu cografyada nasil bir yasamin insa

edildigi ve nasil bir kentsel diizenin tesis edildigidir.

~

"Istanbul’un niifusu ka¢ milyon?" diye
yapmin ve mekansal planlamanin gecirdigi Yahya Kemal'e sorulunca, "*80 milyon!"
diyor. "Ciinkii biz éliilerimizle yasayan
bir milletiz."" diye ekliyor. Oliilerimiz
arka planmi anlamak acisindan belirleyicidir. demek, tarihimiz  demektir  zaten

Tanzimat sonrasi yapilasma degisimleri ve QFaleoglu, 2015: 124). Y,

Nitekim kentin tarihsel gelisiminde demografik / '

radikal doniisiimler, glinlimiiz ulasim sorunlarinin

ozellikle 19. yiizyilin sonlarinda yasanan yogun

gd¢ hareketleri, Istanbul’da ciddi bir toplumsal ve mekansal kirilmaya yol agmistir. Ornegin
1840 yili itibartyla yaklasik 550.000 olan niifus, Tiirk-Ingiliz Ticaret Antlagmasi sonrasi
Istanbul’un bir liman kenti olarak hizla biiyiimesiyle 1870’lerde 870.000'e yaklasmistir. Bu
demografik sicrama, ayni zamanda kentsel altyapinin ve ulagim hatlarmin doniis(tiirtil)mesini

de beraberinde getirmistir. i1k fiziki miidahalelerden biri olan Unkapani K&priisii’niin insastyla

birlikte, ulasim artik yalmzca gegis degil, bir  <jpcanlar insanlarn oldugu yere gelir.”
toplumsal etkilesim ve kentsel yapt meselesi | (Gehl,2020: 65). Tirkge’de “Insan insam
ceker” denir. Sunu da diyebiliriz. Aym
zamanda insan insanin en biiyiik nesesidir
Gelismeler zamanla yalnizca fiziki baglantilar (Gehl, 2020: 23), yurdudur ve yarenidir.

haline gelmistir (Ayvazoglu, 2015: 29).

degil, toplumsal etkilesim alanlar1 da liretmistir.
Bugiin resmi niifusu 16 milyonu asan Istanbul, sadece biiyiikliigiiyle degil, tasidig1 sorunlarla
da cagdas sehircilik agisindan kritik bir 6rnektir. Yalnizca fiziksel hareketlilikle sinirli olmayan,
ayni zamanda kamusal karsilagmalarin, sosyo-kiiltiirel canlilifin ve birlikte yasama

deneyiminin de ana omurgasini olusturan ulasim bu sorunlarin basinda gelmektedir.



Artan niifus, artan arag sahipligi, kisitli altyap: kapasitesi ve plansiz kentlesme ile birlestiginde,
Istanbul’da ulasim ciddi bir tikanma noktasmna ulasmustir. Trafik yogunlugu, erisim
adaletsizligi, yetersiz toplu tasima hatlar1 ve ¢evresel etkiler; ulasimi hem birey hem de kent
Olceginde bir kriz alanmma doniistiirmektedir. Bu durum, yalnmizca ekonomik ve zamansal
kayiplara degil, ayn1 zamanda toplumsal esitsizliklerin derinlesmesine, hava kirliligi ve saglik
sorunlarinin artmasina da neden olmaktadir.

Giiniimiizde Istanbul’un ulasim sistemine dair sorunlar artik yalnizca bir miihendislik ya da
altyap1 meselesi olarak degil; sosyal adalet, ¢evresel siirdiiriilebilirlik, kiiltiirel uyum, kamusal
alan hakki ve yonetisim gibi ¢ok katmanli perspektiflerle birlikte ele alinmasi gereken bir
ekosistem sorunu olarak degerlendirilmelidir. Kentin ulasim sistemlerinin insan, gevre,
teknoloji ve kent dokusuyla kurdugu iliski; erisilebilirlik, yasam kalitesi ve iklim adaleti gibi

temel ilkeler dogrultusunda yeniden sekillendirilmek zorundadir (Demir, 2025/a).
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Sekil 1. Istanbul’un Cografi Konumu

Istanbul’da bireysel ulagim iki ana gruba ayrilmaktadir: motorlu ve motorsuz tasima. Motorlu
araglar kategorisinde otomobiller ve motosikletler 6ne ¢ikarken, motorsuz ulasim ise genellikle
yaya hareketliligi ve giderek yayginlasan bisiklet ve e-skutur kullanimi {izerinden
sekillenmektedir (UYM, 2022: 3). Ancak bu bireysel tercihler, schir genelinde biitiinciil ve
entegre bir planlamaya konu edilmedigi takdirde, cesitli altyap:r celiskilerine, entegrasyon

eksikligine, ulasim ve erisim dengesizliklerine yol agmaktadir.



Istanbul’un bireysel ulasiminda motorlu ve motorsuz araglarn kullanildig: iki farkli ulagim
sekli karsimiza ¢ikmaktadir. Motorlu ulasim araglarinin basinda otomobiller ve motosikletler
yer almaktadir. Motorsuz bireysel ulagim ise en fazla yaya olarak gerceklesmektedir. Bisiklet
de kent igerisinde 6nemli bir ulasim aract konumundadir (UY M, 2022: 3).

Bu baglamda, Istanbul’un ulasim sorunlarmni ¢6zmek, salt teknik miidahalelerle miimkiin
degildir. Yeni bir zihniyet doniisiimiine ihtiyag vardwr: Ulasimi yalnizca bir ara¢/vasita degil,
bir hak, bir deger ve bir ortak yasam ilkesi olarak yeniden kurmak gerekmektedir. Bu yeniden

kurulumda temel alinmasi gercken kavramsal

gergeve, bu raporun da merkezinde yer alan Dikkat!
Besinci katin iistiindeki ofisler ve konutlar
mantiken hava trafik miidiirliigiiniin gérev

anlayisidir. Bu anlayis, emanet bilinci, insan | @alanmna girmelidir. Her halukarda artik
kente ait degildir (Gehl, 2020: 42).

“Ulasima ilkesel ve Biitiinciil Bakis”

Olcegi, yaya ulagimi, erisilebilirlik,
stirdiirtilebilirlik, iklim adaleti ve ekoloji, entegrasyon, tarihi dokuya uygun ve afet risklerine
yonelik planlama, uzman teknoloji ¢oziimleri, kiiltiirel, ahlaki ve sosyal adalet ile yonetigim
gibi ilkeler etrafinda yapilandirilmalidir.

Raporun temel amac1 da tam olarak budur: Bugiin nasil bir Istanbul’da yasryoruz ve gelecekte
nasu bir Istanbul’da yasamak istiyoruz? Bu soru, yalnizca fiziksel bir kent tasarimi degil, ayn
zamanda bir medeniyet tasavvurunu da icermektedir. Bu ¢ercevede hazirlanan ¢aligma, dort ana
boliimden olusmaktadir: ik béliimde ulasima biitiinciil bakisin temel ilkeleri sunulmakta; ikinci
boliimde mevcut durum ve sorunlar ¢ok boyutlu olarak analiz edilmekte; iiclincli béliimde
stratejik yonelimler ve proje Onerileri siralanmakta; son boliimde ise sonug ve Oneriler yer

almaktadir.



ULASIMA BUTUNCUL BAKISIN ILKELERI

Ulasima biitlinciil bakis ile ilgili kavram seti Demir (2025) tarafindan yapilan ¢alismaya
dayandirilarak; emanet bilinci, insan 6l¢egi, yaya ulagimi, erisilebilirlik, stirdiiriilebilirlik, iklim
adaleti ve ekoloji, entegrasyon, yasam kalitesi, tarihi dokuya uygun ve afet risklerine yonelik
planlama, uzman® teknoloji ¢oziimleri, kiiltiirel, ahlaki ve sosyal adalet ile yonetisimden

olusacak sekilde genisletilmistir (Demir, 2025/b).

Emanet Bilinci: Insan; ruhi, bedeni, mali ve diger imkanlar1 koruyup kollamakla yiikiimlii bir
varliktir. Bu baglamda kendisi basta olmak iizere hersey katman katman ona emanettir.2 Emin
olmakla emanetin kendisine teslim edildigi emanetgi arasindaki iliski de eminlik noktasidir.®
Bu diisturdan hareketle sehir, bizlere ait oldugu kadar bizden sonrakilere de aittir. Ulagimi1
sadece bugiiniin degil; yarinin bir hakk: olarak gérmek, “emanet” sorumlulugunu tagimayi

gerektirir. Bu ilke asagida sayilacak tiim ilkelerin de en iist ilkesidir.

insan Olgegi: Istanbul’un ulasim planlamasinda insan sadece bir tasima nesnesi degil, kent
yagamiin asli-6znesidir. Mega projeler yerine mahalle temelli ¢oziimler, ulagimi
kolaylastirirken aidiyet duygusunu da artirir. Ulagim altyapisi, yiirime mesafeleri, dinlenme
alanlari, giivenlik ve estetik gibi insan 6lgeginde unsurlar1 gézetmelidir. Aksi takdirde insan
otomobil merkezli yaklasimin golgesinde birakilmakta, hem kendine hem de mekana

yabancilagsmaktadir.

! Bu galismada kullanilan "uzman teknoloji ¢oziimleri" ifadesi, kamuoyunda yaygin olarak yer bulan "akill"
kavraminin daha isabetli bir kargilig1 olarak tercih edilmistir. Zira “akilli” (smart) kavrami, teknolojik sistemlerin
yetkinligini tarif etmede zaman zaman antropomorfik bir anlam kaymasina ugramakta; oysa burada kastedilen,
teknik yeterlilik, veri temelli karar alma ve gorev odakli optimizasyon kapasitesidir. Bu nedenle ¢alismada
"uzman' ya da "'zeki' sistem kavramlari daha uygun goriilmiistiir. Bununla birlikte, "' Akilli Ulasim" ve "Akilh
Sehir" gibi terimlerin hem literatiirde hem de kamu politikalarinda genis kabul gormesi nedeniyle, bu ifadeler
korunmus ve baglamina uygun sekilde kullanilmistir.

2 Gerek sozliiklerde, gerekse emanet kelimesinin gectigi Ayetlerin yorumu miinasebetiyle tefsirlerde bu kavramin
terim anlam1 konusunda degisik goriislere yer verilmistir. Buna gore Bakara stiresinde (2/283) gegen, “Kendisine
emanet birakilmis olan kimse nezdindeki emaneti iade etsin” ifadesi ve diger baz1 ayetlerde zikredilen emanet
kavramu, “bir kimseye korumasi i¢in birakilan mal ve esya” seklindeki giinliik dilde kastedilen dar anlam1 yaninda
insanin sahip oldugu ve kendisine gegici olarak verilmis bulunan ruhi, bedeni, mali imkéanlar1 da kapsamaktadir.
Ozellikle, “Biz emaneti goklere, yere ve daglara teklif ettik de onlar bunu yiiklenmekten gekindiler,
sorumlulugundan korktular; nihayet onu insan yiiklendi” (el-Ahzab 33/72) mealindeki ayet hakkinda cesitli
yorumlar yapilmis ve buradaki emanetin “ruhi ve bedeni kabiliyetler, marifetullah, dini vecibeler, okuma yazma”
gibi anlamlara geldigi ileri siirlilmiistiir (Toksar1, 2025).

% Eminlik vasfi, biitiin peygamberlerin olmazsa olmaz sartidir. Bu yiizdendir ki, Kur’an’da adi gegen birgok
peygamber “emin” (bk. Yusuf, 12/54; Suara, 26/107,125, 143, 162, 178; Duhan, 44/17-18) vasfiyla anilmustir.
(Sorularlaislamiyet, 2011).



Biiyiik mekanlar i¢ine kiiclik mekanlar yerlestirme ilkesi, miitevazi insan Ol¢egini biiyiik
alanlarla bir araya getirmenin baska bir yontemidir. Bu minvalde yaya yollar1 biiyiikk mekanlar
icinde daha kiiciik mekanlar kurmak igin de kullanilabilir. Sokak “Liitfen hareket edin”

dercesine hareketi imlerken, meydan da psikolojik olarak durmayi imler (Gehl, 2020: 165, 38).

Yaya Ulasim (Yiiriime): Yiiriimek baslangictir, ¢cikis noktasidir. Insan temelde hareket etmek
ve ylriimek i¢in yaratilmistir. Ve yasamdaki biiyiiklii ve kiigiiklii tim olaylar biz baska insanlar
arasinda yiiriirken gelisir. Bizler yiiriirken, yasam tiim ¢esitliligi ile gdzlerimizin 6niine serilir.
Bu baglamda yiiriimek, yiirlimekten ¢ok daha fazlasidir (Gehl, 2020: 19). Ciinkii yayalar hem
sehri yasayarak hem de sehri evlerinin bir uzantisi haline getirerek yolculuk yaparlar (Cansever,
2016: 156). Ancak yiirime kordonunun fizik ve mimari durumu yiirime mesafesini
etkileyebilmektedir.

Yaya ulasiminda amag Oncelikle bir ulasim tiirii olarak yaya yolculuklarina mekan agmak ve
ayn1 zamanda trafik karmagasindan, ara¢ isgalinden arindirilmis, toplumsal ve kiiltiirel yasami
zenginlestiren mekanlar olusturmaktir. Sehirler, insanlar i¢indir ve tasitlar ise ulagimi saglayan
vasitalardir (Karahan, 2019: 70). Her seyden 6nce schirler araglardan 6nce yayalara aittir. Bu
baglamda ulagim sadece tekerlegin hizina gore degil; ayagin hizina gore ayarlamalari igerisinde

bulundurarak planlanmalidir. Ciinkii yasanabilir sehirlerin kalbi sokaklarda atmaktadir.

Erisilebilirlik (Accessibility): Erisilebilirlik “herkesin, istedigi her yere ve her hizmete,
bagimsiz ve giivenli olarak ulasabilmesi ve bunlart kullanabilmesi”dir. Her yere ve her
hizmete; ¢iinkii bireylerin konutlarindan, egitim binalarina, is yerlerine, agik ve yesil alanlara,
toplu tagima araglarindan bilgi ve iletisim teknolojilerine kadar tiim alanlara ve tiim hizmetlere
erisiyor olmas1 gerekir. Bagimsiz ve giivenli olarak; ¢linkii yapilan diizenlemelerin, verilen
hizmetlerin kimsenin yardimi olmadan ve her hangi bir risk olusturmadan kullanilmasi gerekir.
Ciinkii erisilebilirlik engelliler i¢in zorunluluk, yaslilar: ekledigimizde gereklilik ve toplumdaki
herkes i¢in ise konforlu bir yasam demektir (Giimiis, 2024: 9). Arazi kullanim bigimleri
erigilebilirligi, insanlarin istenilen hizmetlere ve aktivitelere ulagma yetenegini, hareketliligi,
seyahat aktivitesinin miktarini ve tiirinlii etkiler. Farkli arazi kullanim sekillerinin, farkl
erisilebilirlik 6zellikleri vardir. Kentsel alanlarda daha erisilebilir arazi kullanimi ve daha ¢esitli
ulasim sistemleri vardir, ancak daha yavas ve daha maliyetli otomobil seyahati
gerceklesmektedir (Litman, 2024: 6). Engelliler, yaslilar, ¢ocuklar, hastalar ve hamile kadinlar
gibi dezavantajli gruplarin ulagim ve erigim imkanlar1 gelistirilmelidir. Metro istasyonlarina,

toplu tasima duraklarina ve kamusal alanlara erisimde yasanan engeller, erisilebilirlik ilkesinin
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geregi gibi uygulanmadiginm1i gosterir. Bu nedenle insan odakli tasarim anlayisi
yayginlagtirilmalidir. Ayrica ulasim ayni zamanda firsatlara, hizmetlere ve hayata da erisimdir.
Kentsel erisilebilirlik baglaminda zaman-mekan etkilesimi ise mekansal adaleti 6lgmek i¢in
gelismis ulagim planlamasinda 6nem kazanmistir.

Bir diger hususta depremin sik¢a konusuldugu bu giinlerde, dezavantajli gruplar basta olmak
tizere deprem durumunda afet bolgelerinden insanlarin tahliye edilmesi ve uzaklastiriimalaridir.
Bu mesele basli basina ele alinmasi gereken ¢ok 6nemli ve kritik bir konudur. Ayrica afetlere

yonelik olarak acil durum ulasim, trafik altyapisi ve yonetimi de hayati bir dneme sahiptir.

Siirdiiriilebilirlik* (Sustainability): Siirdiiriilebilirlik kavrami, toplumun sosyal, kiiltiirel,

bilimsel, dogal ve insan kaynaklarini ihtiyath bir sekilde kullanmasini ve bu kaynaklara saygi

gostermesini tesvik eden katilimci bir siireg ; ) .
“Diinya nasil giizel olur” o6lgeginden

olarak ifade edilmektedir. Siirdiiriilebilirlik hem iilkemiz ve dzelde Istanbul nasil giizel
olur? sorusu cari bir sorudur. Bu soruya

aktif hem de proaktif bir yaklagimi icermektedir. dogrudan olmasada dolayli olarak 1996

Toplumun, ekosistemin veya herhangi bir yilinda Habitat Uzerine bir soyleside
Turgut Cansever vermektedir:

sistemin ana kaynaklarina asir1 yliklenmeden, “Stirdiirebilirlik  diinyada var olan
C e o kaynaklarin yok edilmeden
kesintisiz ve bozulmadan islerini siirdiirebilme kuellanzlabilmesi demektir. Diger bir
yetenegi olarak tanimlanabilmektedir (Tursun, yonii de diinyayr  giizellestirmektir
(Cansever, 2016: 326, 382).” Gelecek

2025: 1198). nesillere gittikce c¢irkinlesen bir sehir
Siirdiiriilebilir  Kentsel ~ Hareketlilik  Plani blrakman n reifeinE] G wigde
lizlintlistini duymayan insanlar

(Sustainable Urban Mobility Plans-SUMP), toplulugu haline geliyor olusumuz ne
Qazin bir durumdur. /

sehirlerde ve c¢evrelerinde insanlarin  ve

isletmelerin daha iyi bir yasam kalitesi icin hareketlilik ihtiyaclarin1 karsilamak {izere
tasarlanmig stratejik bir plandir. Mevcut planlama uygulamalarina dayanir ve entegrasyon,
katilim ve degerlendirme ilkelerini gerektigi gibi dikkate alir (Rupprecht Consult, 2019: 9).
Stirdiiriilebilir mobilite paradigmasinin yedi ana bileseni vardir. Bunlar;

(1) Makul seyahat siiresi - seyahat siiresinin en aza indirilmesi degil,

(2) Seyahati degerli bir aktivite olarak gormek - sadece tiiretilmis bir talep olarak degil,

(3) Seyahat ihtiyacini azaltmak - mesafeyi azaltmak amaciyla ve uzaktan ¢aligmak yoluyla,

(4) Onemli bir modal degisim elde etmek - yiiriime, bisiklete binme ve toplu tasima,

4 Siirdiirebilirlik ve gevre dostu bir yaklagim i¢in su iki hadisi serifin iizerinde ciddi bir tefekkiir gerekir (Giindogan,
2022: 126): “Kiyametin kopacagini bilseniz elinizdeki fidan dikiniz.” “Akan nehirde bile abdest alsaniz, suyu
israf etmeyiniz.”



(5) Ulagimdan kaynaklanan daha diisiik kirlilik ve giiriiltii seviyeleri ve daha fazla enerji

verimliligi, Ve ~
(6) Daha yiiksek doluluk ve yiik faktorleri ve _ Bilgi: o
Normal bir sohbet i¢in arka plan giiriiltiisii
fiyatlandirma yoluyla altyapit ve kapasitenin diizeyinin en fazla 60 dB olmasi gerekir.
Her 8 dB’lik giiriiltii artist giiriiltii
diizeyinin iki kat arttti§i  hissini

(7) Sehirlerdeki yerlerin ve alanlarin kalitesinin \Vermektedir (Gehl, 2020: 153). Yy,
artirtlmasi (Banister, 2018: 4).

daha verimli yonetimi ve kullanima,

Stirdiiriilebilir kentsel gelisme, kentin bir yasam, firsat ve refah merkezi olmasina baghdir
(Gergek, 2005: 132).

Istanbul SKUP un hayata gecirilmesi i¢in paydaslarin katildig1 etkinlikler ile olusturulan eylem
planinda ise “Diisiik Karbona Geg¢is”, “Kesintisiz Aktarma ve Entegrasyon” ile “Trafik
Tikanmikhigimin Azaltilmas1” olmak iizere {i¢c tema altinda toplam 26 ana proje belirlenmistir
(IPA, 2023: 14).

Ulagim sistemlerinin g¢evre, ekonomik ve sosyal boyutlarda dengeli bi¢imde islemesi ve
isletilmesi hedeflenmelidir. Bu ii¢ temel kavrama “politik siirdiiriilebilirlik” ile “dogruda
wsrarc’® olmakta eklenmelidir. Nefes alabilen kentler istiyorsak, ulasimi karbon ayak izini

diistirecek sekilde doniistirmemiz gerekmektedir.

Entegrasyon (Integration): Ulasim modlarinin fiziksel, dijital, tarife/licret ve yoOnetim
acisindan entegre edilmesi; kullanic1 deneyimini kolaylastirir ve sistem verimliligini artirir. Bu
kavram, parca pargca ¢Oziimler yerine sistem bazli diisiinmeyi gerektirir. Kentsel ulasim
sistemlerinde entegrasyon, yalnmizca hatlarin degil, kurumlarin, politikalarin ve kullanici
aligkanliklarinin da bitiinlestirilmesini ifade eder. Bir taraftan yatay entegrasyon saglanirken,
bir diger taraftan dikey esgiidiim eksikligi de giderilmelidir.

Istanbul’da toplu tasima sistemleri arasinda hala tam anlamiyla saglanamayan entegrasyon,
yolculuk deneyimini zorlastirmakta ve verimliligi azaltmaktadir. Farkli ulasim modlarinin
(metro, metrobiis, otobiis, vapur, bisiklet) birbirine entegre edilmesi ve aktarma siirelerinin
kisaltilmas1 gerekmektedir. Entegrasyonun temel araglar ise tek bilet sistemi, zaman ¢izelgesi
uyumu ve dijital bilgilendirme sistemlerinin entegrasyonundan gegmektedir.

Hizmet olarak mobilite, aktif mobilite ve verimli bir toplu tasima sisteminin temel alindig1 tek
bir dijital mobilite teklifinde farkli ulagim hizmetlerinin (toplu tasima, yolculuk paylagimi, arag

paylasimi, bisiklet paylasimi, scooter paylasimi, taksi, ara¢ kiralama, ara¢ cagirma vb.)

5 Dr. Fatih Giindogan’m katkilariyla.



entegrasyonu ve bunlara erisimin saglanmasidir (UITP, 2019: 2). Toplu tasima sistemleri
arasinda fiziksel ve dijital gegis saglanmadikea; yolculuklar kesintili, sehir deneyimi ise pargali
kalmis olur. Ayrica insanlar bireysel araca yonelir. Bu durumda sehrin hem ekonomik hem

gevreci hem de saglik sistemi yiikiinii artirir.

Yasam Kalitesi (Quality of Life): Ulagim yalnizca bir yerden bir yere gitmek degil; giinliik
hayatin konforu, sagligi, verimliligi ve mutluluguyla dogrudan iligkilidir. Giiriiltii, stres, zaman
kayb1 ve her agidan bunlarin olusturacagir verimsizlik ile bireylerin giinliikk deneyimini
bicimlendirir. Bir bakima kent i¢i ulasimin kalitesi, dogrudan yasam kalitesinin
gostergelerinden biri olmaktadir.’ Yasam kalitesini yiikseltmek icin trafik yogunlugu
azaltilmali, kamusal alanlar ulasilabilir hale getirilmeli ve ulasim siireci daha huzurlu hale

getirilmelidir.

iklim Adaleti ve Ekoloji: “iklim adaleti”, diisiik gelirli kesimlerin kirlilikten daha fazla
etkilenmesi tiizerinden ulasim politikalariyla dogrudan ilgili bir kavramdir. Bu kavram,
toplumsal ve tarihi esitsizliklerin iklim degisikligi sorunu iizerinden katlanarak dezavantajl
kesim, grup, 1rk, bolge, siif ve gelecek nesillere yansimasini ve yeniden iiretilmesini anlamaya
yonelik olarak kullanilmaktadir. Burada en 6nemli noktalardan biri de iklim degisikliginden en
cok etkilenenlerin, iklim degisikligine neden olan karbon emisyonlarinda tarihi olarak en az
sorumlu kesimler olmasidir. Bu noktada, en az sorumlu olanlarin en ¢ok tehdide maruz
kalmast, iklim adaletsizliginin en kisa tanim1 olmaktadir (Dogru ve Alica, 2019: 3). Istanbul’un
ulasim sisteminden kaynaklanan g¢evresel yiikiin ¢ogunlugu basta yoksul mahalleler olmak
lizere tiim Istanbullulara ve dogal sit alanlarma yiiklemektedir. Bu, iklim adaletsizligini
derinlestirmektedir. Egzoz gazlari, orman tahribatlar1 ve su havzalarina zarar veren projeler,
kent ekosistemini tehdit etmektedir. Adil ve dogaya saygili ulagim politikalari ile hem kentsel

esitsizlikler azaltilabilir hem de ekolojik biitiinliik korunabilir.

Tarihi Dokuya Uygun ve Afet Risklerine Yonelik Planlama: Schirlerimiz bu giine kadar
otomobile Oncelikli ve uyum saglayacak sekilde insa edilmistir. Ancak bu politika devam
ettirildiginde, insan ve dogal yasam kalitesi giin gectik¢e diismektir. Yollar yalnizca araglara

degil, firsatlara ve yasama da yon verdiginden dolay1 ulasim kararlari, sehir planlamasindan

® Kentsel alanlarda arag trafiginde azalma yoluyla zaman kayb1 ve buna bagl stresle ilintili sorunlarda hafifleme
yaninda karbon salimiminda diisiisiin insan yasam kalitesine katkisi, demiryolu ulagiminin avantajlar1 olarak
anilmaktadir (Akbulut, 2016: 344).



ayr1 disiiniilemez. Otomobil Oncelikli sehir planlamasi, siirdiiriilebilirlik ve yasanabilirlik
olarak iki sorunu meydana getirmistir. Yeni yollarin ve ulastirma tesislerinin yapilmasi kentsel
mekanlarin bozulmasina, tarihsel dokunun tahribine ve ac¢ik alanlarin azalmasina neden

olmaktadir (Gergek, 2005: 137,139).

~

lanlama ve tasarmm, acgik hava
olusan kayip yalmzca bu sistemlerin maddi etkinliklerinin kapsamini ve karakterini

degerinden ibaret degildir. Bu sistemlerin hasar | degistirmek icin de kullanilabilir (Gehl,
2020: 21). Modern planlama ise degisik
trafik tiirleri arasinda daha iyi bir denge

durmasina ve aksamasina da yol agmaktadir. \kurmayl saglar (Gehl, 2020: 93). /

Afetlerde wulasim sistemlerinin  hasarindan / P

gormesi biiylik o6l¢ekli kurtarma g¢alismalarinin

Diger taraftan, ulasim sistemlerinin hasar

gormesi, ekonomik faaliyetlerin devamliligin1 saglayan hammadde, is giicii, finansman gibi
tiretim faktorlerinin tedarik zincirini kesintiye ugratacagindan ekonomiyi de zayiflatir. Bu
nedenle gerek bolgesel onem tasiyan ulasim sistemleri ve gerekse hava, kara ve demiryolu
terminallerinin afet riski tagiyan alanlarda yer almasinin dnlenmesi, eger kacinilmaz olarak
yiiksek riskli alanlarda yer aliyorsa alternatif giizergah ve kullanimlarin planlanmasi 6nem
tasimaktadir (Duran, 2023).

Istanbul’un ulasim projeleri, tarihi yarimada basta olmak iizere pek ¢ok kiiltiirel miras alanini
tehdit etmektedir. Ayrica ulagim hatlari, olast deprem senaryolarina kars1 yeterli hazirliga sahip
degildir. Bu nedenle planlama siiregleri hem tarihi mirasa zarar vermeyecek bigimde hem de
afet dayanikliligi gozetilerek yapilmalidir. Sismik dayanim, tahliye yollar1 ve acil ulagim

koridorlar1 6n planda olmalidir.

Uzman Teknoloji Coziimleri: Veriye dayali karar alma, yapay zeka destekli trafik yonetimi,
dinamik sinyalizasyon ve uzman/zeki otopark sistemleri gibi teknolojiler, Istanbul trafiginin
tyilestirilmesinde kritik rol oynar. Ancak bu teknolojilerin halkin ihtiyaglarina duyarl, etik ve
kapsayici bigimde kullanilmasi gerekmektedir. Sadece donanim degil, insan odakli yazilim
coziimleri de gelistirilmelidir.

Bu ilke “akilli sehir ve akilli ulasim” konusuna da aciklik getirmeyi gerektirmektedir. Akill
ulasim sistemlerinin Sorun-¢éziim-sistem maddesinde kararlastirilmasi 6nemli bir husustur.
Daha yasanabilir ve siirdiiriilebilir sehirler i¢in hem ulagimin akilli yonetimine hem de akill
ulagim yonetimine ihtiyacimiz vardir. Neticede akilli sehir, doga ile biitiinlesen, insan 6l¢geginde

ve insan hizinda bir sehir hayati sunmalidir (Giindogan, 2022: 147,112).
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Kiiltiirel, Ahlaki ve Sosyal Adalet Yaklasimi: Kentsel hizmetlere erisim hakkinin Gtesinde,

kentlinin kentin biitlinline dair mekansal ve sosyal ¢evresini kendi ihtiyaclari dogrultusunda

belirleyebilmesini ve degistirebilmesini tarif eden kent hakki; adil kentsel gelisim, giivenli

konutlara erisim hakki, ulasim sistemlerine ve yesil alanlara esit erisim gibi olanaklarin esitlik

ve adalet temeline oturtulmasidir (IiPA, 2024/b: /Fas el 15806k e o istanbul'u\
2). Insanlar ulasimin kollar1 haline gelir gelmez, | tasvir ederken en gok kitaptan bahseder:

sadece birka¢ giin seyahat ettiklerinde degil
giinliik gezilerinde de; sosyal adalet ile motorize Istanbul'da gordiim." Carsi-pazarin kitap
edilmis gii¢, etkili hareket ile daha yiliksek hiz,
kisisel oOzgiirlik ile tasarlanmis giizergah \

"Cok yeri dolagtim; bu kadar ¢cok kitabi
bir arada yalmizca bu sehirde,

kaynamasi, bir llkenin siyasi giiciine
isarettir (Fazlioglu, 2015: 156). /

arasindaki geliskiler net bir sekilde belirginlesir. Otomobillere zorunlu bag(im)lilik, daha sonra

kendi kendine hareket eden insanlardan olusan bir toplulugu, gelismis ulasimin sagladigi

varsayilan degerlerden mahrum etmektedir (Illich, 1978: 7). Adalet ilkelerine dayali ulagim

planlamasi, ulasim alani i¢in tamamen farkli bir ekonomik sema Onererek bu toplumsal

tartismalara yeni bir 1s1k tutmaktadir. Ulagim sistemleri, toplumdaki tiim gruplara layikiyla

hizmet sunmayr hedeflemedikge ve bunun igin gii¢lii bir irade ortaya koymadik¢a schir

yonetimi adil olmayacaktir. Litman (2003) tarafindan yapilan bir ¢alismada ulasim ile ilgili

esitlik ve adalet temasi ti¢ genel baslikta incelenmistir. Bunlar;

Yatay esitlik: Adil olma durumu olarak adlandirilan bu durum zenginlik ve yetenek
bakimindan karsilastirilabilir olan bireyler ve gruplar arasindaki adilligin maliyet ve fayda
tahsisi ile ilgilidir. Yatay esitlik; aksini yapmak i¢in 6zel bir sebep olmadikca bireylerin
“odedikleri kadar alsinlar ve aldiklart kadar da odesinler” kuralim uygulamalari
gerektigini ima etmektedir.

Gelir ve sosyal sinif ile ilgili dikey esitlik: Sosyal smiflar arasindaki gelir dagilimi lizerine
odaklanir. Dikey esitlige gore ulasim eger dezavantajli gruplar i¢in en az maliyetle en
yiiksek faydayi saglarsa adaletlidir. Bu nedenle genel toplumsal esitsizligi engellemede
onemli rol oynamaktadir.

Mobilite ihtiyaci ve beceri ile ilgili yatay esitlik: Bir bireyin ulasim ihtiya¢larinin iginde
yasadigl toplum ile karsilastirilmasi bir Olciit olarak ele alinmaktadir. Yatay esitlik;
gereksinim ve beceriye gore iki konu iizerinde yogunlagmaktadir. Bunlar fiziksel engelli
kisiler icin erisim ile transit ve 6zel mobilite hizmetleridir (Ozkazang¢ & Sénmez, 2015: 12-

3).

Ulasim planlamasi ve ulagim sadece teknik degil; ayn1 zamanda degerleri tasiyan bir kiiltiir ve

ahlaki meseledir. Gelir diizeyi diisiik semtlere yeterli ulasim hizmeti sunulmamasi, sosyal
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adaleti zedelemektedir. Ayrica engellilerin, kadinlarin, yashlarin ve gocuklarin giivenli ulagimi
saglanmadikg¢a sehir herkes igin yasanabilir olamaz. Bu minvalde ulagim ve erisim sistemleri
dayanisma ve esitlik ilkeleriyle tasarlanmali; lilks degil hak olarak diisliniilmeli ve ele

alinmalidir. Kullaniminda ise saygi, nezaket ve toplumsal biling 6ncelenmelidir.

Katihmciik ve Yonetisim: Sehirlerde altyapi yatirimlarinin biiyiik boliimiinii olusturan
ulagim, yonetisim araglarmin gelistirilmesi gereken en 6nemli sektorlerden biri konumundadir.
Ozellikle kentsel arazi kullanimiyla entegre ilerleyen, yalnizca hareketlilik verilerine degil
erigebilirlik kalitesini artiran ¢iktilara odaklanan, belirli bir strateji ve bu stratejinin biitlinciil
hedefleriyle ve araclariyla sekillenen siirdiiriilebilir ulasim ise planlama siirecine etkin katilim1
onceliklendirir. SUMP yaklasimi, klasik ulasim planlamasi yaklasgimindaki yukaridan asagiya
kurgulanan planlama ve uygulama siireclerini, insan odakli planlama yaklasimi ve katilimeilik
kavramiyla agagidan yukariya dogru yeniden kurgulamaktadir. Bu yoniiyle SUMP’lar, bir¢cok
disiplinde farkli yonleriyle tartisilan yonetisim kavramini siirdiiriilebilir ulasim planlamasi
stirecine dahil eden, giincel bir arag olarak benimsenmistir (WRI Tiirkiye, 2022).

Temelde olmasi gereken devlet felsefesi yonetmek degil, yonlendirmektir. Yani government
degil, governance (Cansever, 2016: 320). Bu baglamda sehirde yasayan insanlarin’ ulasim
politikalarina yalnizca maruz kalmasi degil, karar alma siireglerine de katilmasi gerekir. Bu
katilimcilik yonetisimin temelidir. Sekil 2°de yonetisim ve karar ¢ergevelerine tiim unsurlar ile

dikkat ¢ekilmistir.

" Burada konuya hem bilgi, beceri hem de uzmanliklarryla katki sunabileceklerin anlagilmas: gerekir.
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DURUM ANALIiZi VE SORUNLARA YONELIK POLITiKALAR

Istanbul, yalmizca Tiirkiye'nin degil, aym zamanda Avrasya ulasim aglarmmn merkezi
niteligindedir. 1993 yilindan itibaren Ipek Yolu'nun ¢agdas bir versiyonu olarak gelistirilen

TRACECA (Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru) Programi gergevesinde Tiirkiye,

onemli roliinii en aktif bi¢imde iistlenmektedir.
Aci Durum!

Bu program kapsaminda Tiirkiye, ulasim 5.461 km?lik siurli bir alana, 15,8

milyonluk devasa bir niifusun ve 5,9
milyondan fazla motorlu tasitin sikistigi

altyapisint hem ulusal hem de uluslararasi

entegrasyon hedefleri dogrultusunda bir yapida; giinliik 30 milyon yolculuk
giiclendirmis; Istanbul ise bu yapinin odaginda Uretimi, —mevcut  altyapimun  bu

. _ yogunlugu kaldiramadigin
yer almiur (IBP, 2025: 24). Marmaray ve gostermektedir. 1000 kisiye diisen 369
Avrasya Tineli gibi projelerle uluslararasi tasit ve 241 otomobil orani, kentte

tagimaciligin siirekliligi saglanirken, s6z konusu ey e sahll_? irdElsl Eua v
) toplu tagimanin niifus yogunlugundan
projeler ayni zamanda Istanbul’un dogu-bati da kaynaklanan yiiksek talebi yeterince
yonlii gegis kapasitesini artirarak hem ekonomik kargilayamadigint ortaya koymaktadur.
Ustelik sadece 328 km’lik demiryolu
ag1, bu diizeydeki hareketliligi tasiyacak
projelerin  ¢ogunlukla transit tasimaciliga kapasitenin  olduk¢a altindadir. Bu
tablo, Istanbul’un wulagim krizinin
yalmzca trafik yogunlugu degil,
edilen yapisal esitsizlikleri de beraberinde mekansal planlama, 6zellikle rayli toplu

hem de stratejik bir islev iistlenmistir. Ancak bu

odaklanmasi, yerel ulagim sistemlerinde g6z ard

tasima yetersizligi ve entegrasyon ile
ulagim tercihlerindeki dengesizliklerin

merkezi olma hedefi, sehir i¢i ulasim sorunlarini wucu oldugunu gostermektedir. /
yeterince merkeze al(@mayan projelerle

getirmigtir. Istanbul’'un kiiresel bir lojistik

dengelenememistir. Bu durum, kent Olceginde yetersiz entegrasyon, asir1 motorlu tasit
kullanimi ve toplu tasima sistemlerinde tikanmalara neden olmustur.

Karayollar1 Genel Midiirliigli verilerine gore, 2023 yili itibariyla Tirkiye'nin toplam 3.633
km’lik otoyol agmin %11,75’ine denk gelen 427 km’lik béliimii, Istanbul smirlari igindedir.
Benzer sekilde, 65.012 km’lik il ve devlet yollarinin %0,68’ine tekabiil eden 440 km’si ve
13.022 km’lik demiryolu agmin 402 km’si Istanbul’dadir (IBP, 2025: 31). Bu oranlar,
Istanbul’un ulasim altyapisinda gorece sinirh fiziksel kapasiteye sahip oldugunu, ancak asiri
niifus ve kullanim nedeniyle bu altyapilarin siirdiiriilebilirligini kaybettigini de gostermektedir.
TUIK (2025) verilerine gore 2025 yili Subat ay1 sonu itibariyla Tiirkiye genelinde kayith
toplam 31.596.522 motorlu kara tasitinin %18,7’si (5.899.555 tasit) Istanbul’da bulunmaktadir.
Ayrica Tirkiye genelindeki toplam 14.269.352 otomobilin %27’sine denk gelen 3.853.349

otomobil Istanbul’da kayithdir. Tablo 1°de verilen Istanbul’un ulasima iliskin temel
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gostergeleri, kentin tasima kapasitesinin fiziksel ve yapisal siirlarini acik bigimde ortaya
koymaktadir.

Bireysel otomobil sahipliginin yiiksekligi, trafik sikisikligini ve ulagim kaynakli karbon
salimini artirmakta; otopark alanlarinin yetersizligi ve yol altyapisinin yogunlugu ise kentsel
alanlarin verimsiz kullanimina neden olmaktadir. Ozellikle sabah ve aksam pik saatlerde
yasanan trafik yogunlugu, toplu tasima araglarinin da verimli ¢alismasini engellemektedir. Bu
durum, Istanbul’da hem 6zel hem de kamusal ulasim sistemlerinin birbirini olumsuz ydnde
etkilemesine neden olmaktadir. Bu sorunlara kars1 gelistirilecek politikalarin yalnizca teknik
¢oziimlerle sinirl kalmamasi; ulasimin sosyal, kiiltiir, cevre, ekonomik ve saglik boyutlarini da
kapsayacak sekilde biitiinciil olarak ele alinmasi biiyiik 6nem tagimaktadir. Bu baglamda,
sirdiriilebilir kentsel hareketlilik, katilimc1 yonetisim, toplu tasima oOnceligi, dijital
entegrasyon, afet duyarliligi ve kiiltirel uygunluk gibi ilkeler temelinde politikalar
geligtirilmelidir. Ayrica, ulasimda kadinlar, yaslilar, cocuklar ve engelliler gibi kirilgan

gruplarin ihtiyaglarina 06zel hassasiyet gosteren erisilebilirlik temelli c¢oziimler de

oncelenmelidir.
Tablo 1. istanbul ile ilgili Baz1 Gostergeler

Gostergeler Deger
Yiizolgiimii, km? 5.461
Niifus 15.806.279
Niifus Yogunlugu, kisi/km? 2955
Demiryolu Ag1 Uzunlugu, km 328"
Toplam Karayolu Arac¢ Sayisi 5.899.555
Toplam Otomobil Sayisi 3.853.349
Giinliik Toplam Yolculuk Sayisi 30.000.000
1000 Kisi Basina Diisen Tasit Sayisi 369
1000 Kisiye Basina Diisen Otomobil Sayisi 241
Hareketlilik Oram 19
Toplam Karayolu Arac¢ Sayis1 (Tiirkiye) 31.596.522
Toplam Otomobil Sayisi (Tiirkiye) 16.405.235

Notlar: * Devlet demiryollari ve IBB dahil.
Kaynaklar: TUIK, 2025; Metro Istanbul, 2025; IOAP, 2022: 21; https:/iwww.nufusu.com (Erisim Tarihi: 09.06.2025)

Istanbul’un yiizdlgiimii ile niifus yogunlugu arasindaki iliski degerlendirilirken, yalnizca
toplam idari alan dikkate almarak yapilan dogrudan karsilastirmalar yaniltici olabilir. Ornegin
Istanbul’un toplam yiizol¢iimii yaklasik 5.461 km? olup, bu alana Catalca ve Silivri gibi diisiik
yogunluklu bolgeler de dahildir. Bu nedenle, etkin kentsel alanin belirlenmesi ve

kiyaslamalarda bu alanin esas alinmasi 6nem arz etmektedir. Benzer sekilde Londra’da
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karsilagtirma olg¢iitli olarak kullanilan Diisitk Emisyon Bolgesi (Low Emission Zone — LEZ),
29 Agustos 2023 itibartyla bagkentteki hava kirliligiyle miicadele amaciyla tim Londra
ilgelerini kapsayacak sekilde genisletilmis ve Ultra Diisiik Emisyon Bolgesi (ULEZ) sinirlar
ile birlestirilmistir. Bugilin itibariyla bu birlesik bolge, yaklasik 1.500 km?'lik bir alam
kapsamakta ve yaklasik 9 milyonluk bir niifusa hizmet vermekte olup, bu yoniiyle diinyadaki
en genis uygulama alanina sahip emisyon kontrol bdlgesi niteligi tasimaktadir (London
Authority, 2025). Ancak LEZ’nin tamamu yiiksek yogunluklu kentsel dokuya sahip olmadigi
gibi, Istanbul’da da toplam alanin tamami kentsel hizmet alani niteliginde degildir. Bu
cergevede, ylizeysel alan karsilastirmalarindan ziyade, niifusun etkin olarak yasadigi, ulasima
erisimin yiiksek oldugu ve kent hizmetlerinin yogunlastigi bolgelerin dikkate alinmasi
gereklidir. Aksi takdirde, kentsel yogunluk, altyap1 baskisi ve ulasim sorunlar1 gibi konularin

degerlendirilmesinde analitik tutarlilik zedelenebilir.

Trafik Sikisikhig:

Birc¢ok trafik problemi, motorlu tasitlarin hareket halinde olmas1 veya park haline gegmesiyle
olusan zaman-mekan c¢akismalar1 ile sliriici davranislart ve toplumsal aliskanliklarin
kesisiminden kaynaklanmaktadir. Bu sorunlar, Ozellikle bireysel tasit kullaniminin
yayginlagmasi ve kamuya ait ulasim alanlarinin etkin yonetilememesiyle daha da
belirginlesmektedir. Talep artisinin ulagim altyapisinin sundugu kapasiteyi astig1 noktada, trafik
sikigiklig1, otopark yetersizligi ve yanal isgaller gibi olgular ortaya ¢ikmaktadir (IOAP, 2016).
INRIX tarafindan yayimlanan kiiresel trafik skoruna gore, Istanbul, 2024 yilinda diinyanin
trafik yogunlugu en yiiksek sehri olarak tespit edilmistir. Kentte bir siiriiciiniin y1lda ortalama
105 saatini trafikte kaybettigi rapor edilmistir (INRIX, 2025). Bu durum, Istanbul’un ulagima
dair sistematik bir krizi asamadigin1 ve yalnizca altyapisal degil, yonetisimsel ve davranissal
eksikliklerle yiizlestigini de gdstermektedir. Ustelik 2023 yilina kiyasla trafik sikisikligt %15
oraninda artmis durumdadir (Tablo 2).

Trafik sikigikliginin yalnizca bireysel degil, kolektif etkileri de son derece agirdir. Bu durumun,
dogrudan ekonomik kayiplar, cevresel zararlara ve halk saglig: lizerinde ciddi tehditlere yol
actig1 goriilmektedir. TBMM Bayindirlik, imar, Ulastirma ve Turizm Komisyonu Baskani’nin
2024 yilinda kamuoyuyla paylastigi verilere gore; Istanbul’da trafik yogunlugu, kisi basina
yillik 288 saatlik bir zaman kaybina neden olmaktadir. Ayrica, trafik kaynakli yakit tiiketiminin
olusturdugu yillik ekstra maliyet yaklasik 760 milyon dolardir. Toplamda 8,5 milyon aktif
yolculugun gergeklestigi Istanbul’da trafik sikisikliginin yillik ekonomik maliyetinin yaklagik
10 milyar dolara ulagtig1 hesaplanmaktadir (InBusiness, 2024).
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Table 2. 2024 Yilinda Diinyanin En Sikigik 10 Sehri (INRIX, 2025)

2024
Slra?amam Sehir Ulke Gezt?llz::ne ngzk?ne 202:'5: - 2024 | Sehirici Hiz1
(2023 Degisim, % (mph)
Siralama) (saat) (saat)
1(6) Istanbul Tiirkiye 105 91 15 15
2(1) New York City | USA 102 101 1 13
3(5) Chicago USA 102 96 6 14
4(2) Mexico City Meksika 97 96 1 13
5@13) London Ingiltere 101 99 2 13
6 (4) Paris Fransa 97 97 0 13
7 (10) Jakarta Hindistan 89 65 37 13
8 (7) Los Angeles USA 88 89 -1 22
9(9) Cape Town Giiney Afrika 94 83 13 14
10 (12) Brisbane Avustralya 84 74 14 21

Bu veriler, Istanbul’da trafik sikisikliginin artik yalnizca bir konfor meselesi degil, ekonomik
verimlilik, ¢evresel siirdiiriilebilirlik ve toplumsal refah baglaminda da kritik bir yapisal sorun
oldugunu gostermektedir. Bu cercevede, Istanbul’daki trafik sikisikligi olgusunun daha
derinlemesine anlasilabilmesi amaciyla bir dizi temel unsur {izerinden ¢ok boyutlu bir inceleme
gergeklestirilmistir. Oncelikle, kentte bireysel arag kullaniminin yaygmligini yansitan otomobil
sahipligi orami, ulasim sistemine binen yiikii artiran baslica faktorlerden biri olarak ele
alinmigtir. Bununla birlikte, kent sakinlerinin giinliik hareket diizeyini yansitan hareketlilik
katsayisi, ulagim talebinin niceliksel boyutunu ortaya koymaktadir. Tasit hizlarindaki yillara
gore degisim, trafik akiskanligimi dogrudan etkileyen bir performans gostergesi olarak
degerlendirilirken; mevcut yol alam ile ulasim talebi arasindaki dengesizlik, altyap:
kapasitesinin kullanim verimliligini sorgulayan Onemli bir parametre olarak karsimiza
cikmaktadir. Ulagimin siirdiiriilebilirligi acisindan belirleyici olan toplu tasima kullamim
oranlarindaki degisim ise sistemin ne Ol¢iide kapsayict ve cazip oldugunu gostermesi
bakimindan incelenmistir. Diger yandan, kent i¢i trafik akisini kesintiye ugratan durma,
duraklama, yasadis1 park etme ve yanal isgal gibi faktorler, mikro diizeydeki kullanici
davraniglarinin  makro diizeydeki tikanikliklarla nasil iligkili oldugunu gostermektedir.
Ozellikle belirli giizergahlarda goriilen doniislii trafik yogunluklari, zaman ve mekan bazli
planlama eksikliklerini ortaya koymaktadir. Sinyalizasyon sisteminin verimliligi ise trafik
yonetimi agisindan teknik miidahalelerin basarisini belirleyen bir diger alandir. Son olarak, ¢ok
merkezli kent planlamas1 eksikligi, kent genelinde ulasim talebinin belirli bolgelere

yogunlagsmasina sebep olurken; giin i¢i trafik dalgalanmalarmmin zamansal analizi, bu
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yogunlugun zaman dilimlerine gore nasil degistigine 1s1k tutarak, ulasima dair stratejik
planlamaya zemin hazirlamaktadir.
Bu biitiinciil analiz, yalnizca mevcut sorunlari tespit etmekle kalmayip, ayn1 zamanda ¢6ziim

Onerilerinin hangi diizeylerde gelistirilmesi gerektigine dair bir zemin olusturmaktadir.

Otomobil sahipligi: 2020 yilinda Istanbul’da 1.000 kisi basina diisen otomobil sayis1 191 iken
(SKHP, 2022: 16), bu oran 2022’de 209’a (IPA, 2023: 12) ve 2025 Subat ay1 itibariyla 241’e
yiikselmistir (TUIK, 2025; https://www.nufusu.com, 2025). Bu hizli artis, otomobil
sahipliginin son bes yilda yaklasik %26 oraninda arttigin1 gdstermektedir. Ilgingtir ki Istanbul,
otomobil sahipligi bakimindan 594 olan Barselona, 321 olan Londra ve 440 olan Paris gibi
biiyiik sehirlerin  olduk¢a gerisindedir (IPA, 2023: 12). Ancak trafik yogunlugu
karsilastirmalarinda bu kentlerin oniinde yer almaktadir. Bu durum, yalnizca otomobil
sahipliginin degil, kullanim yogunlugunun, kent i¢i ara¢ dagiliminin, toplu tasima
entegrasyonunun ve ulasim altyapist yoOnetiminin de dikkate alinmasi gerektigini
gostermektedir.

Trafik sikisikligi, sadece bireysel ara¢ kullanicilarini degil, toplu tasima kullanicilarini da
dogrudan etkilemektedir. Istanbul’da toplu tasimayla yapilan bir yolculugun ortalama siiresi 55
dakikadir. Bu siire; rayli sistem altyapisi daha gelismis olan Barselona’da ortalama 41 dakika,
Londra’da 46 dakika ve Paris’te 52 dakikadir (IPA, 2023: 12). Dolayisiyla Istanbul’da trafik
yalnizca 6zel araglar i¢in degil, toplu tagima yolculari i¢in de verimsiz ve zaman kaybina yol
acgan bir sorun alanina dontismektedir.

Buradan hareketle, ulasim politikalarinin bireysel ara¢ kullanimimi tesvik etmekten cok,
yonlendirmek, yonetmek ve sinirlamak yoniinde yeniden kurgulanmasi gerektigi agikca
goriilmektedir. Kent merkezlerine yapilan 6zel aragli yolculuklarin azaltilmasi, toplu tagima
sistemlerinin cazip hale getirilmesi ve yol altyap: kapasitesinin daha dengeli yonetilebilmesi
i¢cin otopark politikalar1 dahil olmak iizere otomobil kullaniminin kontrol altina alinmas1 kritik
onemdedir. Istanbul’da 2016 yil1 sonu itibariyla arag sahipligi 260 Arag/1.000 kisi, otomobil
sahipligi ise 178 Otomobil/1.000 kisi olarak hesaplanmistir (Demir, 2019: 9181). 2025
verileriyle karsilastirildiginda, son 9 yilda otomobil sahipligi %35’lik bir artis gostermistir
(Sekil 3). Bu gelisme, 6zellikle kentsel otopark stratejilerinde daha siki ve etkili politika
setlerinin uygulanmasinin artik ertelenemez bir gereklilik oldugunu ortaya koymaktadir. S6z
konusu politikalarin yalnizca teknik degil, kisit, davranis ve tesvik temelli yonleriyle birlikte

kurgulanmasi ve bugiinden hayata gegirilmesi gerekmektedir.
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Istanbul Ulasim Modeli calismalar;, kentte giinliik yaklasik 30 milyon yolculugun
gerceklestigini ortaya koymaktadir. Bu yolculuklarin %31,6’s1 otomobil ve servis araglariyla,
%27,9’u toplu tasima sistemleriyle, %40,5’i ise yaya olarak yapilmaktadir (IPA, 2023: 12).
Goriildiigi tizere otomobil kullanimi, hem mutlak hem de oransal olarak oldukea yiiksek bir
seviyededir. Otomobil sahipligindeki artig, ulasim sisteminin toplu tasimadan bireysel
tercihlere dogru kaymasina yol agmakta; bu da siirdiiriilebilir ulasim hedeflerine ulagsmay1
giiclestirmektedir. Bu egilim tersine ¢evrilmedigi siirece, Istanbul’un ulasim sisteminde kalici

tyilesme saglanmasi miimkiin goériinmemektedir.

Niifus Otomobil sayist
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Sekil 3. Istanbul’un Yillara Gére Niifusu ve Otomobil Sayis1 Degisimi (TUIK, 2025; Demir, 2019: 9181)

Hareketlilik katsayisi: Hareketlilik katsayisi, bir kentte yasayan bireyin gilinlilk ortalama
yolculuk sayisini ifade eder ve bu oran, sehirdeki toplam ulagim ihtiyacinin nicel bir gostergesi
olarak degerlendirilebilir. Calisma, egitim, saglik, alisveris ve sosyal yasam gibi ¢esitli
nedenlerle olusan hareketlilik, kentteki trafik hacmini dogrudan etkileyen temel faktorlerden
biridir.

Gelismis tilke sehirlerinde hareketlilik katsayis1 genellikle 3 ila 3,5 arasinda degismektedir. Bu
durum, bireylerin giin icinde ortalama Tlcten fazla yolculuk gerceklestirdigini ve ulagim
altyapisinin bu yogunlugu karsilayacak sekilde organize edildigini gostermektedir. Ancak
Istanbul’da bu katsay, son yapilan dlgiimlere gére yaya ve motorlu tasitlarla birlikte ortalama
1,70 seviyesindedir (Yayla, 2023). Bu veri, Istanbul’daki hareketliligin potansiyelinin altinda

seyrettigini; baska bir ifadeyle bireylerin ulasim davraniglarinin mekansal yayilim ve kent i¢i
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erisim bakimindan smirli oldugunu ortaya koymaktadir. Istanbul’da kent ici yolculuklarda
giinliik yaklasik 30 milyon yolculugun gergeklestigi (IPA, 2023: 12) ve bu hareketliligin
yaklasik %40,5’inin yaya olarak gerceklestigi (Yayla, 2023) bilgisinden hareketle yapilan
hesaplamalarda ise bu oranin 1,9 seviyesine ¢iktigmi gostermektedir.® Ancak bu artis, gelismis
kentlerle kiyaslandiginda halen ciddi bir mobilite dezavantaji yasadigini teyit etmektedir.
Ayrica Istanbul’un yaya temelli ulasim agisindan &nemli bir potansiyele sahip oldugu ve bu
potansiyelin kent planlamasinda yeterince degerlendirilemedigini de gostermektedir.
Dolayisiyla Istanbul’da hareketliligi artirmaya yénelik politikalar yalnizca ulasim araglarini
cogaltmaya degil; yaya, bisiklet, e-skutur, motosiklet gibi mikro mobilite ve toplu tasima
arasinda entegrasyonu saglayarak erisimi esitlemeye odaklanmalidir. Bu yaklagimla, bireylerin

ulasim 6zgiirliigl artarken trafik sikisikligi ve gevresel etkiler de azaltilabilecektir.

Tasit hizlarindaki degisim: Ortalama hiz, bir kentin karayolu ulagim sisteminin ne derece akict
ve etkin ¢alistigini1 gosteren temel gostergelerden biridir. Yol ag1 tizerindeki tikanma diizeyini
dogrudan yansittigr i¢in, hem bireysel kullanici deneyimi hem de genel trafik yonetimi
acisindan kritik dneme sahiptir. Ozellikle biiyiiksehirlerde bu deger, kent i¢i hareketliligin
kalitesini O6lgmek i¢in Onemli bir parametre olarak kullanilmaktadir. Araglarin belirli
giizergahlarda ne kadar hizla ilerleyebildigi sorusu, sistemin sadece fiziksel kapasitesini degil;
sinyalizasyon yOnetimi, yol tasarimi, yaya onceligi ve otopark kullanimi gibi bir dizi yapisal
faktoriin birlikte degerlendirildigi ¢ok boyutlu bir sonug alanina isaret etmektedir.

INRIX Kiiresel Trafik Puan Endeksi verilerine gore, Istanbul’da sehir merkezlerindeki ortalama
ara¢ hiz1 2023 yilinda yaklasik 21 km/h (13 mph) olarak tespit edilmistir. 2024 yilinda ise bu
deger 24 km/h (15 mph) seviyesine yiikselmistir (INRIX, 2024; INRIX, 2025). Bu goriiniirdeki
hiz artisina ragmen, ayni donemde trafik sikisikliginin %15 oraninda artmis olmasi (INRIX,
2025), sistemsel bir geliskiye isaret etmektedir. Bu ¢eliski, belirli saat dilimlerinde ve

giizergahlarda hiz artislar1 yasansa da, giiniin _geneline yayilan trafik yogunlugunun

derinlestigini gostermektedir.’ Dolayisiyla bu veriler, yalnizca ortalama hizlarin degil; hiz

8 Giincel veriler 15181nda, sz konusu degerin 2 diizeyinde olabilecegi tahmin edilmektedir.

® Buradaki durum 4 sekilde yorumlanabilir:

—  Ortalama hiz, belirli saat dilimlerinde yapilan tiim yolculuklarin toplam siireye oranla hesaplanan degeridir.
Trafik sikisikligr ise genellikle zirve saatlerdeki gecikme siireleri veya serbest akigsa gore zaman kaybi ile
Olciilir.

— Pandemi sonrasi donemde, hibrit ¢aligma modeli ve farklilasan seyahat aligkanliklart nedeniyle yolculuklarin
daha genis bir zaman dilimine yayilmasi s6z konusu olabilir.

— Bazi biiyiik ulasim projeleri veya yol bakim caligmalari, kisa vadede alternatif giizergdhlarda trafigi
rahatlatabilir, baz1 bolgelerde ise tikanmalara yol agabilir.
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dagilimlarinin, zirve saatlerdeki performansin ve ulasim aginin biitiinciil planlamasinin dikkate
alinmas1 gerektigini ortaya koymaktadir. Istanbul &zelinde artan motorlu tasit sayisi, yetersiz
alternatif giizergahlar, diizensiz yol kullanimi ve etkisiz otopark yonetimi gibi faktorler;
ortalama hiz verisinin pozitif gériinmesine ragmen trafik deneyimini kétiilestiren temel sorunlar

arasinda yer almaktadir.

Yol alant ve ulasim talebi dengesizligi: Ulasim altyapisinin fiziksel kapasitesi —ornegin yol
uzunlugu, serit sayisi ve kavsak yogunlugu— sehirdeki toplam ulasim talebinin artis hizina
kiyasla ¢ok daha yavas gelismektedir. Bu uyumsuzluk, yalnizca ulasimin etkinligini azaltmakla
kalmamakta, ayni zamanda sistemin kendi i¢inde kilitlenmesine neden olan yapisal bir
tikaniklik tiretmektedir.

[stanbul’un niifusu, 20132021 yillar1 arasindaki sekiz yillik dénem igerisinde %12 oraninda
artis gdstermistir. Ayni siiregte, otomobil sahipligi oranindaki artis ise %33’e ulasmustir (IOAP,
2022: 203). Bu veriler, niifusa paralel olmayan bir sekilde motorlu arag¢ sahipliginde belirgin
bir artis yasandigini ortaya koymakta ve kent i¢i yolculuk talebinin bireysel araglara yoneldigini
gostermektedir. Bu egilim mevcut yol altyapisinin kapasitesini asan bir yiiklenmeye de yol
agmaktadir.

Daha garpict bir tablo ise TUIK verilerine dayanan uzun dénemli karsilastirmalarda ortaya
cikmaktadir. Sekil 4’te gosterildigi iizere, Istanbul’da son 10 yilda arag sayist %67 oraninda
artmistir (TUIK, 2015; 2025). Ancak ayn1 dénemde yol ag1 kapasitesi —ornegin yeni agilan
yollar, kavsaklar ya da serit genislemeleri— bu oranda bir biiylime gostermemistir. Bu yapisal
asimetri, sehirdeki ulagim sisteminin neden kalici bir sikigiklikla karsi karsiya oldugunu
aciklayan temel nedenlerden biridir. Ote yandan, Istanbul’da yol kapasitesinin biiyiitiilmesine
yonelik her girisim, sorunu ¢ozmek yerine c¢ogu zaman daha biiylik sorunlari
tetikleyebilmektedir. Yeni yollarin agilmasi; kent ¢eperlerinin betonlasmasina, dogal alanlarin
tahribine ve kentsel yayilmanin hizlanmasina neden olmakta, dolayisiyla uzun vadede arag
trafigini daha da tesvik eden bir kisir dongii yaratmaktadir. Bu nedenle kapasite artirimi odakl
politikalar, yerine gore kaginilmaz olmakla birlikte, mutlaka talep yonetimi, toplu tagimanin
giiclendirilmesi ve yaya-bisiklet erisiminin artirilmast gibi destekleyici stratejilerle birlikte

uygulanmalidir.

—  Sikigiklik orani, serbest akis kosullarina gore zaman kaybi tizerinden 6l¢iiliirken; ortalama hiz, tiim saatlerdeki
toplam mesafe / toplam stire lizerinden hesaplanir. Bu iki gosterge ayni sonucu vermek zorunda degildir.
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Sekil 4. istanbul’da Son 10 Yildaki Arag ve Otomobil Sayisindaki Artis

Toplu tasima payindaki degisim: Trafik sikisikligini azaltmanin en etkili ve kalici yollarmdan
biri, bireysel ara¢ kullanimini azaltmak ve ulasim tercihlerinde toplu tagimayi oncelikli hale
getirmektir. Ancak bu hedefin basarilabilmesi, yalnizca toplu tasima sistemlerinin
yayginligindan degil; ayni zamanda sistemin kullanicilar agisindan cazip, zaman agisindan
rekabetei, tasima kapasitesi bakimindan yeterli ve tiim kesimler icin erisilebilir bir yapiya
kavusmasindan gegmektedir. Istanbul gibi yiiksek yogunluklu mega kentlerde, toplu tasimanin
yalnizca bir ulagim tiirii degil, ayn1 zamanda sosyal esitlik, cevresel stirdiiriilebilirlik ve kentsel
yasam kalitesi i¢in bir kaldira¢ oldugu da unutulmamalidir.

Istanbul Ulasim Ana Plam1 (IUAP) verileri, giincel ihtiyaglara uyarlanmak iizere 2020 yilinda
kapsamli bir sekilde revize edilmistir. Bu revize edilmis verilere gore, 2020 yilinda kentte giin
igerisinde gerceklesen toplam yolculuk sayist 30,3 milyona ulagsmistir. Bu yolculuklarin tiirel
dagilimina bakildiginda; %40,5°1 yaya olarak, %15,9’u 06zel araglarla, %15,7°si servis
araglartyla ve %27,9’u toplu tasima araglariyla (Sekil 5) yapilmaktadir (IOAP, 2022: 42). Bu
oranlar, Istanbul’da yaya ulasiminin hala biiyiik bir agirhiga sahip oldugunu gostermekte; ancak
toplu tasimanin sistem icindeki payinin stirdiiriilebilirlik hedefleri i¢in daha da gii¢lendirilmesi
gerektigine isaret etmektedir.

Istanbul Ulasim Modeli ngoriilerine gore, mevcut demografik ve ekonomik egilimler
dogrultusunda giinliik toplam yolculuk sayisinin 2040 yilina kadar 38 milyonun {izerine ¢ikmasi
beklenmektedir. Modelde, planlanan rayli sistem projelerinin tamamlanmasi halinde, 2040
yilinda zirve saatteki toplu tagima kullanim oraninin %32,7’ye ¢ikacagi dngoriilmektedir. Ayni

senaryoda, otomobilli yolculuk oraninin %12,8 seviyesine gerileyecegi tahmin edilmektedir
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(IOAP, 2022: 175). Bu artisin yénetilebilir ve siirdiiriilebilir bigimde karsilanabilmesi icin,

toplu tagima altyapisinin hem nitelik hem de nicelik agisindan gelistirilmesi elzemdir.

—

=Yaya = Ozel Araclar = Servis Araclar Toplu Tasima Araclari

Sekil 5. Istanbul’da Yolculuklarmn % Dagilim1

Bu ongortiler, etkili bir rayl sistem yatirimi ve entegre toplu tasima planlamasinin yalnizca
kapasite artis1 saglamadigini; bireysel ara¢ kullanimini da azaltarak trafik sikisikligini dolayl
bicimde hafifletebilecegini gdstermektedir. Dolayistyla, toplu tasimayi erisilebilir, konforlu ve
entegre hale getiren politikalar, Istanbul ulasim ekosisteminde hem gevresel hem de ekonomik

iyilesme i¢in stratejik bir 6neme sahiptir.

Durma, duraklama, yasadisi park etme ile yanal isgal: Ozellikle Istanbul gibi yiiksek
yogunluklu kentlerde, ana arterler tizerindeki uygunsuz parklar, yol kenarlarinda legal ya da
illegal bigimde ger¢eklesen durma ve duraklamalar — minibiislerin her noktada yolcu indirip
bindirmesi, taksilerin gelisiglizel miisteri alip birakmasi, yanal yiikkleme/bosaltma faaliyetleri,
yol kenarindaki market aligverislerinde aragla yapilan kisa siireli parklar ve benzeri pratikler —
yol kapasitesinin fiilen daralmasina neden olmaktadir. Bu alan iggalleri yalnizca kapasite
kaybina degil; trafik akisinda ani kesintilere, zincirleme yavaslamalara ve toplam seyahat
siiresinde ciddi artiglara da yol agmaktadir.

Bu baglamda, trafik sikisiklig1 yasanan bir sehirde iicretsiz yol kenari park uygulamalari,
kamuya ait kit bir kaynagin diizensiz ve verimsiz kullanimina neden olarak yliksek sosyal
maliyetler dogurmaktadir. Nitekim bazi sehirlerde, yol kenar1 parklarin doluluk oranint %85
diizeyinde sabit tutmak amaciyla, fiyatlandirmay1 bolgesel yogunluk ve saat araliklarina gore

degiskenlestiren dinamik otopark politikalar gelistirilmektedir (IOAP, 2022: 129).



Ote yandan, park yeri aramak igin gereksiz yere trafikte seyreden araclar da trafik yiikiiniin
Oonemli bir bilesenini olusturmaktadir. Bazi ¢aligmalarda araglarin ortalama %30 unun park yeri
bulmak icin dolastig1, bu siirecin ortalama 8,1 dakika siirdiigii ve bunun kent genelinde ciddi
bir refah kaybina neden oldugu belirtilmektedir (Evaluation Report, 2017; Shoup, 2005). Diger
bir arastirmada ise bu siirenin 3,5 ila 13,9 dakika arasinda degistigini ortaya koymustur
(Belloche, 2015). Park arayan araglarin trafik yogunlugunun yaklasik %14’{inii olusturdugu ve
bu durumun tikanikliga bagli zaman kaybint %50 oraninda artirdigina yonelik bulgular da
dikkat ¢ekicidir (Arnott & Rowse, 2009).

Bu baglamda, otopark iicretlendirmesinin sadece mali bir ara¢ degil;, ulasim sisteminde

verimlilik, siirdiiriilebilirlik ve ¢evresel etkiyi optimize etmeye yonelik bir planlama ve etkili

Hadi Yiiriiyelim! \

Yazin ortalama yliriiyiis hiz1 4,2 km/h,

yOnetim araci olarak ele alinmasi1 gerekmektedir.

Trafik  sikisgikliginin -~ 6nlenmesi,  motorlu

tasitlarin ¢evreye olan etkilerinin azaltilmasi ve
yol alanlarinin etkin kullanimi gibi hedeflere
ulasmada, entegre  bir  ulagim-otopark
stratejisinin hayata gegcirilmesi biiyiikk 6nem arz
etmektedir (I0AP, 2022: 123).

Bu gerc¢evede Park Et & Devam Et (Park & Ride
- P+R) sistemleri ¢evresel ve zamansal faydalari

bir araya getiren bir ¢0ziim olarak One

kisin ise 5,8 km/h’dir (Gehl, 2020: 120).
500 m ¢ogu yayanin makul buldugu
mesafedir (Gehl, 2020: 127).

Otopark  kullanicilarinin =~ %99,16°s1
aracin1  biraktigi noktadan varacagi
noktaya 5 dakika ve daha az siire
ylirlimeyi kabul edeceklerini
belirtmislerdir. 5-15 dakika arasi
yiiriiyebilecegini belirtenlerin orani ise
%64,74’tiir. Araglarim park ederek 15
dakikanin altinda yiiriiyerek toplu
tasimay1r  kullanabilecegini  beyan
edenlerin orani ise yalnizca %7,59dur.

Bu oran 15 dakikanin tizerinde olmasi
durumunda %3,66’ya kadar

aragla yapilan girisleri azaltarak toplu tagima Qerilemektedir (I0AP, 2022: 50). /

sistemlerinin kullanimin1 artirmakta, sehir igi
hareketliligi rasyonellestirmekte ve ulagim kaynakli ¢evresel kirliligin azaltilmasina katki

cikmaktadir. Bu sistem, kent merkezlerine 6zel

sunmaktadir. Ancak bu sistemin basarisi, 6zellikle rayl sistem aglariyla entegrasyon diizeyine
baglidir. Bunedenle P+R noktalarinin rayl sistem duraklariyla esglidiimlii bicimde planlanmasi

ve yayginlastirilmas: gerekmektedir (IOAP, 2022: 104, 175).

Déniiglii trafik yogunluklari: Sabah ve aksam saatlerinde kent genelinde yogun bigimde
gozlenen trafik sikisikliklari, ulagim talebinin belirli zaman dilimlerine yigilmasiyla ortaya
cikan “déniislii trafik yogunluklar” fenomeniyle dogrudan iliskilidir. Ozellikle is ve okul gibi
zorunlu faaliyetlerin belirli saat araliklarinda baslamasi ve bitmesi, kentin biiyiik bolimiinde es
zamanl hareketlilige yol agmakta; bu durum trafik yogunluklarinin simetrik, tekrar eden ve

tahmin edilebilir bir dogaya biirlinmesine neden olmaktadir. Bu yapisal yogunluk, kisa vadeli
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yol genigletme ya da sinyalizasyon iyilestirmesi gibi miihendislik ¢oziimleriyle tek basina
giderilememektedir. Zira mevcut altyapi, anlik talep patlamalarina yanit vermekte yetersiz
kalmakta; dolayisiyla sabah ve aksam saatlerindeki trafik tikaniklig1 kent yasaminda kronik bir
sorun haline gelmektedir.

Bu baglamda, esnek calisma saatlerinin tesvik edilmemesi, uzaktan calisma imkanlarinin
smirliligi ve kent i¢i isttihdamin mekansal olarak asir1 daginik ve yogun olmasi gibi yapisal
etkenler, trafik talebinin giin i¢ine dengeli bir sekilde yayilmasini engellemektedir. Sonug
olarak, trafik sikisikligi yalnizca bir ulasim meselesi degil; kentsel organizasyon, calisma
kiiltiirii ve mekansal planlama konularini dogrudan etkileyen ¢ok katmanli bir yonetisim sorunu

olarak ele alinmalidir.

Sinyalizasyon sisteminin gelistirilmesi: Istanbul genelinde yayginlastirilmis toplam 2.571 adet
sinyalizasyon sisteminin uygulama, imalat, bakim ve isletiminden Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi Trafik Miidiirliigii sorumludur (IBB, 2024/a: 176). Bu sistemlerin 183 noktasinda
ise sinyalizasyon altyapisi ile elektronik denetleme sistemleri (EDS) entegre bigimde
calismakta, bu entegrasyon sayesinde ozellikle sinyalize kavsaklarda kirmizi 1s1k ihlallerinde
azalma saglandig1 ve siirlicii davraniglarinda olumlu degisimlerin gozlendigi belirtilmektedir
(IBB, 2025).

Modern ulagim yonetimi agisindan sinyalizasyon sistemlerinin yalnizca 1g1ikli yonlendirme
mekanizmalar1 degil, ayn1 zamanda gergek zamanli veri toplama ve isleme aglari olarak
kurgulanmasi gerekmektedir. Bu baglamda, mevcut trafik bilgi toplama altyapisi esas olarak
ana arterlerdeki akis kosullarin1 gézlemlemeye yonelik olarak yapilandirilmistir. Ancak artan
kent i¢i yogunluk ve degisken trafik dinamikleri g6z onilinde bulunduruldugunda, veri
tiirlerinin ¢esitlendirilmesi, veri toplama sikliginin artirilmasi, islenen verilerin analizinde
yapay zeka destekli sistemlerden faydalanilmasi ve bu bilgilerin kamuoyuyla seffaf sekilde
paylasilmasi gerekmektedir.

Sinyalizasyon sisteminin gelisimine yonelik hedeflerden biri de, trafik bilgi sisteminin tiim yol
ag1 boyunca etkin bicimde yayginlastiriimasidir. Bu dogrultuda ana arterlere baglanan tiim ara
yollarda ara¢ dedektorleri yerlestirilerek, bu sensorler araciligiyla elde edilen veriler gergek
zamanl olarak Trafik Kontrol Merkezi’ne aktarilmaktadir (IUAP, 2011: 397). Istanbul
genelinde halihazirda kullanilan “dedektor” sayis1 3.175°tir. Ote yandan, yaya gecitlerinde
trafik akiminin gereksiz kesintiye ugramasini énlemek ve zaman kaybini azaltmak amaciyla

kullanilan yaya butonlarinin sayisi ise 4.851 olarak kaydedilmistir (IBB, 2025).
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Bu teknolojik altyapi, yalnizca trafik glivenligi acisindan degil; ayn1 zamanda yakat tiiketimi,
karbon salimi, yolculuk siiresi ve kent i¢i yasam kalitesine etkileri bakimindan da stratejik

oneme  sahiptir.  Dolayisiyla  Istanbul’da /

i . ) . Alternatif Merkezler \
sinyalizasyon  sisteminin  djjitallesme  ve Is merkezlerinin, ticaret alanlarinin ve
egitim kurumlarinin  tek bir kent
merkezinde toplanmasi, kent i¢i ulagim
alinmasi, akilli_ulasim_sistemleri vizyonunun sisteminin ¢okmesine yol agan temel
sorunlardan biridir. Alternatif merkezler
gelistirmek, ulasim sisteminde talebi
mekansal olarak yaymak agisindan
zorunludur (Newman & Kenworthy,
Cok merkezli kent planlamas: eksikligi: QQQQ). /

Istanbul gibi niifusu 16 milyona yaklasan bir

otomasyon kapasitesi ile birlikte yeniden ele

temel adimlarindan biri olacaktir.

megapol icin tek merkezli kentlesme modeli, ulasim sistemleri iizerinde ciddi baski
olusturmaktadir. Ozellikle is, egitim ve sosyal yasamin belirli bolgelerde yogunlasmasi; sabah
ve aksam saatlerinde kentin belli yonlerine dogru yonelen tek tarafli yolculuk akimlar

iretmektedir. Bu durum, ulasim talebinin mekinsal olarak dengesiz dagilmasina,

dolayisiyla trafik sikisikliginin belirli giizergdhlarda yogunlasmasina yol a¢gmaktadir. Cok
merkezli kentlesme yaklasimi, yasam, istthdam ve hizmet alanlarinin kent geneline dengeli bir
bicimde dagitilmasini hedefler. Bu sayede bireylerin kendi yasam bdolgeleri i¢inde ihtiyaglarini

karsilamalar1 miimkiin hile gelir ve uzun mesafeli yolculuklara olan bagimlilik azalir. Ornegin,

Bat1 metropollerinde uygulanan "¢ok merkezli

o o o Trafik sikigikligi yalnizea bir yogunluk
kent planlamasi1", kent i¢i hareketliligi optimize sorunu degil; ¢ogu zaman bir zamansal
uyumsuzluk problemidir. Kaynaklar etkin

etmekte ve toplu tasima sistemlerinin kullanildiginda, giin  ici  dalgalanma

verimliligini artirmaktadir. azaltilarak altyapidan daha yiiksek verim
elde edilebilir (Rodrigue, Comtois &
Slack, 2020).

- J

analizi: Istanbul trafiginde yalmzca mekansal degil, zamansal dengesizlik de ciddi bir

Giin i¢i trafik dalgalanmalarinin zamansal

sorundur. Giinliik yolculuklarin 6nemli bir kismi sabah ve aksam zirve saatlerde
yogunlasmakta; diger zaman dilimlerinde 1ise kapasitenin altinda bir kullanim
gozlemlenmektedir. Bu dalgalanma, 6zellikle karayolu altyapisinin verimsiz kullanilmasina yol
agmaktadir. Istanbul’da toplu tasima hatlarinin ve sinyalizasyon sistemlerinin de bu zirve saat
odakl1 programlandig diisiiniildiiglinde, ulasima dair kaynaklarin biiylik kisminin yalnizca
birkag saatlik zaman dilimi i¢in tahsis edildigi anlagilmaktadir. Trafik miithendisligi agisindan,
trafik hacminin saatlik dagiliminin modellenmesi, hem arz-talep dengesinin kurulmasi hem

de dinamik yonlendirme sistemlerinin gelistirilmesi i¢in hayati 6nem tagimaktadir.
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Otopark Isletmeciligi, Ucretlendirme ve Tlgili Yaptirrmlar'®

“Etkili otopark yonetimi i¢in temelde park yeri sayisi, lokasyon dagilimi, park etme siireleri,

ticret politikalari, kullanim 6ncelikleri ve denetim diizeylerini kapsayan bir politika ¢ergevesi

olusturulmalidir (Inci, 2019). Sehirlerdeki otopark sorunu; trafik tikaniklig, trafik kazalari, sera
gaz1 salinimi ve gevre kirliligi gibi birgok olumsuz sonugla dogrudan iliskilidir (Evaluation

Report, 2017). Bu sorunlarin etkili bicimde yonetilebilmesi igin diizenlenmis ve stratejik olarak

konumlandirilmis otopark altyapilarina ihtiyag¢ vardir. Bu tiir diizenlenmis sistemler; ekonomik

stirdiiriilebilirlik, sosyal erisilebilirlik, ¢evresel fayda ve mekansal yonetim agisindan yiiksek
getiriler sunarak otopark probleminin ¢éziimiinde 6nemli bir arag islevi gormektedir (Demir,

2019: 9177).

Zaman icinde sekillenen otopark arz stratejileri genel olarak geleneksel arz odakli modeller,

piyasa temelli dinamikler ve talep yonetimini esas alan yaklagimlar olmak iizere {li¢ temel gruba

ayrilmaktadir. Istanbul gibi karmasik yapili kentlerde bu iic modelin esnek ve bélgesel
farkliliklar1 gozeten bigimde birlikte degerlendirilmesi gerekmektedir. Otopark sunumu ile
birlikte, mevcut alanlarin verimli isletilmesi, piyasa kosullarinda arz-talep dengesinin
saglanmasi1 ve kamusal alanlarin etkin yonetimi icin sokak alanlarinin denetimi biiylik 6nem
tasimaktadir. Ozellikle konut-isyeri gecis bolgelerinde yol kenar1 parklanmanin yarattig1 baski
artarken, bu alanlarda daha proaktif park planlamasi ve bolgeleme (zon) bazh stratejiler
gelistirilmelidir. Transfer merkezlerinde ise 6zellikle rayli sistemle entegre P+R sistemlerine

oncelik verilerek yolculuk zincirleri kolaylagtirilmalidir (Demir, 2020: 172).

- Otopark talebini yonetmek adina atilan ilk adimlar iicretlendirme ve siire kisitlamalari
olmustur (Litman, 2013). Ancak bu araglarin etkili olabilmesi i¢in yalnizca mali degil,
davranigsal ve mekansal hedeflere gore yeniden sekillendirilmesi gerekir. Buglinkii
uygulamalarda, birgok otopark yeri maliyeti yansitmayan diisiik fiyatlandirmalar nedeniyle
asir1 kullanim baskistyla karsi karsiyadir (Ozen, 2014).

- Otomobillerin uzun siire park halinde kalmasi kadar, park yeri aramak i¢in dolagmalar1 da

trafik lizerinde olumsuz etki yaratmaktadir. Bu nedenle otopark yonetimi, hem fiziksel

10 {stanbul’da trafik tikamkhigimnin nedenlerinden biri arter yollar boyunca yol kenarma yapilan parklanmalardir.
Yasa dig1 park etmis araclar yoldan kaldirildiginda trafik kosullar1 6nemli dl¢iide rahatlayacaktir. Ornegin; 2006
yilinda Japonya’da yol kenar1 parklanmasina kars1 dnemli 6l¢iide kisitlar getirilmistir. Uygulamaya gegildikten bir
ay sonra, Tokyo Ticaret Merkezi’ndeki 32,1 km’lik karayolu aginda, tikaniklik siiresinde %29,4’liik ve ulasim
stiresinde %12,2’lik bir azalma saglanmustir. Kural ihlalleri arasinda yasa dis1 parklanmalariin sayisi en yiiksek
degere sahiptir ve yasa dis1 yol kenar1 parklanmas trafik tikanikligina neden olmaktadir. Ozellikle arter yollar
boyunca trafik akisinin sorunsuz ve emniyetli olmasi i¢in yaptirimlarin arttirilmasi gerekmektedir (IUAP, 2011:
399).
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kapasite hem de ekonomik araglarla dengelenmek suretiyle planlanmalidir (Demir, 2020:
182).

— Haziran 2024’te tamamlanmasi planlanan “Istanbul Geneli Park Et & Devam Et Sisteminin
Gelistirilmesi” ¢alismas1 kapsaminda pilot uygulamalara Tarihi Yarimada gibi yiiksek
turizm, ticaret ve kiiltiirel yogunluk tastyan alanlarda baslanmistir (IiPA, 2024: 14).

- ISPARK tarafindan isletilen yol kenar1 otoparklarinda uygulanan yiiksekten diisiige

fivatlandirma sistemi; kamu yararmm onceleyen degil, idari kolayhk ve aliskanhkla

siirdiiriilen bir modeldir. Bu nedenle giris ve orta kademe licretlerinin maliyet yansitici
ve davranis yonlendirici sekilde yeniden diizenlenmesi elzemdir. Ozellikle merkezi
alanlarda, 3-4 saatten fazla yol kenar1 park yapilmasina izin verilmemesi ve bu yondeki
stratejilerin hukuki cerceveyle desteklenmesi gerekmektedir (Demir, 2020: 182).

— Yol dis1 otoparklara yonlendirme amaciyla, yol kenar1 otopark {icretlerinin daha ytiksek
belirlenmesi bircok kentte basariyla uygulanmakta ve trafik yogunlugunu azaltmakta ve
arag sirkiilasyonunu diizenlemektedir (Uyur, 2015; Ison, 2014).

- Park yerlerinin dolasarak aranmasi, ortalama 3,5 ile 13,9 dakika arasinda degisen
gecikmelere, %14 oraninda ekstra trafik olusumuna ve %50’ye varan tikaniklik kaynakli
zaman kayiplarina neden olmaktadir (Belloche, 2015; Arnott & Rowse, 2009).

Gelismis llkelerde sehir merkezlerine bireysel aragla erigimin siirlandirilmasi; otopark

kapasitesinin diisiiriilmesi ve fiyatlarin yiikseltilmesi gibi stratejilerle desteklenmektedir. Ancak

Istanbul’da bireysel arag kullanimini kolaylastiric1 otopark uygulamalar1 hala yaygin sekilde

sirmektedir. Bu ¢eliski, ulasimda siirdiirtilebilirlik ilkeleri ile kent i¢i otopark politikalari

arasinda tutarsizlik yaratmakta, dolayisiyla uzun vadeli bir kentsel hareketlilik

planlamasinin 6niinii tikamaktadir.

Toplu Tasima

Iyi kamusal mekan ve etkin bir toplu tasima sistemi, adeta madalyonun iki yiizii gibidir (Gehl,
2020: 7). Bu baglamda, yalnizca fiziksel erisimi degil, sosyal biitiinlesmeyi de saglayan ulasim
modellerinin gelistirilmesi zorunludur. Siirdiiriilebilir ulasimin tesisi agisindan toplu tasimanin
giiclendirilmesi ve karbon emisyonlarinin azaltilmasi (dekarbonizasyon) biiyiikk 6nem arz
etmektedir (IPA, 2023: 20). Istanbul; ¢ok modlu ulagim sistemine sahip olmakla birlikte, rayl

sistemler, yayalastiritlmis alanlar, bisiklet aglar1 ve 6zel ara¢ kullanimi gibi alternatifleri
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barindiran karmagik fakat gelisime agik bir ulagim altyapisina sahiptir'! (IBB-IEP, 2022: 54).

Ancak, yogun niifus ve artan kentsel hareketlilik karsisinda 6zellikle rayli sistem aginin hizla

nisletilmesi, ag biitiinliigiiniin saglanm e .
ECNIICUIMES], ag butuniugunun saglantmast v Bu durum, Istanbul’da toplu tasimanin

modlar arasi entegrasyonun giiclendirilmesi | agirlikli olarak lastik tekerlekli sistemlere
dayandigint ve altyapimin buna gore

gerekmektedir. sekillendigini ortaya koymaktadir.

[BB’nin Istanbul Ulasim Modeli ¢alismalarina
gore, kentte giinliik yaklasik 30 milyon yolculuk gergeklesmektedir. Bu yolculuklarin %31,6’s1
otomobil ve servis araclariyla, %27,9’u toplu tasima araclariyla, %40,5°1 ise yaya olarak

yapilmaktadir (IPA, 2023: 12).

Karayolu: 2019 yilinda Istanbul’da en cok tercih edilen toplu tasima modu, giinliik 11,68
milyon yolcu ve %77,1°lik pay ile karayolu tagimacilig1 (otobiis, minibiis, dolmus) olmustur.
Bunu 2,82 milyon yolcu ve %18,6’lik pay ile rayli sistemler takip etmistir. En az tercih edilen
mod ise, 644.851 yolcu ve %4,3’liik pay ile denizyoludur (IBB-IEP, 2022: 22-23). 2024 yil1
itibariyla IETT filosunda bulunan 6.786 arac ile 851 farkli hatta giinde 64 bin sefer
gerceklestirilmis, toplamda 1 milyon 400 bin kilometre yol kat edilerek yaklasik 5 milyon
yolculuk saglanmistir IETT, 2025).

Rayh sistem'?: istanbul genelinde toplam 380,7 km uzunlugunda kent igi rayl sistem ag
mevcuttur. Metro Istanbul, bu ag iginde 241,35 km uzunlugundaki 18 hatla her giin 3 milyonun
iizerinde yolcuya (Sekil 6) hizmet vermektedir!® (Metro Istanbul, 2025/b). istanbul’daki rayl
sistem gelisimi sadece metro hatlartyla sinirli degildir. 2002 yilinda Sirkeci-Halkali ve
Haydarpaga-Gebze banliyo hatlarinda 33,8 milyon yolcu tasinmisken, 2013’te hizmete alinan
Marmaray hattiyla birlikte bu say1 2022°de 190,8 milyona ulagmistir (UAB, 2023: 45). 2024
yil1 boyunca Marmaray ve bagli hatlar toplamda 231 milyon 808 bin 773 yolcu tagimistir (UAB,
2025). Bu gostergeler rayli sistemin yolcu tasima kapasitesi bakimindan stratejik bir role sahip
oldugunu gostermektedir.

Rayli sistemlerin kent i¢i ulasim igerisindeki payi, niifus artis hiziyla orantili olarak

artirilmalidir. Ornegin Londra’da rayli tasima oram1 %72, Paris’te %87, Moskova ve New

11 Yayan, bisikletle ya da toplu tasima araciligiyla gergeklestirilen yolculuk bigimleri yesil hareketlilik (Gehl,
2020: 7) olarak isimlendirilmektedir.

12 Metro yolculuk talebi 10.000-12.000 veya 25.000 olan arterlerde hafif metro (LRT-hafif rayli sistem),
10.000’den daha az yolculuk talebi olan arterlerde ise tramvaylar veya 6zel otobiis seritleri dnerilebilir (Yayla,
2023).

13 1 km metro hattinin hizmete agilmas1 vagonlar dahil ortalama 40-45 milyon dolar harcama gerektirmektedir.
Finansal enstriimanlar kullanildiginda bu deger daha da artabilmektedir.
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York’ta %77 iken; yaklasik iki kat niifusa sahip Istanbul’da bu oran %25’ bulamamaktadir
(Yayla, 2023). Bu fark, yatirimlarin stratejik ve hizlandirilmis sekilde rayl sisteme yoneltilmesi
gerektigini ortaya koymaktadir. 2019 itibariyla 10 farkli hatta yiiriitiilen eszamanli projelerle
birlikte 47,3 km uzunlugunda yeni rayl1 sistem hatt1 devreye alinmis olup, uzun vadede Istanbul
genelinde yaklagik 800 km’lik bir rayl sistem ag1 hedeflenmektedir. Bu ag igerisinde dnemli
yer tutan Hizray projesi, dogu-bati aksinda hizli erisim sunarak hem kent merkezinin yeniden

organizasyonunu hem de kuzey yonlii yayilmanin énlenmesini hedeflemektedir (IPA, 2023:
20).
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Sekil 6. Toplam Yolcu Sayis1 (Metro Istanbul, 2025/c)

Deniz yolu: Deniz tasimaciligi, Istanbul’da tarihsel olarak énemli bir rol oynamis olsa da
giiniimiizde en az tercih edilen toplu tagitma modu olarak diistik bir paya sahiptir. 2019 verilerine
gore giinliik yalnizca 644.851 yolcu (%4,3) deniz yolunu tercih etmistir (IBB-IEP, 2022: 22-
23). Bu oran, mevcut deniz ulagimi potansiyelinin yeterince kullanilmadigint ve kiyi-kent

baglantilarinin giiclendirilmesi gerektigini gostermektedir.

Toplu tasimada kalite géstergeleri: Toplu tasimanin tercih edilmesinde yalnizca tasima
kapasitesi degil; ara¢ i¢i konfor, seyahat giivenligi, zamaninda varis, fiyatlandirma adaleti,
fiziksel erisilebilirlik, hizmet siirekliligi ve yolcu yogunlugu seviyesi gibi birden ¢ok kalite
gostergesi belirleyici rol oynamaktadir. Bu gostergeler, 6zellikle 6zel arag kullanicilarinin toplu

tagimaya gecisini tesvik etmek acisindan stratejik onemdedir.

30



Istanbul’da toplu tasima sistemleri, 6zellikle pik saatlerde asir1 yolcu yogunlugu nedeniyle

konfor ve erisilebilirlik agisindan ciddi sorunlar barindirmaktadir. Ayakta yolculuk oranlarinin

yiiksekligi, duraklarda uzun bekleme siireleri ve
o L Yol Kaynakh Konforsuzluk: Giiriiltii,
tasit i¢i sikisiklik, kullanict memnuniyetini Titresim, Stres ve Yorgunluk!

Buna ek olarak, 6zellikle bozuk zeminli
asfalt yollarda ilerleyen otobiis ve
Bu nedenle, kent genelinde s6z konusu kalite minibiislerde, yol titresimlerinin ve
cukur darbelerinin ara¢ i¢i baglanti
elemanlarinda  olusturdugu  giiriilti,

diistiren temel unsurlar arasinda yer almaktadir.

gostergelerine yonelik Olgiitlerin tanimlandig,

yolcu geri bildirimlerinin ve doluluk oranlarinin seyahat konforunu olumsuz etkileyen
) o o onemli bir faktor haline gelmektedir.
gercek zamanl izlendigi, kullanici deneyimini Arac ici sarsinti ve siirekli metalik

merkeze alan bitiincil bir kalite izleme ve tlklmla..r’ ozellikle yash, hassas ya gia
Qzun sure volculuk vapan volcular 1cy

degerlendirme sisteminin kurulmas1

gerekmektedir. Sistematik veri analitigi, kullanict anketleri ve dijital geri bildirim platformlar
tizerinden stirdiiriilecek bu siire¢, hizmet kalitesinin artirilmasina ve toplu tagimaya olan

giivenin yeniden tesis edilmesine katki saglayacaktir.

Mikromobilite

Mikromobilite (micromobility), genellikle en fazla 25 km/h hizla hareket edebilen, kiigiik ve
hafif araglarla yapilan kisa mesafeli ulasim bigimlerini kapsar. Bu sistem; bisiklet, e-scooter,
kaykay ve kargo bisikletleri gibi araclarla 10 km’ye kadar olan kent i¢i yolculuklar i¢in ideal,
diisiik maliyetli ve ¢evre dostu bir ¢éziim sunmaktadir (ISSD, 2025). Bu araglarin ulasim
politikalarinin merkezine yerlestirilmesi gerekmektedir. Ancak mikromobilite araglarinin hizl
yayginlagmasi, kent yasaminda bazi yeni diizenleme ihtiyacin1 da beraberinde getirmistir.
Ozellikle bisiklet ve e-scooter gibi araglarin diizensiz park edilmesi, kaldirim isgallerine ve

yaya giivenligine iliskin sorunlara yol agmaktadir. Bu kapsamda Istanbul genelinde,

Kt bilit 1 svenli diizenli
MIKTOMOBIIHte ataclarinin. guvenii ve Quzent “Daha fazla yol, daha fazla trafik demektir.

bigimde park edilmesini saglamak iizere gesitli | Ote yandan bisikletliler i¢in saglanan daha

o iyi kosullar, daha fazla insani bisiklet
alanlarda  park  altyapis1  gelistirilmistir. Kullanmaya tesvik eder” (Gehl, 2020: 19).

Toplamda 3852 tasima kapasiteli 192

mikromobilite park alan1 olusturulmus; bu alanlar basta acgik ve yesil alanlar olmak iizere egitim
kurumlari, toplu tasima duraklari, kamusal hizmet merkezleri, spor tesisleri ve teknik altyapi
alanlarinda konumlandirilmistir. Ayrica 176 ayri bisiklet park alani da erisim kolaylig

saglayacak bicimde devreye alinmustir (IPA, 2024: 13).
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Mikromobilitenin yayginlasabilmesi i¢in yalnizca fiziksel altyap1 yeterli degildir; ayn1 zamanda
bu araglara yonelik diizenleyici politikalar, kullanict davranislarini tesvik eden kampanyalar ve

modlar aras1 entegrasyon stratejileri de gelistirilmelidir.

Yaya Ulasim
Kentin i¢ine araglar degil, insanlar davet edilirse; yaya trafigi ve kent yasami da buna gore
gelisir. Ciinkii insanlarin en biiyiik nese kaynagi yine insanlardir.” (Gehl, 2020: 13). Bu ifadeyle
vurgulanan temel fikir, insan merkezli sehircilik anlayisinin yaya ulagimini yalnizca bir
hareketlilik bi¢imi olarak degil, ayn1 zamanda sosyal yasamin can damari olarak ele almasi
gerektigidir. Ancak, giiniimiizde ara¢ trafiginin sehir yagaminda baskin bir rol oynamasi,
kamusal alanlar1 aracglara tahsis etmis; bu durum yaya oncelikli alanlarin daralmasina ve kent
yasaminin sahnenin digina itilmesine neden olmustur (Gehl, 2020: 25-26). Bu ¢ergevede, yaya
ulagiminin  gelistirilmesi yalnizca teknik bir planlama meselesi degil; sosyal adalet,
erigilebilirlik ve kamusal yasam hakki baglaminda da degerlendirilmelidir.

Yiiriinebilirlik, bir alanin ne dl¢ilide yaya kullanimina uygun oldugunu gdsteren bir performans

olciitiidiir ve ulasilabilirlik, glivenlik, konfor ve siireklilik gibi kriterleri igermektedir (Kiilekei,

2025: 65). Bu kavram, ozellikle yaslilar, ¢ocuklar, engelliler ve gecici hareket kisitt olan

bireyler i¢in daha da hayatidir.

—  Aralik 2020°de baslatilan istanbul Yaya Ulasim1 Ana Plan1 (YUAP), siirdiiriilebilir kentsel
hareketliligin tesviki i¢in motorsuz ulasim tiirlerine yonelik stratejiler gelistirmeyi
hedeflemektedir. Plan kapsaminda, yiiriinebilirlik diizeyinin mekansal analizlerle
belirlenmesi, arazi kullanim kararlariyla uyumlu gilizergahlar olusturulmasi, kentsel
mekanlarin evrensel tasarim ilkelerine gore diizenlenmesi ve tasarim standartlarini
belirleyecek rehberlerin hazirlanmasi 6ngoriilmektedir (Kiilekgi, 2025: 66—67).

- Yaya kaldirimlarimin erisilebilirligi, siirekliligi ve bakim durumu kentsel hareketliligin
temel gostergelerindendir. Bu kapsamda kaldirimlarin her mevsim kullanilabilir olacak
sekilde diizenlenmesi, gorme ve isitme engelliler i¢in hissedilebilir zeminler, rampa egimi
standartlar1 ve yonlendirici isaretlemelerle desteklenmesi gerekmektedir.

- Yaya ve bisiklet ulasimi, hem bireysel saglik hem de ¢evresel siirdiiriilebilirlik agisindan en
diisiik maliyetli ve en diisiik karbon ayak izine sahip ulagim tiirleri arasinda yer almaktadir.
Bu yoniiyle, kent sagligi, hava kalitesi, giiriiltii azaltim1 ve yasam kalitesi tizerinde dogrudan
etkili olmaktadir. Yaya ulagiminin artirilmasi, toplumsal esitlik ve kamusal mekan hakkinin

yayginlastirilmasi acisindan da stratejik bir hedeftir.
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IBB son yillarda yaya ulasimim tesvik edici bazi fiziksel diizenlemelere ve tematik projelere
yonelmis olsa da, yaya Oncelikli bir ulasim kiltiiri heniiz sistematik bi¢imde
olusturulamamugtir. Kent genelinde kaldirim siirekliligi, yaya gecidi giivenligi, engelli
erisimi ve yol Kalitesi gibi temel gostergelerde ciddi mekansal esitsizlikler gézlenmektedir.
Yaya Onceligi genellikle proje bazli uygulamalara sikismakta, merkezi olmayan bolgelerde ise
ara¢ odakli yol kullanim1 hakimiyetini siirdiirmektedir. Istanbul’da yiiriime, giinliik ulagimin
Oonemli bir bileseni olmasina ragmen, bu potansiyel kamusal politikalarla desteklenememekte
ve yaya dostu bir ulasim planlamasi biitiinciil bir vizyonla kurumsallastirilamamaktadir. Bu
alanda, yerel 6lgekli yaya master planlarinin biitiin kent 6lgeginde entegrasyonuna ihtiyag

duyulmaktadir.

Ulasim Talep Yonetimi (UTY)

Arag trafigi ve onun kent yasami iizerindeki baskisi, son 50 yildir ¢6zliim bekleyen temel bir
sehircilik sorunu olmaya devam etmektedir (Gehl, 2020: 55). Bu baglamda Ulasim Talep
Yonetimi (UTY), mevcut altyapiyr genisletmeden 6nce, mevcut kaynaklarin daha verimli ve
stirdiiriilebilir sekilde kullanilmast yoluyla kent i¢i hareketliligi optimize etmeyi hedefleyen
biitiinciil bir strateji kiimesi sunar. Istanbul gibi yiiksek niifus yogunlugu, artan arag sahipligi
ve sinirlt yol kapasitesi arasinda dengenin kayboldugu metropollerde, UTY arz odakli degil;
talep odakli ¢oziimlerle sistem iizerindeki baskiy1 azaltmay1 amaglar.

UTY, ulasim sisteminin verimliligini artiran biitiinlesik politikalar ve programlardan olusur. Bu
stratejiler arasinda, kaynak verimliligi yiiksek modlar (yiirime, bisiklet, toplu tasima) icin
yapilan yatirimlar, her yolculuk i¢in en uygun modun tesvik edilmesi ve ¢ok modlu, kompakt
kentlesme stratejileri yer almaktadir (Litman, 2025). Talep yonetimi, trafik sikigiklig1, park yeri
yetersizligi, diisiik hareketlilik firsatlar1 ve ¢evresel olumsuzluklar gibi birgok soruna yonelik
en uygun maliyetli ¢6ziimleri sunar. Ayrica, hem gelistiricilerin hem de kamu yonetimlerinin
altyap1 yatirirmi maliyetlerini azaltma potansiyeline sahiptir.

Bir¢ok UTY stratejisi, ara¢ kullanamayan ya da kullanmayi tercih etmeyen bireyler igin
dogrudan fayda saglayarak sosyal esitlik hedeflerine katkida bulunur. Ayni zamanda halk
saglig1 ve giivenligini destekler, toplumsal yasanabilirligi artirir ve enerji tasarrufu, agik
alanlarin korunmasi ve yerel ekonomik kalkinma gibi stratejik hedeflerle de uyum igindedir

(Litman, 2025: 1).
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Ote yandan, sadece yol kapasitesinin artirilmasina yonelik yatirimlar, indiiklenmis/tetiklenmis
talep'* etkisiyle uzun vadede daha fazla trafik iiretme riski tagir. UTY ise zorunlu yolculuklarin
azaltilmasi, hareketliligin zaman ve giizergdh bazinda dengelenmesi, toplu tasima ve aktif
ulasimin cazip héle getirilmesi gibi ¢ok katmanli miidahalelerle ulagim sisteminin verimliligini
artirmay1 hedefler.

Istanbul 6zelinde bakildiginda, bireysel ara¢ kullanimindaki artis hem toplu tasima sistemlerine
asir1 yik binmesine hem de yaya ve bisiklet gibi ¢evre dostu ulasim tiirlerinin sistem disina
itilmesine neden olmaktadir. Istanbul Ulasim Ana Plani, bu duruma ¢oziim olarak sikisiklik
ticreti, P+R, otopark yonetimi, yaya ve bisiklet altyapilarinin gelistirilmesi gibi UTY
onlemlerini (Sekil 7) onermektedir (IUAP, 2011: 402).

Bu noktada UTY, yalnizca teknik bir ¢6ziim Onerisi degil; bireysel davranis degisimini ve kamu
politikalarinin yoniinii doniistiiren stratejik bir ¢ercevedir. Sosyal adalet ve erisilebilirlik
ilkeleriyle oOrtiigmesi bakimindan, 6zellikle dezavantajli gruplarin kent i¢i ulagim hakkina
erisimini gliclendirme potansiyeline sahiptir. Ulusal Seyahat Anketleri, diisiik gelirli bireylerin
ulagima erisim olanaklarinda yiiksek gelirli bireylerle kiyaslandiginda ciddi esitsizlikler
yasadigini ortaya koymaktadir (Lucas, 2012: 106).

UTY, trafik sikigikligin1 azaltmak ve ulasimin ¢evresel etkilerini en aza indirmek adia 6zel
ara¢ kullanimini dogrudan sinirlayan ya da dolayl olarak alternatif modlarin cazibesini artiran
onlemler biitiiniidiir. Istanbul’un sinirli karayolu altyapisi ve hizla artan arag sayis1 dikkate
alindiginda, yalnizca kapasiteyi artirmaya yonelik c¢ozlimler yetersiz kalmakta; UTY
politikalarinin uygulanmasi kaginilmaz héle gelmektedir. Ancak bu politikalarin etkili bigimde
hayata gecirilebilmesi i¢in uzun vadeli, iy1 planlanmis ve toplum nezdinde kabul gérmiis
hazirlik siiregleri gereklidir. Sekil 7°de gosterildigi tizere, UTY stratejileri dort ana baslik
altinda siniflandirilmaktadir (IUAP, 2011: 401). Bu stratejiler, dogrudan 6zel arag kullanimimi
simirlandirmakta veya alternatif ulasim tiirlerinin cazibesini artirarak aracli yolculuklarin
azaltilmasin1 amaglamaktadir. Ayrica, trafigin yogun oldugu saatlerde belirli akslarda otomobil
trafiginin  kisitlanmast ve toplu tasima kullanimmin tesvik edilmesi, etkin UTY

uygulamalarindan biridir. Buna ek olarak, yeralti rayli sistem hatlarina paralel ylizey ulasim

Y "fndiiklenen/ Tetiklenen™ terimi, belirli bir kosulun dolayli olarak baska bir kosuldan kaynaklandigim ima eden
bir terimdir. Trafik hacimleri s6z konusu oldugunda, terim, bir otoyolda yapilan iyilestirmelerin -6zellikle kapasite
iyilestirmelerinin- otoyol iyilestirilmemis olsaydi olacagindan daha fazla trafigin yolu kullanmay1 segmesiyle
sonuglanmasi olgusundan ortaya ¢ikmustir. Bir ekonomist igin bu, talep esnekliginin bir 6rnegidir. Ancak, seyahat
talebinin elastik oldugunu basitge kabul etmek, miihendislerin, planlamacilarin ve g¢evrecilerin tartigmali
goriislerini uzlagtirmak i¢in yeterli degildir. Bir tarafta, ulasim tesislerinin arazi kullanimlarina hizmet etmek ve
ekonomik faaliyetleri desteklemek igin saglandigimi savunanlar; diger tarafta, saglanan kapasitenin kisa siirede
ayni sikisiklik seviyesine ulasacagini ve hi¢bir sey kazandirmayacagini iddia edenler vardir (Lee Jr, 2025: 1).
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coztimleri (6rnegin lastik tekerlekli toplu tasima), engelli bireyler ya da kapali alan fobisi olan

kullanicilar icin kapsayici bir alternatif sunabilir (IUAP, 2011: 385).

Yol tcretlendirmesi
™= Talebin Bastinimasi Otopark yonetimi
Uzaktan erigim
Toplu ulagim kullanimi

. o Park et & devam et
— Turel Degisim -
e Bisiklet seritleri / park alanlari

Ulagim
v — Yayalastirma / transit mall

Talep ) .
Yénetimi El Oli(cul Taatlen o

s L . snek calisma saatleri

e Talebin Yonlendirimesi - Sikisikiigin icretiendiriimesi
Trafik Bilgi Sistemi
Yuksek doluluklu arag seritleri/Metrobus
e EtKiN Arag Kullanimi Paylagimli oto
Lojistik hizmetlerin etkin kullanimi

Sekil 7. Ulasim Talep Yonetimi Onlemleri (IUAP, 2011: 402)

Sonug olarak UTY yalnizca fiziksel altyapiya yonelik bir miidahale degil; ulasim sisteminin
daha adil, ¢evreci ve siirdiiriilebilir bir gelecege tasinmasinda toplumsal davranis bigimlerini
ve kamu politikalarini1 doniistiiren stratejik bir anahtardir.

IBB, UTY alaninda stratejik bir ¢ergeve olusturma konusunda heniiz kurumsal bir biitiinliige
ulasamamistir. Yogunlukla arz odakli altyapr yatirimlarina oncelik verilmekte; toplu tasima
tesviki, esnek caligma saatleri, fiyatlandirma mekanizmalar1 ve 06zel ara¢ kullanimini
dengeleyici diizenlemeler gibi UTY araglar1 sistematik bir politika biitiinliigii iginde
uygulanmamaktadir. Bu durum, Istanbul’da ulasim talebinin mekéansal ve zamansal olarak
yonetilememesine, Ozellikle pik saatlerde toplu tasima ve karayolu sistemlerinde ciddi
yogunluklar yasanmasina neden olmaktadir. Mevcut uygulamalar daha ¢ok kisa vadeli
miidahalelere dayanmakta, uzun vadeli, veri temelli ve c¢ok aktorlii bir UTY politikasi
gelistirilememektedir. Bu alanda, davranigsal tegvikler, dijital yonlendirme sistemleri ve ¢ok

modlu entegrasyon gibi araclarin biitiinciil bir yaklasimla hayata gecirilmesi gerekmektedir.

Kentsel Doniisiimiin Ulasim Ekosistemine Etkileri

Kentler; sosyal, ekonomik ve kiiltiirel dinamiklerdeki degisimlere bagl olarak zaman igerisinde
siirekli degisen ve donilisen yapilardir. Niifus artis1, arazi kullanimi degisiklikleri, kentsel
islevlerin yeniden tanimlanmasi ve mekansal organizasyonda yasanan kirilmalar, sehirlerin
fiziksel ve islevsel yapisinda farklilagmalara neden olmaktadir. Bu farklilagmalar kimi zaman
yasam kalitesini yiikselten iyilestirmelere zemin hazirlarken, kimi zaman da bozulma, asiri
yogunluk, esitsiz mekansal gelisim gibi sorunlara yol agmaktadir. Bu baglamda “kentsel

doniigiim”, bozulmaya ugramis veya riskli hale gelmis kentsel alanlarin; ¢agdas yasam
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standartlarina uygun bi¢imde yeniden diizenlenmesi, yasam kalitesinin yiikseltilmesi ve bu
siregten toplumun tiim kesimlerinin esit diizeyde faydalanmasinin saglanmasi hedefiyle

gergeklestirilen ¢ok boyutlu bir planlama ve

uygulama siirecidir (Durusoy Ozmen & Omay istanbul 6zelinde yiriitillen biiyiik
Olgekli  donlisim  projeleri, insaat

Polat, 2021: 209). Dolayisiyla, kentsel doniistim el il domentt by

yalmzca fiziksel bir miidahale degil; uzun stratejileri ile yakindan baglantilidir.
Ancak bu siiregte, malzeme tedarik

erimli, bitiinciil, katihme1 ve sosyal adalet zinciri, santiye ulagimi, kamyon trafigi
i hi : oy ve ¢evre etkileri gibi lojistik sorunlar,
temelli bir yeniden yapilanma pratigi olarak ele alasim ekosistemini dogrudan
alinmalidir. etkilemektedir. Bu nedenle, doniisiim

uygulamalarinda ¢evreci, gilivenli ve
maliyet-etkin nakliye ¢oziimlerine ve
yapt malzemesi lojistigine iliskin

Tiirkiye’de kentsel doniisiim uygulamalari,

ozellikle son otuz yilda artan afet riski, yapi N LS
stratejik planlamalara ihtiyac

stogunun yaslanmasi ve kentlesme baskisiyla wyulmaktadlr (SKHP, 2022: 54). /

birlikte ivme kazanmistir. Her ne kadar erken

ornekleri Cumhuriyet’in ilk yillarina dayansa da, kiiresel sermaye akislarinin etkisiyle doniigiim
stireclerinin giderek daha c¢ok imar faaliyetlerine indirgenmesi s6z konusu olmustur. Sik
degisen yasal mevzuatlar, yerel yonetimlerin uygulama yetkilerinin sinirlar1 ve merkezi-
yonetsel karar siiregleri gibi etkenler, doniistimiin bircok yerde rant odaklt ve par¢act sckilde
gerceklesmesine neden olmustur (Durusoy Ozmen & Omay Polat, 2021: 209). Déniisiim
projelerinin yalnizca bina 6lgeginde degil; ulagim, altyapi, sosyal donati ve ¢evreyle biitlinlesik

bigimde ele alinmasi gereklidir. Ayn1 zamanda, / \
e e Otopark Harct ile Satin Alnan
bu doniisiimiin insan davranigi, yasam tarzlari ve

Diizensizlik
tiiketim pratikleriyle etkilesimi de goz ardi Siklikla, otopark zorunlulugunun yapi
] o ) ) ) ruhsati siirecinde ek Odeme Kkarsiligi
edilmemelidir. Zira fiziksel —mekanlardaki kaldirilmast ise, doniisim alanlarinda

ara¢ park alani ihtiyacinin tamamen goz
ard1 edilmesine neden olmaktadir. Bu

sistemlerde de yeniden yapilanma anlamina durum, hem trafik  sikigtkligini
) artirmakta hem de  dOniisiimiin
gelmektedir (Ertas & Bayindir, 2020: 7-8). Baz1 yasanabilirlik hedefiyle celisen mekénsal

arastirmalar ~ déniisiim  projelerinin  ulasim Kyetersizlikler dogurmaktadr. /

hizmetlerine erigimi artirdig1r yoniinde bulgular

degisim; ekonomik, sosyal ve cevresel

sunmaktadir. Islek ve Sengiil’iin (2024) calismasinda, yeni metro, tramvay ve otobiis hatlarmnin
hizmete alinmasinin, bazi bolgelerde doniisiimiin olumlu bir sonucu olarak degerlendirildigi
gorilmektedir. Katilimcilarin bir bolimi, sosyal yasamin canlandigini ve yeni sosyal
donaunlar (park, kiitiiphane, spor alanlari, market vb.) sayesinde sosyallesme imkanlarinin

arttigin1 ifade etmistir. Ancak diger bir grup, artan niifus yogunlugu nedeniyle sosyal yasamin
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olumsuz etkilendigini, otopark bulmakta giiclitk yasandigin dile getirmistir™® (islek & Sengiil,

2024, s. 83).

Kentsel doniisiim projeleri ulagim etkileri yoniiyle yap1 adasi 6l¢eginde analiz edilmeden hayata

gegirildiginde, mevcut sorunlarin derinlesmesi kaginilmaz hale gelmektedir. Bu nedenle, her

doniigiim projesi kapsaminda mutlaka;

- Ulagim etki analizi yapilmali,

- Arag-yaya sirkiilasyonu yeniden tasarlanmali,

- Otopark ve yaya 6ncelikli alan entegrasyonlar1 dikkate alinmali,

- Siirdiiriilebilir ulagim alternatifleri (bisiklet yollari, toplu tasima baglantilari, mikro
mobilite ¢oziimleri) goz oniinde bulundurulmalidir.

Aksi halde, kent i¢ci mobilite sorunlar1 doniisiim sonrasi daha karmasik ve ¢6ziimii zor bir hal

alacaktir.

Istanbul’da son yillarda hiz kazanan kentsel doniisiim projeleri, afet risklerinin azaltilmasi ve

yap1 giivenliginin saglanmasi amaciyla hayata gecirilmekte; ancak bu miidahaleler,

cogunlukla ulagim altyapisina etkileri géz ardi edilerek planlanmaktadir. Ozellikle yik-yap

seklinde gergeklestirilen doniisiimlerde niifus ve ara¢ sayis1 artarken, mevcut ulasim

altyapisinda herhangi bir kapasite iyilestirmesi yapilmamasi; ara sokaklarda trafik

sikisikhi@ina, otopark yetersizligine, daralan yaya alanlarina, trafik giivenligi zafiyetine ve

erisilebilirlik sorunlarina neden olmaktadir. Ulagim sistemine binen bu ek yiik, ayn1 zamanda

cevresel stresin artmasina ve kentsel yasam Kkalitesinin diismesine yol a¢maktadir. Bu

baglamda Iistanbul’da yiiriitiilmekte olan kentsel doniisiimiin ulasim ekosistemine

etkilerinin degerlendirme gostergeleri ve agirliklandirmasi Tablo 3’°de verilmistir.

Ulasim Finansmam ve Yatirim Oncelikleri

Ulasim projelerinin finansman kaynaklar1 ve mali siirdiiriilebilirligi, 6zellikle niifus yogunlugu
ve karmagik ulasim ihtiyaclariyla 6ne ¢ikan biiyiiksehirlerde basarinin en kritik belirleyicileri
arasinda yer almaktadir. Rayl sistem yatirimlari, sehir yasami acisindan yalnizca bir ulagim
¢ozlimil degil; ayn1 zamanda ¢evresel, ekonomik ve sosyal siirdiiriilebilirligin temel tas1 olarak
degerlendirilmelidir. Bu nedenle, bu yatirimlarin kesintisiz ve planl bir sekilde siirdiiriilmesi
biiylik 6nem arz etmektedir. Ancak mevcut mali kisitlar ve kaynak tahsisindeki zorluklar,

ulagim yatirimlarinin sadece 6z kaynaklarla finanse edilmesini gili¢lestirmektedir.

15 [stanbul, Eyiipsultan ilgesi, Alibeykdy Kentsel Doniisiim Projesi’ne katilan 18 yas ve iizeri, kentsel doniisiimden
birinci derecede etkilenmis 14 erkek 11 kadin olmak iizere toplam 25 katilimer ile derinlemesine miilakat
gerceklestirilmistir (Islek & Sengiil, 2024: 71).
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Halihazirda insa halinde olan rayli sistem hatlarinin tamamlanmasi i¢in yalnizca merkezi
biitgeye veya yerel yonetim gelirlerine bagl kalinmamali, alternatif finansman mekanizmalari

etkin bir bicimde kullanilmalidir.

Tablo 3. Kentsel Doniistimiin Ulagim Ekosistemine Etkilerinin Degerlendirme Gostergeleri ve Agirliklandirmast

S

N(') Gostergeler Tanim ve Gerekge Agirhik (%)

Kentsel doniisiim sonrasi ayni parseldeki konut sayisindaki
artig, niifus ve 6zel ara¢ sayisinin dogrudan yiikselmesine 20
neden olmaktadir.

Yeni yapilarin otopark yoOnetimi yetersizse araglar
sokaklara tagsmakta, bu da trafik akisini ve yaya giivenligini 18
olumsuz etkilemektedir.

Yaya kaldirimu genisligi, siirekliligi, erisilebilirligi ve
giivenligi, insan merkezli yasam ve ulasim sisteminin 15

1 Niifus Yogunlugu Artisi ve
Arag¢ Sahipligi Oram

Otopark Kapasitesi ve
Kullanim Etkinligi

3 Yaya Alanlarimin Varhg ve

Kalitesi .
temelini olugturur.
4 | Trafik Yogunlugu ve vasiamass, pevre arterler yansyan yogunlak ve seyahnt | 10
Seyahat Siiresi Artist yavay )¢ yanstyan yog y

stiresindeki artiglar bu gostergedir.
Yeni yapilagmalarin bulundugu g¢evredeki yol genisligi,
kaldirim siirekliligi ve tasima kapasitesinin yeterli olup

5 Yol ve Kaldirinm Kapasitesi

Uvumu olmadigi ulasim konforunu belirler. Temelde yeni 9
y binalarin eski yol altyapisina oturtulmasi biiyiik bir
sorundur.

Dontisiim alaninin toplu tagima hatlarina ve aktarma
Toplu Tasimaya Erisim ve | merkezlerine yakinligi, 6zel arag bagimliligini azaltma

6 Baglant1 acisindan  kritiktir.  Bu  oran  vizyoner planlama 9
hedeflendiginde %1-2 daha artirilabilir.
Yogun yapilasmanin olusturdugu cevresel baskilar (hava
7 Cevresel Etki (Giiriiltii, kalitesi, giiriilti, mikro iklim bozulmast) ulagim konforunu 7
Hava Kirliligi, Is1 Adasi) ve sagligini etkiler. Iklim odakli planlamalar i¢in % miktar
yiikseltilebilir.
Kamusal alana, toplu tasimaya ve sosyal hizmetlere
8 Erisilebilirlik ve Engel ulasimda engelli ve yagli gruplarin yasadigi zorluklar 6
Duyarhhg: degerlendirilmelidir. Kapsayicilik politikalarinda %1-2
daha artirilabilir.
Artan niifus ve trafikle birlikte kavsak giivenligi, hiz limiti
9 Ulasim Giivenligi ihlalleri ve kaza oranlarindaki degisim g6z Oniine 6
alinmalidir.

Bu noktada yesil finansman (green finance)'® araclar1 6n plana ¢ikmaktadir. Rayl sistemler
gibi karbon salinimini azaltan ulasim projeleri, stirdiiriilebilir kalkinma hedefleriyle uyumlu

olduklar i¢in yesil tahviller araciligiyla fonlanabilir. Yesil finansman; hem yatirimeilar igin

16 Yesil finans, daha iyi bir ¢evre i¢in olusturulmus her tiirlii yapilandirilmis finansal faaliyettir (WEF, 2020).

Dr. Ben Neimark’in ¢aligmalari, yesil finans ve yesil doniisiim soylemlerinin elestirel bir analizini yaparak, bu
kavramlarin  askeri-endiistriyel kompleksin ekolojik yikimini mesrulastirmak veya gizlemek igin
kullanilabilecegini ortaya koyar. Ozellikle “yesil militarizm” kavramiyla, siirdiiriilebilirlik retoriginin askeri
faaliyetlerin iklim tizerindeki devasa etkisini Ortbas etmeye hizmet ettigini savunur. Neimark’a gore, kapitalist
askerilesme, yesil enerji gecislerinde bile ekolojik adaletsizligi ve kiiresel esitsizlikleri derinlestirmektedir
(Neimark et al., 2019).
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cevresel etki kriterlerini 6n planda tutan gilivenilir bir yatirim alani sunmakta, hem de sehirlerin
diisiik karbon ekonomisine gecisini desteklemektedir.

Istanbul &lceginde degerlendirildiginde, iki biiyiik ulasim projesi olan Hizray ve Kanal
Istanbul, yalnizca teknik kapasiteleriyle degil, ayn1 zamanda maliyet-etkinlik, yatirim onceligi
ve uzun vadeli kent stratejileriyle uyumlart acisindan da 6zel bir degerlendirmeyi zorunlu
kilmaktadir. Ilk bakista yiiksek tasima kapasitesi ve dogu-bati ekseninde hizli erisim
potansiyeliyle 6ne ¢ikan Hizray, ulasim sisteminin entegrasyonu ve kent merkezinin yeniden
diizenlenmesi bakimindan anlamli bir ¢6ziim sunabilir gériinmektedir. Ancak projeye iliskin
fizibilite, maliyet-fayda analizi ve c¢evresel etki degerlendirme raporlarinin kamuoyuyla
paylasilmamasi, saglikli bir degerlendirmeyi zorlastirmaktadir. Yine de toplu tasimaya dayali
sistemin giiclendirilmesi baglaminda Hizray, yatirnm oOnceligi yiiksek projeler arasinda
degerlendirilmeye agiktir. Buna karsin Kanal Istanbul projesi, ulasim sistemi iizerindeki
dogrudan katkisinin sinirliligi ve mali yiikii dikkate alindiginda, mevcut 6ncelik siralamasinda
geride kalmaktadir. Bu projeye yonlendirilecek kamu kaynaklarinin, ulasim ekosistemi
tizerinde dogrudan ve yliksek fayda saglayabilecek rayli sistem projelerine aktarilmasi, mali

rasyonalite ve toplumsal fayda acgisindan daha uygun bir tercih olacaktir.

Ulasimda Dijitallesme ve Mobilite Hizmetleri (MaaS)

Sehir niifuslarinin hizla arttig1 giiniimiizde, bireylerin biiyiik ¢ogunlugunun 6zel arag sahibi
oldugu geleneksel ulasim modeli uzun vadede stirdiiriilebilirligini yitirmektedir. Bu nedenle
ulasim ihtiyaglarii karsilamak tlizere gelistirilen dijitallesme temelli ¢éziimler ve mobilite
hizmetleri (Mobility as a Service - MaaS), kent i¢i ulasimda giderek daha fazla Gnem
kazanmaktadir. Bu yaklagim, gliniimiiz dijitallesme egilimlerinin ulasim sektdriine yansimasi
olarak degerlendirilmektedir. MaaS; farkli ulasim modlarini (6rnegin toplu tasima, bisiklet,
scooter, taksi, ara¢ paylasimi gibi) tek bir dijital platformda biitiinlestirerek, kullanicilara
seyahatlerini kolayca planlama, rezervasyon yapma ve 6ddeme imkani sunan bir modeldir. Bu
yoniiyle talebe dayali mobilite anlayisini temsil etmektedir. MaaS’in temel hedefi, bireylerin
ulasimini daha konforlu ve erisilebilir hile getirmek; ayn1 zamanda trafik sikisikligini azaltmak
ve toplu tasima ile ¢evreci ulagim tiirlerinin (6rnegin bisiklet, scooter, ara¢ paylasimi vb.)
kullanimimi tesvik ederek ulagim kaynakli cevresel etkileri en aza indirmektir. MaaS
operatorleri, kullanicilara tek bir dijital uygulama {izerinden birden fazla ulasim alternatifini
entegre bigimde sunabilmektedir. Ornegin bir kullanici, tek bir platform iizerinden sabah
saatlerinde kisa siireli arag kiralayabilir, giin igerisinde e-scooter kullanabilir, aksam ise metro

ile evine donebilir. Tiim bu ulagim tiirleri tek bir sistem {izerinden planlanabilir ve 6deme tek
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bir kanaldan yapilabilir. Bu yoniiyle MaaS, arag¢ sahipligi yerine ulagim hizmetlerine erigim
anlayisini temel alir ve kent yagsaminda esnek, ekonomik ve ¢evre dostu bir hareketlilik imkani
saglar (Globelink-Unimar, 2023).

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB), ulasimda dijitallesme vizyonu dogrultusunda Trafik
Kontrol Merkezi, Mobil IBB, Trafigi Gér ve Istanbulkart gibi uygulamalar araciligiyla toplu
tasima, yol durumu ve 6deme sistemlerini dijital ortamda entegre etmeye yonelik onemli
adimlar atmistir. Ancak farkli ulastm modlarini tek ¢ati altinda toplayan biitiinlesik bir MaaS
(Mobility as a Service) platformu heniiz tam anlamiyla hayata gecirilmemistir. Bu nedenle
[BB’nin 6niimiizdeki dénemde veri entegrasyonu, kullanici odakli hizmet tasarimi ve 6zel
sektor is birlikleriyle daha kapsamli bir dijital mobilite altyapist kurmasi biiyiilk onem

tasimaktadir.

Afet Durumlarinda Ulasim Sistemlerinin Direnci

Istanbul’un aktif fay hatlari iizerinde yer almasi, ulasim sistemlerinin yalnizca giinliik
islevselligi agisindan degil, ayn1 zamanda afete direngli ve siireklilik arz eden yapilar olarak
tasarlanmasini da zorunlu kilmaktadir. Ulagim altyapisinin dayanikliligy; erisilebilirlik, tahliye
kapasitesi, operasyonel siireklilik ve yeniden hizmete doniis hiz1 gibi dlgiitler gergevesinde
degerlendirilmelidir. Bu baglamda 2024-2028 Istanbul Bélge Plani’nda da bu gergeklik agik
bigimde ortaya konmustur: “Istanbul’da yasanabilecek olasi bir afet durumunda arama
kurtarma ¢aliymalarimin  siiratle gergeklestirilmesi, yaralilarin tedavi merkezlerine
ulastiriimasi, acil durum hizmetlerinin yerine getirilmesi, yardimlarin afetzedelere sunulmasi,
tahliyelerin gerceklestirilmesi, asayisin saglanmasi, sehir i¢i lojistigin kesintisiz devam
edebilmesi icin acil ulagim yollarinin islevselliginin afet sonrasinda temin edilebilmesi biiyiik
onem arz etmektedir. Bu nedenle acil ulagim yollarimin giivenligini saglayacak ve isgal
edilmesinin oniine gegecek diizenleme ve giiclendirme ¢aliymalarimin yapilmasi, gerekli
yonlendirme, bilgilendirme ve farkindalik ¢alismalarimin gergeklestirilmesi gerekmektedir”
(IBP, 2025: 105). Ancak bu hedeflerin uygulanabilirligi i¢in, ulasim altyapisinin senaryo
tabanh afet dayamkhlik testleriyle periyodik olarak degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu
testler, farkl biiyiikliiklerdeki depremler, sel, yangin ve Kkitlesel tahliye gibi durumlar igin
ulasim aglarinin  Kritik kirllganhk noktalarimm Onceden tespit etmeye ve miidahale
kapasitelerini artirmaya olanak saglar. Ozellikle kopriiler, viyadiikler, tiineller ve rayli sistem
hatlar1 gibi ulasimin omurgasini olusturan yapilar icin fiziksel dayamkhlk testlerinin yani

sira, operasyonel senaryo simiilasyonlarinin yapilmasi sarttir.
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Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB), Afet Koordinasyon Merkezi (AKOM) ve Ulasim Daire
Baskanligi {izerinden bazi senaryo ¢aligmalarini baslatmis olmakla birlikte, bu ¢alismalarin
kapsami, seffafligi ve stirekliligi konusunda kamuoyuna yeterli bilgi sunulmamaktadir.
Ozellikle “Acil Ulasim Yollan” statiisiinde tanimlanan giizergahlardaki fiziki isgallerin ve
yapisal zafiyetlerin halen siirdiigii gézlemlenmektedir. Bu durum, afet sonrasi miidahale
hizin1 ve toplumsal gilivenligi ciddi 6lgiide riske atmaktadir.

Afet direncgli ulagim politikalari, yalnizca miihendislik ¢éziimleriyle sinirli kalmamali; ulasim
sistemlerinin sosyal kapsayiciligi, bilgi teknolojileri ile entegrasyonu ve senaryolara dayali
yonetisim kapasitesiyle birlikte ele alinmalidir. Bu ¢ercevede, karar destek sistemleriyle entegre
bir Ulasim-Afet Direnglilik Plami*” hazirlanmali, IBB, istanbul Valiligi, AFAD ve Ulastirma
Bakanlig1 arasinda ortak veri tabanlari, ortak tatbikat planlar1 ve ¢apraz egitim programlari
uygulanmalidir. Ayrica, direnglilik yatirimlari i¢in yesil finansman araglarinin da kullanilmasi
tesvik edilmelidir. Avrupa Yatirim Bankas1 (EIB), Diinya Bankas1 ve Islam Kalkinma Bankasi
gibi kurumlar, afet risklerinin azaltilmasina yonelik altyap1 yatirimlarini finanse etmek iizere
katilim kredileri, afet temali yesil tahviller ve katki bazli hibeler sunabilmektedir. Bu baglamda
Istanbul’un afet direncini artiracak ulasim yatirimlarinda, sadece ulusal kaynaklar degil, cok
aktorlii yesil finansman imkanlar1 da mobilize edilmelidir.

Afet sonrasinda stratejik oneme sahip olan yerler arasindaki {istyap1 hiyerarsisinin iyi ¢aligmasi
icin ulagimla ilgili afet yonetim ve planlamasinin yapilmasi gerekmektedir. Buldurur & Kurucu
(2015) tarafindan yapilan bir ¢alismada Istanbul’da afet yonetim planlamasi i¢in yeni bir afet
yonetimi organizasyon semasi Onerilmistir.® Belirtilen modelde agirlikli olarak afet
durumunda ulasim planlamas: iizerinde durulmus ve Ozellikle egitim konularma agirlik
verilerek halkin bilinglendirilmesi, il¢e belediyelerinin yapilacak ¢aligmalarda aktif rol almalari
gerektigi belirtilmistir. Bu konu detayl1 incelenerek eksiklikler giderilmeli, yonetim yapisinin
aktif ve etkin calisabilmesi ic¢in; hiyerarsi sadelestirilmeli, yetki karmasasinin ortadan
kaldirilmasi saglanmalidir. Afet Oncesi Deprem Onleme ve il Afet ve Sehir Digi Irtibat Kurulu
olusturulmali, Ordu, Emniyet, Sehir Dis1 Irtibat Temsilcisi ve Belediye Baskan1 Ana Kurulda
yer almali ve bu kurul belirli araliklarla toplanarak, alinan kararlarla ilgili raporlar hazirlanmali,

raporlar kamuoyu ile paylasilarak afet bilincinin aktif tutulmasi saglanmalidir (Buldurur &

Kurucu, 2015: 30).

17 “Istanbul AFAD*’1n hazirladig1 “istanbul IRAP - il Afet Risk Azalatma Plam”
https://istanbul.afad.qov.tr/kurumlar/istanbul.afad/PDF-Dosyalar/irap istanbul.pdf linkindedir.
18 2015 yilinda 6nerilen bu semanin giincellenmesi gerekebilir.
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ISTANBUL’UN GELECEGI SEKILLENDIRECEK ULASIM ViZYONU VE
STRATEJILERI

Essiz bir cografyada konumlanmis, diinyanin en biiyiik metropollerinden biri olan Istanbul;
niifus yogunlugu, i¢ ve dis gocler, deprem riski, biiyiik kentsel doniisiim projeleri, yapilagsmis
alanlarin hizla genislemesi ve ekonomik sorunlar gibi birgok belirsizlik ve zorlukla karsi
karstyadir (SKHP, 2022: 190).

C40 Sehirleri Iklim Liderleri Grubu tarafindan yiiriitillen arastirmalarda, biiyiiksehirlerin
birlikte hareket ederek kiiresel 1sitnmay1 1,5 °C’nin altinda sinirlamasi halinde hem ¢evresel hem
de sosyoekonomik diizeyde ortaya g¢ikabilecek genis capli faydalar detayli bi¢imde ortaya
konulmustur. Kiiresel Yesil Yeni Anlagsma ilkeleri dogrultusunda gelistirilen bu kalkinma
perspektifi, COVID-19 sonrasi tesvik fonlarinin; toplu tasima, yaya ve bisiklet altyapilari ile
temiz enerji yatirnmlarina yonlendirilmesini 6nermektedir. Bu yaklagim, sadece iklim dostu bir
kentsel doniisiim degil, ayn1 zamanda kent ekonomisi ve halk saglig1 tizerinde doniistiiriicii bir
etki yaratma potansiyeline sahiptir (IBB-IEP, 2022: 90). Bu ¢ercevede Istanbul’un artan niifusu,
yogunlasan hareketlilik ihtiyaci ve gevresel siirdiiriilebilirlik hedefleri, uzun vadeli, sistematik
ve veri temelli bir ulasim planlamasimi zorunlu kilmaktadir. Boyle bir planlama
yaklagiminda yalnizca yeni altyapt yatirimlart degil, ayn1 zamanda mevcut sistemlerin
entegrasyonu, dijitallesmesi ve daha direngli hale getirilmesi de temel oncelikler arasinda yer
almalidir.

Bu kapsamda; rayli sistem aginin yayginlastirilmasi, dijital trafik yonetimi ¢oziimlerinin hayata
gecirilmesi, cok modlu ve entegre toplu tagima sistemlerinin gelistirilmesi, aktif ulasim (yaya,
bisiklet ve skutur) altyapisinin giiglendirilmesi ve afetlere dayanikli ulasim koridorlarinin
olusturulmasi gibi stratejik projelerin planl sekilde uygulanmasi gerekmektedir.

Istanbul’un daha erisilebilir, yasanabilir ve iklim direncli bir metropol haline gelmesi
hedeflenmelidir. Bu baslik altinda, basta Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) olmak iizere,
merkezi ydnetim kurumlarmin Istanbul ulasimina yénelik vizyoner plan ve projelerine yer
verilecek; gelecek odakli stratejik yonelimlerin hem kurumsal hem de toplumsal etkileri

degerlendirilerek bir yol haritas1 dnerilecektir.

Kanal Istanbul Projesi
Kanal Istanbul Projesi (Sekil 8); Kiigiikcekmece Golii - Sazlidere Baraji - Terkos Dogusunu
takip eden Kanal Koridorunun yaklasik 6.149 m’lik kismi Istanbul ili, Kiiciikgekmece ilgesi

sinirlart icerisinde, yaklasik 3.189 m’lik kismu Istanbul ili, Avcilar ilgesi sinirlar icerisinde,
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yaklasik 6.061 m’lik kismu Istanbul ili, Basaksehir ilgesi sinirlar1 icerisinde ve kalan yaklasik

27.383 m’lik kismi ise Istanbul ili, Arnavutkdy ilgesi smrlari icerisinde yer almaktadir

(Kanalistanbul, 2025/a). Bu baglamda Kanal Istanbul Projesi igin hazirlanan web sitesinde

projenin amaci,

e Istanbul Bogazi'mn tarihsel ve kiiltiirel dokusunun korunmasi ve giivenliginin arttiriimast,

e istanbul Bogazi’nda oncelikle deniz trafiginden kaynaklanan yiikiin azaltilmas1 ve Bogaz
giivenliginin artirilmasi.

e istanbul Bogazi’nin trafik giivenliginin saglanmast,

e Seyir emniyetinin saglanmasi,

e Yeni bir uluslararasi deniz trafigine agik bir su yolunun olusturulmasi olarak verilmistir.
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Kaynak: https://www.kanalistanbul.gov.tr/tr/neden/projenin-lokasyonu
Sekil 8. Kanal istanbul’un Lokasyonu (Kanalistanbul, 2025/a)

43



Olas1 bir istanbul depremi dikkate alinarak, yatay mimariye dayali depreme dayanikli modern

bir yerlesim alan1 olusturulmasi bilgilerine yer verilmistir (Kanalistanbul, 2025/b).

Kanal Istanbul Projesi, yalnizca bir ulasim ve altyap: yatirm degil; ayn1 zamanda gevreci,

ekonomik, hukuki, kentsel ve jeopolitik / \
iki Biiyiik Proje:

boyutlariyla ¢ok yonlii ve transdisipliner bir
oneme sahiptir. Proje, Istanbul Bogazi’ndaki Sanayi ve Teknoloji Bakanligi Kalkinma
gemi trafigini azaltma amaciyla giindeme gelse hazirlanan 2024-2028 lstanbul Bilge
de; ekolojik denge, igme suyu havzalari, kent
estetigi ve doniisiimii, uluslararasi deniz hukuku ifadeye yer verilmemistir. Bu durum,

ve finansman modelleri gibi bir¢ok alanda

Sifir Planlama Referansi!
Ajanslar1 Genel Miidiirliigii tarafindan

Plani'nda, ne Kanal Istanbul ne de
Hizray Projesi hakkinda herhangi bir

projelerin kurumsal ve planlama temelli
bir vizyondan yoksun oldugu yoniinde

kapsamli degerlendirmeleri de gerektirmektedir. Q’ﬂl isaretleri dogurmaktadir. /

Bu yoniiyle Kanal Istanbul, sadece teknik bir

miithendislik projesi degil; ayn1 zamanda sosyal bilimlerin, ¢evre bilimlerinin ve stratejik

planlamanin kesisiminde de yer alan biitlinciil bir girisim olarak goriilmelidir.

Asagida Kanal Istanbul projesine ydnelik uzmanlarin goriislerine yer verilmistir:

Istanbul’da olas1 biiyiikk bir depremin yaratacagi kayiplar sikca giindeme gelirken;
“Istanbul’a kanal yapaca@iz” scklindeki soylemler kamuoyunda tartisiimaya devam
etmektedir. Oysa soz konusu kanalin maruz kalabilecegi olasi deprem etkileri bilimsel
raporlarla ortaya konmus; CED raporunda ise kanal giizergah1 boyunca tespit edilen 28 adet
jeolojik kesitteki fay hatlari ¢izilmis olmasina ragmen, bunlarin detayl analizi yapilmamis
veya yorumlanmamistir (Eyidogan, 2021: 60). Ozellikle Kiiciikgekmece—Marmara
arasindaki giizergdh, bu projenin en zayif halkasini olusturmaktadir ve bu bdlgenin
beklenen biiyiik depremden en yiiksek diizeyde etkilenmesi 6ngoriilmektedir (Goriir,
2020: 70). Tiim bu risklere ragmen, Kanal istanbul projesi, insaat siirecinde ve sonrasinda
ortaya c¢ikabilecek deprem kaynakl tehlikeler ile heyelan ve sivilasma gibi zemin
stabilite sorunlar1 goéz ardi edilerek siirdiiriilmek istenmektedir. Bilimsel calismalar,
ontimiizdeki 30 y1l i¢inde 7 ve iizeri biiytikliikte bir depremin gergeklesme olasiliginin %65
oldugunu, bu riskin her y1l %2,5 oraninda arttigin1 gostermektedir (Eyidogan, 2020: 69).

Pek ¢ok bilim insani, projenin yer alti sulari, tarim alanlar1 ve Marmara Denizi
ekosistemi tizerinde geri doniilemez tahribatlara yol agacagini ifade etmektedir (Goriir,

2020: 70).
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Kanal Istanbul, yalmzca bir miihendislik projesi degil; cevresel, ekolojik ve toplumsal
boyutlariyla bolgedeki tiim dengeleri etkileyebilecek nitelikte bir girisimdir (Goriir, 2020:
71).

Tirkiye’nin temel yapisal sorunlarindan biri, bolgeler aras1 ekonomik gelismislik farkidir.
Buna ragmen, Kanal Istanbul Projesi, Istanbul’un demografik ve ekonomik yogunlugunu
daha da artiracak ve mevcut esitsizlikleri derinlestirme riski tasiyacaktir. Ote yandan,
projenin savunuculari tarafindan 6ne siiriilen ekonomik getiriler ve Bogaz’in giivenligi gibi
gerekcelerin gegerliligi, ¢cesitli uzmanlar tarafindan bilimsel verilerle sorgulanmaktadir. Bu
baglamda, projeye verilen destegin temelinde, yeni bir rant alan1 olusturma hedefinin yattig1
yoniindeki elestiriler 6ne ¢ikmaktadir. Tiirkiye’de son yillarda hakim olan biiyiime modeli,
biiyiik 6l¢lide rantin parasallastirilmasina dayandig i¢in; bu tiir projelerin issizlik, gelir
esitsizligi ve kent yoksullugu gibi sosyal sorunlar1 derinlestirdigi one stiriilmektedir
(Levent, 2020: 31). Bununla birlikte, projenin ekonomik canlanma, yeni istihdam
alanlar ve giivenli deniz tasimacilig agisindan katki sunabilecegini iddia eden ¢aligmalar
da mevcuttur (Ercan, 2019; Ilical1, 2021).

Ilical1 (2021), Kanal Istanbul’un yalnizca bir ulasim projesi degil; aym1 zamanda cevre,
kentlesme ve sehircilik boyutlar1 olan ¢ok yonlii bir proje oldugunu vurgulamistir.
Projenin, Istanbul’un temel sorunlardan biri olan ulasim ve trafik yiikiinii orta ve uzun
vadede hafifletmesi hedeflenmektedir. Ayrica, bolgesel Olcekte i¢ ige gecmis ulagim
halkalarinin planlanmasina olanak taniyacagi, kentsel yogunlugun batiya dogru kaymasini
tesvik edecegi ve Marmara Bolgesi genelinde dengeli bir demografik yayilim saglayacagi
One siirilmektedir. Buna ek olarak, projenin ¢evresinde yeni bir mimari modelin

gelistirilecegi ve kent estetidi acisindan ozgiin bir vapilasma ornegi sunacagi

savunulmaktadir (Ilical1, 2021). Ote yandan, Gergek (2020), projenin esasen bir ulasim veya
lojistik projesi degil; heniliz yapilasmamis alanlarin imara agilmasina yonelik bir
gayrimenkul girisimi oldugunu ifade etmektedir (Gergek, 2020: 37).

Istanbul, diinya kiiltiir mirasinin énemli eserlerine ev sahipligi yapmasinin yani sira, gii¢lii
bir manevi aidiyet duygusuyla sekillenen bir sehir kimligine sahiptir. Bu baglamda, sehrin
giivenligini saglamak ve sehir hatlar1 ulasimimi kolaylastirmak, Kanal Istanbul’un olasi
avantajlar1 arasinda gosterilmektedir. Ayrica, Istanbul Bogazi'na kiyasla gemi gegisine
daha elverisli bir suyolu olusturulmasinin, Karadeniz’e kiyisi olan iilkelerin ticaret hacmini
artirabilecegi one siirtilmektedir. Gemi trafiginin kesintisiz sekilde ilerlemesi, taginan yiik

basina yakit ve zaman agisindan ekonomik fayda saglayabilir (Karatag & Cakirgoz, 2024).
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—  Mustafa Ilicali, baska bir degerlendirmesinde, Kanal Istanbul’un ulastirma ve deniz
giivenligi acisindan tasidig1 6neme dikkat ¢ekmis; Istanbul Bogazi’ndaki gemi kazalari,
trafik riski ve emisyon salimi gibi ¢evresel tahribatlara iliskin veriler sunmustur (Alyanak,
2021).

- Karadeniz’in Akdeniz’e agilan kapis1 olan Istanbul Bogazi, giiniimiizde yeterli koruma
altinda degildir. Ozellikle tehlikeli madde tasiyan ticari gemiler ve savas gemilerinin
olusturdugu tehditkar gecisler, giivenlik acisindan ciddi riskler dogurmaktadir (Karatas &
Cakirgoz, 2024).

— Bazi uzmanlar, Kanal Istanbul projesinin ne ekonomik olarak fizibl ne de toplumsal fayda
acisindan rasyonel oldugunu, aksine Istanbul’un mevcut yiikiinii daha da artirarak sehri bir
“Ekiimenopolis” — yani; dogasi tiikenmis, yasanabilirligi azalmis, yogunluk ve kaosla
tanimlanan bir “mega-sehir kdbusu” — haline getirecegini ifade etmektedir. Projenin
bilimsel ve siirdiiriilebilir olmaktan uzak, megalomanca bir rant girisimi oldugu yoniinde
kanaatler dile getirilmektedir (Alp, 2020: 37-38).

- Projenin ana gerekgesi olarak 6ne siiriilen Bogaz’daki artan gemi trafigi sorunu ise, Montro
Sozlesmesi nin Tirkiye’ye verdigi Altin Frank hakkinin etkin bigimde kullanilmasiyla,
gecis tcretlerinin artirilmast yoluyla da ¢oziilebilir goriinmektedir (Emek, 2020: 32).
Ayrica, Montrd disinda Tirkiye’nin taraf oldugu yedi baglayici uluslararasi sd6zlesmenin
(BM Biyolojik Cesitlilik, BM Iklim Degisikligi, Biikres Sézlesmesi, Barselona Sozlesmesi,
Bern Sozlesmesi, Ramsar Sozlesmesi, Avrupa Peyzaj Sozlesmesi) dikkate alinmasi
gerektigi belirtilmektedir (Kalem, 2020: 50). Kanal Istanbul projesinin hayata gecirilmesi,
Montro Sozlesmesi’nin gelecegini riske atabilecek sonuglar dogurabilir (Pirim, 2020:
62).

Sonuc olarak, Kanal istanbul projesi; afet yonetimi, cevresel ekoloji, makroekonomi, giivenlik,

uluslararas1 hukuk, kentlesme ve niifus yogunlugu gibi ¢ok boyutlu bir tartisma alani

yaratmistir. Projenin savunuculari, stratejik, ekonomik, kent mimarisi/estetigi, ulasim ve
giivenlik acilarindan projeyi desteklerken; karsi ¢ikan uzmanlar, ekolojik tahribat, jeolojik
riskler, afet hazirliksi1zlig1, rantin parasallastirilmasi, gayrimenkul girisimi, hukuki zafiyetler ve
sosyoekonomik yiikler gibi ¢ok sayida olumsuz etkiden s6z etmektedir. Bu c¢ercevede, karar
alma siireglerinin yalnizca siyasal iradeyle degil, bilimsel temele dayali, seffaf ve katilimci

yontemlerle yiirtitiilmesi gerektigi agiktir.
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Hizray Projesi
Siirdiiriilebilir bir ulasim sisteminin insasinda, toplu tasimanin giiglendirilmesi ve karbon
saliminin azaltilmasi temel dncelikler arasinda yer almaktadir. Bu ¢ercevede, Istanbul’un rayli

sistem altyapisinin  genisletilmesi ve entegrasyon Kkapasitesinin artirilmasi, ulasim

politikalarinin odaginda bulunmalidir. /

2019 yili itibariyla eszamanh olarak yiiriitiilen Onemli Not:

. . Hizray Projesi’nin planlanan katkilar
on ayr1 rayli sistem hattindaki caligmalar D,
sonucunda, bes hatta toplam 47,3 km strdiirtilebilirligi, mekansal

yonlendirme giici ve teknolojik

altyapisi gibi kritik basliklarda yeterli
Halihazirda devam eden ve projelendirilmis bilimsel veri, kamuya agik teknik analiz

hatlarla birlikte, Istanbul genelinde yaklasik 800 ve gok yonlii etki degerlendirmesi
heniiz sinirhi diizeydedir. Bu nedenle,
projenin potansiyel fayda ve risklerini
hedeflenmektedir.  Bu  hedefin ~ onemli saglikli bi¢imde analiz edebilmek i¢in
daha fazla akademik calismaya, teknik
rapora ve seffaf veri paylasimina ihtiyag

bat1 ekseninde hizli ve kesintisiz bir ulasim Qyulmaktadlr.

olanagi sunmasinin yani sira, kentin kuzeye

uzunlugunda yeni hat isletmeye alinmustir.

Kilometrelik  entegre rayli sistem agi

bilesenlerinden biri olan Hizray Projesi, dogu-

dogru yayilmasimi sinirlayarak dogal alanlarin korunmasina da katki sunacak sekilde
planlanmaktadir (IPA, 2023: 20).

Istanbul’un 2050 yila kadar “karbon nétr ve direngli sehir” olma hedefi dogrultusunda
oncelikli projeler arasinda yer alan Hizray, uluslararasi 6rnekleri sinirl sayida bulunan ekspres
metro sistemi formunda kurgulanmigtir. Toplam 74,5 km uzunlugundaki hat, her biri en az bir
baska rayli sistem hatt1 ile entegre olacak sekilde tasarlanmis 13 istasyondan olusmaktadir
(Sekil 9). Beylikdiizii ile Sabiha Gok¢en Havalimani arasinda yaklasik 55 dakikalik bir seyahat
siiresi hedeflenmektedir (IPA, 2024: 8).

Ekspres karakteri nedeniyle istasyonlar arasindaki mesafe ortalama 6 km olup, bu yap1 sistemin
hiz kapasitesini artirmaktadir. En kisa mesafe 2,8 km ile 4. Levent - Kagithane istasyonlari
arasinda; en uzun mesafe ise 10,3 km ile Umraniye - 4. Levent istasyonlar1 arasinda
planlanmistir. Hat boyunca mevcut ve planlanan toplam 20 farkli aktarma noktasindan baglanti
saglanarak, tek aktarma ile 211 farkl istasyona erigim imkani sunulmasi hedeflenmektedir. Bu
durum, her iki yakada bulunan ulasim odaklarinin dogrudan baglanmasini saglayarak
Istanbul’un mekansal biitiinliigiine stratejik bir katk: sunmaktadir (Avsar vd., 2023/b: 122-123).
Giinliik yaklasik 1,5 milyon yolcu kapasitesi ile planlanan Hizray, istanbul’un ulasim sistemini
dort seviyeli bir kademelendirme yapisina tasiyacak; ayn1 zamanda {i¢ havalimanina erigimi

miimkiin kilarak kentsel mekanin dengeli ve cok merkezli gelisimini destekleyecektir. Bu
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baglamda, kentin kuzeyindeki ekolojik alanlarin yapilasmaya ag¢ilmadan korunmasi
saglanabilecektir (IPA, 2024: 8).

Hizray hatti, Avrupa Yakasi’ndaki baslangi¢ noktast olan Beylikdiizii Istasyonu’ndan Bogaz
gecisine kadar 37,9 km boyunca ¢ift tiip ve ¢ift hat tiinel seklinde planlanmistir. Bogaz gegisi,
tek tiip icinde ¢ift hat olarak kurgulanmis olup, iki kita arasindaki gecis yapilar1 aras1 mesafe
3390 metredir (Sekil 10). Anadolu yakasinda gegis yapisindan sonra hat, proje son noktasi olan
Sabiha Gékgen Istasyonu’na kadar 33,1 km daha cift tiip, ¢ift hat tiinel olarak devam etmektedir
(Avsar vd., 2023/b: 125).
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Kaynak: https://x.com/tcbuyuksehir/status/1552360514524782595, 27 Tem 2022.
Sekil 9. Hizray Projesinin Giizergahi (Twitter - IBB, 2022)

Projenin olas etkileri:

— Istanbul’un dogu-bati eksenindeki ulasimini koklii diizeyde etkileyecek olan Hizray projesi,
kentsel hareketliligi artiracak, karbon salimimi1 azaltacak ve kuzey ormanlarinin
korunmasini destekleyecek stratejik bir adim olarak 6ne ¢ikmaktadir (Alpkdkin, 2023).

— Hizray projesi kapsaminda, TBM makinesinin ortaya ¢ikartacagi zemin hafriyatlarinin geri
donilistimii ile projenin siirdiirtilebilirlik hedeflerinin arttirllmast ve projenin iilke
ekonomisine daha fazla katki saglamasi planlanmaktadir. Agrega iiretimi, dolgu malzemesi,
briket ve tugla yapimi gibi alternatif kullanim alanlar1 degerlendirilmektedir (Avsar vd,

2023: 83).
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— Elektrikle ¢alisan metro sistemleri, yenilenebilir enerji entegrasyonu sayesinde hava
kalitesinin iyilestirilmesine ve sera gazi emisyonlarinin azaltilmasina katki sunmaktadir. Bu
baglamda Hizray, hem cevresel hem de ekonomik siirdiiriilebilirlige hizmet etmektedir
(Avsar vd., 2023/b: 125).

— Trafik sikigikligin1 ve ara¢ kaynakli giiriiltii kirliligini azaltarak, sehir yasam kalitesini
artirma potansiyeli tasimaktadir. Zaman kayiplarinin 6nlenmesi, stresin azaltilmasi ve trafik
kazalarinin Oniine gecilmesi, projenin sosyal faydalari arasinda degerlendirilmektedir

(Avsar vd., 2023/b: 125).
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Sekil 10. Istanbul Bogaz Gegisi Plan1 (Avsar vd., 2023/b: 126).

Rayh Sistem Aginin Genisletilmesi ve Entegrasyonu

Rayli sistemlerin yaygmlastirilmasi, Istanbul’un ulasim omurgasim giiclendirmekte; bireysel
ara¢ kullanimina olan bagimlilig1 azaltarak kentsel hareketliligi ¢cevresel, ekonomik ve sosyal
acilardan daha siirdiiriilebilir kilmaktadir. Ayn1 zamanda, trafik yogunlugunun azaltilmasi, hava
kalitesinin iyilestirilmesi ve toplu tasimanin cazibesinin artirtlmasi gibi ¢ok boyutlu faydalar da
saglamaktadir.

Rayl sistem giizergahlari, Istanbul Ulasim Ana Plani (IUAP) gergevesinde; maksimum
erisilebilirlik, maliyet-etkinlik, proje oncelikleri ve finansal kisitlar g6z oniinde bulundurularak
kisa, orta ve uzun vadeli etaplara ayrilarak planlanmistir. Etaplandirma disindaki bazi hatlar ise,
yatirim Onceliklerinin yeniden belirlenmesi dogrultusunda 2023 sonrasi doneme ertelenmistir.
Mevcut rayl sistem ag1 toplamda 749,27 km’ye ulasirken, Ana Plan kapsaminda yer alan 39
hatlik ¢ekirdek ag uzunlugu 614,67 km olarak belirlenmistir (IUAP, 2011: 376-377).
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Gelecekteki yolculuk talebine yonelik ongoriiler, stratejik diizeyde bir modelleme araci olan
Istanbul Ulasim Modeli (IUM) ile yapilmaktadir. Bu modele gore, 2040 yilinda Istanbul
genelinde giinliik yolculuk sayisinin 38,1 milyona; toplu tasima yolculuklarinin ise 11,1
milyona ulagsmasi beklenmektedir. Rayl1 sistemin toplu tasimadaki payinin, 2020 yilinda %24,6
iken, 2040 yilinda %47,2’ye ¢ikarilmasi hedeflenmektedir (SKHP, 2022: 16).

Bu hedef dogrultusunda, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB), 2019 yilindan bu yana raylh
sistem yatirimlarin1 hizlandirmis; 2029 yili itibariyla yaklagik 500 km’lik bir rayli sistem
hattinin isletmeye alinmasi, yapimu siiren hatlarla birlikte bu uzunlugun 650 km’ye ulagmasi ve
2030’lara dogru toplam ag uzunlugunun 740 km seviyesine erismesi dngoriilmektedir (IPA,
2024: 8).

Bu cercevede, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi 2019 sonrasinda rayli sistem yatirimlarimni
artirma yoniinde stratejik bir yonelim sergilemis; 2029 yili itibariyla yaklasik 500 km’lik hattin
isletmeye alinmasi, devam eden projelerle birlikte toplam hat uzunlugunun 650 km’ye ulagsmasi
ve 2030’lu yillarda rayl sistem aginin yaklasik 740 km seviyesine erismesi hedeflenmistir
(IPA, 2024: 8). Ancak proje uygulama performansi ve ilerleme hizlar mevcut haliyle siirdiigii

takdirde, bu hedeflere planlanan takvim icerisinde erisilmesi zor goériinmektedir.

Kesintisiz Aktarma ve Entegrasyon Sistemleri

Istanbul, uluslararasi ticaret, go¢ hareketliligi, ulasim aglari, bilgi ve teknoloji yogun sektdrler
bakimindan Tiirkiye’nin en onemli kiiresel metropoliidiir ve bu 6zelliginin siirdiiriilebilir
bi¢imde gii¢lendirilmesi hedeflenmektedir (IBP, 2025: 172).

Kentte tiirler aras1 entegrasyon acisindan bilet biitiinlesmesi biiyilik oranda saglanmis olsa da,
fiziksel (filo entegrasyonu) ve mekansal (aktarma merkezleri, durak diizenlemeleri)
entegrasyon diizeyinde halen oOnemli eksiklikler bulunmaktadir. Ayrica, ulasim tiirleri
arasindaki pay dagiliminda, karayolu ulagiminin baskinligi siirdiigiinden, bu dengesizligin
giderilmesi biitiinlesik bir sistem i¢in kritik 6nemdedir (Altan, 2020: 1276).

Ulasim tiirleri arasinda entegre bir yapmin olusturulmasi; zaman maliyetlerini azaltmakta,
yolcu konforunu ve sistemin cazibesini artirmakta, toplu tasimanin tercih edilme oranini
yiikseltmektedir. Bu baglamda, metro, metrobiis, otobiis ve deniz ulasimi arasinda fiziksel ve
operasyonel entegrasyonun saglandigi, yaygin ve erisilebilir aktarma merkezlerinin insa

edilmesi Oncelikli konular arasinda yer almaktadir.
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Kesintisiz aktarma ve entegrasyon vizyonu, Istanbul’un tiim sakinlerine erisilebilir, giivenli,
entegre, konforlu ve kapsayici bir toplu ulagim sistemi sunmayi hedefleyen projelerin biitiiniinii

kapsamaktadir. Rayli sistem aginin son yillarda hizli bicimde genislemesi, Istanbul’daki toplu

tasima kullanicilarinin  davrams kaliplarinda / \
koklii degisimlere yol agmaktadir. Eskiden OZBLEE
5 ) 5 Erisim  adaleti, yaya Olceginde
yolculuguna en yakin otobiis duragindan entegrasyon, mekansal esitsizliklerin
baslayan kullanici, artik seyahatini en yakin giderilmesi ve ¢ok modlu aktarma
¢ - iserek  basl Ktad sistemlerinin kurumsal
metro — 1stasyonuna - erisere aglatmaktadur. senkronizasyonu gibi unsurlarin daha
Ancak, kent niifusunun yalnizca {igte biri bir sistematik, olciilebilir ve bolgesel

onceliklere gore ele  alinmasi
gerekmektedir. Vizyonun giiglii yonleri
yasarken, bu oran 3 km ¢ergevesinde yaklasik olsa da, mevcut ifadeler uygulamaya

%90’a ¢ikmaktadir. Bu nedenle, 6zellikle rayl dontik yapisal eksikliklerin ve erisim
esitsizliklerinin yeterince derinlemesine

sistem istasyonlarina dogrudan erigimi olmayan ele alinmadigini gbstermektedir.
alanlara yonelik “son Kkilometre erisim /

rayli sistem istasyonunun 500 metre yakininda

coziimleri”, erisim adaletinin saglanmasi1 agisindan kritik 6nemdedir. Rayli sistemlerin
yayginlastirilmast ve denizyolu ulasiminin giiglendirilmesi, bu ¢ercevede iki temel strateji
olarak 6ne ¢ikmaktadir. Ote yandan, 6zel otomobil sahipliginde gozlenen artis, karayolu aginda
oniimiizdeki yillarda ilave baskilar yaratabilecektir. istanbul’da giinliik 3 milyonun iizerinde
toplu tasima yolculugu otobiislerle gerceklestirilmekte olup, bu sayr toplam toplu tasima
yolculuklarinin yaklasik %30’una karsilik gelmektedir. Bu durum, otobiislerin kisitli yol alanin
Ozel araclara gore ¢ok daha verimli kullandigin1 gostermektedir (SKHP, 2022: 106-107).
Siirdiirtilebilir Kentsel Hareketlilik Plani’ndan alinmis bu kisimda “Kent niifusunun yalnizca
ticte biri bir rayh sistem istasyonunun 500 metre yakiminda yasarken, bu oran 3 km
cercevesinde yaklasik %90°a ¢ikmaktadwr.” ifadesi dikkat g¢ekicidir: Bu bilgi, ilk bakista
erisimin genis oldugu izlenimi yaratsa da, kentsel ulasimda yaya erigimi i¢in kabul goren esik
degerler genellikle 400-800 metre arasindadir. Dolayistyla, 3 kilometrelik yaricapla erisim
hesaplamak, fiili ve islevsel erisimi degil, potansiyel erisim alanim ifade eder ve bu durum
politik sdylem ile saha ger¢ekligi arasinda bir uyumsuzluk meydana getirir. Ayrica, rayl sistem
istasyonlarmin 500 metre c¢evresinde yasayanlarin yalnizca {igte bir oraninda kalmasi,
planlamada mekansal adaletin saglanamadigini ve 6zellikle diisiik gelirli ya da dezavantajli
gruplarin yeterli erisim imkanina sahip olmadigini da gostermektedir. Bu baglamda, "son
kilometre erisim ¢oziimleri" ifadesi dogru bir yonelime isaret etmekle birlikte, bu ¢oziimlerin
somut stratejiler, uygulama araglari ve performans gostergeleriyle desteklenmemesi, vizyonun

etkili bicimde hayata gecirilmesini zorlastirabilir. Son olarak, bu ifadenin ilerleyen kisminda
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otobiis tasimaciligina iligkin verilen istatistikler 6nemli olmakla birlikte, otobiis sistemlerinin
rayll sistemlerle fiziksel ve zamanlama acisindan entegrasyon diizeyindeki yetersizlikleri
oldugu da anlasilmaktadir. Ozellikle aktarma merkezlerinin kapasite, yonlendirme, bekleme
konforu ve zaman esgiidiimii agisindan degerlendirilmesi, entegrasyon vizyonunun basarisi i¢in
kritik dnemdedir.

Istanbul’un toplu ulagim sistemi, giderek rayli sistem ag1 merkezli bir yapiya déniismektedir.
Ancak, rayli sistem ag1 yalnizca hat uzunlugu ile degil, tiirler aras1 entegrasyon diizeyi ve
istasyon erisilebilirligi ile birlikte degerlendirilmelidir. Ozellikle yeni acilan rayl sistem
hatlarinin otobiis, minibiis ve denizyolu gibi diger tiirlerle biitlinlestirilmesi ve istasyonlara
erigimi zor olan bolgelerde yasayanlar igin alternatif ¢oziimler gelistirilmesi gerekmektedir.
(SKHP, 2022: 107).

Entegrasyonu giiclendirecek stratejik gelisim alanlari:

Ulasinin konut politikalar ile entegrasyonu: Konut-ulasim iligkisi, kentsel yayillma ve

erisilebilirlik diizeylerini dogrudan etkilemektedir. istanbul’da afet odakli mekansal planlama

ile giivenli ve direngli yerlesim alanlarinin olusturulmasi, ulasim ve altyap:r aglarinin

siirdiiriilebilir bigimde gelistirilmesine katk1 sunacaktir (IBP, 2025: 105). Bu cercevede:

— Acil ulasim yollari, toplanma alanlar1 ve gecici barmma noktalarinin yetersizligi
giderilmeli;

—  Kiritik kamu altyapilarinin ve tesislerin afet direnci giiclendirilmelidir (IBP, 2025: 104).

Erisilebilir ve kapsayici toplu tagima: Sirdirilebilir Kentsel Hareketlilik Plani’nin 2040
vizyonu; “Siirdiiriilebilir ve dayanikli bir gelecek igin Istanbul’un essiz cografyasi ve tarihi
degerleriyle uyumlu, gilivenli, entegre, erisilebilir ve 6denebilir hareketlilik segceneklerinden
olusan, insan ve ¢evre odakli, yenilik¢i ve kapsayici bir ulasim sistemi” olarak tanimlanmistir
(IPA, 2023: 14). Ilgili vizyon dogrultusunda, giivenlik, kapsayicilik ve gevresel duyarhlik gibi
ilkeler esas alinarak; etkin, erisilebilir, sosyal bakimdan adil ve ekonomik olarak karsilanabilir
bir ulasim sisteminin gelistirilmesi amaglanmaktadir. Bu ¢ercevede, Istanbul’da tiim bireylerin
kamusal yasama esit bicimde katilimim1 kolaylastiracak yapisal doniisiim politikalar
onerilmektedir (IPA, 2023: 2). Bu baglamda:

- Evrensel tasarim ilkelerine uygun olarak durak, ara¢ ve gegis sistemlerinin erisilebilirlik

acisindan yeniden diizenlenmesi gerekmektedir.
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— Ogzellikle yaslhlar, engelliler ve cocuklar gibi hassas gruplarmn ulasim sistemine giivenli ve
ayrim gozetmeksizin katilimini saglayacak uygulamalarin giiclendirilmesi 6nem
tasimaktadir.

- Toplumsal adalet ilkesini gozeten, ekonomik olarak ulasilabilir ve fiziksel olarak
erigilebilir toplu tasima ag1, kent ici hareketliligi ve sosyal biitiinlesmeyi destekleyici bir

unsur olarak degerlendirilmektedir.

Kirsal ve periferik alanlarla ulasimin gelistirilmesi: Istanbul’un kuzey ve dogu aksinda yer
alan kirsal ilgeler ve gelismekte olan bdlgeler icin 6zel hat ve entegrasyon g¢oziimleri
planlanmaktadir. Bu entegrasyon, mekansal adaletin giiclenmesi ve kent i¢i dengenin

saglanmasi acisindan énemlidir.

Deniz ulasimimin stratejik roliiniin artirilmasi: Istanbul’un dogal suyollar1 olan Bogaz ve

Marmara Denizi’'nin daha etkin kullanimi, hem kara trafigini azaltmakta hem de ¢evresel

stirdiiriilebilirlige katki sunmaktadir. Bu kapsamda:

- 2019-2024 arasinda agilan 10 yeni deniz hattiyla birlikte toplam hat sayis1 31°e ¢ikmistir.

- Glnliik ortalama sefer sayist 700°den 891°e yiikseltilmistir.

- Bostanci—Adalar Ring Hatti ve Kadikdy—Karakdy—Besiktas Hatti’'nda gece seferleri
baslatilmistir.

- Yaz aylarinda Mehtap Turlar1 gibi yeni se¢eneklerle kullanict gesitliligi artirilmis, deniz

ulasimi kentliyle yeniden bulusturulmustur (IPA, 2024: 10).

Diisiik Emisyon Bolgeleri (LEZ) ve Karbonsuz Ulasim
Uluslararas1 Enerji Ajansi'na (2022) gore, ulastirma sektorii toplam kiiresel karbon

emisyonlarinin yaklasik dortte birini olusturmaktadir'® ve diinyanin en biiyiik ikinci karbon

salinimi yapan sektorii haline gelmistir (Fan vd., Hizlanan kentlesme oranlariyla birlikte,

2023: 879). Ayrica o6zel otomobiller ve | ulastrma sektSriniin  gelecekte artan
enerji talebi ve karbon emisyonu
seviyelerine daha fazla katkida bulunmasi
kullaniminin %25’inden fazlasindan ve enerji beklenmektedir (Fan vd., 2023: 879).

minibiisler, 2023 yilinda kiiresel petrol

kaynakli CO2 emisyonlarinin yaklasik %10’unu
olusturmaktadir. Kiiresel yillik enerji yogunlugu iyilestirmesini 2030 yilina kadar iki katina

cikarmak i¢in otomobillerin verimliliginin her y1l %5 oraninda arttirilmas1 gerekmektedir (IEA,

19 Ulasim sektrii, toplam salimlarin %28’inden sorumludur (Sekil 11) ve baslica kaynak karayolu ulagimidir (IBB-
IEP, 2022: 33).
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2025). Bu baglamda enerji verimliligini 6nceleyen ¢oziimler, diisiik karbonlu tasima modlarina
yonlendiren tesvik mekanizmalar1 ve biitiinciil kent planlamasi bu ¢abanin 6nemli ve
tamamlayict yapi1 taglaridir (Tugag, 2022: 551). 2021 yilinda Glasgow’da diizenlenen
COP26’da giindeme getirilen sifir emisyonlu araglara gegis, ormansizlasmanin 6nlenmesi,
iklim finansmaninin artirilmasi ve fosil yakitlarin agamali olarak terk edilmesi gibi dort temel
eylem alan1 (Tugag, 2022: 550), kentler 6zelinde ulasim sektoriine yonelik sorumluluklari da

artirmaktadir.

%63

Sabit Enerji I Ulasim Ml Atik

Sekil 11. Istanbul’da Sektdrel Olgekte Emisyon Dagilimi (IBB-IEP, 2022: 32)

Istanbul 6zelinde ise IBB tarafindan aciklanan 2050 Karbonsuz Kent Hedefi, uzun vadeli
stratejik bir taahhiit ortaya koymaktadir. Ancak bu hedefin teknik fizibilitesi ve uygulama
kapasitesi, giincel emisyon seviyeleri ve altyapt donlisim hizi dikkate alindiginda 6nemli

belirsizlikler barindirmaktadir. Mevcut durumda
. Sonu¢ ve Mini Yorum!
sera gazi salimlart 50 MtCOze diizeyinin PESTLE analizi. iBB’nin karbonsuz

lizerindedir ve karayolu tagimaciligi bu toplamin ulagim politikalarinin vizyon ve strateji
diizeyinde giiclii, ancak uygulama ve
degerlendirme boyutlarinda kirilgan
kaynaklarinin basinda dizel yakith 6zel araglar oldugunu gostermektedir.

yaklasik %28’ini olusturmaktadir. Emisyon

ve otobiisler gelirken; rayli sistem ve deniz Bagan i¢in:

— Yasal altyapinin gii¢lendirilmesi,

ulagiminin toplam icindeki payr %]1’in altinda —  Finansman cesitliliginin

kalmaktadir (IBB-IEP, 2022: 33). Bu baglamda, saglanmasi,
[BB'nin rayli sistem yatirimlarini artirma, toplu B T‘(')p‘l'u{nul‘? d"avramssal
doniistimiinii destekleyen sosyal

tasima filosunu tam elektrikli araglarla yenileme politikalarin yayginlastiriimasi

ve entegrasyon sistemlerini  giiglendirme K gerekmektedir. /

yoniindeki planlart  6nemli  goriinmektedir.

Ancak bu planlar, daha ¢ok beyan niteliginde kalmakta ve somut projelerin gerceklesme

diizeyleriyle desteklenmedigi siirece etkili bir emisyon azaltim stratejisine doniismemektedir.
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Iklim Degisikligi Eylem Plam kapsaminda 6ngériilen “Iddiali Senaryo” ve “Genisletilmis
Iddiali Senaryo” cercevesinde 2030, 2040 ve 2050 hedef yillarma yonelik olarak emisyon
azaltim yol haritalar1 belirlenmistir. Genisletilmis Iddiali Senaryo ile baz yil olan 2019°daki
50,9 milyon ton CO2e emisyonunun 2030’da %52,2 oraninda azalarak 25 milyon ton CO2e’ne,
2040’ta %89,4 oraninda azalarak 5,5 milyon ton CO2e’ne ulagacagi ve son olarak 2050 yilinda
104 bin ton CO2e artik emisyon kalacag gériilmiistir (IBB-IEP, 2022: 37). Ancak bu
ongoriiler, kaynaklarin mobilizasyonu, mevzuat uyumu, sosyo-ekonomik davranis
kaliplar1 ve merkezi yonetimle koordinasyon gibi temel belirsizlik alanlarindan dolayi
gerceklesmeyebilir. Ayrica “Diisiik Karbona Gegis” ¢ercevesinde gelistirildigi belirtilen sekiz
proje arasinda, aktif ulasimin (yaya ve bisiklet), toplu tasimanin karbonsuzlagtirilmasi ve
bireysel ara¢ kullamminin azaltilmasi gibi hedefler (IPA, 2023: 14) yer alsa da, bu
uygulamalarin sehir i¢i mekansal yap1 ve ulagim altyapisi lizerindeki potansiyel doniistiiriicii
etkilerine dair mevcut veri ve analizlerin simirlilii, politika g¢iktilarinin etkinligini nesnel
bicimde degerlendirmeyi giiglestirmektedir.

IBB’nin “Diisiik Emisyon Bdélgeleri (LEZ) ve Karbonsuz Ulasim” yaklasimmin PESTLE

(Politik, Ekonomik, Sosyal, Teknolojik, Yasal, Cevresel) analizi Tablo 4’de sunulmustur.

Yaya, Bisiklet ve Diger Mikromobilite Ulasimlarinin Tesvik Edilmesi

[stanbul, toplu tasima olanaklarinin gesitliligi, gelismekte olan yiiriiyiis ve bisiklet aglari ile
ozel ara¢ kullamimina dayali cok modlu bir ulasim sistemine sahiptir (IBB-IEP, 2022: 54).
Kentin yaya ve bisiklet dostu bir yapiya kavusturulmasi i¢in, daha fazla yol alaninin bu
kullanimlara tahsis edilmesi, sehre yayilmis biitiinciil yiiriiylis ve bisiklet aglarmma yatirim
yapilmas1 ve yesil altyapt uygulamalariyla sokaklarin yeniden insan odakli hale getirilmesi
hedeflenmektedir (IBB-IEP, 2022: 28). Bu kapsamda, sakinlerin temel ihtiyaglarmna yasadiklari
yerden 15 dakikalik bir ylirlime ya da bisiklet yolculugu ile erigebilmeleri amaciyla “15
dakikalik sehir” yaklasimi da IBB’nin &ncelikleri arasinda yer aldig1 belirtilmektedir (IBB-1EP,
2022: 28).

Yaya Ulasimi: Aralik 2020°de baslatilan Istanbul Yaya Ulasimi Ana Plam (YUAP),
stirdiiriilebilir kentsel hareketliligin temel bilesenlerinden biri olan motorsuz ulasim tiirlerinin
giiclendirilmesini amac¢lamaktadir. Planin vizyonu, 2040 hedef yili itibariyle “birlikte, adil,
engelsiz ve giivenle daha fazla yiiriiyen bir Istanbul” olusturmak seklinde tanimlanmustir
(Kiilekei, 2025: 66-67). Bu dogrultuda dort temel amag belirlenmistir:

- Sokag birlikte kullanmak.
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- Yiirlimeyi bir ulagim tiirii olarak tanimak.

- Yiirimeyi tesvik etmek.

— Yiiriimeyi etkin bigimde ydnetmek (IPA, 2024: 5).

Tablo 4: IBB’nin Karbonsuz Ulasim Politikalarinin PESTLE Analizi

Boyut Mevcut Durum Elestirel Degerlendirme Gelistirme Onerisi
o O, Yerel ve merkezi yonetimler
2050 Karbonsuz Istanbul Pgl{g;lzz Zihgélrilef?glu arasinda iklim ulasim
P - Politik hedefi stratejik dokiimanlarda gé’)ne timle koordinasvon politikalari i¢in kurumsal
(Siyasal acikea belirtilmis, Tklim stikli“i veu ulam}; koordinasyon yapilari
Faktorler) Eylem Plan1 Belediye Meclisi | .. g1 veuygtiama olusturulmali, politikalarin
tarafindan onaylanmistir diizeyinde siyasi sireklilik stirekliligi i¢in mevzuatla
’ sorunu mevcuttur. . o
giivence saglanmalidir.
Tam elektrikli ara¢ filosuna - Yesil tahviller, karbon
. gecis, rayli sistemler, bisiklet Uygulamfi lar bilyilk yatirim piyasalari, kamu-6zel igbirligi
E - Ekonomik i ’ gerektirdiginden, finansman ’

(Maliyet, Yatirim
ve Finansman)

ve e-skutur altyapisi
yatirimlart planlanmustir.
Iddial1 senaryoda ciddi kamu
yatirimi ongoriilmektedir.

yapisi zayif kalmakta;
maliyet-etki analizleri
kamuya agik degildir.

gibi finansman araglari
¢esitlendirilmeli; projeler mali
strdiiriilebilirlik perspektifiyle
tasarlanmalidir.

IBB belgelerinde

Ancak uygulamalarda
dezavantajli gruplara erisim

Evrensel tasarim ilkeleri
yayginlastirilmali; davranis

S - Sosyal kapsg’},/ tethk” ve “ulasim sinirli, son kilometre degisikligini destekleyen
(Kapsayicilik, adaleti” vurgulanmakta; . . .
o . R cozlimleri yetersizdir; kamusal kampanyalar, okul
Farkindalik, yiirliyiis ve bisiklet gibi aktif RO
Lo toplumsal davranis temelli egitimler ve toplumsal
Davranis) ulasim tiirleri . e -
. doniisiimii yavag biling ¢aligmalar1
desteklenmektedir. ; -
ilerlemektedir. artiritlmalidir.
o ) Teknolojik gegisin hizi Akl'lh ulagim 51stemler1,'ag:1k
. Tam elektrikli otobiis filosu, . . . veri platformlar ve yerli

T - Teknolojik . . diisiik, ulagim sistemleri . "

akilli ulagim sistemleri ve . iiretim odakli teknoloji
(Altyap1 ve . : ... |aras1 veri paylagimi sinirli ve . s .
: emisyon izleme teknolojileri T politikalart gelistirilmeli;
Inovasyon) . . bazi teknolojiler ithalata Lo

giindemdedir. basimlidir ulasim verileri bilimsel

& ) kullanima ag¢ilmalidir.

LEZ uygulamalart igin yasal M.evzuat halen pilot LEZ uygplamalgrl.nln ygsal

davanak calismalart diizeydedir; LEZ ve sifir cergevesi netlestirilmeli, ¢cevre
L - Legal Y salls emisyon bolgeleri i¢in odakl1 ulasim diizenlemeleri

(Yasal/Mevzuat)

baslamustir. Iklim plani
gercevesinde bazi
diizenlemeler yapilmaktadir.

hukuki altyap: yetersizdir.
Trafik diizenlemelerinde
cevresel hassasiyet eksiktir.

(vergi tesvikleri, kullanim
kisitlamalar1) mevzuata
entegre edilmelidir.

E -
Environmental
(Cevresel)

Ulasim kaynakli sera gazi
salimi yaklagik %28°dir. Rayli
sistem ve deniz ulasimi gibi
diisiik emisyon modlar1
yayginlastirilmak
istenmektedir.

Karayolu tagimaciligi hala
baskin durumdadir. Emisyon
azaltim hedefleri gercekei
olsa da uygulama
performans: diisiiktiir.

Rayli sistemlerin erigim
kapsamasi artirtlmali, yesil
altyap1 ¢oziimleri (yesil
duraklar, biyofiltreli yollar)
desteklenmeli; deniz ulagimi
entegrasyonu
hizlandirilmalidir.

Bisiklet: Istanbul genelinde 2019 yilinda 162 km olan bisiklet yolu uzunlugu, 2024 itibariyla

509.,4 kilometreye ulasmistir. Projesi tamamlanan 362,8 kilometrelik bisiklet yoluna ek olarak,

33,2 kilometrelik giizergahta proje ¢alismalari siirmektedir. Ayrica 35,4 kilometrelik bisiklet

yolu da insaat asamasindadir (IPA, 2024: 12). Ancak bu altyapmin uzun yillar boyunca plansiz
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gelismesi ve yerel dncelikler disinda birakilmasi, Istanbul’da bisikletli ulasimin kent genelinde
entegre bir sistemin pargasi haline gelmesini 6nemli 6l¢iide geciktirmistir. Bu nedenle mevcut
gelismeler 6nemli olsa da giiclii bir biitiinlesik sistem i¢in altyapinin, planlamanin ve kiiltiirel

tesvikin birlikte ilerlemesi gerekmektedir.

Mikromobilite: Son yillarda Istanbul’da paylasimli elektrikli skuter (e-skuter) kullanimi
belirgin bicimde artig géstermistir. Bu artigla birlikte ortaya ¢ikan denetimsizlik, diizensiz park
ve giivenlik sorunlarma yanit olarak, IBB yeni bir eylem plan1 gelistirmistir (IPA, 2024: 13).
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Dairesi Baskanligi Ulasim Planlama Sube Miidiirliigii
koordinasyonunda hazirlanan 8 maddelik E-Skuter Eylem Plam1 su diizenlemeleri
icermektedir:

1. Istanbul genelinde 1.500 adet e-skuter park alani olusturulacaktir. Bu alanlar IBB, ilge
belediyeleri ve skuter operatorlerinin is birligiyle alti ay i¢inde kurulacaktir. Bu park
alanlarina birakilan skuterler i¢in agilis ticreti alinmayacak, kullaniciya %15 oraninda {icret
indirimi saglanacaktir.

2. Trafik yogunlugu yiiksek bolgeler “hassas bolge” olarak tanimlanacak ve bu alanlarda hiz
sinir1 12,5 km/h ile sinirlandirilacaktir.

3. Tiim skuter operatdrleri, kullanic1 verilerini diizenli araliklarla IBB Ulasim Planlama Sube
Miidiirligii ile paylasacaktir.

4. Kullanicilara yonelik egitim zorunlulugu getirilecektir. Her operator, iki ayda bir kullanict
egitimi diizenlemekle yiikiimlii olacaktir.

5. IstanbulKart ile tiim skuter operatdrlerinin mobil uygulamalari entegre edilecektir. Bu
sayede toplu tagima ile e-skuter sistemlerinin tam uyumu ve geciskenligi saglanacaktir.

6. IBB ve operatorler arasinda her yil bilgilendirme ve farkindalik kampanyalari
diizenlenecektir.

7. llge belediyeleri, IBB ve operatorlerin esgiidiim iginde ¢alismasini saglamak iizere E-Skuter
Komisyonlar1 kurulacaktir. Bu komisyonlar her ay diizenli olarak toplanacaktir.

8. 2024 yili itibariyla, ilk kez skuter kullanan bireyler i¢in ilk 5 kullanimda hiz sinir1 12,5 km/h
ile sinirlandirilacaktir (UYM, 2023).

Akill Trafik Yonetim Sistemleri
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan gelistirilen Akilli Sehir Stratejisi ve Eylem Plan1
cercevesinde, kentsel hizmetlerin dijitallesmesine yonelik sekiz temel fonksiyonel alan

belirlenmistir. Bu alanlar; cevre, enerji, mobilite, yasam, insan, ekonomi, giivenlik ve
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yonetigim bagliklarinda toplanmaktadir. Stratejik ¢ercevenin bir uzantisi olarak 6zellikle ulagim
ve trafik yonetimi alaninda odaklanan ¢esitli akilli sehir uygulamalar1 hayata gegirilmistir. Bu
uygulamalar arasinda;

- Akalli park yonetim sistemleri,

- Dijital 6deme altyapilari,

- Yol iizeri degisken mesaj sistemleri,

- Gergek zamanh trafik yogunluk haritalari,

- IBB CepTrafik uygulamasi ve

- Otopark doluluk bilgilerinin siiriiclilerle paylasilmas1 gibi ¢éziimler yer almaktadir.
Bununla birlikte, istanbul gibi yiiksek yogunluklu bir mega kentte trafik akisinin etkin sekilde
yonetilebilmesi i¢in akilli ulasim sistemlerinin hem yayginlastirilmasi1 hem de mevcut
sistemlere entegre edilmesi gerekmektedir. Bu gereklilik yalnizca ulasim alaniyla sinirl
olmay1p, kentsel yasamin diger boyutlarina da uzanmaktadir. Ornegin; iBB tarafindan bazi
metro istasyonlarina ve ilkogretim okullarina yerlestirilen Akilli Geri Doniisiim
Konteynerleri, yalnizca atik yonetimini optimize etmeyi degil, ayn1 zamanda g¢ocuklara
yonelik cevre bilinci ve toplumsal sorumluluk egitimi kazandirmay: da amaglamaktadir (iBP,
2025: 61). Bu uygulama akilli sehircilik anlayisinin yalnizca teknolojik degil, ayn1 zamanda
sosyo-kiiltiirel bir donilisiim hedefiyle de uyumlu oldugunu gostermektedir.

Trafik 6zelinde ise Istanbul’da yapay zeka tabanh trafik veri analitigi ve uyarlanabilir
sinyalizasyon sistemleri {izerine c¢alismalar yiritilmektedir. Bu sistemler sayesinde
kavsaklarda bekleme siirelerinin azaltilmasi, trafik akisinin hizlandirilmasi ve dolayli olarak
yakit tiiketiminin diisiiriilmesi ve emisyon azaltim hedeflenmektedir. Boylece akilli trafik
yonetimi yalnizca bir teknik kontrol araci degil, ayn1 zamanda siirdiirtilebilir ulasim vizyonunun

bir bileseni haline gelmektedir.

Ulasim Entegrasyonunda Etkin Otopark Politikalar:

Etkili Kisitlamalar ve Ucretlendirme Politikalari: Kent merkezlerinde smirli kentsel alanin

daha etkin kullanilabilmesi ve 6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasi amaciyla dinamik

iicretlendirme sistemleri ve kisitlayic1 otopark politikalar1 O6nemli bir ara¢ olarak

degerlendirilebilir. Bu kapsamda;

- Yol kenar1 otoparklarda kademeli ve caydirict ticretlendirme modeli ile uzun siireli parkin
Onlenmesi,

- Yogun bolgelerde zaman bazli fiyatlandirmanin uygulanmast,
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- Rezervasyon temelli dijital otopark sistemlerinin yayginlastirilmasi
- Kamusal alanlarin 6zel araglar tarafindan iggalinin 6nlenmesi i¢in yliksek talep bolgelerinde

otopark arzinin sinirlanmasi ve 6zel aragla erisimin yonlendirilmesi gerekir.

Toplu Ulasim Entegrasyonunu Giiclendiren P+R Stratejileri: Toplu ulasim sistemlerinin
kullanimini tegvik etmek amaciyla kullanilan yaygin bir yontem olan P+R otoparklarina yonelik
olarak da Istanbul Otopark Ana Plani kapsaminda Istanbul’da ¢alismalar gerceklestirilmektedir.
Bu kapsamda ilk uygulamalardan biri tarihi, kiiltiirel, ticari ve turistik bir bolge olma 6zelligi
tasiyan Tarihi Yarimada’nin aragsiz hale getirilmesini desteklemek ve P+R sistemini
yayginlagtirmak i¢in Yenikapi’da hayata gecirilmistir. Boylece Tarihi Yarimada’ya gelmek
isteyen arag sahipleri, araglari1 Yenikapi’daki otoparka birakarak, ticretsiz ring servisiyle
bolgeye erisim saglayabilmektedir (IPA, 2023: 20). Bu amagla 2023 yilinda ¢alismalarina
baslanan ve Haziran 2024’te tamamlanacak olan “istanbul Geneli Park Et Devam Et
Sisteminin Gelistirilmesi” isi kapsaminda pilot uygulamalar Tarihi Yarimada’da
gerceklestirilmeye baslanmistir. Bu dogrultuda, secili ISPARK P+R otoparklarinda aracini park
eden ve Istanbulkart kullanarak toplu tasima araclariyla yolculuklarina devam eden
Istanbullular doniiste otopark iicretini de Istanbulkart ile ddeyerek otopark iicretinde %50
indirim kazanabilmektedir (IPA, 2024: 14).

Toplu ulagim kullanimini tesvik etmenin etkili yollarindan biri olan Park Et-Devam Et (Park
& Ride - P+R) sistemleri, Istanbul’da Otopark Ana Plami kapsaminda stratejik bigimde
gelistirilmektedir. Bu sistem, 6zel arag sahiplerinin sehir merkezine girmeden araglarini belirli
noktalarda park ederek toplu tasimaya gecmelerini tesvik etmektedir. Istanbul’daki ilk
uygulama 6rneklerinden biri, tarihi, kiiltiirel ve ticari yogunlugu yiiksek olan Tarihi Yarimada
bolgesini aragsizlastirma hedefiyle Yenikapi’da hayata gegcirilmistir. Bu modelde, 6zel arag
sahipleri araglarin1 Yenikapt P+R otoparkina birakmakta ve ticretsiz ring seferleriyle Tarihi
Yarimada’ya erismektedir (IPA, 2023: 20). Bu gergevede, 2023 yilinda baslatilan ve 2024
Haziran’mda tamamlanmasi planlanan “Istanbul Geneli Park Et Devam Et Sisteminin
Gelistirilmesi” projesi kapsaminda Tarihi Yarimada’da pilot uygulamalar yiiriirliige
alinmigtir. Proje kapsaminda segili ISPARK otoparklarina aracini birakan ve yolculuguna
Istanbulkart ile toplu tasimayla devam eden kullanicilar, déniiste Istanbulkart iizerinden
%50 otopark indirimi hakki kazanmaktadir (IPA, 2024: 14). Bu uygulama, bireysel tasit
kullanimin1 azaltma, kent merkezlerini motorlu tasitlardan arindirma ve toplu tasimaya gegisi

cazip hale getirme agisindan énemli bir adim niteligi tasimaktadir.
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Istanbul Ulasiminda Seffafhik, Katihmcihk ve Veri Odakhlik

Istanbul’da ulasim politikalarinin ~ sekillendirilmesinde biiyiik veri analitigi, mobil
uygulamalardan saglanan kullanici etkilesimleri ve katilimei geri bildirim mekanizmalari
giderek daha 6nemli hale gelmektedir. Katilimci1 planlama modelleri ve agik veri temelli
yaklasimlar, kent merkezli ulasgim yOnetimi anlayisinin temel taslarin1 olusturmaktadir. Bu
baglamda, Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plam1 (SKHP) kapsamindaki yoOnetisim
modeli, asagidaki ti¢ temel ilkeye dayandirilmaktadir (SKHP, 2022: 20):

- Yerel, bolgesel ve ulusal diizeyde etkili esgiidiim,

- Planlama ve uygulama siireclerinde kapsayici ve ¢ok paydasli katilim,

- Veriye dayali karar verme siireglerinin kurumsallastirilmasi ve biitiinciil veri yonetimi.
SKHP uygulama siirecleri boyunca yiiriitiilen izleme ve degerlendirme faaliyetleri, sistematik
ve nesnel bir analiz siireci sunmay1 hedeflemektedir. Bu dogrultuda, elde edilen veriler 1s181nda
planlarin  gdzden gecirilmesi ve gerektiginde giincellenmesi saglanmaktadir. Izleme-
degerlendirme siireci, proje ve strateji diizeyinde c¢ift katmanl bir yapida ele alinmaktadir
(SKHP, 2022: 21).

Gergek Zamanlt Yolcu Bilgisi ve A¢ik Verinin Genisletilmesi baglikli proje iki temel amaca
odaklanmaktadir: Birincisi, toplu tasima tasitlarinin seyir siirelerinde, uygulama ve isletme
kaynakli meydana gelen degisikliklerin yolcular tarafindan gercek zamanli olarak takip
edilebilmesini saglamak; bu sayede yolcular, rotalarin1 daha etkili sekilde planlayabilecek ve
toplu tagimaya iliskin memnuniyet diizeyi artirilarak sistemin cazibesi yiikseltilecektir. Ikincisi
ise, yiiksek Kkaliteli acik veri kullamimiyla planlama siireclerinin seffaf ve erisilebilir hale
getirilmesidir. Bu yaklasim, yalnizca verinin paylasilmasimi degil; ayni zamanda hizmet
kalitesinin artirilmasini, karar alma siireglerinin demokratiklesmesini ve vatandasin etkin
katilimin1 hedeflemektedir (SKHP, 2022: 124). Ancak agik veriye iliskin mevcut uygulamalar
degerlendirildiginde, verinin standartlagtirilmasi, makine tarafindan okunabilirligi, glincellik
diizeyi ve siirekli gilincellenme siklig1 gibi temel teknik kriterler bakimindan eksiklikler
bulunmaktadir. Ayrica, planlama siireclerinin gergekten veri temelli ilerleyip ilerlemedigi
konusunda sistematik etki degerlendirmelerinin kamuya agik bi¢imde paylasiimadigi
goriilmektedir. Bu durum, “seffaflik, erisilebilirlik ve veriye dayal yonetisim” sdylemi ile

uygulama arasindaki farkin kapatilmasi i¢in gerekliligi ortaya koymaktadir.
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Istanbul Ulasim Ekosisteminde Stratejik Yatirimlarin Onceliklendirilmesi ve Yesil
Kalkinma ile Uyumlu Hale Getirilmesi

Istanbul’un ulasim ekosistemi, yalnizca fiziksel altyapi yatirimlariyla sinirli bir alan olarak
degil, ayn1 zamanda ¢evresel siirdiiriilebilirlik, toplumsal kapsayicilik ve teknolojik doniisiim
ilkeleriyle birlikte ele alinmasi gereken ¢ok katmanh bir sistemdir. Bu baglamda, ulagim

alaninda  planlanan  projelerin  stratejik
. . . . . Tablo 5 ve 6 birlikte ele alindiginda,
onceliklerine gore simiflandirilmasi ve yesil

yoneticilere ve politika yapicilara
kalkinma  hedefleriyle olan baglarinin stratejik onceliklendirme,
siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerine
uyum ve etkin kaynak yonetimi gibi
kaynaklarin etkin kullanimina hem de g¢evreci konularda karar destegi sunan bir yol

sistematik bi¢cimde ortaya konulmasi, hem

haritasi islevi géormektedir. Bu ¢erceve
yalnizca bugiiniin ihtiyaglarina yanit
vermekle kalmaz; ayn1 zamanda gelecek

sehircilik vizyonunun gerceklestirilmesine katki

sunacaktir. Asagida sunulan Tablo 5 ve 6, s6z

konusu  stratejik  yaklasimi  destekleyen nesillerin yasam kalitesini ve gevresel
biittinligii ivence altma almayi

biitiinciill bir c¢erceve sunmaktadir. Tablo 5, s 4
hedefler.

projeleri etki diizeyi ve uygulanabilirlik

kriterlerine gore degerlendirerek dort oncelik kategorisinde (kritik 6ncelik, hizli kazanim, orta
vadeli atilim, vizyoner uzun vadeli) siniflandirmakta; Tablo 6 ise bu yatirimlarin ¢evresel,
toplumsal ve ekonomik siirdiiriilebilirlik hedefleriyle iliskisini gostermektedir. Bu yontem,
yalnizca proje bazli bir siralama sunmaktan 6te, Istanbul’un ulagim sistemine stratejik, entegre

ve ¢evreci bir yonelim kazandirmay1 hedeflemektedir.

Stratejik Oncelik Matrisi: Bu matris, etki - uygulanabilirlik esasina gore, 4 &ncelik
kategorisinde olusturulmustur. Bunlar; kritik 6ncelik, hizli kazanim, orta vadeli atiim ve

vizyoner uzun vadeli seklindedir.

Yesil Kalkinma Baglantli Ulagim Yatirumlari: Tablo 6’da, IBB'nin ulasim stratejileri ile yesil
kalkinma hedefleri arasindaki iliski kategorik olarak analiz edilmistir. Bu tablo, kent i¢i ulagim
projelerinin yalnizca altyapi diizeyinde degil, ayn1 zamanda iklim dostu, kaynak verimli ve
insan odakh kentsel doniisiim stratejilerine nasil katki sundugunu ortaya koymaktadir. Proje
bazli agiklamalar, ilgili yatirimin gevresel etkisi, karbon azaltimi potansiyeli ve siirdiiriilebilir

sehircilik yaklagimiyla olan iliskisi baglaminda hazirlanmistir.
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Tablo 5. istanbul Ulagim Ekosistemindeki Stratejik Yatirimlarin Onceliklendirilmesi

S. No | Strateji / Proje Bash@: Etki Diizeyi | Uygulanabilirlik Oncelik Kategorisi
1 Kanal istanbul Projesi Yiiksek Diistik V|zyo_n er Uzun
Vadeli
2 Hizray Projesi Yiiksek Orta Orta Vadeli Atilim
3 Rayli Sistem Aginin Genisletilmesi ve Cok Yiiksek Viiksek Kritik Oncelik
Entegrasyonu
4 K.esmtISIZ. Aktarma ve Entegrasyon Yiiksek Orta Orta Vadeli Atilim
Sistemleri
Ulagimin Konut Politikalar ile Orta Orta Orta Vadeli Atthm
Entegrasyonu
Erisilebilir ve Kapsayict Toplu Tagima Cok Yiiksek Orta Kritik Oncelik
Kzrs.al‘ ve Pery‘ertk Alanlarla Ulagimin Orta Orta Orta Vadeli Atthm
Gelistirilmesi
Deniz Ulagimimin Stratejik Roliiniin Orta Yiiksek Hizl Kazanim
Artirilmast
5 Diisiik Emisyon Bolgeleri ve Karbonsuz Yiiksek Orta Orta Vadeli Atthm
Ulasim
6 | Yava Bisiklet ve Mikromobilite Yiiksek Yiiksek Kritik Oncelik
Ulagimlarinin Tesviki
Yaya Ulagimi Orta Yiiksek Hizli Kazanim
Bisiklet Orta Orta Orta Vadeli Atilim
Mikromobilite Orta Yiiksek Hizli Kazanim
7 Akilli Trafik Yonetim Sistemleri Yiksek Yiiksek Kritik Oncelik
8 Ula§1.m Entegrasyonunda Etkin Otopark Orta Viiksek Hizh Kazanim
Politikalar
El‘kl.ll‘ Kisitlamalar ve Ucretlendirme Yiiksek Viiksek Kritik Oncelik
Politikalar
Park. Et » Dev.am Et Sistemlerinin Yiksek Orta Orta Vadeli Atilim
Genisletilmesi
9 Ulagimda Veri Temelli Karar Alma ve Cok Yiiksek Viiksek Kritik Oncelik
Katilimeilik
Tablo 6. IBB’nin Yesil Kalkinma Baglantili Ulasim Yatirimlarimin Ornekleri
S. . Yesil Kalkinma Hedefiyle
No Ulasim Yatirimi / Proje iliskisi Aciklama
1 Rayh Sistem Aginin Emisyon azaltimy, siirdiiriilebilir | Toplu tasimaya yonlendirme ile
Genigsletilmesi mobilite Ozel ara¢ bagimhiligini azaltir.
2 Diisiik Emisyon Bélgeleri Hava kalitesini artirma, karbon | Kent merkezlerinde temiz hava
(LEZ) ve Karbonsuz Ulasim | ayak izi diiglirme koridorlar1 saglar.
3 | Yaya ve Bisiklet Ulasum Aktif ulagimi destekleyerek Ir}.san od.a.kh sehir yaklagimini
karbon salinimini azaltir giiclendirir.
4 Akilli Trafik Yénetim Trafik verimliligi ve yakit Tikaniklik azaltilarak emisyon
Sistemleri tilketiminin azaltilmasi diistirtiliir.
5 Deniz Ulasimimin Stratejik | Alternatif diisiik karbonlu tasima B?kge\i VZlgcelrizsilnlggllﬁ?iannda
Roliiniin Artirilmasi modu yukvey 3 &
¢Oziim.
6 Mikromobilite Araclarinin | Kisa mesafeli yolculuklarda Otomobil yerine elektrikli scooter,
Yayginlastirilmasi cevreci alternatif e-bisiklet.
Park Et - Devam Et Toplu tasima kullanimini tesvik, | Kentsel ulasimda ¢evresel baskiy1
7 : . S -
Sistemleri (P+R) sehir i¢i yogunlugu azaltma azaltir.
Veri Temelli Karar Alma Eﬂfm“k Ve enerjl tasaff““? Planlamada optimizasyon ile
8 saglayan ulagim stratejileri

Sistemleri

gelistirme

kaynak verimliligi saglar.
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DEGERLENDIRME

Bu rapor kapsaminda ortaya konan ilkesel ¢ergeve, mevcut durum analizi, sorunlara yonelik
gelistirilen politika Onerileri ve gelecege doniik stratejik ydnelimler, Istanbul’un ulasim
sistemini yalnizca teknik bir mesele olarak degil; sosyal, ¢evresel ve yonetisimsel boyutlariyla
birlikte ¢ok katmanli bir ekosistem olarak ele almay1 miimkiin kilmigtir. Ulagima biitiinciil bakis
yaklasimi, kenti yalnizca hareketliligin yonetildigi bir alan olarak degil; ayn1 zamanda yasam
kalitesinin sekillendigi, ekolojik denge arayisinin gézetildigi ve adaletin tesis edildigi bir mekéan
olarak degerlendirmistir.

Bu yaklagimla ulasima dair sorunlar yalnizca tasit trafigi ya da altyapr eksikligi ile simirh
goriilmemis, ulagimin bireylerin giindelik yasam deneyiminden, kentlesme bigimine; iklim
adaleti arayisindan, sosyal dislanma risklerine kadar bir¢ok alanla kesistigi kabul edilmistir. Bu
baglamda, “Emanet bilinci”’nden “Insan 6lcegine”, “Erisilebilirlik’ten “Katilimc1 yonetisim”e
kadar uzanan 12 ilke, ulasim politikalarinin etik, insani ve siirdiiriilebilir bir eksende yeniden
tanimlanmasi gerektigini gostermektedir.

Durum analizine iliskin bdliimde ortaya konan yapisal sorunlar —0rnegin trafik sikisikligi,
otopark yonetimi, toplu tasima sistemleri, mikromobilite eksiklikleri, yaya dnceliginin zayi1flig
ve afet direnci— Istanbul’daki ulagima dair kisa, orta ve uzun vadeli miidahalelerin gerekliligini
acik bicimde ortaya koymustur. Bu sorunlar nicel verilerle desteklenerek tespit edilmis, yer yer
uluslararas1 karsilastirmalara basvurularak Istanbul’un &zgiin konumu belirginlestirilmistir.
Ayrica “ulasimda dijitallesme”, “veri temelli karar alma”, “mobility-as-a-service (MaaS)” gibi
yeni egilimlerin Istanbul baglaminda nasil degerlendirilmesi gerektigi de ele almmustir.
Ozellikle hem kisa ve orta vadede hem de gelecek agisindan rayli sistemlerin genisletilmesi,
Istanbul ulasimmin omurgasmi giiclendirecek en kritik adimlardan biridir. Yiiksek tasima
kapasitesi, diisiik emisyon seviyesi ve yerlstii trafik tizerindeki baskiy1 azaltma potansiyeliyle
rayli tasimacilik, siirdiiriilebilir ve entegre bir kentsel hareketlilik vizyonunun temel tagidir. Bu
nedenle, rayli sistem yatirimlarinin teknik degil, ayn1 zamanda ¢evresel ve sosyal bir zorunluluk
olarak degerlendirilmesi gerekmektedir.

Bununla birlikte, “Gelecegi Sekillendiren Ulasim Vizyonu ve Stratejileri” baglikli bolim
araciligiyla, yukarida 6zetlenen ¢ok boyutlu sorunlara hem biitiinciil hem de 6nceliklendirilmis
¢oziim Onerileri sunulmustur. “Stratejik Oncelik Matrisi” ile ulasim projeleri etki ve
uygulanabilirlik kriterleri cergcevesinde rasyonel olarak siniflandirilmis; “Yesil Kalkinma
Baglantili Yatirimlar Tablosu” ile ise projelerin ¢evresel, toplumsal ve ekonomik

stirdiiriilebilirlik ilkeleriyle nasil iliskilendigi ortaya konulmustur. Bu sayede yoneticiler ve
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politika yapicilar i¢in yatirnm kararlar1 daha seffaf, bilimsel ve hesap verebilir bir zemine
kavusmustur.

Raporda ulasima yapilan yatirimin yalnizca fiziksel bir miidahale degil; ayn1 zamanda sosyal
adalet, ¢evresel sorumluluk ve kiiltiirel uygunluk ilkeleriyle birlikte sekillendirilmesi gerektigi
acik bigimde vurgulanmistir. Ozellikle mikromobilite araclarinin yayginlastirilmasi, yaya ve
bisiklet ulasiminin tesviki, kirsal ve periferik alanlarla entegrasyon, P+R stratejileri, LEZ
bolgelerinin artirilmasi gibi basliklar; Istanbul’un ulasim sisteminin daha adil, erisilebilir ve
cevreci bir gelecege tasinmasi agisindan kritik goriilmektedir.

Son olarak, bu degerlendirmeler dogrultusunda ulagima biitiinciil yaklagimin yalnizca
kavramsal bir ¢ergeve degil, ayn1 zamanda uygulamaya doniik pratikler seti olarak anlasilmasi
gerektigi vurgulanmalidir. Artik Istanbul’un ulasim giindemi yalnizca yeni yol ya da tiinel
ingaatlarindan ibaret olmamalidir. Entegrasyon, kullanict deneyimi, toplumsal memnuniyet,
seffaflik ve ¢cevresel uyum gibi ilkeler etrafinda yeniden tanimlanmalidir.

Bu c¢ercevede, ulagima dair tim bu degerlendirmeler sonu¢ ve Oneriler boliimiinde

sistematiklestirilerek; politika setlerine doniistliriilmustiir.
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SONUC VE ONERILER

Bu rapor, Istanbul’un ulasimina dair sorunlar1 yalnizca teknik altyapr eksiklikleri iizerinden
degil; ekolojik, sosyal, yonetisim ve oncelik boyutlariyla birlikte ele alan ¢ok katmanli bir
degerlendirme sunmaktadir. Emanet sorumlulugundan iklim duyarliligina, entegrasyondan
adalet ilkesine kadar uzanan bir ilkesel ¢ergeveyle sekillenen bu yaklagim, kentsel hareketliligi
salt bir ulasim faaliyeti olarak degil; yasamin niteligini, ekolojik dengeyi ve toplumsal
kapsayiciligi etkileyen temel bir alan olarak konumlandirmaktadir.

Yapilan analizler, Istanbul’un kars1 karsiya oldugu ulasim problemlerinin yapisal, sistemik ve
yonetisimsel nitelikler tagidigini ortaya koymustur. Trafik sikisikligi, otopark yonetimi, toplu
tagima kalitesi, mikromobilite eksiklikleri ve afet direnci gibi temel basliklar, yalnizca teknik
coziimlerle degil; ilkesel bir yonetisim anlayisi ve uzun vadeli stratejik yatirimlarla
¢oOziilebilecektir.

Istanbul’un gelecege doniik ulasim vizyonu iginde rayl sistemler, kent i¢i hareketliligi dengeli,
cevreci ve erisilebilir kilmanin en etkili yoludur. Kara yolu temelli ulasimin neden oldugu trafik
baskisini azaltmada en kalict ¢oziim, giicli ve yaygin bir rayli sistem altyapisinin
olusturulmasidir. Bu baglamda, rayli tasimacilia yapilacak yatirimlar sadece bir ulagim tercihi
degil; ayn1 zamanda toplumsal refahi, ¢evresel sorumlulugu ve kentsel biitiinlesmeyi artiran
stratejik bir yonelimdir.

Bu dogrultuda raporda onerilen stratejik projeler, 6nceliklendirme matrisi ve yesil kalkinma ile
uyumlu yatirm tablolari; Istanbul’un ulasim sistemine dair karar alma siireglerinin daha seffaf,
veriye dayali ve slirdiriilebilir bi¢imde sekillendirilmesine katki sunarken, kenti adil,
erisilebilir, siirdiiriilebilir ve insan odakli bir yapiya kavusturmak i¢in gerekli cok katmanl ve
ilkelere dayali stratejik yaklagimin da temelini olusturmaktadir.

Bu aciklamalar dogrultusunda asagidaki oneriler, uygulama 6ncelikleri agisindan zaman ol¢egi
(kisa—orta—uzun vadeli) ve miidahale tiirii (fiziksel-yonetsel) basliklarinda sistematik

bigimde verilmistir:

a. Kisa Vadeli Oneriler (0-2 y1l)

Fiziksel Miidahaleler:
e Yaya kaldirimlari, 6zellikle yagh, engelli ve ¢ocuklu bireylerin ihtiyaglar1 gozetilerek her
mevsimde giivenle kullanilabilecek sekilde diizenlenmeli; kaldirimlarin stirekliligi ve

erisilebilirligi saglanmalidir.
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Metro ve aktarma istasyonlarinda aragtan toplu tagimaya gegisi kolaylastiracak P+R
sistemleri kurularak 6zel aragla gelen yolcularin erisimi tesvik edilmelidir.

Giivenli bisiklet yollar1, scooter park alanlari ve toplu tasimayla entegrasyon noktalari
yayginlastirilmali; bu aglar bir ulasim alternatifi degil, tamamlayic1 sistem olarak
degerlendirilmelidir.

Bogaz ve kiy1 hatt1 deniz ulasiminda sefer siklig1 artirilmali; bu hatlar, entegre bir toplu

tagima unsuru olarak sistemdeki yiikii azaltacak bi¢cimde islevsel kilinmalidir.

Yonetsel Miidahaleler:

Toplu tasima tasitlarinin seyir verilerine dayali gercek zamanli planlama sistemleri
gelistirilmeli; bu sistemlerin agik veri ilkeleriyle uyumlu olmasi saglanmalidir.

Scooter ve e-bisiklet gibi mikro mobilite araglarina yonelik hiz limiti, sigorta, giivenlik ve
park diizenlemeleri netlestirilmeli; bu diizenlemeler kamuoyuna acik ve denetlenebilir
olmalidir.

Esnek mesai ve okul saatleri gibi politikalarla pik saatlerdeki yolculuk yogunlugu
dengelenmeli, bu diizenlemelerin etkisi veri ile izlenmelidir.

Toplu tagimada kullanici deneyimini belirleyen gostergeler (temizlik, giivenlik, sefer siklig1

vb.) diizenli 6l¢iilmeli, bu gostergelere gore performans iyilestirmeleri yapilmalidir.

b. Orta Vadeli Oneriler (25 yil)
Fiziksel Miidahaleler:

Tiim rayli sistem yatirimlari hizlandirilmali; hatlar arasi kesintisiz aktarma sistemleri ve
fiziksel entegrasyon noktalar1 gili¢lendirilmelidir.

Yiiksek kapasiteli tasima sistemleri, Ozellikle yogun akslarda (6rnegin dogu—bati
koridorunda) 6ncelikli olarak gelistirilmelidir.

Karbon salimi yiiksek araclarin sehir merkezine girisini kisitlayan diisiik emisyon bolgeleri
olusturulmali; bu bdlgelerin etkileri periyodik olarak raporlanmalidir.

Afet durumlarinda ulasim stirekliligini saglayacak rayli sistem ve karayolu hatlari

giiclendirilmeli, afet direncli ulagim altyapisi olusturulmalidir.

Yonetsel Miidahaleler:

Kent i¢i ulagim talebi, barinma—istihdam dengesine gore yonetilmeli; planlama siiregleri

mekansal adalet ilkesi dogrultusunda sekillendirilmelidir.
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e Ulasim Talep Yonetimi (UTY) uygulamalar1 yayginlastirilmali, bu araglar yalnizca altyapi
degil, toplumsal davranisin doniisiimiinii de hedeflemelidir.

e Tiim yeni projelerde kentsel miras, afet risk haritalar1 ve iklim degisikligi uyumu birlikte
gozetilmelidir.

o llgelerde ve alt bdlgelerde otomobil kullanimini caydirmaya yonelik park kisitlamalari ve

dinamik fiyatlandirmalar hayata gecirilmelidir.

¢. Uzun Vadeli Oneriler (5 y1l ve sonrasi)

Fiziksel Miidahaleler:

o Hizray gibi yiiksek kapasiteli rayli sistem projeleri; teknik, finansal ve ¢evresel acilardan
biitiinciil olarak degerlendirilmeli ve kamuoyuyla seffaf bigcimde paylasilmalidir.

e Tim ulasim sistemleri merkeze bagimli olmayan, yerel alt merkezleri destekleyecek
bicimde yeniden yapilandirilmalidir.

e Yiirlime ve bisiklet gibi aktif ulasim tiirlerine dncelik veren kamusal alanlar; insan 6l¢egine

uygun olarak giivenli ve estetik bicimde yeniden tasarlanmalidir.

Yonetsel Miidahaleler:

o Rayl sistem ve akilli ulagim projeleri i¢in siirdiiriilebilir finansman modelleri (6r. kamu-
ozel isbirligi, yesil tahviller) yayginlastiriimalidir.

o Ulasimda sosyal adaleti dnceleyen, mahalleler arasi esitsizligi azaltan ve tiim kesimlerin
erisimini garanti eden bir sistem insa edilmelidir.

o Istanbul Planlama Ajansi’nin projeksiyonlarinda ifade edilen 800 km’lik rayli sistem hedefi
dogrultusunda ilerlemek i¢in merkezi ve yerel yonetim igbirligi artirilmali; yatirnmlarin

sosyoekonomik etki analizleri kamuya agik bicimde raporlanmalidir.

Bu o&neriler, Istanbul’un ulasim sorunlarini yalmzca teknik miidahalelerle degil; emanet
bilincini esas alan etik bir yonetim anlayisiyla, insan Olgegini gozeten, yaya oncelikli ve
erigilebilir ¢coziimlerle, siirdiiriilebilir, entegre ve yasam Xkalitesini Onceleyen yaklasimlarla
yeniden diisiinmeyi hedeflemektedir. Iklim adaleti ve ekolojik hassasiyetle, tarihi dokuya
saygili ve afet risklerini azaltici bir planlama c¢ercevesinde, teknolojik imkanlar kiiltiirel, ahlaki
ve sosyal adalet ilkeleriyle dengeleyen katilimecir ve cogulcu bir yonetisim modeli inga

edilmeden biitiinciil bir ulagim vizyonunun hayata gegmesi miimkiin degildir.
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