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Oz

Kentlesme, dijitallesme ve siirdiiriilebilirlik cagimizin hareketlilik olgularidir. Yenilik¢i teknolojiler ulastirmada bu baglamda yiiksek
oranda kullanilmaya baslamistir. Ulastirmanin yeni egilimleri kontrol edip iyilestirebilmesi i¢in yiiksek kapasiteli ve yiiksek hizli
tasimacilik talebine cevap vermesi gerekmektedir. Bu calisma kapsaminda ilk olarak giiniimiiz ulagtirmasindaki kiiresel egilimlerden
bahsedilmis olup ardindan ise yiiksek hiz ve yiiksek kapasiteli sistemler ele alinmistir. Akabinde ise Istanbul ulastirmasi1 Avrasya Tiineli

ve bogaz gegisleri 6zelinde ortaya konulmustur. Bu baglamda da sonug ve oneriler paylasilmistir.
Anahtar Kelimeler: Toplu ulastirma, yenilik, trafik verimliligi

An Analysis of High Capacity Railway Systems and Solutions for
Istanbul Traffic Congestion

Abstract

Urbanization, digitalization and sustainability are mobility phenomena of these century. In this context innovative technologies are
begun to use on high proportions. It is a necessity that supplying to high capacity and high speed transport demand for control and
rehabilitate of new trends by transportation system. In this paper firstly global trends of nowadays transportation are mentioned, after
this high speed and high capacity transportation systems are evaluated. Then Istanbul transportation is revealed specific to Eurasia
Tunnel and Bosporus accesses. In this context conclusions and recommendations are shared.
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1. Giris

Ulastirma i¢inde bulundugumuz ¢agda yeni bir evreye girmis goriinmektedir. Kentlesme ve kentlesmedeki hizli artig 21. yiizyilin
olgusuna doniismiis durumdadir. Gelismis ve gelismekte olan {ilkelerde kentli (ya da kentte yasayan) niifusun toplam niifusa oran1 her
gegen giin artmaktadir. Bu oran Tiirkiye’de de %90’larda seyretmektedir. Bunun yani sira kentlesmedeki hiz ve kentsel alanlarin
kapsadigi niifus da artmakta olup ayrica belirli bir bolgedeki, iilkedeki ve/ya kiiresel dlgekteki kentlerin sayisi da giinden giine artig
gostermektedir [1]. Insanlar artik daha fazla, belki de tarihte hi¢ olmadig1 kadar kentlerde yasama egilimi gostermektedirler. Bu da
giindelik yasami derinden etkilemekte, tiiketim kiiltiiriine sirayet etmekte, hatta kentsel yasamin mahiyetini de yeniden sekillendirmeye
baslamaktadir. Belirli bir kentsel alanda yagsama egiliminin siirekli olarak artmas: demek, diger parametrelerde ayni siirecte kayda deger
bir degisim olmadig: siirece, niifus yogunlugunun stirekli artisina da bagl olarak insanlarin daha yogun ve dar alanlarda birlikte
yasamast da demektir. Bu da trafik tikaniklifindan ortak yasama, yesil alanlardan konutlasma ve iskan sekline, yasam alanlarinin
smiflandirilmasina, ulasim ve erisilebilirlik sekillerine kadar birgok unsura tesir etmekte ve yer yer de yeniden yorumlanmasini
gerektirmektedir. Biitiin bu siiregler ulastirma ve kentlesmeyi yeni mahiyetlere tesvik etmektedir. Ote yandan 50 yildan fazla bir gegmisi
olan ancak son 20 yilda kiiresel dlgekte ciddi anlamda giindem olmaya baslayan siirdiiriilebilirlik konusu bulunmaktadir.
Siirdiiriilebilirlik artik sadece ¢evreci ve kimi insani kiimelenmelerin giindemi olmaktan ¢ikmig olup kiiresel diizenin bir¢ok bileseninin
bilingli ve/ya zorunlu olarak giindemine girmis bir durumdur [2]. Siirdiiriilebilirlik kaygilart da bu yiizyilin ana etkenlerinden birisini
teskil etmektedir. Biitiin bu durumlar ise ulastirmanin yenilik¢ilik ve teknolojik ilerlemelere olan ihtiyacini hi¢ olmadigi kadar
arttirmistir. Bu yiizyilin hareketlilik unsurunun {i¢ ana olgusu su sekildedir:

o Kentlesme
o Siirdiiriilebilirlik
o Dijitallesme

Ulastirma, siirdiiriilebilirlik kaygilar1 dahilinde dijital devrimden faydalanmak sureti ile kentlesme olgusunu dogru yoéne
yonlendirecek bir konumdadir. Kentlesme ve ulagtirmanin yeniden tesekkiilii yenilik¢i teknolojilerin ulagtirmaya dahlini hizlandirmis
ve arttirmistir. Bu baglamda akilli ulastirma sistemleri (AUS) ciddi anlamda giindem, uygulama, yayginlik ve ilerleme kazanmistir.
Bunun iilkemizdeki ilk drnekleri Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) énciiliigiinde elektronik denetim sistemleri (EDS) olup on yildan
fazla bir uygulama ve tecriibenin ardindan Tiirkiye’nin bircok mubhtelif biiyliksehir belediyesinde de yayginlik kazanmistir [3].
Halihazirda yine Istanbul’da bogaz kopriisii gecislerinde hizl gecis sistemleri (HGS) ve otomatik gecis sistemleri (HGS) uygulamalari
bulunmaktadir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) 2020 y1ili bas1 itibariyle metrobiis uyari sistemlerini devreye alacagimi duyurmus
olup bu sistemler ise metrobiis siiriiciilerinin hiz denetim, takip mesafesi ve serit disiplini gibi konularda 6nceden, gorsel ve isitsel olarak
uyarilmasini icermektedir [4]. Yine Istanbul Il Emniyet Miidiirliigii basta olmak iizere T.C. I¢isleri Bakanlhig1 biinyesinde yiiz tanima
sistemlerinden trafikteki muhtelif ¢ok sayidaki otomatik denetim-okuma ve tespit sistemlerine kadar bir dizi son teknoloji akilli
uygulamanin kullanildigi da bilinmektedir. Akilli ulastirma sistemlerini de (AUS) ihtiva eden akilli sehirler, akilli binalar, akilli
sebekeler, akilli altyap: yonetim sistemleri, akilli ¢evre uygulamalari, akilli atik yonetimi ve bir dizi temin sistemleri ve tesekkiiller
kiiresel dlgekteki akilli teknolojileri olgusunun birer ¢iktisidir ve artarak devam edecegi goriilmektedir. Ote yandan otonom araglar (OA)
basta olmak {izere ve yani sira yiiksek kapasiteyi ve yiiksek hizi haiz kent i¢i ve kentler arasi, toplu ve bireysel tasimacilikta, muhtelif
ulastirma tiirlerinde yeni gelisme ve ¢aligmalarin oldugu da bilinmektedir.

2. Materyal ve Metot

Ulastirma; tarih boyunca kentlerle olan karsilikli iliskisi baglaminda ekonomik, teknik, politik, kiiltiirel ve sosyal gelismelerin
odaginda yer almistir. Diger taraftan da biitiin bu unsurlari etkileyen basat parametrelerden birisi olmustur. Bir diger deyisle de ulagtirma,
ekonomik kalkimnmann itici giicii konumundadi. Zira ulastirma; altyapn tiirlerinin en énceliklilerinden birisidir. Ozellikle de gelismekte
olan tiilkelerde altyap1 yatirimlarinin yillik yatirim biit¢elerinden aldiklar1 paylar oldukea biiyiiktiir. Bu s6z konusu altyap1 yatirimlarinda
ise en biiyiik kalemi ulastirma altyapilari olusturmaktadir [5]. Diger altyapilar ise 6zetle elektrik, su, dogalgaz, saglik, atik su ve internet
olarak zikredilebilir. Bu duruma Tiirkiye bir 6rnek olarak verilebilir. Oyle ki gelismekte olan iilkeler sinifinda bulunan iilkemizde altyap1
yatirimlar1 devasa paylara ulagsmakta olup ulastirma altyapilarinin bunlar igerisinde aldigi pay ise emsallerinin bile iizerindedir.
Ulkemizde son yillarda kiire dlgeginde ses getiren biiyiik projelerden sadece bazilari; Istanbul 3.Bogaz Kopriisii, Marmaray, Metrobiis,
18 Mart Canakkale Kopriisii, Osmangazi Kérfez Kopriisii, Ankara-Eskisehir-istanbul yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatti, Ankara-
Konya yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatt1 ve Istanbul 3. Havaliman1 olarak anilabilir. S6z konusu projeler dahi iilkemizdeki hummali
ulastirma yatirimlar siireci adina fazlasi ile bir fikir vermektedir. Ancak ne var ki {ilkemizde ulagtirma sisteminde siirgit devam eden
problemler varligint korumaya devam etmektedir. Bunlarin bir kisminda ise kismi iyilestirmeler kaydedilmistir. Bu problemlerden
dnemli bir tanesi karayolu trafik giivenligi ile ilgili olanlardir. Bir digeri ise Istanbul basta olmak iizere metropollerdeki trafik tikaniklig
diizeyleridir. Bir digeri ise tiirler aras1 biitiinlesme noktasindaki eksikler iken bir baskasi ise dengeli tiirel dagilimin temini ile ilgilidir.
Ayrica iilkemizde Istanbul basta olmak iizere kent igi ulagtirmada 6zel araglarin hizla artan yiiksek pay1 ve istenilen seviye ve verimin
asagisinda seyreden toplu ulastirma sistemi performansinin varligi da ortadadir [6]. Bu baglamda kaydedilen gelismeler 6zetle su sekilde
stralanabilir:

e Tirler aras1 entegrasyonun saglanmasi yolunda ilk adim olarak demiryollarina yapilan yatirimlar ile sistem g¢esitlendirilmesi
arttirllmistir. Akabinde ise kent i¢ginde bilet, hat, fizik entegrasyon noktasinda atilan énemli adimlar s6z konusu olmustur.
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e Dengeli tiireli dagilim adina ise hem kent i¢ci ve hem de kentler arasi ulastirmada, hem yik ve hem de yolcu
tasimaciliginda %90’larin tizerinde olan karayolu ulastirma tiirel paylar1 kademeli olarak diisiiriilmiis ve ortalama olarak bu
pay %85-90 araliklarina indirilmistir. Ancak halen dengeli tiirel dagilim adina yapilmasi gereken ¢ok sey bulunmaktadir.

e Karayolu trafik giivenligi konusu zaten halihazirda dengeli tiirel dagilim ve tiirler arasi entegrasyonun temininden bagimsiz
degildir. Bu iki baglikta kaydedilen somut gelismeler dogrudan ya da dolayli olarak karayolu trafik giivenligi diizeyine de
iyilestirme olarak yansimaktadir. Iyilestirmeye yonelik diger calismalar ise sinyalizasyon, trafik isaretlemeleri, kontrol ve
denetim merkezli olarak akilli ulagtirma sistemleri (AUS) basliginda toplanabilir. Ancak trafik kazasi sayisi ve trafik kazasi
kaynakli 6liim ve yaralanma sayilarinda da nispi iyilestirmeler kaydedilse de halen rakamlar Avrupa iilkelerinin ciddi anlamda
gerisindedir. Bu noktada yapilabilecek diger iyilestirmeler ise karayolu siniflarimin standartlarinin arttirilmasi, altyapi
iyilestirmeleri, geometrik diizenlemeler, fiziksel engellemelerin (orta kaldirim, oto korkuluk, giiriiltii ve goriintii duvarlar vs.)
tesisi ve temini olarak sayilabilir. Bu anlamda da kayda deger gelisimlerin kaydedildigi ifade edilebilir.

e  Giiniimiizde Tiirkiye’de niifusun %93,2’si kentlerde yasamaktadir [6]. Gelismekte olan bir iilke olan Tiirkiye’de hareketlilik
degerleri ¢ok yiiksektir. Ulkenin biiyiik kentlerinde trafik tikamklig1 ve bundan kaynakli problemlere gelistirilen ¢oziimlerden
birisi de trafik sakinlestirici 6nlemler olmaktadir. Bunlar arag ortalama hizlarini indirgemeye yonelik olup ¢ogu zaman yolun
geometrik diizenlemeleri ile ilgili olmaktadir. Trafik sakinlestirme onlemleri kentin muhtelif yerlerinde hizlar1 azaltmay1
hedeflemekte olup boylelikle trafik giivenliginin artigina bir katki saglanmaktadir. Bu da trafik tikanikliginmi azaltic1 bir etkiye
sahiptir. Trafik kazalarinin azalmasi, bir kentteki trafik tikanikligi probleminin ¢6ztiimiinde olumlu katki sunar. Sakingetirme
onlemleri ¢ogu zaman fizikseldir. Bunlar yolun tasarimi esnasinda devreye sokuldugu gibi sonradan da yol iizerinde
gelistirilebilen uygulamalardir. Bunlar yoluun kademeli daraltilmasi, buna bagl tiimse banket tasarimlari ve benzeri hususlari
icermektedir.

e Ozel arag sayilarinda dnlenemeyen bir artis gériilmektedir. Bu egilim kisa vadede kirilamayacak gibi goriilmektedir. Bu
noktada yapilmasi gereken, ilk etapta aracin trafikte kaldig1 saatin diistiriilmesine yonelik tedbirleri ihtiva edebilir [7]. Bu
anlamda da toplu ulastirmanin verimli ve isler yapisinin gelistirilmesi ve bu sistemin bireysel tagimacilik ile olabildigince
entegresi (en basta fiziksel entegre) basat unsur konumundadir. Akabinde ise orta ve uzun vadeli ¢alismalarsa daha ziyade
tiiketim kiiltiiriine yonelik yonetisim bazli tedbir ve planlamalari igerebilir.

e  Trafik tikamklig1 artarak devam eden bir problemdir. Sistemsel iyilestirmeler ya da yerel ya da genel miidahalelerin ve proje
bazli gelisimlerin belirli iyilestirmeler saglamadig1 sdylenemez. Ancak tikaniklik diizeylerinde niifus, gayri safi yurtici hasila
(GSYIH) ve arag sahipligindeki artisa paralel olarak siirekli bir artis soz konusudur. Dolayis1 ile yapilan miidahaleler o anda
ya da belirli bir siire¢ igerisinde s6z konusu tikaniklik diizeylerinde kayda deger diisiisler saglamistir. Ancak genel artis
egilimini ortadan kaldiramamistir. S6z gelimi metrobiisiin agilmas: tikaniklik diizeylerine ciddi anlamda etkimistir. Benzer
durum kismen de olsa Marmaray’da goriilmiis olup muhtemelen Gebze-Halkali hat rehabilitasyonunun tamamlanmasi ile
birlikte tam kapasite sistem ile birlikte daha da hissedilecektir. Ancak genel egilim varligin1 korumaktadir. Buradan da
anlasilacagi iizere soz konusu yatirimlar durumun daha da koétiilesmesine engel olmus, bir nevi bunu ertelemistir [8]. Ancak
sistemsel diizeyde ve hatta anlayis diizeyinde, uzun vadeli planlamalar dahilinde yapilmasi gerekenler oldugu anlagilmaktadir.

e Toplu ulagtirma kullanim oranlar1 kayda deger seviyelerdedir. Ancak ister istemez otomobil sahipligi ve bireysel
tasimaciliktaki gelismeler paymi almaktadir. Bu noktada séz gelimi Istanbul gibi bir kentte toplu ulastirmanin halen ciddi
seviyelerde kullanildigi s6ylenebilir. Ancak bireysel tagimacilik ve toplu ulastirma arasindaki entegrasyonlar yetersizdir. Ve
toplu ulagtirmanin siirekli kullanicilarinin biiyiik ¢ogunlugu otomobili olmadig1 igin toplu ulastirmay: tercih etmektedir. Bu
noktada bilingli tiiketici profilinin gelistirilmesi noktasinda da galismalar yapilmasi gerekmektedir. Diger taraftan, bu yonde
caligmalar olsa da otobiis, sehir hatlar1 vb. filolarin yenilenmesi ve gelistirilmesi yoniindeki ¢aligmalar hizlanarak devam
ettirilmelidir. Ayrica da toplu ulagtirma sisteminin; konfor, giivenlik, dakiklik, giivenilirlik, siklik, maliyet, hiz, erisilebilirlik
gibi parametrelerinin her birisinde ayn1 anda belirli bir miktarlarda artisa yonelik odak hedefleri konulmalidir. Oyle ki rnegin
metrobilis kullanict namina hiz ve maliyet hizmet parametrelerini maksimize eder iken konfor ve giivenlik hizmet
parametrelerini ise minimize etmektedir. Bu durumun 6niine gegici ¢aligmalar yapilmalidir. Soyle ki aymi andan bir¢ok
parametrede iyilestirme saglanamasa dahi en azindan higbir parametre belirlenen bir seviyenin altina diismemelidir. Diger
taraftan ise kent i¢i rayli sistem yatirimlart siirgit ve iyi bir hizla devam etmektedir. Bu yatirimlar; ifade edilen sistemsel
unsurlarin hepsindeki iyilestirme ile ayni anda ilgilidir. Bu yatirimlar ayn1 zamanda toplu ulagtirma sisteminin merkezindeki
yatirimlardir. Bu baglamda Marmaray-Havalimani metro baglantisi, Hali¢ metro kopriisii, Kadikdy-Kartal ve Tavsantepe
uzantisi ile Uskiidar-Umraniye metrolarinin tamamlanmasi Istanbul’a 8nemli kazanimlar sunmustur. Bu yatirimlarin siklasarak
devamu bir zaruret olarak goriilmelidir [9].

Toplu ulagtirma sistemlerini birden fazla tiire ayirmak miimkiindiir. Istanbul gibi kentlerde bu birgok alt tiire de ayrilabilen bir
duruma isaret etmektedir. Oyle ki Istanbul igin s6z konusu tiirleri; sehir hatlar1 vapurlar;, Marmaray, kent igi rayli sistemler, metrobiis,
IETT, 6zel halk otobiisii, dolmuslar ve minibiisler olarak zikretmekte miimkiindiir. Biitiin bu ulastirma tiirlerini kendi icerisinde hiz ve
kapasitesine gore tasnif etmek de miimkiindiir. S6z konusu tasnif; kendi igerisinde dogru orantili ve ters orantili degerlendirmeleri de
beraberinde getirecektir. Tasnif birden fazla olup hiz, kapasite, tiir ve islev basta olmak iizere bir¢ok unsura gore siniflandirma yapmak
uygun ve anlamli olmaktadir. S6z gelimi kent i¢i rayli sistemleri kendi icerisinde metro, hafif rayli sistemler (HRS), agir rayl1 sistemler
(ARS), tramvay ve fiinikiiler gibi alt basliklara ayirmak miimkiindiir. Diger taraftan rayl sistemleri ¢elik tekerlekli toplu ulastirma diye
de adlandirmak s6z konusu olabilir. Bu durumda lastik tekerlekli toplu ulastirma tiirleri ise IETT, 6zel halk otobiisleri, dolmuslar ve
minibiisler olarak telakki edilebilir [10]. Ayrica trafik akislarina gore ayrik ve karma sistemlerden bahsetmek de miimkiin olabilecektir.
Buna gére de metrobiis ve kent i¢i rayli sistem tiirlerinin hepsi ayrik sistemlere girecektir. Minibiis, IETT, 6zel halk otobiisii, dolmus
vb. ise karma trafik akimlar igerisindeki yerini almaktadir. Trafik akimi ayriklastikca hizmet diizeyleri, hiz ve trafik giivenligi kabaca
artar. Bir diger tasnif de izli sistemler baglaminda yapilabilir. Rayli sistemlerin her ¢esidi dogrudan izli sistemler baglaminda ele
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almabilir. Bunun yani sira motorlu arag ve motorsuz arag¢ ayrimi yapilabilir. Bu noktada motorsuz tagimaciliga 6rnek olarak Tiirkiye’de
ve Istanbul’da heniiz yayginlik kazanmamuis olan bisikletlerden bahsetmek s6z konusu olacaktir. Ayrica CO; salim (emisyon) miktarlart
bazli olarak gevreci ve ¢evreci olmayan tasnifinden s6z edilebilir. Bu durumda da kabaca en ¢evreci toplu ulastirma tiirleri olarak kent
i¢i rayli sistemlerden sz edilebilir. Akabinde ise sehir hatlar1 vapurlar ve diger bogaz yolu isletmecilerinden bahsetmek miimkiin
olacaktir. Yine bisiklet ulastirma tiirii bu noktada en gevreci tiir olmakta olup en diisiik performans ise lastik tekerlekli toplu ulastirmanin
olacaktir. Bu baglamda en temel tasniflerden birisi ise hiz ve kapasiteye ve buna bagli hizmet diizeyine gore olandir. Bu noktada yiiksek
hizli ve yiiksek kapasiteli ulastirma sistemlerinden s6z edilebilir. Bunlar: tasnif etmek gerekir ise s6z konusu 6zelliklere gore 1.sinifi
teskil edenler, toplu ulagtirma s6z konusu oldugunda metrobiis ve kent ici rayli sistemler (en bagta metro) olmaktadir [11].

3. Arastirma Sonuclar1 ve Tartisma

Istanbul, gerek sosyo-ekonomik ve demografik yapisi, gerekse ulastirma sistemi acilarindan ¢ok hizli bir degisim siireci i¢indedir.
Go¢ ¢ekmesi nedeniyle ¢ok hizli niifus artis1, buna paralel olarak hizla artan bir yapilagma, motorlu arag¢ sayisindaki ¢ok hizli artig ve
bunlarin bir sonucu olarak her gegen giin daha fazla ihtiyaci biiyiiyen bir ulagtirma altyapisi ile kars1 karstyadir. 2015 yili sonu itibariyle
Istanbul’un niifusu 14.657.434 kisidir. Asagida Tablo 1°de ise Istanbul’un yillik niifus artis1 ve artis iz ile ilgili bilgiler verilmistir. Bu
tablodan da gériildiigii {izere Istanbulun niifus artis hizinda son yillarda nispi diisiis goriilmekle birlikte, yiiksek miktarlarda niifus artisi
devam etmektedir. Istanbul’da 1. ve 2. Bogaz képriilerinin insa edilmesi, sehrin yapisinda ve ulasim sisteminde dnemli dlgekte
degisimleri beraberinde getirmis olup 29 Ekim 2013 itibariyle bir bolimiiniin acilis gerg¢eklestirilen Marmaray da sehrin ulagiminda ve
koprii trafiginde belirgin bir etki olusturmaya baglamistir. Daha 6nce de birgok defa ifade edildigi iizere, banliyd hatlarinin da
tamamlanmastyla Gebze-Halkali arasinda Istanbul’un giiney aksinda dogu-bati hatti boyunca Marmaray onemli bir trafik talebini
karsilamaya baslamisti. Istanbul’da ulastirma sisteminde karayolu ulastirma tiiriiniin tiirel dagilimda agirhikli bir pay1 olup bu agirlik
bogaz kopriilerinin insastyla birlikte daha da artmustir. Bir diger etken ise, bogaz kdpriilerinin insasinin, sehrin her iki yakasinin hem
Bogazici ekseninde ve hem de Marmara kiyilar1 ve i¢c bolgelerde gelisimini hizlandirmasidir. Bu noktada ana eksende metrobiis,
Marmara kiy1 ekseninde ise Gebze-Halkali Istanbul rayl sistemi 6n plana ¢ikmaktadir. Sekil 1°de metrobiisiin giizergahi verilmektedir
[12].

Veriler incelendiginde Istanbul’daki hareketlilik oranlar1 ger gecen giin daha da artmaktadir. Ornegin Bat1 Avrupa iilkelerindeki
kentlerde, aragl yolculuklarda hareketlilik oranlar1 2,50 — 3,00 arasindadir [13]. Istanbul igin de bu oranlar1 hedef olarak aldigimizda,
alternatif ulasim sistemlerini gelistirmemizin gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. latanbul’da bu deger 1,74 diizeyindedir [13]. TUIK’e gore
iilkemizde 2006 yilinda motorlu arag sayis1 12.227.393 iken 2016 yili Haziran Ay1 Sonu Itibariyle 20 milyon 559 bin 243 olmustur.
Istanbul’da ise 2006 y1linda motorlu arag sayis1 2.430.560 iken 2016 Y1l Haziran ay1 Sonu itibariyle 3.751.547 olmustur. Son on yilda
Ulkemizdeki motorlu ara¢ sayis1 %68 oraninda artarken, Istanbul’da son on yilda motorlu ara¢ sayis1 % 55 oraminda artmustir [13].
Kopriilerin planlanmasinda giinde yaklasik 250.000 otomobil esdegerinde arac¢ gecisinin gergeklesecegi tahmin edilmistir. Ancak
geldigimiz noktada giinliik her iki kdpriiden gecen arag sayis1 600.000 otomobil esdegerine ulasmis durumdadir [13].

Istanbul’da Bogaz kopriisii gegislerinde Anadolu yakasindan itibaren, metrobiisii de dikkate almak sureti ile su dnlemler dikkate
alabilir:

1.Bogaz Kopriisii Anadolu yakasi Beylerbeyi girisine sol eksene ilave bir serit ingas1 diisiiniilebilir

Gelis seritlerinin birer serit sola kaydirip kdpriiye girisin bir serit daha arttirilmasi s6z konusu olabilir.

Sise boynuna dogru, koprii girisine sagdan bir serit ilavesi distiniilebilir.

Koprii girisindeki giselerin tamamen iptali ve tek merkezli bir 6deme okuyucu sistem kurulumu gereklidir.

Metrobiisiin 44 duragi var 37’si Avrupa 7’si Anadolu yakasindadir. Agirlik Avrupa yakasinda olugsmaktadir.

Anadolu yakasinda 7 duraktan yogun olan ikisinde de (Bogaz Kopriisii duragi ve Altunizade duragi) ciddi yaya erisilebilirligi

ve entegrasyon problemleri bulunmaktadir.

Bogaz Kopriisii duragina daha saglikli baglanti yollari diistiniilmelidir.

e Uskiidar-Umraniye metrosunun Altunizade’deki istasyonundan Altunizade metrobiis duragina entegrasyon daha iyi bir sekilde
tasarlanmalidir.

e Bogaz Kopriisii metrobiis duragindan gegen 34 AS’lerin (Avcilar-Sogiitliicesme) sayist arttirilmalidir, ayrica Anadolu

yakasindan esas talep Zincirlikuyu’ya degil Mecidiyekoy’e, kismen de Caglayan’a oldugu g6z oniinde bulundurulup hat

alternatiflendirmeleri gelistirilmelidir. Yani ilgili metrobiislerin hepsi Zincirlikuyu son uglu degil bir kismi Caglayan son uglu

bir kism1 da Mecidiyekdy son uglu olarak planlanabilir.

Tablo 1. 2009-2015 yullart arasinda Istanbul 'un yillik niifus artisi ve artis hizi (Table 1. 2009-2015 Years Yearly Populatiin Change
and Increase Speed of Istanbul)[14]

2009-2010 2010-2011 2011-2012 2012-2013 2013-2014 2014-2015
Arti(Kisi) 340527 368555 230500 305727 216551  280.416
Artis(%o) 26 27,4 16,8 21,8 15,2 19,3
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Sekil 1. Metrobiis giizergahi ve durak yerlesimleri (Figure 1. BRT Route and Station Locatiions) [15]

Tablo 2°de ise 2017 yilinda metrobiis hattinda yogun kullanilan istasyonlarda giinliik binis degerleri verilmektedir [16].

Tablo 2. Subat 2017 metrobiis istasyon kullanim degerleri (Table 1. February 2017 BRT Station Usage Values) [16]

Metrobiis Istasyonu  Yolculuk (Kisi)

Cevizlibag 978.969
Caglayan 419.215
Mecidiyekdy 1.260.572
Zincirlikuyu 1.901.849
Bogaz Kopriisii 193.172
Altunizade 528.135

Avrasya Tiinelinin Istanbul Ulagtirma ve Trafigi Uzerindeki Etkileri

Somut faydalar su sekilde 6ngoriilebilir:

Istanbul’da sehir yapis1 doguda Gebze’den batida Corlu’ya birlesmekte olup en yogun aks1 giineyde Marmara sahiline komsu
olan akstir. Buraya cekirdek aks da denilebilir. ikinci aks dogu-bati hatt: boyunca 1. Kopriiniin kuzeyine kadar olan akstir. 3.
aks ise ikinci kopriiden sonrasidir. Avrasya tiineli ¢ekirdek akstadir. Yani Istanbul’un en yogun trafik yiikiiniin oldugu
yerlerden birisine kurulmustur.

Avrasya Tiineli, buradaki seyahat siiresini 105 dakikadan 15 dakikaya indirmektedir, bulundugu aks itibariyle bu ciddi bir
katkidir [17].

3 kopriiniin isletime alinmasiyla sehir trafigine potansiyel katkilari daha orta vadeli ve yer yer de dolaylidir [18]. Ancak
Avrasya tiinelinin katkis1 daha kisa vadede somutlasacaktir. 3.kOpriiniin nispeten 2. kopriiniin pik (zirve, yogun)
saatlerindeki trafik tikanikligini iyilestirici etkisi olmustur (zirve saatleri de kapsayan saat araliklarinda 2. kopriiden gegis
yapan agir tasitlar 3. kdpriiye yonlendirilmistir) ancak Avrasya tiinelinin katkis1 daha ¢ok 1. kopriiye olacaktir. Bu noktada her
iki yapinin beraber ¢alisilmasi ¢ok 6nemlidir [19].

Avrasya tiineli i¢in belirlenen genel fiyat Yavuz Selim ve Osmangazi kopriilerine gore daha makuldiir ancak daha da makul

olabilecek bir fiyat diisiiniilebilirdi. Ama bu haliyle de kisa ve orta vadede bogaz gegisleri trafiginde kayda deger bir iyilestirme
saglayabilir [20].
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e  Avrasya tiinelinin bir diger avantajli noktasi da ilgili baglanti yollarinin, yeterli kapasite dlgeklerinde tamamlanmig olmasidir.
Bu; sistemin biitiinciil ¢aligmast, trafik disiplininin korunmasi ve sise boyunlarinin engellenmesi agisindan oldukg¢a dnemlidir.

e Bu noktada Avrasya tiineli ile ayn1 aksta bulunan Marmaray’in hat rehabilitasyonu tamamlanarak Gebze’den Halkali’ya tam
kapasite igletiminin gerceklestirilmesi dnemlidir zira aksi takdirde sadece Bogazici kopriisii glizergdhindan degil toplu
tasimadan da yolcu alinmis olur. Burada Marmaray’in tam kapasite, tam hat (Gebze-Halkal1) calismaya baslamasi ile birlikte
olumlu sonuglar alinmaya baglamistir.

e Avrasya tlinelinin gercek igletim kapasitesi ve performansini gostermesi icin birka¢ yil ge¢mis olmasi gerekir. Mevcut
durumda, Kadikéy-Kartal- Atasehir bolgesinden Avrupa yakasina ev-ig yolculugu yapan ve belirli bir alim giictinde olan bir
kitle s6z konusudur. Bunlar Avrasya tiineli kullanicilarinin kayda deger bir bdliimiinii olusturacaktir. Tiinelin ¢ift yonli
kullanicilari oldugu gibi, kayda deger rakamlarda tek yonlii kullanicilar1 da olacaktir.

e Mevcut Marmaray ve metrobiisiin giin, saat ve talep bazli, isletim etaplarinin ve buna gore istasyonlar arasi ¢alistirilan arag
yogunlugunun tekrar elden gegirilmesinde fayda olabilir [21].

Ana noktalar:

e Istanbul trafiginin ana akslarindan birisinde yer almaktadir [22]. Gegis iicreti yiiksektir. Ama bu haliyle de trafik
tikanikliginda iyilestirme saglar. Kotii hava kosullarindan etkilenmeyecek olmasi da bir avantajdir. Kopriidde yagmur
dolayisiyla da tikanmalar olmaktadir, Avrasya Tiinelinde bu durum s6z konusu olmayacaktir. 1.koprii trafiginde de nispi
bir iyilesme saglayacaktir. Ancak Avrasya, Marmaray, 1. Bogaz Kopriisii i¢in entegre ¢aligsmalar yapilmalidir.

e Fiyat1 kopriilerden yiliksek olmasina karsin, yakittan saglanan tasarruf, ana akstaki yolculuklarin kayda deger bir oranini
Avrasya tiineline ¢ekecektir, kilometreyi oldukga kisaltmaktadir. Ayriya iilke ekonomisine de ciddi katki saglayacaktir.
Yolculukta 'zaman' degeri ve 'parasallagsmasi’ giin gectikce Istanbullunun algisinda daha ¢ok yer tutacaktir. Bu proje
tizerinden de bunu daha net gérmeye baslanacaktir.

e  Marmaray’in hat rehabiliteleri bir an 6nce bitirilip Gebze-Halkali basglatilmasinin faydalari da orta vadede goriilecektir.

e Uskiidar-Umraniye-Cekmekdy ve Dudullu-Bostanci metro hatlari Istanbul trafigine dnemli katki saglayacaktir. Bu
nedenle Dudullu-Bostanci hattinda da artik ivedilikle mesafe kat edilmelidir. 3.kopriiniin faydalari daha ¢ok orta vadede
ortaya cikacaktir. Kisa vadede, agir tonajli tasitlart ¢cekerek 2. kopriide 6nemli bir rahatlama saglamistir. Gayrettepe-3.
Havaalani metrosu ve 3. kopriiden gegcecek demiryolu projelerinin tamamlanmast, sehirdeki rayli sistem entegrasyonunun
tamamlanmasina ciddi katki saglayacak. 2019 ve 2023 yillar1 i¢in konan rayli sistem km hedefleri ¢cok 6nemlidir, daha da
onemlisi ise bu noktadaki basari oramnin, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) ve T.C. Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi arasinda iyi bir koordinasyonla saglanabilecegidir [23].

4. Sonuc¢

Otomobil odakli formun yapisal ¢éziimlemelerine bakildiginda bunun;

Kentici yollarda trafik hacmini arttiric1 lokal geometrik diizenlemeler, miidahaleler ve yeni kismi planlamalar

Ozel serit uygilamasinin yogun ve ana arterlerde (koprii gegisleri basta olmak iizere) uygulanmasi

Bogaz Kopriileri arast dengeli bir dagilimla saat, yon ve arag tipi bazli siniflandirmaya dayali doniisiimlii diizenlemeler
Karayolu kapasitesi kaynakli talebi karsilayict yeni ¢oziimlemeler gelistirilmesi

Onemli ana arterler yerinde ve etkili ara tastyic1 hatlar ile beslenmesi

Cercevesinde sorunlarin hafifletilmesinin miimkiin oldugu goriilmektedir. Ote yandan Istanbul basta olmak iizere ana arterlerde
trafik akiminin ortalama hizinda kaydedilecek nispi arttiglarla trafik, yavas da olsa siirekli bir akiciligi yakalayabilir. Boylelikle trafik
zirve saatlerde ana arterlerde siirekli ve agir bir tikaniklik durumunun digina ¢ikmis olacaktir. Bunun ise psikolojik ve ekonomik birgok
kazanimi ve de yakit tasarrufuna katkilart olacaktir. En alt sinirindan da olsa trafik akim diizeni ve siirekliliginin temin edilebilmesi
yakit ve zamanda ciddi kazanimlar1 beraberinde getirebilmektedir. Bunun yolu da ana artere ayrilma ve katilmalarin ¢ok iyi tesekkiili,
dogru yerlerde ve yeterli say1 ve kapasitede tasarlanmis olan cepler, otobiis duraklarinin seritleri isgal etmeyecek sekilde tasarimi ve
akilli sistemlerin etkin kullanimindan ge¢mektedir.

Cagimizda teknolojik ilerlemelerin hiz1 daha da artmistir. Siirdiirtilebilirlik kaygilar ise artik karar alict mekanizmaya yansimaktadir.
Ekonomik kalkinma ise biitiin bu gelismeler baglaminda artarak devam etmektedir. Elbette ki bu kalkinmada kiiresel o6lgekte
dengesizlikler oldugu goriilmektedir. Ancak genel bir kalkinma egiliminden, farkli bolgelerde farkli ivmelerde olsa da, bahsedilebilirdir.
Ote yandan biitiin bu kalkinma, ilerleme ve alim giicii artis1, ¢esitli yan egilim ve unsurlarin da destegiyle insanlar1 kentlere yigan bir
stireci ortaya ¢ikarip tahkim etmektedir. Bu da kentlerde yeni olgulari, problemleri ve firsatlart dogurur iken bir diger taraftan ise mevcut
kimi pozitif ve negatif unsurlar1 da arttirabilmektedir. Otomobil odakli kentlerde trafik tikanikligi, karayolu trafik giivenligi, trafik
verimi ve akim hizindaki diizensizlik ve siireksizlikler, sera gazi salimlari, giiriiltii, ses ve diger muhtelif ¢evre kirlilikleri, bireysel
tiiketimdeki (trafikteki de dahil olmak tizere) artis, petrole bagimlilik, insan odakli anlayisin disarida birakilmasi ve daha bir dizi problem
s0z konusu olmaktadir [24]. Yeni ve/ya biiyiiyen kentlerin ¢ogunlugu otomobil odaklidir. Kiiresel kentlesme fenomeninde de otomobil
odaklilik agir basmaktadir. Dolayisi ile ilgili siirecte otomobil odakliligin kendi icerisinde hafifletici ve geciktirici ¢oziimleri
bulunmalidir [25].
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Ote yandan da orta vadede otomobil odaklilik ile rekabet edebilecek diger ulastirma ve kentlesme odaklarinin desteklenmesi ve yeni
odaklarn ve stratejilerin de tesekkiiliiniin gerekli oldugu goriilmektedir. Bu baglamda Istanbul gibi biiyiik kentlerde dengeli tiirel dagilim
ve tiirler arasi entegrasyonun temininin 6nemi ortadadir [26]. S6z konusu entegrasyon ise mekansal, bilet olarak, fiziksel, teknik,
ckonomik vs. birgok anlamda gergeklestirilmelidir. Ote yandan bu gergevede demiryollarina yatirim yapilmasi fikri ilkesel olarak
dogrudur. Niceliksel olarak da iyi denilebilecek bir performans ile séz konusu kenti i¢i raylt sistem yatirimlari son on yilda etkin bir
sekilde gerceklestirile gelmistir. Marmaray, Avrasya Tiineli gibi dnemli yatirimlar net bir sekilde Istanbul ulastirma ve trafigi icin hayati
artilar olmustur. Yine Marmaray’in Gebze’den Halkali’ya kadar tam kapasite isletime alinmasi, agilan muhtelif metro hatlar1 ve diger
bircok dnemli yatirim vardir. Ancak Istanbul’da 15 Temmuz Sehitler Kopriisii’niin ayn1 zamanda istanbul’un boydan boya ana trafik
aksindan gectigi unutulmamalidir. Dolayisi ile buradaki ana etken kopriiniin kendisi degil iizerinde bulundugu yiiksek yogunluklu ana
aksin kendisidir [27]. Dolayisi ile ¢oziimler bu akst merkeze alacak sekilde diisiiniilmelidir. Metrobiis, Marmaray ve Avrasya Tiineli
yatirimlar1 Istanbul’un artan trafik tikankligi egrisine kayda deger ivmeler kaybettirmistir [28]. Ancak bu egilimi durdurmaya
yetmemistir. Istanbul’da trafik tikamklig1 ve kaynakli problemler ortadan kaldirilamaz ancak halihazirda bunlarin katlamlabilir
diizeylere gekilmesine yonelik olarak ve Istanbul’un genelindeki ve de ana akstaki giinliik ortalama trafik akim hizlarim daha makul
degerlere arttirmaya yonelik olarak bir strateji belirlenmek sureti ile kisa, orta ve uzun vadeli caligmalarin gergeklestirilmesi
gerekmektedir [29].

Istanbul’un trafik titkaniklig1 probleminin katlanilabilir diizeylere cekilmesinin yolu 3 ana asamada toplanabilir. Bunlar, operasyonel,
taktik ve stratejiktir. Operasyonel dnlemler kisa vadeli ve sathidir. Taktik 6nlemler orta vadeli ve daha kapsamlidir. Uzun vadeli ve en
kapsamli olam ise stratejik onlemlerdir. Stratejik nlemlerin ana gercevesini Istanbul Ulasim Ana Plani, Istanbul Master Plani ve devletin
kalkinma ve strateji ile ilgili bakanliklarimin calismalar1 ¢izmektedir. Taktik énlemler ise Istanbul’a yapilan nitelik ve nicelik agisindan
onemli ulastirma yatirimlari ile ilgilidir. Bu yatirrmlar halihazirda Istanbul trafik tikanikligi problemini birkag yilligma pik noktadan
uzaklastirmaktadir. Ancak bunun dtesinde Istanbul’a aciliyetle gb¢, imar ve barmma hususlarindaki kapsamli stratejilerle miidahale
edilmelidir. Istanbul’da ulasimda operasyonel dnlemler icin ise Bogaz Kopriisii ve baglantili yollar;, D100 karayolu, Bakirkdy-
Beylikdiizii baglantilar1 kapsaminda gelistirilmelidir. Bunun i¢in;

e  Metrobiis hattinda sabah ve aksam pik (zirve) saatlerde Caglayan ve Mecidiyekdy son durakli ara hatlarin konulmasi

e  Metrobiis hattinda daha yiiksek kapasiteli araclarin satin alinarak filonun zenginlestirilmesi

e Marmaray ve Metrobiis ara istaayonlarinin birbirfleri le entegrasyonunun daha fazla noktada giiclendirilmesi ve
saglanmasi

e  Minibiis hatlarinin miimkiin oldugunca ana akslardan uzak tutulmasi (6zellikle pik saatlerde)

e  Minibiis hatlarina yonelik denetimin, standardizasyonun ve siibvansenin arttirilmasi

e Altunizade (Uskiidar)-Umraniye-Kavacik (Beykoz)-2.Bogaz Kopriisii-Seyrantepe (Sariyer)-Sisli- Kagithane-Eyiipsultan-
Gaziosmanpasa-Bayrampasa-Esenler-Bagcilar-Basaksehir arasinda 2.bir metrobiis hattinin ivedilikle uyarlanip hizmete
acilmasi

e  Schir hattt vapurlarinin daha kii¢iik boyuttaki gemi filolar1 teskil edilerek Marmaray’in kimi istasyonlarina sik sefer
saatleri ile tamamlayici sekilde ikame edilmesi

e  Otobiis duraklarinin kentin yogun noktalar1 ve ana akslari olan yerler basta olmak iizere miimkiin oldugunca cep seklinde
yeniden tasarimi ve ivedilikle yapimi

Gibi 6nlemler trafik tikaniklig1 problemlerinin hafifletilmesinde etkin bir rol oynayabilir.
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