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İstanbul SKHP’de, Bölüm 3 ’te verilen, net hedefler belirlenmiştir. 26 projenin ve bunlara eşlik 
eden politikaların uygulanması ile bu hedeflere ulaşılması amaçlanmaktadır. Bu bölümde, 
Bölüm 4 ’te kısaca açıklanmış olan Fayda Maliyet Oranı (FMO), Çok Ölçütlü Analiz (ÇÖA), 
CETKap ve SKA puanlarına göre yapılan değerlendirilmeler ile puanların standartlaştırılması 
ve birleştirilmiş puan hesabı ayrıntılı olarak açıklanmış ve projelerin bu ölçütlere göre 
yapılmış olan değerlendirme sonuçları verilmiştir.

Değerlendirme süreci, somut sorunlara kesin yanıtlar sunmamakta, daha çok göreceli 
öncelikleri anlamak, belirli koşullarda ve belirli yerlerde en uygun projelerin uygulanması 
için karar vericileri bilgilendirmek açısından yardım sağlamaktadır. Koşullar değiştikçe 
önceliklerin de değişebileceği unutulmamalıdır.

Niceliksel Olarak Değerlendirilen Projeler
Projelerin belirlenen hedeflere ne ölçüde katkıda bulunacağını ve bu hedeflere ulaşılıp 
ulaşılamayacağını öngörmek oldukça güçtür. Niceliksel olarak değerlendirilen projeler 
için, sayısal sonuçlara ulaşılabilmesi sayesinde, bu öngörüye yapabilmek belli bir düzeyde 
mümkün olmuştur. 

Niceliksel değerlendirmede, farklı etkiler sağlayan projeleri değerlendirmek için aşağıdaki 
göstergeler seçilmiştir:

 Sürdürülebilirlik açısından çok önemli kabul edilen göstergeler (Ulaşım sistemi 
sürdürülebilirlik açısından ne ölçüde performans gösteriyor?).

Uluslararası uygulamalarda kullanılan, ortak çerçeve kapsamında 
değerlendirilebilecek göstergeler. Bu seçimde AB’nin “Ulaştırmanın Dışsal Maliyetleri 
El Kitabı” 10  başlıklı yayınından yararlanılmıştır.

Değerlendirme -
İstanbul Ne 
Kazanacak?   
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10 CE Delft, Handbook 
On The External 
Costs of Transport, 
Versiyon 2019 – 1 .1, 
Delft, 2019
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Bu göstergeler, ulaşım sisteminin dışsal maliyetlerinin belirlenmesinde kullanılmıştır. 
İsminden de anlaşılacağı üzere dışsal maliyetler, parasal değerleri ifade etmektedir. Dışsal 
maliyetler, İstanbul özelinde kabuller yapılarak, birim tüketim değerlerinden maliyetlerin 
belirlenmesi (Ör: bir ton CO2 salımı parasal karşılığı) yoluyla hesaplanmıştır. Ancak bu 
hesaplamada, bütün mevcut durum verilerinin bulunmaması nedeniyle, İstanbul SKHP için 
seçilen bütün göstergelerin kullanılması mümkün olmamıştır. 

Buna göre, niceliksel açıdan değerlendirilen projelerin etkisini hesaplamak için aşağıdaki 
göstergeler kullanılmıştır (Özet için Bk. Tablo 6):

 Trafik Tıkanıklığı: 
Bu gösterge, zirve dışı saatlere oranla, zirve saatlerde karayolu yoluculuklarında 
yaşanan gecikmelere işaret etmektedir. İstanbul SKHP projelerinin niceliksel 
değerlendirmesinde “Ulaşım ağında harcanan toplam zaman" ölçütü kullanılmış, 
zirve ve zirve dışı saatlerde yapılan yolculuklardaki gecikmeler arasındaki fark göz 
önünde bulundurulmamıştır. Projelerin faydaları “yolculuk süresindeki azalma" olarak 
ifade edilmiştir.

 Çevresel Sürdürülebilirlik: 
Bu hedefin temel göstergelerinden biri sera gazı salımlarıdır. Bu gösterge, motorlu 
taşıt trafiği ile ilgilidir. Ulaştırmanın Dışsal Maliyetleri El Kitabı, ilgili taşıt türlerinin salım 
değerlerini göz önünde bulundurarak bu göstergenin CO2 karşılığının hesaplanmasını 
önermektedir. PM salımı ise motorlu ulaşımın hava kalitesi ve halk sağlık sorunları 
üzerine olan etkileri için bir gösterge olarak kullanılmıştır.

 Yol Güvenliği: 
İstanbul SKHP’de, ölümlü kazalar ve ağır yaralanma ile sonuçlanan kazaların sayısı 
gösterge olarak kullanılmıştır. Ulaştırmanın Dışsal Maliyetleri El Kitabı; yitirilen yaşam, 
yitirilen iş gücü ve sağlık maliyetlerini birleştiren bir birim olarak, ölümlü kaza sayısı 
değerini kullanmaktadır.

Tablo 6: Genel Etki 
Değerlendirmesi ve 
SKHP Hedefleriyle 
İlişkisi

Amaç Gösterge 2040 Hedefi

Trafik hacimlerini, 
sıkışıklığını 
ve otomobil 
bağımlılığını 
azaltmak

Karayolu trafiğinde 
zirve dışı 
saatlerdeki yolculuk 
sürelerine kıyasla 
zirve saatlerdeki 
gecikmeler (özel 
taşıt trafiği için)

%30 – 50 azalma Ulaşım ağında 
harcanan toplam 
zaman

Genel 
Değerlendirmede 
Kullanılan Gösterge

Çevresel olarak 
sürdürülebilir bir 
ulaşım sistemine 
sahip olmak

Kişi başına düşen 
enerji kaynağından 
tekerleklere 
(yaşam döngüsü)
sera gazı salımları

%60 azalma Enerji kaynağından 
tekerleklere 
(yaşam döngüsü) 
CO2 eş değeri 
salımlar ve PM 
salım miktarı

Ulaşım ve 
yolculukların 
emniyetini ve 
güvenliğini 
arttırmak

Kişi başına düşen 
ölümlü kaza ve 
ağır yaralanmalar

Merkezi 
bölgelerde 
(karma kullanım) 
trafik kazalarında 
sıfır ölüm, ana 
arterlerde %60 
azalma, ağır 
yaralanmalarda 
%70 azalma

Ölümlü kaza eş 
değeri

Ortak payda olarak parasal değer birimleri 
Niceliksel olarak değerlendirilen projelerde, fayda ve maliyetlerin parasal birimlerdeki 
karşılığının hesaplanması gerekmektedir. 

Faydaların parasal değerini hesaplamak için, trafik tıkanıklığında kaybedilen yolculuk 
süresinin parasal karşılığı (zaman değeri), sera gazı salımlarının dışsal maliyetleri, sağlık 
açısından faydalar veya trafik kazaları gibi konularda belirli varsayımların yapılması 
gerekmektedir. İstanbul SKHP için Ulaştırmanın Dışsal Maliyetleri El Kitabı (Avrupa 
Komisyonu) kullanılmış ve yerel fiyatları yansıtmak için bazı varsayımlar yapılmıştır.

Temel Yıl Değerleri
Projelerin faydalarını para birimi cinsinden hesaplamak için göstergelerin temel yıl için 
güncel değerlerine gereksinim duyulmaktadır. Bu değerler; gerçek salım değerleri, ağ içinde 
yitirilen zaman vb. değerlerden oluşmakta ve fiziksel değerler olarak adlandırılmaktadır. 
Yol güvenliğini temsil etmek için kullanılan fiziksel değerlerden biri, ölümlü kaza sayısıdır. 
Bununla birlikte, ölümlü kazalara eş değer bir değer hesaplamak amacıyla ağır yaralanma 
ile sonuçlanan kazalar da göz önünde bulundurulmuştur.

Enerji Kaynağından Depoya ve Enerji Kaynağından Tekerleklere Salım Değerleri
CO2 sal ımı iç in ik i  değer göz önüne al ınmışt ı r :  "egzoz sal ımlar ı " ve “enerj i  kaynağından 
depoya sal ımlar” :

 Egzoz salımları, taşıtlarda kullanılan, yalnızca karbon yakıtlarıyla ilişkili 
salımlardır. Dolayısıyla elektrikli taşıtların egzoz salımları sıfırdır. 

 Enerji kaynağından depoya salımlar, üretime dönük veya dolaylı salımlar 
olarak da bilinen, yakıtların üretilmesi ve nakliyesinden taşıtlara doldurulmasına 
kadar geçen süreçte atmosfere salınan bütün sera gazı salımlarının toplamını ifade 
eder. Elektrik söz konusu olduğunda, salım değerleri gücün nasıl üretildiğine bağlı 
olmaktadır. Elektrik, karbon yakıtları kullanılarak üretiliyorsa elektrik santrallerinin yanı 
sıra üretim ve nakliye ile ilgili salımlar da değere dâhil edilir. Örneğin, su veya rüzgâr 
enerjisi ile üretiliyorsa enerji kaynağından depoya salım sıfır olacaktır. 2015 yılında 
Türkiye’nin elektriğinin %32’si yenilenebilir enerji kaynaklarından elde edilmiştir.11 

Ulaştırma açısından toplam CO2 salımı, egzoz ve enerji kaynağından depoya salım 
değerlerinin toplamıdır ve bu miktar, Enerji Kaynağından Tekerleklere (yaşam döngüsü) 
olarak anılmaktadır.

Dışsal maliyet hesaplamaları için kullanılan temel yıl değerleri Tablo 7’de verilmiştir.

12 2016 sayılarından 
hesaplanmıştır 
(362 TRY) )2021 
= (100 €/ton 
tCO2eq)2016 x (€/
TRY = 3,20)2016 x 
(2016 – 2021 GSYİH 
Artışı Uluslararası 
ABD $ = 1,13)" olarak 
güncellenmeli

Dış Maliyet Faktörü

Ulaşım ağında 

harcanan zaman

Hava kalitesi

Yol güvenliği

Enerji kaynağından 

tekerleklere

*Egzoz salımı

*Enerji kaynağından 

depoya

41.542

Yıllık Temel Parasal 
Değer (Milyon TL)

843

3.467

1.819

*1.421

*398

Yıllık Temel Fiziksel 
Değerler

1.964   

Milyon saat

2.604 ton PM salımı

346.2    

Ölümlü kaza eş değeri

10.642.510 
Ton CO2 salımı

*8.594.636  
Ton CO2 salımı
*2.047.874    
Ton CO2 salımı

*Otomobil: 38,4 (saatte) 

*TT: 21,0 (saatte)  

*İş/Okul Servisi: 9,0 

(saatte)

Birim Maliyeti (TL)       

1.337

7.464.358

362 12

Tablo 7: Temel Dışsal 
Maliyet Değerleri 
(2019)

11 UEA (Uluslararası 
Enerji Ajansı) Ülke-
lerinin Enerji Politi-
kaları, Türkiye 2016 
Değerlendirmesi, 
Uluslararası Enerji 
Ajansı, Paris, 2016.
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Eğilim Senaryosu Etkisi
Öngörülen projeler/müdahaleler uygulanmazsa, İstanbul SKHP’nin hedef yılı olan 2040 
yılında İstanbul’un karşı karşıya kalacağı durum “Eğilim Senaryosu” olarak adlandırılmaktadır. 
Eğilim senaryosuna dâhil edilen gelişmeler şunlardır:

 Belediye ve diğer yetkili kurumlar, İstanbul SKHP’nin uygulanmasından bağımsız 
olarak mevcut birtakım planları uygulamaya karar vermiş bulunmaktadır. Önceden 
taahhüt edilmiş metro ve diğer raylı sistem projeleri ile inşaat halindeki bazı projeler 
bunlara örnek olarak verilebilir. 

 İstanbul SKHP’de önerilen projelerden bağımsız olarak, İstanbul’da kullanılan özel 
taşıtların kademeli bir biçimde elektrikli taşıtlara dönüştürüleceği varsayılmıştır. 
Dünya genelinde elektrikli taşıtların üretim ve satış rakamları hızla artmaktadır ve 
elektrikli taşıtların payı  Türkiye pazarında da gelecekte artacaktır. Türkiye’de, mevcut 
durumda, elektrikli taşıtlara sahip olmayı cazip hale getirecek vergi düzenlemeleri 
veya teşvikler bulunmamaktadır, ancak gelecekte bu gibi uygulamalara yer verilebilir. 
Bu tür uygulamaların, ilerleyen yıllarda, hayata geçirilip geçirilmeyeceği konusu İBB’nin 
karar verme yetkisi kapsamına girmemektedir. Bu nedenle, özel taşıtların elektrikli 
taşıtlara dönüşümü, İstanbul SKHP’nin bir projesi olarak değerlendirilmemiştir.

 İstanbul SKHP kapsamında incelenen fiziksel değerlerin 2040 yılına kadar nasıl 
değişeceği açısından yapılan değerlendirmelere göre, elektrikli otomobillerin Türkiye 
ve İstanbul’da piyasaya sürülmesinin bir sonucu olarak, İstanbul SKHP projeleri hayata 
geçirilmese dahi, PM salımı azalacaktır. 

 Elektrikli otomobillerin piyasaya sürülmesinin bir sonucu olarak, egzoz salımları 
azalsa da CO2 salımı zamanla artacaktır. 

 Enerji Kaynağından Depoya salımlar, planlama dönemi boyunca önemli ölçüde 
artacaktır. Bu sonuç, Türkiye’nin ağırlıklı oranda karbon yakıtları kullanarak elektrik 
ürettiğini göstermektedir. 

Yandaki grafiklerde Eğilim Senaryosu ile SKHP projelerinin uygulandığı (grafik lejantlarında 
SKHP olarak ifade edilmiştir) durumun karşılaştırılması ilerleyen grafiklerde sunulmaktadır. 
Ayrıca, başka grafiklerde de Eğilim Senaryosu ile 2040 hedefleri ile olan karşılaştırılmasına 
yer verilmiştir.

Eğilim Senaryosu ve SKHP hedefine göre PM Salımı sırasıyla Şekil 19 ve Şekil 20’de, CO2 
salımlarının değişimi ise Şekil 21’de gösterilmiştir.

Şekil 19: Eğilim 
Senaryosu Toplam PM 
Salımı 

Şekil 20’de enerji kaynağından tekerleklere (yaşam döngüsü) kişi başına düşen PM 
salımlarının 2040 hedefi olan kişi başına 0,07 kg değeri, düz bir çizgi şeklinde gösterilmiştir. 
PM salımları için, CO2 salımları ile uyumlu olarak, %60 azalma hedeflenmiştir.

Şekil 20: Eğilim 
Senaryosu ve 2040 

Hedef Yılı için Kişi 
Başına Düşen PM 

Salım Değerleri

Şekil 21: Eğilim Senar-
yosu ve 2040 Hedef 

Yılı için Kişi Başına 
Düşen CO2 Salım 

Değerleri

Şekil 21’de, Eğilim Senaryosu ve 2040 yılı hedefi için kişi başına düşen toplam tCO2 salım 
değerlerini gösterilmektedir. Kişi başı toplam tCO2 için temel yılı (mevcut) değeri 0,72 ve 
hedef değeri ise 0,29 ’dur (%60 azalma).
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Şekil 22: Eğilim 
Senaryosu Toplam 
CO2 Salımları

Şekil 23: Eğilim 
Senaryosu Yol 
Güvenliği: Ölüm 
Sayılarında Artış 
(Toplam)

Şekil 23 ’te, kazalardan kaynaklanan ölümlerin sayısında beklenen artış gösterilmektedir. 
Başka politikaların uygulamaya geçirilmediği durumda, kazalardan kaynaklanan ölümlerin 
sayısı esas olarak trafik hacmindeki gelişmeye bağlı kalmakta ve dolayısıyla doğrusal bir 
artış göstermektedir.

Şekil 24: Eğilim 
Senaryosu Trafik 
Tıkanıklığı: Ulaşım 
Ağında Kaybedilen 
Zamandaki Artış 
(Toplam)

Şekil 24’te, Eğilim Senaryosu kapsamında, ulaşım ağında kaybedilen zamanın değişimi 
sunulmaktadır. Buna göre, 2040 yılına kadar sürekli bir artış gözlenmektedir. İstanbul 
SKHP’de, 2040 yılında, ulaşım ağında kaybedilen toplam zamanın %30-50 oranında azalması 
hedeflenmiştir.

Projelerin Hedeflere Katkısı
Bütün projeler, İstanbul’un ulaşım sorunlarının çözümüne belirli bir ölçüde katkı 
sağlayacaktır. Bu bölümde, projelerin Ulaştırmanın Dışsal Maliyetleri El Kitabı’ndan seçilmiş 
olan göstergeler üzerindeki etkisi incelenmektedir. Her projenin bütün göstergeler 
üzerinde etkisi bulunmamaktadır. Örneğin, karbonsuzlaştırma projelerinin trafik tıkanıklığı 
veya yol güvenliği üzerinde etkisi bulunmamaktadır. Diğer durumlarda ise, örneğin, otobüs 
şeritlerinin oluşturulmasının hava kalitesi üzerinde çok düşük bir etki yaratacağı varsayılmış 
ve bu nedenle, bu etki göz önünde bulundurulmamıştır. Değerlendirme yöntemi kapsamında 
ele alınan göstergeler ile projeler arasındaki ilişki Tablo 8‘de sunulmuştur.

Tablo 8: 
Niceliksel Proje 

Değerlendirmelerinde 
Göz Önünde 

Bulundurulan 
Göstergeler

Şekil 25: Toplam 
CO2 Salımının Eğilim 

Senaryosu ve SKHP ile 
Karşılaştırılması

İklim Değişikliği ve CO2 Salımı
İstanbul İklim Değişikliği Eylem Planı kapsamında yapılan envanter incelemelerine göre, 
2019 yılında ulaşım sektöründen kaynaklanan salımlar arasında CH4 (%0,40) ve N2O (%1,48) 
payları, CO2 (%98,12) payına kıyasla oldukça düşük düzeyde olduğundan, plan kapsamında 
yalnızca  CO2 salımları dikkate alınmıştır.

Şekil 25 ve Şekil 26’da toplam CO2 salımının, eğilim senaryosuna ve 8 projenin uygulanmış 
olduğu duruma göre değişimi aşağıdaki açıklamalara göre sunulmuştur:

 Şekil 25: Enerji kaynağından tekerleklere (yaşam döngüsü) toplam tCO2 salımı,

Şekil 22’de, Eğilim Senaryosu için, temel yıl ile 2040 yılı arasında, enerji kaynağından 
depoya salımlar ile egzoz salımlarının tCO2 eş değeri toplamları verilmiştir. Şekil 22’de, 2040 
yılına yaklaşıldıkça, yaşam döngüsü salımları içerisinde egzoz salımlarının payının azaldığı 
görülmektedir. Bu durum, elektrikli taşıtların yaygınlaşmasından kaynaklanmaktadır.
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Şekil 26: CO2 Hedefi 
ve Kişi Başına 
Düşen Toplam CO2 
Salımının Eğilim 
Senaryosu ve SKHP ile 
Karşılaştırılması

 Şekil 26: Enerji kaynağından tekerleklere (yaşam döngüsü) kişi başına düşen 
tCO2 salımı ve düz çizgi olarak 2040 yılı hedefi.

Şekil 25'te toplam CO2 salımının yıllara göre değişimi ile 8 projenin etkisi, Şekil 26'da ise 
niceliksel olarak değerlendirilen 8 projenin kişi başına düşen CO2 salım değerini azaltacağı 
ve 2040 yılına kadar hedef değere ulaşılacağı görülmektedir.

Şekil 27’de ise niceliksel olarak değerlendirilen 8 projenin enerji kaynağından depoya 
(enerji kaynağından depoya; otomobil yakıtlarının için enerji üretiminin katkısı) ve egzoz 
salımlarına katkısı (CO2’nin azaltılması) sunulmaktadır. Enerji kaynağından depoya olan 
salımların katkısı planlama dönemi boyunca hafif bir ölçüde artmaktadır ancak bu grafikte 
ele alınan 8 SKHP projesinin salımlar üzerinde güçlü bir olumlu etkisi olması nedeniyle, 
2040 yılı hedefine ulaşılabileceği görülmektedir.

Şekil 27: 8 Projenin 
Toplam CO2 
Salımlarının (egzoz 
salımları ve enerji 
kaynağından depoya 
salımları ayrı ayrı 
şekilde) Azaltılmasına 
Katkısı

Hava Kirliliği
Şekil 28, niceliksel olarak değerlendirilen SKHP projelerinin uygulanması veya uygulanmaması 
(Eğilim Senaryosu) durumlarında toplam PM salımının gelişimini göstermektedir. Eğilim 
Senaryosu’nda gözlenen değişim, elektrikli otomobillerin piyasaya sürülmesinin bir sonucu 
olarak salımlarda bir miktar azalma olacağını göstermektedir.

Şekil 29, kişi başı PM salım değerlerinin, Eğilim Senaryosu ve SKHP projelerinin uygulanması 
durumu için değişimini göstermektedir. Grafikte görüldüğü üzere, niceliksel olarak 
değerlendirilen SKHP projelerinin uygulanmasıyla, 2034 yılına kadar öngörülen hedef 
değere (kişi başı 0,07 kg) ulaşılacaktır.

Şekil 28: Toplam PM 
Salımının Eğilim Se-

naryosu ve SKHP'de 8 
Projenin Uygulanması 
Durumuyla Karşılaştı-

rılması

Şekil 29: Projelerin 
Uygulanması ve 
Uygulanmaması 

Durumlarında Kişi 
Başına Düşen PM 

Salımının Eğilim 
Senaryosu ve SKHP 

Hedefine Göre 
Karşılaştırılması
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Şekil 30: Projelerin 
Uygulanması ve 
Uygulanmaması 
Durumlarında Ulaşım 
Ağında Harcanan 
Zamanın Değişiminin 
Eğilim Senaryosu 
ve SKHP Hedefine 
(milyon saat/yıl) Göre 
Karşılaştırılması

Şekil 31: Projelerin 
Uygulanması ve 
Uygulanmaması 
Durumlarında 
Yol Güvenliğinin 
Geliştirilmesi 
Sonucunda Toplam 
Ölüm Sayısındaki 
Değişimin Eğilim 
Senaryosu ve SKHP ile 
Karşılaştırılması

Yol Güvenliği
Şekil 31 ’de niceliksel olarak değerlendirilen 8 projenin uygulanması ve uygulanmaması 
durumlarında yol güvenliğinin değişimini ifade eden grafik verilmiştir. Bu grafiğe göre, 
8 proje uygulamaya geçirildiğinde, ölümlü kaza sayısındaki değişim ile ulaşım ağında 
harcanan zaman benzer bir gelişme sergilemektedir. Bunun nedeni, trafik güvenliğinin 
genel anlamda ağ üzerinde yapılacak taşıt-kilometre değerleri ile bağlantılı olmasıdır. 

Şekil 32’de, SKHP veya Eğilim Senaryosu durumları için 1 milyon kişide ölüm sayısının 
değişimi gösterilmektedir. 2040 yılı için 1 milyon kişide 9 ölüm sayısı hedef olarak 
kabul edilmiştir. Gerçekte bu hedefin sıfır ölüm olması gerektiği açıktır. Ancak, otomobil 
sahipliğinde ve nüfusta görülmesi beklenen artış ile gelecek yıllar için öngörülen trafik 
hacimleri, kenti sıfır ölüm hedefinden uzaklaştırmaktadır. Öte yanda, bu değerlendirmede 
dikkate alınan 8 projenin hayata geçirilmesi ile öngörülen hedefe ulaşılması da mümkün 
değildir. Bu hedefe ulaşmak için yol güvenliğine odaklanan başka politikaların hayata 
geçirilmesi gerekmektedir. Ayrıca, İstanbul SKHP kapsamında yol güvenliğini artıracak 
çeşitli projeler önerilmiştir. Ancak bu projeler, SKHP’nin niceliksel değerlendirilmesinde göz 
önünde bulundurulmamıştır ve bu nedenle de, bu projelerin sayısal etkileri değerlendirme 
sonuçlarına yansımamaktadır.

Şekil 32: Projelerin 
Uygulanması ve 
Uygulanmaması 
Durumlarında 1 

Milyon Kişi Başına 
Ölümle Sonuçlanan 

Kaza Sayısının 
Değişiminin Eğilim 

Senaryosu ve SKHP ile 
Karşılaştırılması

Trafik Tıkanıklığı
Şekil 30, Eğilim Senaryosu kapsamında öngörülen gelişme ile birlikte, projelerin ulaşım 
ağında harcanan zaman (bütün ulaşım türleri için) üzerindeki etkisini göstermektedir. Şekilde 
yer alan grafikte, SKHP projelerinin etkisinin gösterildiği kısım dikkate alındığında ve önemli 
metro projelerinin hayata geçirildiği varsayılarak hesaplama yapıldığında, 2030 yılı civarında 
ulaşım ağında harcanan sürede keskin bir azalma olacağı görülmektedir. Ancak, bu hesapta 
yapılan kabullerin belli oranda basitleştirme içerdiği vurgulanmalıdır. Bu kabullerde, hem göz 
önünde bulundurulan bütün raylı sistem projelerinin inşaatının tamamlandığı hem de bütün 
bu projelerin oldukça kısa bir süre içinde işletmeye açıldığı varsayılmıştır. Buna rağmen, 
bütün projelerin etkisine genel olarak bakıldığında, 2040 yılı itibariyle hedefe (%30 azalma) 
ulaşılamayacağı ancak trafik tıkanıklığı üzerinde olumlu bir etki olacağı görülmektedir.

Yığışımlı Faydalar
Daha önce belirtildiği üzere, fiziksel faydaları (salımın kg değeri, kaza sayısı vb.) parasal 
değerlere dönüştürmek için, Ulaştırmanın Dışsal Maliyetleri El Kitabında verilen 
büyüklüklerden yararlanılabilmektedir (Bk. Tablo 7). Böylece, farklı özelliklere sahip 
projelerin birbiriyle karşılaştırılması ve farklı faydaların yığışımı olarak değerlendirilmesi 
mümkün olmaktadır. 

Şekil 33 ’te, hesaplanan toplam faydaların bir parçası olacak şekilde, niceliksel olarak 
değerlendirilen tüm projelerin göreceli olarak parasal değerlerinin payları gösterilmektedir. 
Buna göre, aşağıdaki saptamalar yapılabilir: 

 En fazla fayda, önerilen Raylı Sistem Ağının Genişletilmesi projesi tarafından 
sağlanmaktadır. 13 ’ü yapımı devam eden ve 14 ’ü planlanmış olmak üzere toplam 
27 raylı sistem projesinden oluşan bu projenin maliyetinin yüksek olduğu da 
unutulmamalıdır,

 Büyük fayda sağlayacak diğer projeler ise Otopark Düzenlemelerinin Bütüncül Bir 
Yaklaşımla Ele Alınması ve Otobüs Şeritleri projeleridir. 

 Diğer projeler ise ölçek olarak veya yatırımlar açısından sınırlı oldukları için daha 
az fayda sağlamaktadır. Bu nedenle, söz konusu projelerin etkisi toplu olarak 
gösterilmektedir.
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Şekil 33: Niceliksel 
Olarak Değerlendirilen 
Projelerden 
Elde Edilen 
Faydaların Göreceli 
Karşılaştırması

Şekil 34: Elde Edilen 
Faydaların Kaynak-
landığı Projeler

Şekil 34 ’te hangi faydaların hangi projelerden sağlandığı gösterilmektedir. Faydaların 
%82’sinden fazlası, Raylı Sistem Ağının Genişletilmesi kapsamındaki projelerin 
uygulanmasından elde edilen zaman kazancıyla ilgilidir. Çevresel faydalar ise büyük oranda 
karbonsuzlaştırma projeleriyle sağlanmaktadır. 

Daha önce belirtildiği üzere, bazı projeler önemli faydalar sağlamakta ancak bir o kadar da 
maliyetli olmaktadır. Faydalar ile maliyetler arasındaki ilişkiyi değerlendirmek için Fayda 
Maliyet Oranından (FMO) yararlanılmaktadır. FMO, projelerin toplam faydalarının toplam 
maliyetlerine oranını göstermektedir. Şekil 35 ’te, niceliksel olarak değerlendirilen projeler 
FMO değerlerine göre sıralanmıştır. Projelerin çoğu 1,50’den yüksek FMO değeriyle caziptir. 
En yüksek FMO değerine sahip proje, 3,25 ile Düşük Salım Bölgeleri projesidir. Bu projeyi 2,49 
ile Otobüs Şeritleri, 2,02 ile Otopark Düzenlemelerinin Bütüncül Bir Yaklaşımla Ele Alınması 
ve 1,95 ile Raylı Sistem Ağının Genişletilmesi izlemektedir. Otobüs Hizmetleri İyileştirme 
Programı projesi görece daha düşük bir yatırım gerektirmekle birlikte, kapsayıcılık açısından 
olumlu etki oluşturmak gibi başka faydalar da sağlamaktadır. Öte yandan, kapsayıcılığın 
niceliksel açıdan ölçülmesi oldukça zordur. Uygulamalar gerçekleştirilmeden önce her bir 
proje için daha ayrıntılı FMO analizlerinin yapılması gerektiği unutulmamalıdır.

Şekil 35: Niceliksel 
Olarak Değerlendirilen 

Projelerin FMO 
Değerlerine Göre 

Sıralanması

Şekil  36: Niceliksel 
Olarak Değerlendirilen 
Projelerin Faydalarının 

Dağılımı (%)

Niceliksel olarak değerlendirilen projelerin toplam faydalarının dağılımı Şekil 36’da verilmiştir. 
Görüldüğü üzere, toplam parasal faydanın %82,4 ’ünü, Raylı Sistem Ağının Genişletilmesi 
projesinin uygulanmasıyla elde edilecek olan yolculuk süresi kazancı oluşturmaktadır.  
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Niteliksel Olarak Değerlendirilen Projeler
İstanbul SKHP projelerinin 18’i ÇÖA (Çok Ölçütlü Analiz) yöntemiyle niteliksel olarak 
değerlendirilmiştir. Bu değerlendirmenin çerçevesi Proje Ekibi tarafından geliştirilmiştir. 
Proje Ekibi ve İBB SKHP Ekibi dâhil olmak üzere paydaşlar tarafından doldurulan anketler 
aracılığıyla niteliksel olarak değerlendirilen projeler puanlanmış ve Uygulama Planı Yol 
Haritası aşamasından önce paydaş katılımı ile belirlenen amaçların ağırlıklandırılması 
çalışmasının sonuçları da göz önüne alınmıştır. Sonuç olarak elde edilen tüm veriler ile 
ağırlıklı toplamların belirlenmesiyle 18 proje için ÇÖA puanları elde edilmiştir. 

Söz konusu ÇÖA değerlendirmesinin bir parçası olarak her bir proje, dokuz SKHP amacına 
ve ilgili göstergelere ilişkin olarak öngörülen katkıları açısından puanlanmıştır. Söz konusu 
puanlamalar, farklı aşamalarda düzenlenmiş olan dört anket çıktısı ile elde edilmiştir. Proje 
Ekibi ve İBB SKHP Ekibi, niteliksel olarak değerlendirilen projelerin seçili göstergelere 
olan katkı düzeylerini, 5'li Likert ölçek yardımıyla belirlemiştir. Bütün puanlar, ÇÖA puanı 
olarak adlandırılan sonuç katkı puanına ulaşılması amacıyla çeşitli hesaplamalar yardımıyla 
birleştirilmiştir. 

Şekil 37 incelendiğinde, ÇÖA puanı en yüksek beş projenin sırasıyla; Transfer Merkezleri 
Sistemlerinin Oluşturulması-Yaygınlaştırılması (65,3), Deniz Ulaşımının Geliştirilmesi, Filonun 
Yenilenmesi (57,3), İstanbul Ağ Yönetimi Kontrol Merkezi (İAYKM) (48,9), Gerçek Zamanlı 
Yolcu Bilgisi ve Açık Verinin Genişletilmesi (31,2) ile Minibüslerin Besleyici Güzergâha 
Dönüştürülmesi: Arnavutköy İlçesi (29,8) projeleri olduğu görülmektedir. Söz konusu 
projeler, niteliksel olarak değerlendirilen 18 SKHP projesinden sağlanacağı öngörülen 
toplam etkinin %63 ’ünü yaratmaktadır. Bu durum, Şekil 37 ’de grafik olarak sunulmaktadır.

Şekil 37: Niteliksel Olarak Değerlendirilen SKHP Projelerine İlişkin Sonuç ÇÖA Puanları
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çalışması gerçekleştirilmiş ve anketler yapılmıştır. Bu çalışmaların sonucunda; İBB SKHP 
Ekibi 26 ana projenin öngörülen CETKap etkilerini sosyal etkiler (erişilebilirlik, güvenlik, 
yeterince temsil edilmeyen grupların güçlendirilmesi ve özgürlük hissi), çevre ve halk 
sağlığı (fiziksel aktivite, kirlilik ve salım), ekonomik etkiler (yolculuk süresi, ödenebilirlik, 
afetlere karşı dayanıklılık, arazi kullanımı, yerel ekonomi, kayıt dışı ulaşım ve refah) ve son 
olarak yönetişim ve katılım üzerindeki siyasi etkiler ile bağlantılı 18 parametreye dayanarak 
değerlendirmiştir. 26 ana projenin 14 ’ü ortalamanın üzerinde CETKap puanı almıştır. Tablo 
10'da görüldüğü üzere, en yüksek CETKap puanı Raylı Sistem Ağının Genişletilmesi projesine 
aittir, bunu aktif ulaşımla ilişkili üç proje izlemektedir. Hareketlilik yönetimi ve toplu taşıma 
ile ilgili projeler (Transfer Merkezleri Sistemlerinin Oluşturulması - Yaygınlaştırılması, Deniz 
Ulaşımının Geliştirilmesi, Filonun Yenilenmesi, Otobüs Hizmetleri İyileştirme Programı, 
Otobüs Şeritleri vb.) de yüksek puan almıştır.

İstanbul SKHP kapsamında düşük karbonlu hareketlilik politikaları (tıkanıklık fiyatlandırması, 
düşük salım bölgeleri vb.) ve aktif ulaşım türleri teşvik edilirken, bir yandan da homojen 
ve yoksul kesimin barınamadığı soylulaştırılmış ve birbirinden ayrışmış kent parçalarının 
oluşmasından kaçınılmalıdır. Ulaşım politikaları bu anlamda, konut ve diğer arazi kullanım 
politikalarıyla bir arada ele alınmalı, gıda ve diğer temel ihtiyaçların giderilmesi kapsamında 
sosyal yardım vb. politikaların uygulanması için çalışmalar yapılmalıdır. Ulaşım temelli 
eşitsizliklerin giderilmesinde, farklı sektörlerin ve sorumlu birimlerin bir arada çalışması 
önemlidir. İstanbul SKHP bu çalışmalar için önemli bir platform oluşturmuştur.

Tablo 10: Projelerin 
Sonuç CETKap 

Puanları

Tablo 9: Niteliksel 
Olarak Değerlendirilen 
Projelerin SKHP Amaçları 
ile İlişkisi

Niteliksel olarak değerlendirilen projelerin SKHP'nin 9 amacına katkı sağlama durumu 
Tablo 9'da sunulmuştur.

Tablo 9 incelediğinde, niteliksel olarak değerlendirilen 18 projeden 13'ünün Amaç 7 - "Aktif 
türlere geçiği teşvik etmek (yürüyüş ve bisiklet)." amacına seçili göstergeler üzerinden katkı 
sağladığı görülmektedir. Öte yandan, Amaç 9 - "En az düzeyde olumsuz etkiye sahip verimli 
bir kentsel lojistik sistemine sahip olmak." amacına, 3 proje katkı vermiştir.

Cinsiyet Eşitliği ve Toplumsal Kapsayıcılık 
(CETKap) Açısından Faydalar
İstanbul SKHP, CETKap bağlamındaki konulara olan yaklaşımıyla, yurtdışında yapılan 
diğer SKHP çalışmalarından ayrılmaktadır. Öyle ki bu plan kapsamında, İstanbul için 
belirlenmiş toplumsal kapsayıcılık ve cinsiyet eşitliği hedefleriyle ilgili olarak, ana 
projelerin değerlendirilmesi amacıyla İstanbul SKHP’ye özel bir CETKap değerlendirme 
çerçevesi geliştirilmiştir. Bu bağlamda öncelikle, CETKap’ın ulaştırma politikaları açısından 
nasıl ve ne bakımdan önemli bir kavram olduğunu ele almak, ikinci olarak İstanbul’a özgü 
CETKap parametrelerini belirlemek ve üçüncü olarak da önerilen ana projeleri CETKap 
parametreleri doğrultusunda değerlendirmek üzere İBB SKHP Ekibi ile bir dizi atölye 
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Şekil 38 : Sürdürülebilir 
Kalkınma Amaçları 
(SKA’lar) ve İstanbul 
SKHP Değerlendirme 
Sonuçları

Birleştirilmiş Puanlar
Projelerin değerlendirilmesi aşamasında, her bir puanlama yönteminden elde edilen 
puanları bir araya getirerek, birleştirilmiş bir puan elde etmek amacıyla kullanılan bir yöntem 
geliştirilmiştir. Bu yöntem; FMO, ÇÖA, SKA ve CETKap puanlarını göz önünde bulundurmanın 
yanı sıra paydaş çalıştayından elde edilen puanları da değerlendirmeye almaktadır. Bütün 
puanlar farklı özelliklere ve derecelendirmeye sahip olduğu için standartlaştırılmış ve 
her değerlendirme yöntemi için ağırlıklandırma yapılmıştır. Bu ağırlıklar, Proje Ekibinin 
puanlaması sonucunda belirlenmiştir. Birleştirilmiş puanlar en fazla 1,0 değerini almaktadır.

Tablo 11’de, birleştirilmiş puanlara göre sıralanan projeler gösterilmektedir. 

Tablo 11: Birleştirilmiş 
Puanlara Göre Ana 

Projelerin Sıralaması

Bütün projeler genel olarak değerlendirildiğinde, birleştirilmiş puanı düşük olan bir 
proje bulunmadığı görülmektedir. Listenin başında, toplu taşıma bağlantılarını ve ulaşım 
sisteminde entegrasyonu güçlendirecek iki toplu taşıma projesi vardır. Listenin geri 
kalanında ise farklı ulaşım türleri, çevresel etkiler vb. gibi konuların ele alınması açısından 
dengeli bir dağılım olduğu görülmektedir.

13 https://www.tr.undp.
org/content/
turkey/tr/home/
sustainable-
development-goals.
html

Sürdürülebilir Kalkınma Amaçları       
Açısından Değerlendirme
Sürdürülebilir Kalkınma Amaçları (SKA’lar), küresel ölçekte sürdürülebilir kalkınmanın 
sağlanması amacıyla Birleşmiş Milletler (BM) tarafından geliştirilmiş, 17 amaç ve 169 
hedeften oluşan bir eylem planıdır.13 

İstanbul SKHP kapsamında; bu amaç ve hedefler esas alınarak, çalışma için geliştirilmiş 
(SKHP’ye uyarlanmış) 80 temel ilkeden (performans ölçütü) yararlanılmıştır. Bu temel ilkeler 
genellikle birden fazla SKA’yı kapsamakta ve her bir ilke, ilgili hedeflere ulaşma açısından 
ilerlemeyi izlemek için bir bileşke gösterge görevi görmektedir. Söz konusu temel ilkeler 
aracılığıyla İstanbul SKHP Şekil 38’de görülen SKA’lardan; SKA 1 (Yoksulluğa Son), SKA 3 
(Sağlık ve Kaliteli Yaşam), SKA 5 (Toplumsal Cinsiyet Eşitliği), SKA 8 (İnsana Yakışır İş ve 
Ekonomik Büyüme), SKA 9 (Sanayi, Yenilikçilik ve Altyapı), SKA 10 (Eşitsizliklerin Azaltılması), 
SKA 11 (Sürdürülebilir Şehirler ve Topluluklar), SKA 12 (Sorumlu Üretim ve Tüketim), SKA 13 
(İklim Eylemi), SKA 16 (Barış, Adalet ve Güçlü Kurumlar) ve SKA 17 (Amaçlar için Ortaklıklar) 
ile uyum sağlamakta ve bu SKA’ların hedeflerine ulaşılmasına katkıda bulunmaktadır.

İstanbul SKHP’nin tamamlanan her farklı aşamasında, söz konusu 80 temel ilke içinden 
SKHP aşamaları ile ilişkili olanlar seçilmiş ve bunlar bileşke göstergelerin sağlanması 
için değerlendirilmiştir. Ayrıca, belli aralıklarda, toplam üç SKA çalıştayı düzenlenmiş ve 
İBB yetkililerinin temel ilkelerin sağlanması konusundaki görüşleri de alınmıştır. İstanbul 
SKHP’nin SKA’lara olan uyumu Şekil 38'de sunulmaktadır. Şekil  38'de, her bir SKA için projenin 
sonunda erişilmesi amacıyla konulan hedef ve sağlanan düzey bir arada gösterilmiştir. 

Şekil 38'de görüldüğü üzere üçüncü çalıştayın sonunda İstanbul SKHP’nin SKA 1, SKA 3, 
SKA 8 ve SKA 9’a olan uyumluluğu %100 olarak karşılanmaktadır. İstanbul SKHP’den en çok 
yararlanan SKA 11’e olan uyumluluk %96 olarak karşılanmakta iken, geri kalan SKA’lara olan 
uyumluluk ise %93 ve üzeri olmuştur.

Bütün bu değerlendirmeler kapsamında, İstanbul SKHP’nin vizyon ve amaçlarından üretilen 
79 politika önlemi (uzun liste) ile bunlara dayalı olarak geliştirilen 26 ana proje ayrıntılı 
olarak incelenmiştir. SKA’lar için yapılan değerlendirmelerin genel sonucu, İstanbul SKHP’nin 
farklı aşamalarındaki çıktıların SKA’lara yeterli düzeyde katkı sağladığıdır. Bir başka deyişle, 
İstanbul SKHP, kapsamından bağlamına, vizyonundan projelerine kadar bir bütün olarak 
küresel SKA’lara ulaşmak konusunda üzerine düşeni yapmaktadır. İstanbul gibi, nüfus ve 
başka pek çok özelliği açısından, dünyanın sayılı yerleşimlerinden olan bir kentin İstanbul 
SKHP sayesinde sağladığı bu katkı azımsanmayacak bir öneme sahiptir.
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