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ONSOZz

Ulastirma konusu yasamimizin énemli parcalarindan birini olusturuyor. Toplumsal yagsamin i¢inde
bulunan sosyal ve ekonomik konular da ulastirma sistemlerinden 6nemli dlglide etkileniyor. Bu
noktada hizli kentlesme, sanayilesme, go¢ ve nufus artigi gibi konular yeni bir sosyal ortamin
olusmasina da katki yapiyor.

1950’li yillara kadar ulastirma sistemimizin omurgasini demiryolu olustururken, daha sonraki
donemde ve bugtin ulagtirma sisteminin ana omurgasini karayolu tagimaciligi olusturmaktadir.

Bu kapsamda ulastirma sistemleri bir bitin olarak Ulkemizin ve kentlerimizin genel yapisini
etkilemektedir. Ulastirma sistemiyle ilgili olarak verilen kararlarin olumlu veya olumsuz olmasi
toplumun sosyal, siyasal, ekonomik, cevresel, ekolojik ve kiilturel dinamiklerini de 6nemli 6lgiide
farkllastiriyor.

1950 sonrasi dénemde karayolu ulastirmasina bagli olarak gelisen ulastirma sistemimiz, giderek
disa bagimli hale geliyor. Karayoluna olan bagimlilik her gegen giin yasam alanlarinin biraz daha
tikenmesine neden oluyor. Bu durum, toplumsal yagsami olumsuz olarak etkiledigi gibi, yagsam
kalitesinin daha fazla diismesine neden oluyor. Bu durum toplumumuzun yeni bir ¢gevre sorunuyla
bas basa kalmasina da neden oluyor. “Ulagtirmada Sistem Biitiinliigii” konusunda buglne
kadar 6nemli calismalar yapilmis olmasina ragmen ne yazik ki, ulastirma sistemlerinde bir
bitlnlik saglanamamistir. Odamiz ve Subemiz bugiine kadar “Sistem Biitiinliigii” konusunda
yapilan ¢alismalara her zaman dncullik etmistir.

“11. Ulagtirma Kongresi” de bu anlayisimizin bir sonucu olarak yapiimaktadir. 27-29 Mayis
2015 tarihlerinde yapilacak olan Ulastirma Kongresinde her zaman oldugu gibi “Ulastirma
Kararlarinin Ekonomiye, Dogaya, Gevreye, Kent ve Ulkemize Etkileri Konusunda Toplumun
Bilinglendirilmesi, Ulagtirma Kararlarina Halkin Katihmi” konusu bir kez daha tartisma
konusu yapilacaktir.

Bugln Ulkemizde ve kentimizde yapilan ulastirma yatirimlari, var olan plan hikumlerine ve
strdUrulebilir gelisme ilkelerine aykiri olarak yapiimaktadir. Ulastirma konusu “bir arazi kullanimi”
konusudur. Bugiin neredeyse moda haline getirilmis olan “projeci bir anlayigla” yatirim kararlari
alinmakta, plan hikimleri ve kentsel planlama anlayisi yok sayilmaktadir. Kentsel yasami ve
gocuklarimizin yasam kalitesini 6nemli lgide sorun haline getiren “guntibirlik” uygulamalarla
gelecek kusaklarin yagam alanlari dnemli élglide daraltiimaktadir.

istanbul'un kuzeyine iigiincii bir képriiniin yapilmasi, igiincii havaalani, bogazi deniz
altindan iki yaka ile birlestirecek ve icinden sadece motorlu araclarin gegecegi “Bogaz Tiip
Tiinel Projesi”, Istanbul'un kuzeyini yapilasmaya acacak olan Kanal projesi, iki yakaya iki
kent ve kentsel déniigiim projeleri istanbul'u yeni bir go¢ baskisi altina alacak; istanbul’un
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nifusunu 25 milyona, Trakya'nin nifusunu 45 milyona ¢ikaracaktir. Bu durum, yasanmaz bir
istanbul ve yaganamaz bir blgenin ortaya gikmasina neden olacaktrr.

Altini gizdigimiz bu ve benzeri projeler kentlesme ve strdiiriilebilir ulagim ilkelerine aykiridir.
2009 yilinda yiiriirliige girmis olan “istanbul Gevre Diizeni Planinda” yeri olmayan “bilim
disi projelerdir”. Once bu projelerin yapilmasina karar verilmis, sonra da “yasal gergevesi”
olusturulmaya calisiimistir. Toplumsal fayda, kamu yarari ve sosyal esiklerin agiimasi bakimindan
Istanbul’a yapilabilecek “biiyiik bir kétiiliiktiir”. Bu projeler “rant” projeleridir.

Agikcasi “Ulastirma alaninda yapilan yatinmlar araglarin taginmasina gore degil, insanlarin
erigsimlerini kolaylastiracak sekilde yapilmasi gerekmektedir. Kent mekanlari otomobiller
icin degil, insanlarin kullanimina gére diizenlenmelidir” dngorist, surekli olarak gindem disi
tutulmaktadir.

Boylesi bir ortamda Odamiz adina diizenledigimiz “11. Ulastirma Kongresi” glinimiiz ve
gelecegimiz adina biy(k bir 6nem tagimaktadir.

“Cevre Koruma ve Geligtirme” Uzerine kurulu olmayan, “insani odak noktasina” almayan bir
“ulagtirma sistemi” surdirlebilir degildir.

Acikcasi “kentleri otomobillere uydurmak yerine, otomobilleri kente uydurmak,
surdiriilebilir ulagtirmanin ana halkasi” olarak tanimlanmaktadir.

27-29 Mays 2015 tarihlerinde yapilacak olan “11. Ulagtirma Kongresi”nin gergeklestirimesinde
onemli bir katki saglayan basta Prof. Dr. Glingér EVREN olmak (izere, dlizenleme kurulumuzun
diger uyelerine, bilim kurulu Gyelerine, kongremizi bildirileriyle zenginlestiren degerli katilimcilara,
ayrica; maddi ve manevi destedini esirgemeyen tim kurum, kurulus ve Kkisilere en igten
tesekkdrlerimizi sunuyoruz. 20 Mayis 2015

Cemal GOKGE
TMMOB ingaat Miihendisleri Odasi
istanbul Sube Bagkani



SUNUS

TMMOB ingaat Mihendisleri Odas! istanbul Subesi tarafindan Ulagtirma Kongresi'nin on birincisi
27-29 Mayis 2015 tarihlerinde Mimar Sinan Giizel Sanatlar Universitesi'nde gerceklestirilecektir.
ingaat Miihendisleri Odas! istanbul Subesi baslangicindan bu yana, ulagtirma kongrelerinde
iilkemizin ve Istanbul'un sorunlarini bilimsel olarak degerlendirerek ¢oziimler gelistirmeyi
amaglamistir.

Bundan dnceki ulastirma kongrelerinde yerel ve merkezi yoneticilerin dinleyici olarak ve bildiri
sunarak kongrelerimize katiimalari son derece dogal ve sevindiriciydi. Son donemlerde -katilim
sOyle dursun- kongremizi engelleyici eszamanli karsi toplantilar diizenlenmesi ve kongre
sonuglarinin gérmezlikten gelinmesi tzlctidr.

Giderek artan ¢ilgin, plan disi yatirmlarin ve bilim disi giini birlik kararlarin artmasinin belirtilen
tavirla ilgili oldugunu distinmemek olasi degildir.

Kongrelerin genel kurgusunda, sorunlara bilimsel yontemlerin i1siginda ¢ozim aranirken, temel
nitelikteki yanhslklara karsi kararli bir tutum sergilenmistir.

Ama geldigimiz bu asamada, llkemiz ve ozellikle istanbul'da plan disi yatirim projeleri ve
uygulamalar telafisi miimkiin olmayan niteliktedir. Bunun yaninda, ingaat Miihendisleri Odasi'nin
da i¢inde bulundugu meslek odalari ve sivil toplum orgltlerinin hukuki bagvurulari Gizerine yargi
tarafindan verilen ylrtutmeyi durdurma ve iptal kararlarina uyulmamasi kayg! vericidir.

Ozetlenen ortam nedeniyle 11. Ulagtirma Kongresi'nin ana konusu : "Ulagtirma Kararlarinin
Ekonomiye, Dogaya, Cevreye, Kent ve Ulkeye Etkileri Konusunda Toplumun
Bilinglendirilmesi - Ulastirma Kararlarina Halkin Katihmi" olarak belirlenmistir. Kongre
sonunda yapilacak olan Forum'da da "Dogaya ve Cevreye Zararli Plan Digi ve Yanhs Ulastirma
Kararlarina Kargi Hukuk Giivencesi" lizerinde durulmasi geregi ortaya ¢ikmistir.

11. Kongre'de 4'U ¢agril olmak Uzere 54 bildiri sunulacaktir. Kongre, tartisma ortamini olusturacak
olan Forum ile sona erecektir. Kongre galismalarinin ve sonuglarinin yararl olmasini diliyoruz.

Bildirileri sahiplerine, Bilim ve Danisma Kurulu Gyelerine ve katilimlari, gorts, dneri ve elestirileriyle
kongrenin degderini artiran katilimcilara da katkilari igin icten tesekkurlerimizi sunuyoruz.

Prof. Dr. Giingér EVREN
Kongre Diizenleme Kurulu Bagkani
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Oz

Istanbul’un yakalar1 arasindaki gecis projeleri daima tartistimistir. Karar vericilerin ncelikle
uyguladig1 projelerin planlama siirecleri yeterli kapsam ve ayrintida ele alinmadigir ya da
tamamen atlandig1 i¢in, ¢ogu biiyiik uygulamanin sonuglar1 olumsuz olmustur. Bugiiniin
ulastirma/trafik sorunlarinin altinda, biiyiikk Ol¢lide gegmisteki yanlis kararlar yatmaktadir.
Yakalar arasindaki gecislerde agirlik karayolu ulastirmasina verilmis, toplu tasima bileseni
geleneksel otobiis hizmetleriyle smirli tutulmustur. Bogaz kopriileri kendi taleplerini
yaratarak orta vadede kapasitelerini tiiketmistir. Yeni kapasite arzi—talep tretimi—tikaniklik
kisir dongiisti (sorunsalil), yeni kapasite istemlerini koriiklemistir. Son zamanlarda, yakalar
arasindaki toplu tasima talepleri, orta seviye kapasiteli ve diisiik hizmet diizeyli Metrobiis ile
karsilanmaya ¢aligilmaktadir. Yakalar arasindaki gecis sorunlarini agmaya doniik beklentilerle
ingaatina baslanan Marmaray ise kisa bir giizergahta tikanip kalmistir. Bu caligmada, yaka
gecislerindeki projeler planlama siiregleriyle birlikte ele alinmakta, yatirim Oncelikleri
degerlendirilmekte ve gegislerde yasanan darbogazlarin asilmasi i¢in oneriler sunulmaktadir.
Ulastirma hizmetlerinin sunulmasi siirecinde rol alan kurumlarin ve bireylerin, sorunlara
gercekei ¢ozlimler getirmesi konusundaki sorumluluk paylasimlarina da deginilmektedir.

Anahtar sézciikler: Metrobiis, Marmaray, Uciincii koprii, Avrasya tiineli projesi, ulastirma
planlamasi, kurumsal ve bireysel sorumluluk.

Giris

Istanbul Bogaz1 yakin ¢evresiyle birlikte diinyada esine az rastlanir giizellikte bir cografyadir.
Bu cografya; denizi, suyu ve verimli topraklariyla binlerce yildan beri insan yerlesimlerine ev
sahipligi yapmaktadir. Uygarliklarin gelismesiyle birlikte bolgenin cografi konumu 6nemini
daha da artmis; diinyanin diger cografyalarmda oldugu gibi Istanbul da misafirperver ev
sahipligini gelen uygarliklardan esirgememistir. Gegmisten giinlimiize bu topraklara gelip
yerlesenleri, biraktiklar1 izlerle tantyor ve degerlendiriyoruz. Giiniimiizden ge¢mise bakarak
cikarabilecegimiz dersler, bu baglamda, gelecek hayallerimiz i¢in 6nemli ipuglar1 veriyor.
Gelecek i¢in gegmisten ¢ikardigimiz dersler, bugiiniin gereksinimleri ve gelecek ongoriileri,
bir biitlinliikk i¢inde ele alinmalidir. Aslinda, planlamanin olagan gelecek kurgusu ig¢inde,
bugiiniin gereksinimleri gecmisteki gelecek Ongoriilerinde (planlarinda) tanimlanmis
olmalidir.
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Bir uygarlik araci olan planlama, neden—sonug iliskilerine dayanan bir akilcit ¢ikarim
siirecidir. Ulkemizdeki sosyal, ekonomik ve politik dinamikler, uzun erimli olmas: gereken
ulastirma planlamasi ¢alismalarini, ¢ogunlukla, bugiiniin ya da kisa erimli gereksinimlerin
karsilanmasina odakliyor. Planlama ge¢misi uzun olmayan {ilkemizde, karar vericiler
genellikle bugiiniin gereksinimlerine odaklanan yatirnm kararlar1 almayi tercih ediyorlar.
Ulastirma sorunlariyla bas etmekte zorlanan yerel yonetimler, gegmisteki planlama eksikleri
ve hatalarinin yarattig1 eski/yeni sorunlarla bogusmakta; ancak, uyguladiklar1 bilim ve akil
dis1 karar siiregleri nedeniyle, hem kendilerini hem de kent halkin1 kirilmasi gii¢ bir kisir
dongiiye (sorunsala) mahkim etmektedirler.

Rasyonel ulastirma planlamasini, siirdiiriilebilirligin ekonomik kalkinma, sosyal adalet/esitlik
ve cevresel koruma sacayaklari {izerine oturttugumuzda, iki ana paydas one ¢ikar: Toplum ve
doga. Sacayaklarin ilk ikisi toplum ya da insan, iiclinciisii ise doga ile dogrudan iliskilidir.
Ulastirma planlamasinin iirlinleri olan ulastirma yatirimlari, karar vericiler (politikacilar) ve
bu kararlar1 uygulayanlar (yatirim kaynaklarina yon veren biirokratlarin olusturdugu kamu
yonetimi ve -genel anlamda- yiiklenicilerden olusan 6zel sektdr) ile emegini ulastirma
hizmetlerinin iretilmesinde kullanan ve bu hizmetlerden yararlanan konumundaki
halk/insanlar, toplumun bilesenleri arasindadir. Ulastirma yatirimlarinin 6lgegi (boyutlari) ¢ok
bliyiik oldugundan, genis cografyalardaki dogay1 (insan topluluklarini da i¢ine alan canli ve
cansiz yasami) ve icinde olusmus dengeleri dogrudan etkiler. Uygarlik ya da ekonomik
kalkinma, toplum ve doga iligkilerini, gereksinimlerini ve haklarii, bilimin ve aklin
stizgecinden gecirdigi dlgiide, yagamin biitiinlinde rasyonel sonuglar dogurabilir. Ulastirma
gereksinimlerinin karsilanmasinda, genel anlamda, insan ve doga arasindaki iliski, uzun
vadede bir uzlagsma yerine celiskiye doniistiigiinde, kaybedenin insan olacagi kesindir; ¢ilinkii
doga, kendi dengesi icinde “nedensiz” varligim siirdiiriirken, yasama, “nedenleriyle” deger
katmaya calisan insanin, doga dengeleri olmaksizin bunu basarabilmesi ¢cok zordur ya da yeni
paradigmalar/diizenler iiretmesi gerekir. Siirdiiriilebilirlik temelindeki kalkinma siirecleri, bu
bakimdan, topluma ve dogaya danigmayi, gereksinimlerini ve Onerilerini dinlemeyi/g6z
oniinde bulundurmayi, etki—tepki ya da neden—sonu¢ mekanizmalarindan nasil
etkilendiklerini, bilimin aydinliginda incelemeyi gerektirir. Ulagtirma projelerinin hayata
gecirilme siirecinde, toplumun i¢indeki paydaslarin kurumsal sorumluluk ve bireysel sosyal
sorumluluk davranislar1 da, bu baglamda, sorgulanmalidir.

Bu calismada, Istanbul’da yaka gegislerine iliskin ulastirma planlamasi ile yatirim kararlari ve
uygulamalari, yukarida anlatilan kapsamda ele alinmaktadir. Gegmisteki yatirim
orneklerinden (Bogazici Kopriisii ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisii) “ne umduk ne bulduk”
bakistyla cikarilan derslerden yararlanarak, gilincel yatirim orneklerinden Karayolu Bogaz
Gegis Tiineli Projesi (Avrasya Tiineli projesi), Ugiincii Koprii ve Kuzey Marmara Otoyolu
icin, beklenen neden—sonug iligkileri degerlendirilmektedir. Ayrica toplu tasima sistemleri
olan Metrobiis ve Marmaray projelerine de deginilmektedir.

Yakalar Arasi Gegis Seriiveni ve Planlama

Istanbul’'un iki yakasi arasinda denizyoluyla yapilan gegislere, 1973 yilinda Istanbul
Bogazi’nin iistiinde Bogazi¢i Kopriisiiniin agilmasiyla karayolu gecisi ve 2013 yilinda
Istanbul Bogazi’min altinda Marmaray hattinin (Anadolu yakasinda Ayrilik Cesmesi ve
Avrupa yakasinda Kazlicesme arasinda) kismen agilmasiyla demiryolu gegisi eklendi. Bu
gecislere yenilerini ekleyecek projeler halen insa edilmektedir. istanbul Ulasim Ana Plani,
IUAP (2011), 2023 yilinda iki yaka arasindaki yolculuklarin, kent genelindeki yolculuklarin
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%11°1 olacagin1 ongdrmektedir. Yakalar1 gecen tasitlar icindeki agir tasitlarin oraninin da bu
mertebede olmasi beklenmektedir. Yakalar arasindaki trafik, kent gelindeki trafigin kiiciik
sayilabilecek bir boliimiinii olustursa da, bazi kesimler tarafindan potansiyel fayda alam
olarak goriilmektedir. Kamu yarari kisvesi altinda burada yapilan ulastirma yatirimlari, gegis
sorunlarini zaman icginde Otelemekte ve biiylitmektedir. Yakalar arasinda bugiine kadar
yapilan karayolu yatirimlarindan 6nce raporlanan gerekceler daima benzerlik gostermistir:
Trafik tikanikligini ¢6zmek!

Bogazici Kopriisii ve Cevre Yollarina iliskin bir degerlendirme raporu De Leuw, Cather and
Company tarafindan hazirlanir ve 1956 Mayis’inda Karayollar1 Genel Miidiirliigii'ne teslim
edilir. 13 yil sonra 1956’da hazirlanan raporu gilincellemek amaciyla, De Leuw, Cather
Organisation ile 1968 Nisan’inda yeniden anlasilir (De Leuw ve dig., 1969). Raporda, bu siire
zarfinda, Istanbul genelinde dénemli gelismeler oldugu, niifus ve istihdamla birlikte trafige
kayitli motorlu tagit sayisinin 6ngdriilenin ¢ok iizerinde bir hizla arttig1 belirtilir. Kentigi
karayolu sisteminde yapilan iyilestirmelerin trafik talebini zorlukla karsilayabildigi raporlanir.
Bogaz1 gecen tasit trafiginin 1954’te 880.000 iken 1967’de 3.800.000 degerini astigi,
sayilardaki bu degismenin, kent alanindaki doniisiim hakkinda fikir verdigi belirtilir. Raporda,
Istanbul’daki trafik problemin ¢oziimii i¢in kentigi toplu tasima sistem(ler)ini gelistirmek ve
trafigi hizlandirmak i¢in yeni kentici ekspres yollar inga etmek oOnerilir. Raporda iki sistem
karsilastirilir: Kopriiyle birlikte ¢cevre yolu ve arabali vapur hizmeti. Koprii insa edilmezse,
Bogaz’1 gegen toplam tasit sayist giinliik olarak 1990 yilinda 51.720 ve 1995 yilinda 63.000
tasit olarak tahmin edilir. Bogazici Kdopriisii insa edilir ve arabali vapur seferleri kaldirilirsa,
Bogazi1 gecen toplam tasit sayilar1 giinliik olarak 1990°da 70.570 ve 1995°te 87.000 olarak
tahmin edilir (De Leuw ve dig., 1969). Bu yillarda sadece kopriilerden gecen tasit sayilari,
sirastyla, yaklasik 186.000 ve 275.000 olarak gergeklesir (KGM, 2015). Rapor tahminlerinin,
gerceklesen degerlerin oldukga gerisinde kaldig1 goriilmektedir.

Ikinci Bogaz Gegisi'ne iliskin bir fizibilite ¢alismas1 Freeman Fox ve dig. (1977) tarafindan
hazirlanir. Calismada su segenekler incelenir: Bogazi¢i Kopriisii’'niin kuzeyinde 5 kopri
secenegi, merkezde (Uskiidar-Besiktas arasinda) 2 kdprii secenegi, giineyde 1 karayolu tiineli
(yaklasik AVRASYA tiineli glizergahinda) ve 5 demiryolu segenegi (bazi secenekler dnerilen
kopriilerle birlikte, segeneklerden biri batirma tiip olarak yaklassk MARMARAY
giizergahinda). Fizibilite ¢alismasinda, yiik tasimaciligt 6n plana ¢ikmakla birlikte, kentigi
trafik sorunlariyla ilgili ¢esitli degerlendirmeler de yapilmaktadir. Gelistirilen trafik modeli,
ikinci bir gegisin gerceklestirilmemesi halinde, Bogazi¢i Kd&priisii'nli gegen tasit sayisinin
1980’lerin basinda 130.000 tasit ve 1995 yilinda 290.000 tasit degerine ulasacagini
ongérmiistiir. Ikinci gegisin Bogazigi Kopriisii’niin kuzeyinde bir yerde insa edilip 1982 yilina
kadar hizmet vermeye baslamasi durumunda, iki kopriiden 1982 yilinda toplam 138.000 tasit
ve 1995 yilinda 256.000 tasit gececedi tahmin edilmistir. Ikinci bir gecisin gerceklestirilmesi
durumunda gergeklestirilmeme durumuna gore talep tahminindeki azalma ilgingtir. Bu
yillarda sadece kopriilerden gecen tasit sayilari, sirasiyla, yaklasik 94.000 (sadece Bogazigi
Kopriisii) ve 275.000 olarak gerceklesmistir (KGM, 2015). Bu sayilarin tahminlerle tutarli
oldugu kabul edilebilir.

Istanbul’un iki yakasi arasinda Bogazici Kopriisii’niin 1973 yilinda hizmete girmesinin
ardindan, ikinci birlestirme 1988 yilinda agilan Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ile gerceklesir.
Bu karayolu baglantilarindan ilki {izerinde kurulan ve kapasitesi orta diizeyde olan lastik
tekerlekli toplu tasima sistemi Metrobiisiin, Avcilar-Zincirlikuyu arasindaki hatti, 2009
yilinda Anadolu yakasinda Sogiitliigesme’ye kadar uzatilir. Istanbul Biiyiiksehir Belediye
Baskani Kadir Topbas, acilistan kisa bir siire sonra, Metrobiis tasitlarinda ve istasyonlarinda
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yasanan yogunluklar ve hizmetlerdeki aksamalarin ardindan, ‘“Metrobilis hatt1 artik
kapasitesinin ¢ok iistiine ¢ikti, metro hattina doniistirme caligmalarimiz var” demecini
vermistir. Metrobiisiin hizmet Omriinii tamamlamadan kapasitesine kisa silirede erigsmesi,
otobiislerde ve peronlardan sunulan hizmet diizeyinin kalabalik nedeniyle oldukga diisiik
seviyede olmasi ve bu ozellikleri nedeniyle kullanicilarda toplu tagima hizmetleriyle ilgili
olumsuz sayilabilecek bir alg1 yaratmasi, yerel yonetimin benimsedigi ulastirma politikasinin
gercek yasamdaki somut sonuglaridir.

Ulastirma Eski Bakani Binali Yildirnm Marmaray teftis gezisi sirasinda yaka gegisleri
hakkinda sunlar1 soyler: 2015’te koprii trafigi kalmayacak. Marmaray, oto tiip gecidi
(Avrasya tiineli) ve ti¢giincii koprii de yapilinca bu gegisler sorun olmaktan ¢ikacak (Yildirim,
2013). Ulastirma Bakani’nin degindigi {i¢ projenin yaka gecislerindeki etkileri hakkinda
baska neler soylendigine géz atmakta yarar vardir. Rahmetli Mimar Oktay Ekinci, Marmaray
metro hattinin hizmete girmesiyle birlikte, Istanbul’un iki yakasi arasindaki gegislerin
rahatlayacagini ve flcilincii bir karayolu kopriisiiniin (gegisinin) gereksizliginin yasanarak
goriilecegini savunuyordu (Ekinci, 2005). Insaat: halen devam eden Avrasya tiinelinin Cevre
ve Sosyal Etki Degerlendirmesi (CSED) raporunda, projenin saglayacagi faydalar hakkinda
sunlar belirtilmektedir: Avrasya Tiineli, Bogaz1 gecen ii¢lincii bir yol araciligi ile mevcut
yogunlugu hafifletmeye katkida bulunmak ic¢in tasarlanmistir. Bu altyapr ile iki yaka
arasindaki yolculuk siiresinin 100 dakikadan 15 dakikaya diisecegi tahmin edilmekte,
yolculuk stiresindeki bu azalmanin getirdigi ekonomik faydalar yaninda, yakit tiiketimi ile
iligkili sera gaz1 ve diger egzoz salimlarinda ve giiriiltii kirliliginde 6nemli azalmalar meydana
gelmesi beklenmektedir (Avrasya, 2011). Onceki Karayollar1 Genel Miidiirlerinden Atalay
Coskunoglu, insaat1 halen devam eden ii¢ilincii kdpriiniin giizergahi1 hakkinda su goriisleri dile
getirmistir:  Garipge—Poyrazkdy glizergahindaki iiglincii koprii projesi biiyilk orman
tahribatina yol agacak, buralardaki yerlesmeleri devlet 6nleyemeyecektir. Baglant1 yollar1 igin
100-150 metre genisliginde, 80-90 kilometre uzunlugunda bir orman alaninin agilmasi
gerekecektir. Bu arada su kaynaklari da kirlenmis olacaktir. Ugiincii koprii giizergahi uygun
degil. Bu kopriiniin Istanbul’un i¢ trafigine hizmet edecegi diisiiniilemez. Bir siire sonra
etrafinda kendi yerlesimlerini ve trafigini yaratacak. Yani Istanbul trafigini ¢cdzmeyecek, bu
trafige yeni yiik getirecek (Coskunoglu, 2010).

Simdi 6zellikle insaatlar1 devam eden karayolu gecislerinin beklenen sonuglarini ele alip,
projelerle ilgili degerlendirmeler yapalim.

Yakalar Arasi Yeni Gecislerde Beklenen Son

Yeni karayolu kapasitesi sunumunun ardindan, bu kapasitenin hizla tiiketilmesiyle birlikte
artan trafik tikanikliginin, yeni kapasite sunumlarimi giindeme getirmesi, bilinen bir kisir
dongiidiir. Sekil 1°de bu kisir dongii olgusu resmedilmistir. Yeni bir kapasite sunuldugunda,
tikaniklik olusuncaya kadar trafik hacmi biiylimesini siirdiiriir, sonra biiyiime orani azalir ve
dengeye gelir; bu durum Sekil 1(a)’da egrilerin bir siire sonra yatay hale gelmesiyle gosterilir.
Trafik hacminin artmasi siirecinde gelecege doniik yapilan talep tahmini, daha ¢ok kapasiteye
gereksinim duyuldugunu isaret eder. Ancak, trafik hacmi egrisinin sonraki siiregte
yatiklasma/denge egilimine girecegi bu tahminde g6z ardi edilir. Her yeni kapasite
sunumunda (6rnegin, yeni seritler eklenmesi halinde), tahmin edilecegi gibi, yeni bir trafik
biiylimesi/iiretimi slireci yasanir ve trafik hacmi Sekil 1(a)’daki gibi iist {iste katlanarak biiytir
(Litman, 2015). Bu gercek, Sekil 1(b)’de gorildiigii iizere, birinci ve ikinci Bogaz
gecislerinde Istanbul’da yasanmistir. Yeni gegislerin yakalar arasindaki trafigi biiyiitmesi,
gecmis deneyimlerin 15181nda, kaginilmazdir.
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Sekil 1 a) Yeni kapasite sunumu ve trafik hacminin artmasi; b) Bogazigi ve Fatih Sultan
Mehmet Kopriileri 6rnegi

Yakalar Arasindaki Gegislerin/Projelerin Degerlendirilmesi

Metrobiis

Yeni insa edilen bir ulagtirma altyapisinin hizmet Omriinii doldurmadan kisa siirede
kapasitesine erismis olmasi, toplu tagima planlamasi agisindan basarili bir 6rnek olarak kabul
edilemez. Metrobiis’iin bu noktaya gelmesinin baslica sebebi, hattin planlama siirecinin
atlanip tasarimla ise baglanmasidir. Fizibilite etiidii hazirlanmayan bir projenin verecegi sonug
sansa brrakilir. Istanbullular olarak, bdylece, “nur topu” gibi (talep bakiminda obez), buna
karsin kapasitesi yetersiz “yepyeni” bir toplu tasima sistemine sahip olduk. Ustelik tasima
kapasitesi arttirilamayan, hizmet diizeyi her gegen giin kotiilesen bir toplu tasima sistemine
mahkim edildik. Ciinkii sistem, hem geometrik hem de isletim bakimindan smirda bir
tasarima sahiptir. Tasitlarin dolulugu zirve saatlerde %100’lin ¢ok {izerinde olup, bu haliyle
cekici bir algi/imaj goriintiisii vermekten olduk¢a uzak bir toplu tasima sistemidir. Metrobiis
tiirii toplu tagima sistemleri, talep—kapasite dengesinin saglanabildigi koridorlar i¢in, yapim
siiresi kisa ve yapim maliyeti gérece diisiik oldugundan, cazip bir sistem olabilir; ancak,
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Istanbul 1. Cevreyolu koridoruna uymadigi kesindir. Bu sonuca gelinmesinde, karar
vericilerin, 1. Cevreyolu koridorunu yeterince tanimadiginin da rolii oldugu diistiniilmektedir.

Birinci Cevreyolu koridoru Istanbul’un en kalabalik koridorlarindan biridir. Bu koridorun
planlanmasindaki ¢ikis noktasi, kenti dogu-bati dogrultusunda yayarak, cok merkezli bir
yaptya kavusturmakti ve bu hedefe biiyiik dl¢lide ulasilmistir. Koridorun iki yaninda konut,
ticaret, sanayi vd. islevli cok sayida ve kalabalik merkezler olugsmustur. Bu koridorda
Metrobiis gibi orta seviye kapasiteli degil, metro gibi yiiksek kapasiteli bir toplu tasima
sistemi hizmet vermeliydi. Birinci Cevreyolu Istanbul’daki yaka gecislerinde bir “arzu hatt1”
konumundadir. Yakalar arasindaki yiliksek kapasiteli rayli sistem yatirimlarinda bu koridor
oncelikli olarak degerlendirmeye alinmaliydi. Bu bakimdan, Marmaray ikinci oncelikli bir
koridor goriiniimiindedir.

Marmaray

Tamamlandiginda Istanbul’un Anadolu yakasinda Gebze ve Avrupa yakasinda Halkali
terminal istasyonlar1 arasinda, yaklagik 76 km uzunluga sahip kenti¢i ve anahat ulastirma
islevlerine sahip bir rayli sistem olarak hizmet verecektir. Marmaray projesinin
tamamlanamama nedeninin “canak ¢omlek” olmadigi anlasilmistir. Planlama siirecindeki
vahim hatalar ve bu siirecte iiretilen projenin islevsel olmamasi, projenin tikanma noktasina
gelmis olmasindaki baslica etmenlerdir. Iki yakada ¢ift hatli olan demiryollarini ii¢ hatta
¢ikarma girisimi, buna karsin batirma tiip ve baglant1 tiinellerinin ¢ift hat olarak insa edilmesi,
Haydarpasa ve Sirkeci merkez garlarinin islevsiz kilinmasi, kamulastirma giicliikleri, koridor
boyunca cok sayida tarihi ve Kkiiltiirel varligin yikilarak yok edilecek olmasi, koridor
yakinindaki kentsel altyapi tesislerinin yer degistirme (deplasman) sorunlari, Marmaray
projesinin planlama siirecinde yeteri kadar incelenmemis, ancak yapim siirecinde yiiz ylize
kalinmais biiylik sorunlar olarak varligini stirdiirmektedir.

Marmaray planlarinda iki yakadaki demiryolu hatlar1 ii¢ hat ve batirma tiip ise (baglanti
tiinelleriyle birlikte) iki hat olarak tasarlanmistir. Yakalardaki hatlardan ikisinin kentigi toplu
tagima trenlerine ve kalan tek hattin da kentler aras1 yolcu ve yiik trenlerine hizmet vermesi
planlanmistir. Bize gore bu bir planlama hatasidir. Ciinkii iki yakada ii¢ hat iizerinden gelen
tren trafigi, sadece iki hatta sahip tiipte/tiinelde bir darbogaza girmeye c¢alisacaktir
(karayolunda ii¢ seridin iki seride diismesi gibi). Yakalardaki ii¢lincli hat, koridor boyunca
kamulastirmalarla birlikte c¢ok sayida tarihi istasyon, tlinel vd. yapilarin yikilmasini
gerektirmektedir. Tarihi mirasin korunmas: bakimmdan bu durum kabul edilemez. Ustelik
planlanan {igiincli hatta isletilmesi beklenen sehirleraras1 yolcu ve yiik anahat tren trafigi
talebinin hattin sunabilecegi kapasitenin ¢ok {izerinde olacagi kuvvetle muhtemeldir. Bu
planin getirecegi yikim, saglayacag1 faydadan ¢ok daha fazla olup, vazgecilmesinde ve diger
segeneklerin arastirilmasinda yararlar vardir (Sahin, 2013).

Marmaray bu sorunlarla bas basa birakilmisken, diger karayolu gegisleri ingaatlarinin hizla

stirliyor olmas1 da manidardir. Muhtemelen, Marmaray’dan ¢ok sonra baslayan bu karayolu
projeleri Marmaray’dan 6nce hizmete sokulmus olacaktir.
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Uciincii Koprii ve Kuzey Marmara Otoyolu

Kuzey Marmara Otoyolu (3. Bogaz Kopriisii dahil), istanbul Bogaz1 ile Kocaeli ve Trakya
yarimadalariin kuzeyinde insa edilen, ortasinda ¢ift hatli bir demiryolu bulunan 2x4 seritli
bir karayolu projesidir. Proje, Istanbul’'un kuzeyinde yer alan ormanlik alanlar ve su
havzalarinin i¢inden/yakinindan gectigi i¢in ¢ok tartisilmakta ve giizergdhina karst
cikilmaktadir. Bu tartismalar ve karsi ¢ikislar projenin islevi (hizmet edecegi sey) ile de
ilgilidir. Uciincii kopriiniin planlanmasi ve konumu hakkinda ilgililer ge¢miste asagidaki
gorisleri raporlamislardir.

2000’lere girdigimiz yillarda Karayollar1 17. Bolge Miidirliigii tarafindan hazirlanan
“Istanbul 3. Cevreyolu Giizergahimin Tespiti Konusunda Rapor” adli calismada bes koridor
incelenmistir. Bunlardan en kuzeydeki Anadolukavagi—Sariyer arasindaki 5. Koridor i¢in
raporda yer alan ifadeler aynen soyledir: Etiit edilen koridor, sehrin ¢ok kuzeyinden geg¢mesi
nedeniyle, sehirici trafigine katkisi hi¢ yoktur... Orman alanlari ve su kaynaklarimn, Istanbul
dahilinde kalan béliimii iizerinde ¢ok biiyiik olumsuz etkileri olacaktir. Halen Istanbul un en
onemli igme suyu kaynaklar: olan Elmali Baraji, Alibey Baraji ve Sazlidere Baraji ile Belgrad
Ormanlar igerisindeki bentler bu projeden direkt olarak etkilenecektir. Bugiin ingaat1 sliren
3. Bogaz Kopriisii, yukarida deginilen secenegin yaklasik 5 km kuzeyinde yer almakta,
belirtilen sakincalarin tiimiinii fazlasiyla tasimaktadir. 2008 yilinda IBB tarafindan hazirlanan
1/100 bin 8lgekli il Cevre Diizeni Plan1 Raporu’nda 3. Kdprii 6nerisi, “tepeden inme merkezi
projeler” arasinda bulunmaktadir. Raporda ¢evresel siirdiiriilebilirlik i¢in su saptamalar
yapilmaktadir: Istanbul 'un sahip oldugu su havzalari ve orman alanlari basta olmak iizere,
kentin yasam destek sistemlerini olusturan ve Karadeniz sahillerine paralel olarak uzanan
vatay kuzey eksendeki ekolojik degerlerin ekonomik girisimlere korumact bir yaklasimla
kapali tutulmasi1 gerekmektedir. Rapor, kentin gelismesini bati ve dogu kanatlara dogru
stirdlirmesini 6nermektedir.

Yiiriitiilmekte olan projenin Cevresel ve Sosyal Etki Degerlendirmesi (CSED) raporunda
projenin olumsuz etkileri soyle listelenmektedir:

Ozellikle korunan alanlarla ilgili olarak ekoloji ve biyolojik cesitlilik, aga¢ kaybi, ormanlik
yasam alanlari, yagam alanlar1 arasinda parcalanma ve baglantilarin azalmast;

Arazi kullannmi degisiklikleri—bunlarin bazilar1 projenin dolayli bir sonucu olarak ortaya
¢ikacaktir;

Giizergah tlizerindeki bazi noktalarda isletme asamasi ile ilgili giiriilti etkileri;

Baz1 goriis acilarinda gorsel etkiler;

Ozellikle arazi kullannmindaki degisiklikler ve kontrolsiiz i¢ gd¢iin sonucu ile ilgili olarak
sosyoekonomik etkiler;

Insaat faaliyetleri sirasinda ortaya ¢ikacak veya hasar gdrecek bilinmeyen mevcut arkeolojik
bulgu potansiyeli.

Projenin potansiyel faydalari olarak ise sunlar belirtilmektedir:

Ozellikle yeni ormanlarin yaratilmast ve mevcut ormanlar iginde degisen yonetimsel
uygulamalarla ilgili olarak ekolojik canlanma, yasam alanlar1 yaratilmasi ve etki azaltma
islemleri i¢in olanaklar;
Ilging bir képrii tasariminda ve duygulu ve yiiksek kaliteli manzara ¢aligmalarindan elde
edilecek gorsel faydalar;
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Istanbul’'un kuzey kesimlerindeki yeni altyapt ve erisimle ilgili olarak artan istihdam,
ekonomik etkinlikler ve ulusal baglantilar.

Raporda belirtilen olumlu ve olumsuz etkiler birlikte degerlendirildiginde, projenin cevresel
olumsuz etkilerinin kagimilmaz oldugu anlasilmaktadir. Hem ingaatin getirdigi doga tahribati
hem de arazi kullaniminda beklenen degismelerle birlikte yeni insan yerlesimlerinin
olusturacagi tahribatlar, kacinilmaz ve geri dondiirlilemez goriinmektedir. Arazi
kullanimindaki degismeler kentin kuzeyindeki yerlesmeleri, dolayisiyla niifusu arttiracaktir.
Bu durum, kentin dogal kaynaklar1 i¢in esik degerlerin zaman icinde hizlanarak asilmasi
anlamma gelmektedir. Ozellikle karayolu gecisi, arazi kullannminda ve niifus artisindaki
etkilerle birlikte kendi trafigini yaratacaktir. Projenin konumu itibartyla istanbul’un yaka
gecislerindeki trafik sorunlarina ¢are olmasi beklenmemektedir, zaten raporda da bu konuya
deginilmemektedir. Karayolu yapisinin, Istanbul baglantili ve kenti transit gegen agir tasitlar
(yiik tasitlar1) tarafindan kullanilacagi ve kopriiden giinde 135.000 tasitin gegis yapacagi
raporlanmistir. Mevcut kopriilerdeki agir tasit trafigi ve yeni koridordaki rayli sistem
baglantis1 dikkate alindiginda, belirtilen trafik hacminin sadece agir tasitlarla saglanabilmesi
olanakl1 goriinmemektedir.

Karayolu Bogaz Tiinel Gegisi (Avrasya Tiineli) Projesi

Projenin internet sitesinde yayimlanan Cevre ve Sosyal Etki Degerlendirmesi (CSED)
raporundan proje hakkinda cesitli bilgiler yer almaktadir. Anadolu yakasinda D-100
karayolunun Goztepe mevkii ile Avrupa yakasinda Kennedy Caddesi Kazligesme mevkii
arasinda insa edilen Karayolu Bogaz Tiinel Gegisi (Avrasya) projesi, yaklasik olarak 15 km
uzunlugundadir. Denizin altindaki tiinel iki katli olup, her katinda iki serit bulunmaktadir.
Tinelin uglarina baglanan mevcut karayollar1 (D-100 ve Kennedy Caddesi) genisletilecektir.
Tiineldeki trafik hacminin, giinliik sayilarla, acilig yili kabul edilen 2015’te 80 bin ve 2023
yilinda 130 bin diizeyine ulagsmas1 beklenmektedir. Bu trafigin %96’sinin otomobil kalaninin
minibiis olacag1 ongoriilmektedir. CSED raporu kapsamindaki trafik etiitleri, Avrupa ve Asya
yakalarinda tlinele baglanan ana yollarda (sirasiyla, Kennedy Caddesi ve D-100 karayolu)
trafigin 6nemli diizeylerde artacagini, baglanti yollarinda ise kismi degismeler olacagini
gostermektedir.

Cevre ve Orman Bakanligi, projenin 2007 yilindaki planlanma siirecinde, projenin o tarihte
yiirlirlitkkte olan 2003 tarihli mevzuat (CED Yonetmeligi) kapsaminda olmadigina karar verir.
Projenin gergeklestirilmesi sirasinda ise 2008 yil1 mevzuati yiirtirliiktedir ve buna goére proje
mevzuat kapsamindadir. Proje kararinin dnceki bir tarihte alindigi gerekgesiyle, proje igin
CED (Cevre Etki Degerlendirmesi) gerekli degildir karar1 verilir; ancak, proje yapimi ve
uygulamasinin tiim diger ¢evresel mevzuata uygun olmasi gerektigi belirtilir. Proje i¢in
finansman saglamak amaciyla bagvurulan uluslararasi kredi kuruluslari, projenin etki
degerlendirmelerini dikkate almaktadir. Kredi kuruluglar1 diizenlemelerine ve Avrupa Birligi
normlarma gore, bu proje CED hazirlanmasi gereken proje tiiriine girmektedir. Yayimlanan
CSED raporunda proje ile ilgili su ifadeler yer almaktadir: On inceleme siireci, proje icin
eksiksiz bir CSED‘in gerekli oldugunu gostermistir ve kredi kuruluslar1 projeyi,
Kategori A olarak nitelendirmistir. Kategori A kapsamina giren projeler ilgili mevzuatta
soyle tanimlanir: Onemli 6lciide olumsuz sosyal veya cevre etki potansiyeline sahip
projeler olup, etkileri; cesitli, geri dondiiriilemez ve kacimlmazdir (http://www.ifc.org/).
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Kredi kuruluslarinin proje ile ilgili bu carpici 6n degerlendirmesine ragmen, projenin
olumsuz etkilerinin neler olduguna ve bu etkilerin nasil azaltilacagina iliskin CSED
raporunda herhangi bir aciklama yer almamaktadir.

1/100 bin 6lcekli i1 Cevre Diizeni Plani, dncelikle Tarihi Yarimada olmak iizere kentin tarihi
dokularinda lastik tekerlekli arag trafiginin azaltilmasi, yaya ulagim akslarinin olusturulmasini
onermektedir. Istanbul Ulasim Ana Planm1 (IUAP, 2011), egzoz salimimi minimize edecek
alternatifler gelistirerek Tarihi Yarimada’da yer alan tarihi ve kiiltiirel varliklarin korunmast
gerektigini belirtmektedir. Insaat: siirmekte olan Avrasya tiineli projesi bittiginde, otomobiller
Tarihi Yarimada’y1 glineyden istila edecektir. Tiinelin Cankurtaran semtindeki agzindan giren
ve c¢ikan motorlu binek tasitlari, hem agirlastiracagi trafik tikanikligi hem de egzoz
salimlariyla Tarihi Yarimada’nin biitliniinii ¢ok olumsuz etkileyecektir. Yolculuk siiresinde
beklenen azalma (100 dakikadan 15 dakikaya), tlinelin tikanmayacagi, yani tiinelin giris ve
cikislarina yakin kavsaklarda olugsmasi muhtemel darbogazlar sebebiyle uzayan tasit
kuyruklarinin tiineli tikamayacagi kabuliiyle yapilmis olup, ger¢ekc¢i gériinmemektedir. CSED
kapsamindaki trafik etiitleri, Tarihi Yarimada i¢indeki yollarda ve tiinelin baglant1 yollarinda
kayda deger bir iyilesmeden s6z etmemekte, hatta baz1 yollardaki trafigin artacagini ve buna
bagli giiriltii ve hava kirliliginde artislar beklendigini belirtmektedir.

Yiiklenici sirket proje portfoyiine bir deniz alti ulastirma tiineli ingaatin1 dahil ederek
tanmirhi@ini arttirmak isteyebilir; bu olagan bir istektir. Sirket, gecis licretli bir karayolu
projesini yliklenerek kazang elde etmek isteyebilir; bu da olagandir. Ancak, burada, olagan
dis1 gorlinen kararlar ve yaklasimlar goze carpmaktadir. Bu olagandisiliklardan bazilari
sunlardir: Motorlu tasitlardan arindirilmak istenen Tarihi Yarimada’ya baglanan bir karayolu
tiineli projesi gerceklestirmek. Trafigi zaten tikali olan bu bolgeye yiiksek kapasiteli yeni bir
karayolu altyapis1 yerlestirmek. Yaka gegislerinde yeni kapasite sunumlarinin kendi trafigini
yaratarak, gecis kosullarinin ve yaka iglerindeki trafik tikanikliginin daha da siddetlenmesine
yol agmasi kesin olan bir projeyi sahiplenmek (yatirimin yapimci sirket i¢in kazangh
olabilmesi, ancak diger karayolu geg¢islerinin tikali olmasina baglidir). Giiriiltii, hava kirliligi
ve trafik kazalarinda beklenen artis nedeniyle digsal maliyetleri yliksek bir projeyi hayata
gecirmek. Avrasya projesiyle ilgili olarak beklenen bu olumsuz gelismeler, toplumsal
faydalarin g6z ardi edildigini, kisisel (parasal ve politik) faydalarin One c¢iktigini
gostermektedir.

Karayolu trafigini tesvik edecek ve (diger gegislerde yasandigi gibi) hizmet Omriini
doldurmadan kapasitesine erisecek olmasi, projenin siirdiiriilemez oldugunun gostergesidir.
Bu projeyi siirdiiriilebilir 6zelliklere sahip bir altyapiya doniistirmek olanaklidir. Bu
doniisiim; yakalar arasindaki otomobil kullanimini azaltmanin bir baslangici olacak, Tarihi
Yarimada’yr otomobil istilasindan koruyacak ve olumlu ¢evresel ve sosyal etkileriyle rnek
teskil edecektir. Gelin, Karayolu Bogaz Tiinel Gegisini (Avrasya tiinelini) acilisindan
itibaren kullanicilarina iicretsiz gecis hakki veren bir BIiSIKLET YOLU olarak hizmete
acalim. Geometrik 6zellikleri bisiklet kullanimina uygun olan tiinelin, giris ve ¢ikislarinda,
toplu tasima sistemiyle biitiinlesik bisiklet parklari kuralim; gerekirse tiinelin i¢inde bisiklet
bantlar1 olusturalim; kullanicilarin gegis kartlar1 kayitlarindan yararlanarak, 6rnegin yilda 100
gecis yapanlara 6diil olarak bisiklet ve toplu tasima tasitlarinda yillik serbest gecis hakki
verelim. Yapilacak bu tesviklerle, tiineli kullananlarin sayisi, aksi durumdaki otomobil
kullanicilar sayisindan kat be kat daha fazla olacaktir.
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Ulastirma Politikalar: ve Planlamasinda Yeni Yaklasimlar

Ulkemizdeki ulastirma planlamasi ¢aligmalari ¢ok eskiye dayanmaz. Yapilan planlarin
uygulandigr da sOylenemez. Bu durum, yonetim anlayisindaki ciddiyet diizeyinin bir
gostergesidir. Plan bir gelecek kurgusudur; nasil bir gelecek istendiginin karsiliklart plan
kurgusu icinde yer alir. Gelecek konusunda toplumda uzlasma bulunmamasi ve/veya kisisel
cikar hesaplari, karar vericileri uzun vadeli plan yapmaktan alikoyar. Ulkemizde durum
boyleyken, planlama ge¢misi uzun sayilabilecek iilkelerde, yeni ulastirma planlamasi
paradigmalar tartisilmakta ve kademeli olarak uygulanmaktadir.

Trafik miihendisligi ve planlamasi konularinda uzman Ingiliz Stephen Plowden 1972 yilinda
yayimladigr Trafige Kars1 Sehirler (Towns against Traffic) kitabinda su saptamalar1 yapar.
Trafik miihendisliginin geleneksel yaklagimi, trafik talebinin tiimiiniin karsilanmas1 gerektigi
yoniindedir. Halbuki artan karayolu arzi, siiriiciilerin istahin1 kabartip otomobil talebini
tetikler. Genel olarak, trafik miktari, katlanilabilir tikaniklik diizeyi tarafindan kontrol altinda
tutulur. Plowden, Amerikali bir trafik miihendisine atfen, yolculuk talebi ve trafik
tikanikliginin karayolu arziyla dogrudan baglantili oldugu goézlemini dile getirir: “Trafik
miithendisliginde gozlendigi iizere, yeni caddeler ve karayollar ile yol sistemine kapasite
eklediginde, daha ¢ok motorlu tasit bunu neredeyse hemen tiiketmeye baslar. Yeni yollar ile
kat edilen daha uzun tasit kilometreler Amerika Birlesik Devletlerinde hep el ele yol almistir
(Schiller ve dig., 2010).

Glinlimiizde ulastirma planlamasiin  alisilagelmis  (geleneksel) yaklasimi, yerini
stirdiiriilebilir ulastirma planlamasina birakmaktadir. Yeni paradigma; planlama, politika ve
hareketlilik yonetimini bir biitiinlilk icinde ele alir, ayrica mevcut yapilarin onarilmasi,
canlandirilmasi ve yenilenmesi iizerinde durur. Cizelge 1°de alisilagelmis ve siirdiiriilebilir
ulastirma planlamasi yaklagimlart ana hatlariyla karsilastirilmistir (Schiller ve dig., 2010).

Cizelge 1 Alisilagelmis ve siirdiiriilebilir ulagtirma planlamasinin karsilastirilmasi

Alisilagelmis (Geleneksel) Ulastirma Siirdiiriilebilir Ulastirma

Hareketlilik ve nicelik {izerinde durulur
(daha ¢ok, daha hizli)

Erisilebilirlik ve nitelik iizerinde durulur
(daha yakin, daha iyi)

Bir tiir iizerinde durulur (tek tiirliiliik, otomobillesme)
Tirler arasinda iyi baglantilar pek yoktur

Egilimleri dikkate alir

Planlar ve insaatlar beklenen talep tahminlerine
dayanir (6ngér ve altyapi insa et)

Yolculuk talebine karsilik yollar1 genisletir

Sosyal ve gevresel maliyetlerin ¢ogunu goz ardi eder

Ulastirma planlamasi ¢ogunlukla yalitilmis olup,
cevresel, sosyal ve diger planlama alanlarindan
kopuktur

Cogulluk iizerinde durulur (¢ok tiirliilik)

Tiirler aras1 baglantilar 6ne ¢ikar (tiirler aras1 aktarma)

Zararl egilimleri durdurup, tersine ¢evirme
yaklagimini benimser

Tercih edilen gelecekten planlama ve altyap1
sunumuna tersten yonelir (danis ve karar ver)

Ulastirma veya hareketlilik talebini yonetir

Tiim maliyetleri planlama ve altyap1 sunumuna dahil
eder

Ulastirmay1 diger ilgili alanlarla birlikte ele alan
biitiinlesik planlama vurgulanir
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Yeni ulagtirma planlamasi paradigmast diinyanin ¢esitli kentlerinde uygulanmaya
baslanmistir. Asagida bu uygulamalara iligkin bazi 6rnekler sunulmaktadir.

Cheonggye Otoyolunun yikilmasi ve Cheonggyecheon Irmagimm yeniden canlandirma
projesi

Seul kentini digerlerinden ayiran, “yolculuk {iretimini tersine ¢eviren” uygulamayi yiiriiten en
belirgin O6rnek olmasidir. Bu oOrnek, kiiltiirel anlami da olan Cheonggyecheon Irmagina
yeniden hayat vermek i¢in, kentin tam ortasinda giinde 168.000 tasitin lizerinden gecis yaptigi
5,8 km uzunlugundaki dort seritli Cheonggye otoyolu ve altindaki karayolunun yikimiyla
ilgilidir. Otoyol gilizergahi, yiriitiilen calismayla, gezip eglenilen bir mesire yerine
doniistiiriildii. Tiim bunlar trafikte belirgin bir tikanma yasanmadan gerceklesti, hatta kentteki
ulastirma planlamasi yaklagimi, toplu tagimaya ve motorsuz ulastirma tiirlerine 6ncelik verme
yoniinde degisti. Bu proje, trafigin bir sividan ¢ok gaz gibi davranig sergiledigi fikrinin biiyiik
Olcekli bir ornegidir. Halbuki trafik miihendisleri ve ulastirma planlamacilari, geleneksel
olarak, bunun tersini diisiinecek sekilde egitilirler: Karayolu trafigi hacmini daima muhafaza
eder ve engellendiginde ya da i¢inde bulundugu “kabin” kapasitesinden daha fazla
biiylimesine izin verildigindeyse, her seyin iizerinden tasip akan bir sivi gibi davranir. Bir
kenti onarmanin ve yenilemenin (ya da kentsel doniisiimiin) en radikal bigimi, bir kentigi
otoyolunu tamamen yikmaktir. Bugiine kadar yasanan deneyimler gostermistir ki; trafik
kendine sunulan alanm1 doldurmak igin genisleme/yayilma egilimindeyken, alan ortadan
kaldirildiginda, bir sividan ¢ok gaz gibi davranir, kabindan tasmamak icin siiner/kiigiiliir
(Schiller ve dig., 2010).

Burada deginilen Seul kenti uygulamasi, tiiriiniin tek ornegi degildir. Ornegin, ABD
Portland’da bir karayolu kent merkezindeki Tom McCall Parki i¢in, San Francisco sehir
merkezindeki Embarcadero otoyolu deniz kenarini yeniden canlandirmak i¢in kaldirilmis ve
Milwaukee’de 1,6 km uzunlugundaki Park East otoyolundan vazgecilmistir. Tiim bu karayolu
kaldirma projeleri, kent arazisinin degerlenmesi iizerinde olumlu etkiler yaratmis ve yakin
cevresinde yeni gelisme alanlar1 olusturmus, ayrica uygulandigi kentin fiziksel ve sosyal
cevresini iyilestirmistir (Schiller ve dig., 2010).

Istanbul’da Uygulanan Ulastirma Planlamas1 Paradigmasi

Istanbul’un yakalar1 arasinda kullanilan Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet Kopriileri,
alisilagelmis/geleneksel deneyimi tekrarlar nitelikte sonuglar dogurmustur: Sunulan karayolu
altyap1 kapasitesi hizla tiiketilmis, trafik tikanikligini asmak icin yeni kapasite talepleri dile
getirilmeye baglanmistir. Yakalar arasinda yeni insa edilen gegislerin, deneyimlenenden farkli
sonuclar dogurmasi beklenmemelidir.

Ulkemizdeki ulastirma yatirnmi uygulamalarmin 6ne cikan bir yani, kararlarin otoriter bir
yaklasimla alinmasidir. Karar vericilerin, helikopterle kesif yaparak giizergah belirlemesi,
kapsamli projelere CED muafiyeti getirilmesi, fizibilite raporlar1 (hatta tasarimlari)
hazirlanmadan ya da tamamlanmadan projelerin hayata gec¢irilmesi, yatirimlara plansiz karar
verilmesi ya da mevcut planlara aykirt uygulamalar yapilmasi, yap—islet—devret
uygulamalarinda yiiklenici lehine hazinenin yatirim risklerini tstlenmesi, verilebilecek
ornekler arasindadir. Tiim bu uygulamalar, bilimsel karar verme siirecinin igletilmediginin,
keyfi ya da ¢ikara dayali kararlar alindiginin kanitlaridir. Bu uygulamalar, iilkemizdeki gecerli
ulagtirma paradigmasinin tanimlayict unsurlaridir. Buradan, iilkenin ve insanlarinin yararina
sonuclar ¢ikmasi beklenmemelidir.
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Sonuclar ve Oneriler

Kent/ulastirma planlamasi, artik, uygun arazi kullanim uygulamalariyla ulagim
gereksinimlerini ortadan kaldiran veya azaltan, toplu tasima kullanimini tesvik eden ve
bisiklet ile yaya tiirlerine oncelik veren bir siirece doniismektedir. Diinyada, toplu tagimanin,
esitlik¢i ve siirdiiriilebilir ulastirma tiirti oldugu fikri yayginlagsmaktadir.

Yatirnm Kkararlari, makul seceneklerin nesnel olarak tanimlandigir ve incelendigi bilimsel
karar verme siire¢lerinin bir ¢iktis1 olmakta, halkin siireclere katilimi, glinlimiiz demokratik
toplumlarinda, tamamlayic1 bir bilesen kabul edilmektedir.

Giliniimiizde, sirketlerin, kamu yarar1 tartismali proje ihalelerine girmesini Onleyebilecek
“kurumsal sorumluluk” uzmanlarina gereksinimleri vardir. Girisilecek isler meslek etigi ve
stirdiiriilebilirlik olciitleriyle degerlendirilmelidir.

Insaat Miihendisligi “uygarlik yaratan” meslek olarak da tanimlanir. Ancak, iilkemizde geri
dondiiriilemez ¢evre ve sosyal yapi tahribatlarina yol agma potansiyeli bulunan projeler de
Insaat  Miihendisleri  eliyle  gergeklestirilmektedir. ~ Toplumsal  gereksinimlerin
karsilanmasindan ¢ok rant saglamaya doniik bu projeler, “yaratma” yerine “yok etme”
islevine sahip oldugundan, bu tiir projeleri hayata geciren meslek mensuplarinin, bireysel
sosyal sorumluluk ve meslek yemini kapsaminda, islevlerini gozden gegirmeleri yerinde
olacaktir. Meslek odalarinin acgtiklar1 hukuk davalarinin konusu olan projelerde gérev alan
meslek mensuplarinin, bagli olduklar1 Odalar ile iliskileri de bu baglamda ayrica
degerlendirilmelidir.

Tiptaki obeziteyle miicadele ve dogum kontrol yontemlerinden esinlenmek gerekir. Tikanmis
karayolu agma kapasite eklemek trafigi arttirir; tipki kilolu birinin Oniine istah kabartan
yiyecekler koyup yemesini tesvik etmek gibi. Mevcut kapasite kaynaklarini en iyi kullanmak
ve gereksiz yolculuklarin yapilmasini caydirmak trafik talep yonetimiyle saglanabilir; tipki
potansiyel dogurganligt dogum kontrol teknikleriyle siirlandirip, mevcut kaynaklarin var
olanlar arasinda daha adilce tiiketilmesini saglamak gibi.
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Oz

Ankara-Istanbul aras1 yiiksek hizl1 tren hatt1 yapimi ve isletilmesi 1970°li yillardan bu yana
projelendirilen ve realize edilmeye calisilan bir hedeftir.

70’11 yillarin tinlii “Ayas Hattinin” ¢esitli gerekcelerle terk edilmesinden sonra mevcut hattin
rehabilitasyonu glindeme gelmis bu rehabilitasyon projesi bugiinkii “yiiksek hizli tren
hattinin” temelini olusturmustur.

Aslinda ulusal demiryolu agmin kesintisizligini saglamak iizere tanimlanan “Marmaray
Projesi” ise ilging bir sekilde sehir i¢i ulasimini giiya ¢dzecek bir projeye doniistiiriilmiis, bu
sekliyle de hizli trenlerin karsiya gecislerine olanak saglayan bir proje olarak eklemlenmistir.

Yine bu projelerle beraber Haydarpasa Gar islevsizlestirilerek tren trafigine kapatilmis, liman
arazisiyle beraber bir rant projesine doniistiiriilmek istenmistir.

Ankara-Eskigehir aras1 13 Mart 2009, Eskisehir-Pendik arasi ise 25 Temmuz 2014 tarihinde
isletmeye alinan bu hatta pek ¢ok sorun yasanmis ve yasanmaktadir.

Proje hizinin 250 km/saat olmasina karsin isletme hizinin ortalama konvansiyonel bir tren
hizina ancak ulagabilmesi, trafik yonetim ve giivenlik sistemlerinin ¢esitliligi ve teknolojik
olarak geriligi, yol kontrollerinin her zaman gerektigi gibi yapilmamasi, zaman zaman yiiksek
hizli tren hattindan ¢ikarak eski konvansiyonel hatta girmesi gibi sorunlar bu hatta kapasitenin
cok altinda sayida ve diisiik hizda tren ¢alistirilmasini gerekli kilmaktadir. Bu da “yiiksek hizli

tren hatt1” ve “yiiksek hizl tren isletmeciligi” diye sunulan projenin agmazlarini, sikintilarini
yapisal hale getirmektedir.

Anahtar Kelimeler: Hiz, Hizl1 Tren, Yiiksek Hizli Tren,

Giris

Anadolu topraklarinda demiryolu yapimi ve isletmeciliginin tarihi 160 yila yakindir. 159
yillik bu tarih ve yasanmishk demiryolu isletmeciligine bir kurumsallik kazandirmistir.
Tirkiye'nin en koklii kurumlarindan biri olma 6zelligi tasiyan TCDD bu kurumsalligin yani
sira bir kimlik, kisilik ve kiiltiirde olusturmustur.
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Bu kurumsal kimlik ve kiltir olusturmasinin en biiyiik etkenlerinden biri, biitiin iilke
topraklarina yayilmasinin yani sira igletmeciligin bir “entegre” tesis olarak siirdiiriilmesinden
de kaynaklanmaktadir. Bu kiiltiir demiryolu isletmeciliginin bir biitiin olarak
degerlendirilmesini, biitiinliiklii bir yonetim anlayisin1i ve bdylelikle g¢alisanlarin aidiyet
duygusunu gelistirmistir.

Bu o6zelliklerinin yan1 sira yolcu ve yiik tasimaciliginda “kamu hizmeti” nin, “kamu yarar1”
nin 6ne ¢ikarilmasi, biitiin yetersizligine ragmen “kamusal alan” tarifinin i¢ine girmektedir.

Geldigimiz asamada, Tiirkiye'nin son entegre kurumlarindan olan TCDD 2013 yili1 Nisan
ayinda yapilan bir yasal diizenleme ile “altyap1r” ve “isletmecilik” olarak ikiye ayrilmis
isletmecilikle gorevlendirilen sirket piyasa kosullarina gore calisacak ve artik 6zel sektor
demiryolu isletmeciligi yapabilecektir.

Bu yeni durum demiryolu isletmeciligini nasil sekillendirecek bilinmez denilse bile, bugiine
kadarki oOzellestirme deneyimleri ve diinyadaki ornekler olumlu sonug¢ verilmedigini
gostermektedir.

Bu ayrisma ve Ozellestirme ve piyasaya dahil olma siireci basladigindan beri de hizli tren,
yiiksek hizli tren, prestij trenleri gibi kavramlarda giindelik hayatimiza girdi, kullanilir oldu.
Nihayetinde 2009 yilinda Ankara-Eskisehir, 2010 yilinda Ankara-Konya, 2014 yilinda da
Ankara-Istanbul (Pendik) arasi (TCDD’nin agiklamasiyla) yiiksek hizli tren isletmeciligi
basladi.

Peki bu siirece nasil geldik?

Tirkiye’de TCDD’nin yeniden yapilandirma ¢alismalar1 1995 yilinda Diinya Bankasinin hibe
kredisi ile bulunan Booz Allen Hamilton ve CANAC firmalar1 tarafindan raporlar
hazirlanmis, bu iki firmanin hazirladig: raporlar resmi anlamda kabul edilmemesine ragmen
raporda sOylenenler yillar i¢inde adim adim uygulanmustir.

Bu raporlarin pek ¢ok ortak yani vardir. Raporlar:
-Zarar eden hatlarin kapatilmasi,

-Zarar eden trenlerin kaldirilmasi,

-Prestij trenleri/hizli tren ¢alistirilmast

Tespitlerinde ortaklagarak ortak alanlarin1 bu noktalar olusturmustur. Raporlarin ve
caligmalarin bu tespiti ve yonelimi ile baglayan siire¢ bugiine gelmistir.

Tiirkiye'nin ilk hizli tren projesi olan Ankara-Istanbul Siirat Demiryolu” bu seriivenin disinda
tutulsa bile hikayemizin kirilma noktalarinin belirginlesmesi acisindan énemlidir.

Ankara-Istanbul Arasi (Yiiksek) Hizh Tren Projelerinin Tarihcesi/Gecmisi
Ankara-Iistanbul Siirat Demiryolu Projesi

1975 yilinda yatirrm programina alinan bu proje Ankara-istanbul arasinda yeni bir giizergah
cizerek 576 kilometre olan uzunlugu, 416 kilometreye indirmek, hiz1 da 260 kilometre saate
cikararak Ankara-Istanbul arasi seyahat siiresini 2 saate indirmeyi amaglamaktayd.
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Projenin tamamlanabilmesi i¢in Altyapt Genel Miidiirliiglince belirtilen rakam 2,8 Milyar $
olup yine Altyap1 Genel Miidiirliigliniin rakamlarina gére projenin tamamlanmasi ile yilda
ortalama 350 Milyon § gelir beklenmektedir.

Proje 1980’11 yillara kadar Tirkiye’nin &viing projesi olarak itibar gérmesine kars1t 1980’1
yillardan itibaren yatirim programlarinda neredeyse iz bedeli ile yer almaya baglamistir.

Siyasi iktidar anilan yillarda otoyol yapimina 6ncelik vermis bunu gdlgede birakacak her tiirlii
yatirimi ise ertelemis ve aksatmustir.

Boylelikle Tiirkiye’nin ilk “stirat demiryolu projesi” tamamlanmayan yatirimlar ¢opliiglinde
yer almistir.

Ankara-Istanbul Rehabilitasyon Projesi

Siirat demiryoluna getirilen en biiyiik elestirilerden biri projenin ¢ok pahaliya gergeklesecek
olmasidir.

Ulkemizin bu projeye ¢ar ¢ur edecek kaynaginin olmadigi sdylenmekte ancak plansiz,
programsiz, hesapsiz otoyol projeleri hizla stirmektedir.

Artik Ankara-Istanbul arasinda da trenlerin hizlanmasini saglayacak bir iyilestirme yapmanin
zamani gelmistir. Zaten birkag sene sonra baglayacak olan yeniden yapilandirma
caligsmalarinin adresi ve sihirli sézctigli “hiz” dir

1994 yilindan itibaren TCDD'nin yatirim programlarinda “Ankara-Haydarpasa Mevcut
Demiryolunun Iyilestirilmesi Projesi” yer almaya baslar. Ancak 1994 yilindan itibaren yatirim
programlarinda boy gostermeye baslayan bu proje o giinden giiniimiize ekleriyle birlikte 4
onemli degisiklik asamasi1 gec¢irmistir. Bu degisiklikler:

" Ankara-Haydarpasa Mevcut Demiryolunun Lyilestivilmesi Projesi” Adiyla Projenin Ik Hali
Projede Yapilan Degisiklik: Hiz 200 Km/Saat

Ara Durak: Hizlandirilmis Tren

Son Halimiz: Hiz 250 Km/Saat

”Ankara-Haydarpasa Mevcut Demiryolunun lyilestirilmesi Projesi” Adwla Projenin Ilk
Hali

Proje giindeme geldiginde mevcut hattin nerdeyse {igte biri ¢ift hathh ve tamami
sinyalizasyonu ve elektrifikasyonu bitmis durumdadir.

Hattin geometrik standartinin diisiik olmas1 hizin ancak azami 120 km/saate kadar ¢ikmasina
izin vermektedir. Seyir siiresi 8§ saat civarindadir.

Proje bittiginde hiz 160 km/saate ¢ikarilacak, yatar govdeli tren setlerinin isletmeye alinmast
ile hem seyahat konforu saglanacak hem de siire 4.5 -5 saate diisiiriilecektir. Projede, 150 km

lik varyant, 65 km lik 2. hat yapimi, hattin tamaminin tistyapisinin iyilestirilmesi yer almistir.

4 yilda tamamlanacak projenin maliyeti 240 Milyon $ dir.
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Projede Yapilan Degisiklik: Hiz 200 Km/Saat

Yeniden yapilanma c¢alismalar1 kendini gostermeye baslar. 160 km lik hiz yetersiz goriilmeye
baslar. Boylelikle proje hizinin 200 km/saat olmasina karar verilir.

Projenin ilk boliimii Esenkent-Eskisehir (206 Km) arasidir. Proje maliyeti 402 Milyon §$ dir.
Projenin ikinci boliimii Inénii-Mekece (99 Km) arasidir. Proje maliyeti 550 Milyon $ dir.
Projenin iiglincii boliimi Mekece-Kosekoy (75 Km) arasidir. Proje maliyeti 450 Milyon $ dir.

Projenin tamamlanmasindan sonra TCDD’nin yiik tagimaciligindaki paymin %S5, yolcu
tasimaciligindaki payinin ise %17 ye ¢ikacagi ongdriilmiistiir.

Projenin ilk boliimii olan Esenkent - Eskisehir kesiminin temeli 08.06.2003 tarihinde
Basbakan Recep Tayyip Erdogan tarafindan atilir. Bagbakan temel atarken “projenin
tamaminin 5 Aralik 2005 tarihinde bitecegini” aciklar.

Ara Durak:Hizlandwrilmis Tren

“Hiz” demiryolu isletmeciligi acisindan biiyiilii bir kelimeye doniismiistiir. Bir kere telaffuz
eden vazgecememektedir.

Hizin artmasi i¢in gerekirse biitiin giivenlik unsurlari, onlemleri ihmal edilebilir, yok
sayilabilir. Demiryolu isletmeciligi acisindan bu yok saymanin kaza demek oldugu pek act

bicimde 6grenildi.

Ufak tefek kimi yerlerde yapilan yol tamiratt ve travers degisimi ile sefere yeni konan
trenlerin hiz1 160 km/saate ¢ikarilir.

Bilim insanlarinin biitiin uyarilarina ragmen trenler igletmeye verilir.

Cok degil 50 giin sonra Pamukova’da Yakup Kadri treni yoldan ¢ikar.
Sonug: 41 yurttasimiz hayatini kaybeder.

Son Halimiz: Hiz 250 Km/Saat

Biitiin bu asamalar “hizli tren” iizerinden tarif edilmistir. Oysa eger 250 km/saat olursa
yiiksek hizli tren denebilecektir.

Bunun tizerine projede yer alan hiz Bakanlar Kurulu karari ile artirilarak 250 km/saat yapilir.

Artik proje TCDD ve Ulagtirma Bakani tarafindan “diinyanin 8. Yiiksek hizli tren isleticisi
olacagiz” denilerek anlatilmaktadir.

Seyahat siiresi 3.5 saate inecektir.

Her ne kadar TCDD yatirim programinda projenin ad1 “Ankara-istanbul Hizli Tren” ise de
yonetim ve siyasi iktidar 1srarla “yiiksek hizli tren” demektedir.
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Isletmeye Acilan Proje

Proje hizli tren projesine doniistiikten sonra 2005 de isletmeye acilacagr ilan edilen Ankara-
Istanbul Hizli1 Tren Projesinin Ankara-Eskisehir arast 13 Mart 2009 tarihinde, Ankara-
Istanbul (Pendik) ise 25 Temmuz 2014 tarihinde isletmeye agilmistir. Bu agilistan 5 sene &nce
isletmeye alinan Ankara-Eskisehir hatt1 agilistaki pek ¢ok eksige ragmen biiyiik bir sans eseri
herhangi bir can kayipli kaza olmadan eksikliklerini bir 6l¢iide gidermistir. Bu oturmusluga
ragmen dogrudan tren trafigi ile ilgili olmasa da pek ¢ok eksikligi barindirmaktadir.

25 Temmuz 2014 tarihinde acilan Eskisehir-Pendik boliimii ise gerek trafik, gerek emniyet
gerekse de yolculugun son duragi agisindan ciddi zafiyet ve sikint1 igermektedir.

Su anda Ankara-Eskisehir (karsilikli 5 sefer), Ankara-Konya (karsilikli 7 sefer), Ankara-
Istanbul(Pendik) (karsilikli 5 sefer), Istanbul(Pendik)-Konya (karsilikl1 1 sefer), parkurlarinda
hizli tren isletmeciligi yapilmaktadir. Hizli tren seferleri 10 setlik tren dizileriyle
yapilmaktadir.

Bu parkurlarda ayn1 zamanda Pendik-Arifiye bolgesel trenleri ve Pendik-Eskisehir arasinda
Pamukkale Ekspresi ¢alismaktadir.

Eksikler, Yanhslar, Sikintilar
* Ankara-Istanbul Hizl1 Tren Projesi Isletmeye A¢ilmasina Ragmen Bitmemis Bir Projedir.

Yatirim programinda projenin baslama tarihi 1994, bitis tarihi ise 2017 olarak goziikmektedir.
Yani isletmeye acilan hat bitmemis, tamamlanmamais bir hattir.

Bu durum TCDD'nin Resmi Gazetede yayinlanan yatirim programinda agikca goriilmektedir.
Projenin bitis tarthinin 2017 olmasmin yani sira projenin parasal gergeklesmesi %75
diizeyindedir. 2015 yilinda ayrilan 6denek ise ¢cok azdir.

ANKARA-ISTANBUL Baslamfl I.Bitis Proje Tutar1 Harcama 2.!)15 Yll.l
HIZLI TREN Tarihi Odenegi
Kayas-Ankara-Sincan 2010-2017 1.048.767.000 117.027.000 57.400.000
Sincan-Esenkent 2005-2009 122.749.000 122.749.000
Esenkent-Eskisehir 1994-2010 1.848.528.000 1.848.528.000

Eskisehir Gar Gegisi 2005-2015 230.500.000 224.653.000 5.847.000
Eskisehir -inonii 2005-2014 171.403.000 171.403.000
Inénii-Vezirhan 2005-2016 1.921.347.000 1.861.944.000 58.000.000
Vezirhan-Koésekoy 2005-2016 2.990.004.000 2.107.428.000| 278.370.000
Kosekoy-Gebze 2005-2016 514.642.000 186.483.000 70.000.000
AYB Miisavirlik Hizmeti 2009-2016 19.915.000 16.635.000 2.000.000
Hizh Tren Setleri 2005-2010 451.099.000 451.099.000

Hizh Tren Depo Yapim 2005-2016 593.963.000 228.733.000 | 180.000.000
TOPLAM 9.912.917.000 7.336.682.000 | 651.617.000
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*Ankara — Istanbul Yiiksek Hizli Tren hattinin Eskisehir - Pendik kisminin trafiginin
tamaminin goriilebilecegi, takip edilebilecegi bir trafik yonetim sistemi yoktur. Yani Eskigehir
ve Ankara’da bulunan Trafik Kumanda Merkezlerinden tren hareketlerinin goriilebildigi,
gerektiginde islem ve talimatlarin verilebildigi fiziki bir durum heniiz olusturulmamaistir.

Bu hattaki tren trafigi:

Ankara—Eskisehir arast ERTMS sistemiyle Ankara merkezden
Eskisehir- Karakoy ERTMS sistemiyle Ankara merkezden

Karakdy- Bilecik CTC sistemiyle Eskisehir merkezden
Bilecik-Alifuatpaga ERTMS sistemiyle Ankara merkezden
Alifuatpaga-Kosekdy CTC sistemiyle Eskisehir merkezden
Kosekdy-Gebze TMI sistemiyle Izmit merkezden

Arifiye Gar i¢inde de yerel kumanda merkezinden idare edilmektedir.

Burada da ¢ok acik¢a goriilmektedir ki tren Ankara’dan Pendik’e gelene kadar dort ayri el
degistirmektedir. Ozellikle Kosekoy-Gebze ( yaklasik 60 km mesafe) arasinda trafik TMI
sistem dedigimiz ve teknolojik hicbir alt yapinin olmadig1 bir sistemle ¢alistirilmaktadir.

*Eskisehir- Pendik arasinda kullanilan sinyalizasyon ve emniyet sistemleri heniiz
tamamlanmamis olup bazi noktalarda hi¢bir emniyet sistemi bulunmamaktadir.

Hattin sinyalizasyon sistemi birden fazla degisik, bazi kesimlerde ¢ok eski sistem
kullanildigindan biiyiik bir tehlike yaratmaktadir

*Yiiksek Hizl1 Tren isletmeciligi yapan iilkelerin tamaminda, bu trenlerin hatlar1 sadece hizli
trenlerin kullanabildigi son derece korunakli olarak ihata altina alinmis, c¢evresel dis
etkilerden en az diizeyde etkilenecek sekilde olusturulmaktadir. Oysaki bu hatta bazi
noktalarda giizergah YHT ve konvansiyonel trenlerce ortak kullanilacaktir

*Izmit Pendik arasinda iigiincii hat ¢alismalar1 devam ettiginden ciddi sekilde calisan trenler
i¢in tehlike dogurmaktadir.

*Yiiksek Hizli Tren setlerinin bakim ve onarimina iliskin depo yapimi daha yeni baglamistir.
Dolayistyla YHT setlerinin bakim ve onariminin yapilacagi bir yer yoktur.

*Proje hizt 250 km dir. Oysa Eskisehir-Pendik arasi pek kisa bir mesafede bu hiza
ulasilmakta, diger yerlerde ise konvansiyonel tren hizina bile ulagilmamaktadir.

* Giizergahtaki sorunlar nedeniyle hizli tren hattt ve konvansiyonel hat arasinda gecisler
olmaktadir. Bu durumda Ankara-Istanbul aras1 3.5 saat olarak a¢iklanan siire tutmamaktadir.

*Haydarpasa Garmin ranta kurban edilme niyetiyle kapatilmasi ile beraber hizli trenlerin son
duraginin neresi olacagi, hangi trenlerin Marmaray'la karsiya gececegi hala belli degildir. Son
durak olarak kullanilan Pendik Istasyonu fiziki olarak yetersizdir. Haydarpasa Gar1 disinda
herhangi bir gar ya da istasyonun hizli tren trafigine cevap vermeyecegi aciktir.

*Marmaray tam anlamiyla faaliyete gectikten sonra yiik ve yolcu trenleri ancak gece 01.00 ile
05.00 saatleri arasinda karsiya gegebilecektir. Bu durumda nasil bir trafik olacagi TCDD
yonetimi tarafindan aciklanmamakta sadece ‘“hizli trenlerin kesintisiz devam edecegi”
aciklanmaktadir. Bu aciklamalarin gergekle ilgisi yoktur.

*Hizl1 Tren hattinda yiik ve yolcu treni calisip calismayacagi isletmeye agilmasina ragmen
belli degildir. Calistirilmasi halinde hattin bakiminin nasil yapilacagi mechuldiir.
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*Pendik’e gelen yolcunun Istanbul’un diger bélgelerine dagilimi konusunda yasanacak
sikintilar1 giderme konusunda bir ¢alisma yapilmamaistir.

*Biitlin diinyadaki uygulamalara gore yiiksek hizli tren hatlar1 bagimsiz ve uluslar arasi
kuruluglarca akredite olmalidir. Bu hattin 250 km/saat hizlik bir akreditesi yoktur. TCDD bu
hat i¢in akreditasyon alamamaktadir.

*Ulastirma Bakanligi, TCDD yonetimi, yapimci firma arasinda bir esgiidiim olmadigi, gerek
hattin yapimi, gerekse de isletmeciligi konusunda yapilan agiklamalardan anlagilmaktadir.
Omnegin TCDD YHT'de vyiik treni ¢alistirilmayacagimi aciklarken Sayin Bakan
calistirllacaginmi sdylemektedir. Bu tiir ¢eliskiler bu projenin siyasi ranta kurban edileceginin
gostergesidir.

*Mevcut hizli tren setleri ihtiyaci karsilamamaktadir.

*Eskisehir-Pendik arasi yiiksek hizli tren hattinin 128 km.si konvansiyonel hattir. Bilecik
hattindaki 26 nolu tiinelin ¢6kme ve kayma nedeniyle kapatilmasi {izerine gilizergah
konvansiyonel hat kullanilmaktadir. Bu diinyanin hi¢bir yerinde yoktur.

*Hizli trenin Ankara-Istanbul arasindaki yolcu tasimaciliginin %80'ini karsilayacag
aciklanmistir. Buradan hareketle Ankara-Istanbul aras1 yolcu tasimasmnin giinliik 50.000 kisi
olacag1 soylenmektedir. Oysa bu projenin fizibilitesi toplam yolculugun 25 bin kisi oldugu ve
bunun yaklagik 20 bin kigisinin hizli trenle tasinacag iistiinden yapilmistir. Ve aciklanan tren
sefer sayis1 11 gelis 11 gidis olmak iizere toplam 22 trendir. Bu seferlere Konya-Istanbul ve
Ankara-Eskigehir arasi ¢alisan 12 tren dahildir. Bu trenlerin tamamen dolu gittigini varsaysak
bile giinliik tasian yolcu sayis1 10.000 civarinda kalmaktadir. Ustelik bilet iicretleri projenin
fizibilitesinde bulunan basabas fiyatinin altindadir.

Sonu¢

Ankara-Istanbul hizli tren hattinin maddi biiyiikliik agisindan kamu yatirimlar: icinde dnemli
bir yer tuttugu gercgektir. Kamu gelirleri yani bizlerin vergileri ile yapilan bu harcamanin
sonunda demiryolu isletmeciligine ve ulasima kamusal olarak yarar saglamasi ve bu yonde
diger modlara da etki yapmasi beklenmektedir. Oysa isletmeye acildigindan bu yana bu yonde
fayda saglamasi bir yana demiryolu isletmeciligine ciddi darbe vurmustur. Ulkemizin en
blyiik iki kenti arasinda demiryolu ulasimi kesilmistir. Simdi bile tam anlamiyla
saglanmamaktadir.

Demiryolu aginin biiyiik bir kisminda (yaklasik %80) tek hat isletmeciligi yapildig1 ve yolcu
trenleri i¢in igletme hizinin 50 km/saat oldugu dikkate alinirsa hizli tren projelerinin
demiryolu ulasimin gelistirmeyecegi ve kamu yarari olusturmayacagi ortaya ¢ikmaktadir.

Biran once bu yanlislardan dontilerek iilkenin gercek ihtiyacimi tespit eden ve gelecek
projeksiyonu ¢izen bir ulastirma ana plani yapilarak buna uygun ulagtirma projelerinin
olusturulmasi temel olmaktadir.

Kaynakc¢a

TCDD 2014, 2015 Yatirim Programi

TCDD Istatistik Yilliklari

Rayli Tagimacilikta Yeni Yonelim: Hizli Tren. Kocabiyik Ishak, Sirvan Samil, Celik Omer, 7.
Ulastirma Sempozyumu IMO Yayinlari
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Oz

Demiryollar1 Kaza Tiirleri igerisinde yer alan “Hemzemin Gegit Kazalar™ gerek maddi,
gerekse manevi agidan biiyiik kayiplara yol agmaktadir. Hemzemin gegitlerde meydana gelen
bu tiir olumsuzluklarin en aza indirilebilmesi i¢in, 6l¢iilebilir parametreler ile birlikte kontrol
edilebilir-izlenebilir hale getirilmesi gerekmektedir. Bunun i¢in her bir hemzemin gegitte kaza
olusma olasiligini icerecek bir Risk Olgiim Modeli olusturulmali ve bu dogrultuda yapilacak
calismalar ve alinacak dnlemler sekillendirilmelidir.

Anahtar sézciikler: Hemzemin Gegit; Kaza Riski; Risk Olciim Modeli; Gegit Kazalar

Giris

Demiryolu sektoriindeki ortalama hizlarin ve demiryolu hatlarindaki trafik yogunlugunun son
yillarda 6nemli oranda artig gostermesi sonucu yeni ve daha biiyiik riskler ortaya ¢ikmaistir.
Ayrica trafik yogunlugunun artmasindan dolay1 tren seferleri arasindaki glivenlik agisindan
faydali olan zaman araliklari da 6nemli Olgiide azalmistir. Demiryollarinin alisilagelmis
giivenli seyahat imajinin kaybedilmemesi ve risklerin belirli sinirlar icerisinde tutulabilmesi
i¢cin yeni emniyet stratejilerine ve metotlarina ihtiyag duyulmaktadir (Deniz, 2010).

Ulkemizde de demiryollarmin serbestlestirilmesini igeren yeni Demiryolu Kanunu ile
piyasaya girecek yeni aktorlerle altyapt yoneticisi olan TCDD arasindaki iligkilerde
uyusmazliklarin-anlasmazliklarin basinda gelecegi konulardan biri olan Hemzemin Gegit
Kazalar1 bu yoniiyle de iizerinde ¢alisilmasi gereken konulardan biridir.

Hemzemin Gec¢it Kazalar

Hemzemin gecit Kazalari, Bir demiryolu araci ile hemzemin ge¢idi kullanan bir veya daha
fazla karayolu aracinin veya hemzemin ge¢idin diger kullanicilariin (6rnegin yayalar -
hayvanlar - diger nesneler) ¢carpigsmasi olarak tanimlanmaktadir (Kozak, 2012).
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Hemzemin gegitler, isletme bakimindan ve fiziksel karakterleri bakimindan farkli iki
ulagtirma modu olan demiryollarinin ve karayollarmin kesistigi kisimlardir. Bu nedenle de
kazalarin en fazla olusabilecegi kesimlerdir.

Demiryollarinda 2013 Yili Kaza Istatistiklerine bakildigindan (Tablo-1) Hemzemin Gegit
Kazalarinin 6nemini gérmek miimkiindiir. Son 10 y1l igerisinde meydana gelene demiryolu
kazalar1 igerisinde, Hemzemin Gegit Kazalar1 yaklasik %35°lik bir paya sahiptir. Demiryolu
kazalar1 sonucu 6lii ve yarali sayilarinda ise Hemzemin Gegitlerde meydana gelen kazalar
sonucu 0lii ve yarali sayis1 orant %50 civarinda yer almaktadir. (Sekil 2-3)

Tablo 1 Ulastirma Bakanlig1 Demiryollar1 Kaza Istatistikleri-2013.

KAZA SEKLI VE SONUCU 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007, 2008 2009 2010 2011 2012
TOPLAM KAZA 636) 478 556) 555 522 455 394 386 299 194 177 147,
KAZA SAYISI 195 137 186 194 170) 169 157 175 131 82 79 58
TRENIN SAHSA CARPMASI 195, 152, 173 147, 158 129 98 93 83 66 56 45
HEMZEMIN GEGIT CARPISMASI 246 189 197, 214 194 157, 139) 118 85 46 a2 44
TOPLAM OLU SAYISI 165 129 162| 218 153] 101, 108| 111 89 69 7 55,
YOLCU 1 6 8 46 10| 6 1 9 7 3 1 3
PERSONEL 0 3 1 4 0 0 1 1 1 2 2 2
TRENIN SAHSA CARPMASI 105 77 99 91 100) 67 63 64 43 39 32 27
HEMZEMIN GECIT CARPISMASI 49| 43 54 77| 43| 28| 43| 37| 38 25 36 23
TOPLAM YARALI SAYISI 385 326 299 467 273 246 204 247 303 142 112 101,
YOLCU 123 48 57, 206 51] 41 28 91 47, 41 14 18
PERSONEL 8 24 19 13 7, 1 3 7 9 8 11 17
TRENIN SAHSA CARPMASI 9] 79 68 57, 59 58] 27 35 44 29 26| 19
HEMZEMIN GEGIT CARPISMASI 163 175) 155) 191 156| 146) 143 114 203 64 61, 47

2001-2012 Yillari Arasinda Meydana Gelen
Toplam Kazalarin Yillik Ortalamalari

139
35%

Demiryolu Diger Kazalar
M Trenin $ahsa Carpmasi

Hemzemin Gegit Carpismasi

Sekil 1 Kazalarin yillik ortalamalari.

2001-2012 Yillari Arasinda Meydana Gelen
Kazalarda Meydana Gelen Oliim Sayilarinin
Yilhik Ortalamalari

Diger Kazalar

B Hemze min Gegit Carpismasi
78
65%

Sekil 2 Kazalardaki 6liim sayilarinin yillik ortalamalari.
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2001-2012 Yillar1 Arasinda Meydana Gelen
Kazalarda Meydana Gelen Yaralanma
Vakalarinin Yillik Ortalamalarni

Diger Kazalar

B Hemze min Gecit Carpismasi

Sekil 3 Kazalardaki yaralanma sayilarinin yillik ortalamalari.

Hemzemin Gegitlerde Kaza Oliim/Yaralanma Orani

2,5

2 B Hemzemin
Gegitlerde Kaza
Basina Yarah Orami

B Hemzemin
Gecitlerde Kaza
Bagina Oliim Oram

1,5

0,5 |

2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012

Sekil 4: Hemzemin Gegit Kazalarindaki 6liim/yaralanma oranlari.

Sekil 4 incelendiginde; hemzemin gecitlerde meydana gelen kazalar da
6liim/yaralanma orani kaza basina en az bir 6liim/yaralanma olustugu goriilmektedir. Sekil 4
'den anlagilacag iizere hemzemin gecit kazalarinin birey yasamina olan olumsuz etkisi agikca
goriilmekte bu nedenle risk analizleri yapilirken tehlikenin siddet bileseninin etkisi 6n planda
tutulmalidir.

Ote yandan Hemzemin Gegit Kazalarinin maddi boyutu da diisiiniildiigiinde,
Demiryolu Emniyeti konusunda hemzemin gegitlerin yeri ve 6nemi hi¢ kuskusuz tartisilmaz

boyuttadir (Saplioglu ve dig., 2006).

Hemzemin Gegit Kazalarinin yarattifi bu olumsuz etkilerin, ancak detayli ve
sistematik bir yaklasimla bertaraf edilmesi zorunlulugu dogmaktadir.
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Hemzemin Gegit Kaza Riski

Demiryollarinda yer alan tim hemzemin gegitler potansiyel birer tehlikedir. Ancak her
gecidin ayni oranda risklere sahip oldugu sdylenemez. Risk; bir tehlikenin gerceklesme
olasilig1 ile gerceklestigi takdirde yaratacagi etkinin bir sonucudur (Yildirim ve dig., 2010).
Hemzemin gecit kazalarinin gergeklesmesi sonucu yarattigi etki, ayni kategorize de
degerlendirilse bile, her hemzemin gegitte kaza gerceklesme olasilig farklilik gdsterecektir.
Bu sebeple her hemzemin gecitteki kaza riskinin ayni olmasi beklenemez. Hemzemin
gecitlerdeki kaza riskinin farklilagsmasina sebep olan bircok etmen yer almaktadir. Bunlar 4
ana kategori baslig1 altinda toplanabilir.

1. Trafik Kosullari

2. Cevresel Kosullar

3. Teknik Etmenler

4. Insan Kaynakli Etmenler

Trafik Kosullari

Karayolu/Demiryolu Trafik sartlarinin Hemzemin Gegit Kazalar1 lizerindeki etkilerini
asagidaki sekilde siniflandirmak miimkiindiir.

Demiryolu Trafik Yogunlugu
Karayolu Trafik Yogunlugu
Tren Hizi

Gegit Kullanim Siklig1, Aralig
Karayolu Serit ve Yon Kullanimi
Kullanan Tasit Cinsi

Fren Mesafeleri, Intikal siireleri

Cevresel Kosullar

Hemzemin gecitlerdeki kaza riskinin farklilagsmasina sebep olan g¢evresel nedenler de su
sekilde kategorize edilebilir.

Karayolu Goriisii

Demiryolu Goriisi

Kesigsme Agisi

Aydinlatma

Isaret ve Levhalarin Goriiniirliigii, Farkedilebilirlik

Teknik Etmenler

Hemzemin gegitlerin yapisi ile ilgili olan temel etmenler, asagidaki sekilde teknik faktorler
ana baslig1 altinda yer almaktadir.

e Gegit Cinsi ve Yapist
e Gegit Kot ve Konumu
e Altyap: Ozellikleri

e Bariyer, Flasor Yapist
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Gegit Agikligt

Kesen Demiryolu Hat adedi, uzunlugu

Gegit Diizenleme yapilar (Refiij, Bordiir, oto Korkuluk)
Gegit Kaplamasi

insan Kaynakh Etmenler

Hemzemin gegitlerdeki kaza riskinin farklilagmasina sebep olan etmenler arasinda yer alan
Insan Kaynakli Faktorlerin model iizerine yerlestirilmesi olduk¢a zor ve karisiktir. Bu
faktorleri su sekilde basite indirgemek miimkiindiir.

Kullanict Yas Grubu

Bolge Kiiltiir Yapisi

Bekgi Egitim-Sertifikasyon Durumu (Bekgili-Bariyerli Hemzemin Gegitlerde)
Bekei Caligma Sartlar1 (Bekgili-Bariyerli Hemzemin Gegitlerde)

Gec¢mis Kazalarin Etkisi

Her bir hemzemin gecitte gecmis yillarda yasanmis kazalar da modiil iizerinde dikkate
alinmalidir. Meydana gelmis olan kazalar hi¢ kuskusuz meydana gelme olasilifina tesir
edecektir. Bu etki, bir diizeltme faktorii olarak ta kabul edilebilir.

Risk Ol¢iim Model Kriterleri

Ulastirma sistemlerinin istenmeyen bir yonii de trafik kazalaridir. Kazalarin kisilere, isletmeci
kuruluglara ve topluma verdigi zararlarin tahmini ve hesaplanmasi zordur. Sistemlerin kaza
yapma olasilig1 fiziksel 6zerklikleri ile ters orantilidir. Fiziksel 6zerkligi yiliksek olan yani
diger sistemlerden bagimsiz isletilen tiirlerde kaza/yolcu-km. oran1 daha diisiiktiir (Kozak,
2012).

Hemzemin Gegitlerde kaza risklerinin farklilasmasina neden olan etmenler, OSlgiilebilir
parametrelere bagli olarak degerlendirildiginde, ortaya risk 6l¢iim modeli konulmus olacaktir.
Yapilacak degerlendirme sonucu, analitik bir baginti igermeli giiniin kosullar1 ve belirli
periyotlar dahilinde siirekli giincellenmelidir. Model, dinamik olmali, yeni veri girislerine
imkan taniyabilmelidir. Boylelikle Hemzemin Gegitlerde yapilacak risk analizleri kisisel
ongoriilerden uzaklastirilarak, somut hesaplamalara dayanarak olusturulan Risk Olgiim
Modeli tarafindan sistematik olarak yapilmalidir.

Risk Ol¢iim Modeli Uygulamasi

Torbali-Odemis ve Catal-Tire Demiryolu hatt1 {izerinde, bekgili-bariyerli, otomatik ve serbest
olmak iizere tiim gegit tiirlerini igeren, ayni bolge iizerinde yer alan ve kaza ge¢misi olan ve
olmayan olarak toplam 10 adet Hemzemin Gegit Ornek olarak secilmis, hemzemin
gecitlerdeki kaza riskinin farklilagmasina sebep olan etmenlerin 6l¢iim ve tespitleri yapilmas,
asagidaki hesaplama modiilii yardimiyla risk katsayilar1 belirlenmistir. (Sekil 5)
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Kullanan Tagit Cinsi Gegit Cinsi ve Yapisi otomatik bariyerli ﬂ
KIGUK ARA: gunldkseyir momenti Gegit Kot ve Konumu Diryiey |V
KAMYONTIR: [3 | \ 5760 Altyap Ozellikleri Drenajsounuyok ||
TRAKTOR: Bariyer, Flagdr Yapisi Uzunluk ve yapi yeterli
caghi TR
GunlikTren S Kesen Demiryolu Hat adedi, uzunlugu
Gegit Diizenleme yapilar (Refij Bordir, oto Korkuluk] Yeteri  v]
Seyir Momenti 5000-10000
o | El Gegit Kaplamasi kauguk/kompozit ﬂ
Tren Hiz |40-E»0
E Gegit Kullanim Sikli3, Aralif1 |gok ar El Kullanici Yas Grubu u
i | Karayolu Seritve Yan Kullanimi  \yogunluk tek serit ve yénde [v] BolgeKiltrYapisi Cok yiiksek i
£ | Fren Mesafeleri,intikal sireleri |Yeter|i El Bekgi Etim-Sertifikesyon Durumu ﬂ
;E Demiryolu Goriigii Bekgi Caligma Jartlan Veterli V]
Karayolu Gorilsii Gegmig Kaza Sayist: |:|
Kesigme Agsi o | Risk Katsayist:
Aydinlatma \\’erﬂlu
. T : 53032,78
Isaret ve Levhalarin Goriniirliigi, Farkedilebilirlik u

Sekil 5 Hemzemin Gegit Risk Katsayis1 Hesaplama Modiilii.

Hemzemin Gegit Risk Katsayis1 Hesaplama Modiiliinde ortaya ¢ikan Risk Katsayisi; Trafik
Kosullari, Cevresel Kosullar, Teknik Etmenler ve Insan Kaynakli Etmenlerle birlikte Gegmis
Kazalarin etkisinin bilesiminden olugmaktadir. Bu bilesenlere ait katsayilar stokastik
yontemler ile belirlenmis olup Hemzemin Gegit Risk Ol¢iim Modiile icerisinde formiile
edilmistir. Kullanict1 Hemzemin Gegit Risk Olgiim Modiiliine saha calismasi ile elde ettigi
verileri girmesi ile birlikte modiil gerekli risk katsayisim1 kullaniciya vermektedir. Bunu bir
bagintiyla ifade etmek gerekirse;

RK= Tk*Ck*Te*IKe*Gk

Rk=Risk Katsayisi, Tk=Trafik Kosullari, Ck=Cevresel Kosullar, Te=Teknik Etmenler
IKe=Insan Kaynakli Etmenler, Gk=Geg¢mis Kazalarin Etkisi

Torbali-Odemis ve Catal-Tire Demiryolu hatt1 iizerinde belirlenen 10 adet Hemzemin
Gegitlerin Hesaplama Modiilii iizerinde tespit edilen Risk Degerleri, harita {izerine
yerlestirildiginde, asagidaki Risk-Kaza Etkilesim grafiginde goriildiigii iizere aralarinda ¢ok
sik1 bir bagin olustugu goriilmistiir.(Sekil 6)

Risk-Kaza Etkilesim Grafiginde, pilot bolge olarak segilen hat kesiminde yer alan Hemzemin

Gegitlerin hesaplanan risk katsayilar1 ile ge¢mis kaza sayilarmin benzer yapida oldugu ve
paralel 6zellik gosterdigi sonucuna ulasilmistir. (Sekil 7)
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Sekil 6 Hemzemin Gegit Risk Deger Haritast.
Risk-Kaza Etkilesim Grafigi
B laza sayilan Risk Katsayilari{ Logaritmik Tabanl))
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8
6
4
2
0

Km 57+810
Km 72+684
Km 72+869
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Km 88+401
Km 88+744
Km 90+412

Km 93+454

Km 95+953

Sekil 7 Risk-Kaza Etkilegimi.
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Sonuclar ve Oneriler

Risk Olgiim Modelinin mevcut hemzemin gegitlere uygulanmasi durumunda, her bir
hemzemin gegcit i¢in bir risk degerine ulasilarak, her bir gecitte kaza olugsma tahmini elde
edilmis olunacaktir. Boylelikle kaza yaganmasi muhtemel gegitlerin ya da kaza beklenilen
gecitlerin - Ongoriisiine model sayesinde ulasilabilinecektir. Kazalar olmadan proaktif
yaklasimla gerekli miidahaleler i¢in bir firsat yaratmasi planlanmaktadir.

Risk Ol¢iim Modelinin uygulanmasiyla, her bir hemzemin gegitte alinmasi gereken tedbirler
oncelik sirasina gore belirlenebilmekte ve hemzemin gegit iyilestirme caligmalart bu
dogrultuda yonlendirme kabiliyetine sahip olunabilecektir. Hemzemin Gegitlere yapilacak
Koruma Sistemlerinin (Otomatik Bariyer, Flasor v.b) tespitinde ve konumlandirilmasinda
belirleyici rol {istlenebilir bir yapi olusturulabilir. Bu sayede etkin bir yatirim-bakim
harcamalar1 gergeklestirmekle beraber, buna bagli olarak uygun planlama ve programa alma
konular1 da gercekei bir hale biiriinecektir.
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Oz

Gemiadamhigi her zaman mesakkatli bir meslek olmustur. Aslinda meslege dair sikintilar
daha meslege baglamadan, egitim siirecinde ortaya ¢ikmaktadir. S6z konusu egitim siirecinin
en Onemli pargasi olan acgik deniz stajlarinda; staj bulma konusundan istenilen gemi tiirii
secimine, yapilmasi gereken staj siiresinden gemide stajyerlere uygulanan egitim politikasina
ve her zabitin edinmesi gereken bilgi birikiminin saglanabilmesine kadar birgok sikinti
yasanmaktadir. Tiirkiye’de denizcilik 6grenimi goren Ogrencilerin en sancili ve sikintili
donemleri, staj bulma ve stajda alinan egitimin kalitesi konularidir. Bu durumun bilimsel bir
yaklasimla irdelenmesi gerekmektedir. Bu ¢alismada, deniz ulastirma isletme miihendisligi
(DUIM) egitimi gdren dgrencilerin “acik deniz stajlar1” hakkindaki bakis agilarinin dlgiilmesi,
karsilastiklar1 sorunlarin belirlenmesi ve ¢6ziim oOnerileri gelistirilmesi amaglanmaktadir.
Calismada veri toplama araci olarak, Demir’in (2010) ¢alismasinda kullandig: 38 ifadeli anket
formu, denizcilige uyarlanarak kullanilmistir. S6z konusu anket uygulamasi sonucu elde
edilen verilerin analizinde, SPSS 22 paket programi kullanilarak, tanimlayici istatistiksel
analizler, hipotez testleri i¢in ise bagimsiz 6rneklem t-testleri uygulanmistir. Genel olarak
ankete katilan 6grenciler; yaptig1 stajin denizcilik meslegini daha iyi tanimasini sagladigini,
staj doneminde igle ilgili yaptig1 hatalarin, meslegi 6grenmesinde faydali oldugunu ve is
hayatinda benzer hatalar1 tekrarlamayacagint ve staj donemi boyunca geminin farkli
boliimlerinde staj yapmanin egitici/gelistirici oldugunu diistinmektedirler. Ayrica staj donemi
boyunca okulun ve staj yapilan kurumun verdigi destegin yeterli olmadigini ifade
etmektedirler. Bu durum agik deniz stajlar1 konusunda daha sistematik bir yaklagima ihtiyag
oldugunu gostermektedir.

Anahtar sézciikler: Deniz ulastirmasi, agik deniz staji, denizcilik egitimi.

Giris

Staj, herhangi bir meslek edinecek olan kimsenin gegirdigi uygulamali 6grenme donemi ve bu
kimsenin, meslek bilgisini arttirmak i¢in bir kurumun bir veya bir¢ok bdliimiinde calisarak
gecirdigi donemdir (TDK, 2015). Staj, 6grencilerin egitim-6gretim donemlerinde edindikleri
teorik bilgilerin veya laboratuvar 6l¢ekli uygulamalarin, biiyiik 6l¢ekli endiistriyel tiretimlerde
nasil yer aldigini gordiikleri, caligmalara aktif olarak katilarak bilgi ve becerilerini
gelistirdikleri, meslege ilk adim attiklar1 6nemli bir siirectir. Okulda edinilen bilgiler genelde
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teoriden Steye gecmez. Ogrenciler belli bir konu iizerinde yazilmis olan kaynaklar1 okur,
caligirlar ama edindikleri bu bilgiyi nasil uygulayacaklarini bilemezler. Her ne kadar bazi
boliimler laboratuvar ¢aligmalar1 sunsa ve 6grencilerine pratik yapma imkani verse de, sinif
geemek icin edinilen bilgiler uygulanmadiklarindan, bir silire sonra unutulmaya
mahkimdurlar. Staj silireci 6grencilere bilgiler hala tazeyken pratik yapma ve bu bilgileri
uygulamaya gecirme imkani sunmaktadir. Bu noktada o&zellikle denizcilik sektdriinde
calisacak Ogrencilerin stajlarinin 6nemi bir kez daha One ¢ikmaktadir. Ag¢ik deniz staji,
denizcilik fakiiltelerindeki ve yiiksekokullarindaki dort yillik Ogretim siiresi boyunca
yapilmast gereken 12 aylik staj donemidir. Staj donemi; Ogrencilerin teorik derslerde
ogrendiklerini uygulama imkani sunmaktadir.

Dért yillik fakiilte ve yiiksekokullarn DUIM béliimlerindeki dgrenciler, bir yillik Ingilizce
hazirlik egitiminden sonra, STCW (Standards of Training Certificate and Watchkeeping-
Gemi Adamlarimin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar1) Sozlesmesinin
(ITF, 2010: 31-32) ongordiigli ve Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin
(UDHB) onayladigi A-II/1 (IMO, 2013) miifredat programina gore egitim gormektedir
(UDHB, 2015). Bu egitimleri sirasinda 6grenciler liman seferi disinda c¢alisan 500 GRT’dan
biiyiik gemilerde 6 ay1 kopriilistiinde egitim olmak tizere toplam 12 aylik agik deniz staji
egitimini tamamlamak zorundadir. Acik deniz staji, dayandigr uluslararasi kurallarla
belirlenen, DUIM mesleki becerilerini kazanmalar1 ve mesleki egitimlerini istenilen
dogrultuda yiiriitebilmeleri i¢in bir yol gosterici egitim olarak uygulanmaktadir. Dokuz Eyliil
Universitesi (DEU) Denizcilik Fakiiltesi Staj Yonergesi’ne gore, acik deniz staji deniz
ulastirma isletme miihendisleri 6grencileri igin ikinci yariyil sonunda 2,5 ay dordiincii yariyil
sonunda 2,5 ay ve besinci yariyll sonunda 7 ay olmak {lizere toplam 12 ay olarak
yapilmaktadir (DEU, 2015).

Calismanin ilk boliimiinde yontem, veri toplama araglari, evren, 6rneklem ve kisitlar yer
almaktadir. Ikinci béliimde veri analizi ve ¢calismanin bulgular1 sunulmaktadir. Ugiincii ve son
boliimde ise arastirmanin sonuglart bulunmaktadir. Calismada ac¢ik deniz staji yapan
ogrencilerin staja yonelik algilarina iliskin bir arasgtirma yapilmistir. Arastirma agik deniz
stajina ¢ikacak 0grencilerin staj bulmalarindaki zorluklarin belirlenmesi ve staj donemindeki
zorluklarin 6niine gegilebilmesi konularinda dneriler sunmayi amaglamastir.

1.Arastirmanin Yontemi

Arastirmanin yontemi veri toplama araclari, 6rneklem grubu ve kisitlar olmak tizere {i¢ alt
baglikta incelenmektedir.

1.1. Arastirmanin Veri Toplama Araclar

Bu calismada veri toplama araci olarak, “agik deniz stajlar1” degerlendirmeleri i¢in bir anket
formu kullanilmistir. Arastirmada kullanilan anket formu, Demir’in (2010) ¢alismasinda
kullandig1 anket formunun denizcilige uyarlanmasiyla olusturulmus toplam 38 ifadeli (Tablo
1) bir anket formudur. S6z konusu ankette (EK 1), 6grencilere ve staj yapilan gemiye iliskin
bilgiler yer almaktadir. Algilarin derlenmesinde ise 5°1i likert 6l¢ekli (1- Hig¢ katilmiyorum, 5-
Tamamen katiliyorum) ifadeler bulunmaktadir.
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Tablo 1: Anket Formundaki ifadeler

| Hi¢ Katilmiyorum <— Tamamen Katiliyorum

1 Gemi bulma ve staja baslama siirecinde, okulumun verdigi destek yeterlidir. 112(3]14]|5
2 Okulumuzdaki staj sorumlusu, staj siiresince bana destek ve yardimer olmustur. 1121345
3 Staja baglamadan 6nce insan kaynaklari ile yaptigim 6n goriisme yeterlidir. 112(3]14]5
4 Staja baglamadan 6nce staj yaptigim kurum tarafindan verilen oryantasyon egitimi yeterlidir. 112(3]14]5
5 Staj siiresince insan kaynaklar1 boliimiiniin bana verdigi destek yeterlidir. 1121345
6 Staj siiresince geminin farkli béliimlerinde staj yapmanin egitici oldugunu diisiiniiyorum. 1121345
7 Stajda gemi kaptan1 ve zabitlerden isle ilgili yeni bilgiler 6grendim. 112]3]4]5
8 Stajda gemideki caliganlardan isle ilgili yeni bilgiler 6grendim. 112(3]14]5
9 Staj yaptigim siire yeterlidir. 1121345
10 | Yaptigim staj meslegi daha iyi tanimami saglamustir. 112(3]14]5
11 | Staj yaptigim kurumda gelecekte zabit olarak ¢alismay1 diisiiniiriim. 112(3]14]5
12 | Staj doneminde benden ¢ok is beklendigini diisiiniiyorum. 112(3]4]|5
13 | Staj donemimin verimli ve faydali gegtigini diisiiniiyorum. 1121345
14 | Is arama siirecinde yaptigim stajin avantaj saglayacagini diisiiniiyorum. 112]3]4]5
15 | Staj doneminde saglanan imkanlar (iicret, kumanya, haberlesme vb.) yeterlidir. 112(3]14]5
16 | Yaptigim stajin meslek secimimde dogru karar vermemi sagladigini diisiiniiyorum. 112(3]14]5
17 | Staj yaptigim gemi tipinde kariyer yapmay1 diisiiniiriim. 1121345
18 | Stajda gemi kaptani ve zabitler isbasinda bana gerekli egitim imkanini saglamustir. 1123|145
19 | Staj siiresince isimle ilgili alet ve araglar1 yeterince kullandigim diisiiniiyorum. 112]3]4]5
20 | Staj, is hayatina bakisimi olumlu yonde degistirmistir. 112(3]14]5
21 | Staj yaptigim gemideki calisanlar ve zabitler ile staj bitiminde de goriismeyi diigliniiriim. 112(3]14]5
22 | Staj yaptigim kurumda stajyerlerin gelisimi ile ilgilenilir, staj sonrast iletisim siirdiiriliir. 1123|415
Staj donemi; uyum saglama, sorumluluk alma, iletisim kurma vb. yonde yetkinlikler
23 1123|145
kazandirmigtir.
24 | Staj yaptigim kurum staj siirecine ciddi olarak egilir. 112(3]14]5
25 | Staj yaptigim kurumda/gemide stajyerlere zengin egitim icerigi sunulmaktadir. 112(3]14]5
26 | Staj defteri uygulamasinin gerekli ve faydali oldugunu diisiiniiyorum. 112(3]4]|5
27 | Staj bitiminde; staj notu ile degerlendirilmek yerine, sinav ile degerlendirilmeyi tercih ederim. 1121345
28 | Staj doneminin beni is hayatina hazirlamaya yeterli oldugunu diisiiniiyorum. 112]3]4]5
29 | Staj siirecimi iyi sekilde degerlendirdigime inaniyorum. 112(3]14]5
30 | Staj yaptigim kurumun, staj siirecimi iyi sekilde yonettigine inantyorum. 112(3]14]5
31 | Okulda 6grendigim bilgiler ile stajda gordiigiim uygulamalarin paralel oldugunu gozlemledim. 1121345
32 | Okulda dgrendiklerimi staj déneminde uygulama firsati buldum. 1121345
33 | Staj donemi becerilerimi kesfetmemi saglamistir. 1123|415
34 | Staj donemi; gelistirmem gereken yetkinliklerimi (takim ¢aligmasi vb.) ortaya ¢ikarmustir. 112|345
35 | Staj donemi; 6grenmem gereken bilgileri (bilgisayar programi, yabanci dil vb.)ortaya ¢ikarmustir. 112(3]14]5
36 | Staj doneminde kaptan ve zabitler tarafindan olumlu ve/veya olumsuz yonde degerlendirildim. 1121345
37 | Staj doneminde kaptan ve zabitlerin benim i¢in diisiindiigii bir gelisim plan1 bulunmaktadir 11213]14]5
38 Staj doneminde isle ilgili yaptigim hatalarin, meslegi 6grenmemde faydali oldugunu ve is 112l3]4ls

hayatinda benzer hatalari tekrarlamayacagim diigiiniiyorum.

Kaynak: Demir (2010)’dan yazar tarafindan uyarlanmustir.

1.2. Arastirmanin Orneklem Grubu

Arastirmanin  drneklem grubu DEU Denizcilik Fakiiltesi Deniz Ulastirma Isletme
Miihendisligi Boliimii’'nde staj yapmis olan ikinci, {igiincii ve dordiincii sinif 6grencilerinden
toplam 209 kisiden (bkz. Tablo 2) olusmaktadir.

Tablo 2: Ankete Siniflara Gore Katilim Oranlari

Dionem | Ulasilmasi gereken Kisi sayis1 | Ankete katilan kisi sayis1 | Katilim yiizdesi
2. Smuf 67 41 % 61.2
3. Smif 57 46 % 80.7
4. Simif 85 41 % 48.2
Toplam 209 128 % 61.2
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Bu calismanin evreni, DEU Denizcilik Fakiiltesi Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi
Boéliimii 6grencileridir. Orneklem grubu ise, 2015 doéneminden 85 kisi, 2016 doneminden 57
kisi, 2017 doneminden 67 kisi olmak iizere Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Béliimii
Ogrencilerinden olusmaktadir. Ulasilmast gereken kisi sayist 209, ankete katilan kisi sayisi
ise, toplam 128 (41’1 ikinci smif, 46’s1 {igiincii smif ve 41’1 dordiincii simif) kisidir.
Dolayistyla aragtirmaya katilim orani yaklasik % 61 olarak gerceklesmistir. Fakat her
Ogrencinin staj sayis1 sinifina gore farklilik gostereceginden (ikinci smiflar 1 staj, liglincli
smiflar 2 staj, dordiincii smiflar 3 staj) kullanilan anket sayis1 256’ya (41+46x2+41x3)
cikmistir. Siniflara gore katilim oranlar1 Tablo 2°de gosterilmistir.

1.3. Arastirmanin Kisitlar

DEU Denizcilik Fakiiltesi DUIM &grencileriyle kisitli olmasi nedeniyle arastirmadan elde
edilen bulgular sadece drneklem grubunu baglamaktadir. Bu nedenle sonuglara dayali olarak
genelleme yapmak ¢ok dogru olmayacaktir. Ayrica bir takim mesleki zorluklar kizlarin
DUIM béliimiinii tercihine engel olmaktadir. Dolayisiyla kiz 6grencilerin sayisinin azlig
cinsiyet ekseninde yapilan analizlerin giivenilirligini tartigilir kilmaktadir. Bir bagka kisit ise,
dordiincii sinif 6grencilerinin ankete katilim oraninin nispeten daha diisiik olmasinin nedeni;
bir kisminin hala uzun stajda olmasi, sinifta kalan 6grencilerin muafiyeti ve sehir disinda
bulunmalarindan kaynaklanmaktadir.

Bu kisitlara ragmen, elde edilen bulgularin “agik deniz staji” arastirmasi cergevesinde
yapilacak benzer ¢alismalara 151k tutacagi diisiiniilmektedir. Ozellikle gelecekte yapilacak
caligmalarin, diger iiniversitelerin DUIM béliimlerinde okuyan staja ¢ikan ogrencilerin
tizerinde yapilmasi halinde daha saglikli sonuglarin elde edilecegi agiktir.

2.Arastirmanin Bulgular: ve Verilerin Analizi

Arastirmada toplanan verilerin analizinde SPSS (Statistical Package for the Social Sciences)
22 paket programi kullanilmistir. Giivenirlilik analizi, frekans tablolari, tanimlayici istatistik
ve bagimsiz T testleri kullanilmistir. Giivenirlilik analizinde cronbach Alphj Katsayisi
0,941 olarak tespit edilmistir. Bu deger giivenirlilik siirlari icerisindedir.

Ankette yer alan ifadeleri yanitlayan katilimcilarin demografik ozellikleri Tablo 3’te
gosterilmektedir. Anketleri yanitlayan katilimcilarin yaklasik % 90’ “erkek” oldugu
gorilmektedir. Staj sayis1 farklihigi oldugundan toplam katilimci sayist 256 iizerinden
degerlendirilmistir. Staj donemlerine ayrildiginda; ankete katilan 6grencilerin, birinci stajini
yapan 6grenci orani % 50, ikinci stajin1 yapan 6grenci orant % 34 ve {igiincii (uzun) stajini
yapan 6grenci oraninin da % 16 oldugu anlasilmaktadir.

Tablo 3: Katilimcilarin* Demografik Ozellikleri

BAGIMSIZ DEGISKENLER SAYI YUZDE
CINSIYET n %

o Erkek 229 89,5

o Kiz 27 10,5
STAJ DONEMI n %

o 1.staj donemi 128 50

o 2.staj donemi 87 34

o 3.staj donemi 41 16

Not: * Staj sayist farklilig1 nedeniyle toplam katilimei sayist 256 iizerinden degerlendirilmistir.
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Ankete katilan kisilerin verdikleri cevaplara gore gemi 6zellikleri ile ilgili bilgiler Tablo 4'te
gosterilmektedir. Tablodan da anlasilacagi gibi, stajlarin1 tek gemide yapan kisi oraninin
yaklasik % 84 gibi biiyiik bir rakama tekabiil ettigi goriilmektedir. En ¢ok staj yapilan gemi
tipinin ise yaklasik % 54 oraniyla “dokme yiik” gemileri oldugu ve 6grencilerin yaklasik %
62’sinin ise stajin “Tiirk bayrakl” gemilerde yaptig1 anlasilmaktadir.

Tablo 4: Staj Yapilan Gemilere Iliskin Bilgiler

BAGIMSIZ DEGISKENLER SAYI YUZDE
STAJ YAPILAN GEMI SAYISI n %
e | gemi 214 83,6
e 2 gemi 36 14,1
e 3 gemi 4 1,6
e 4 gemi 2 0,8
STAJ YAPILAN GEMI TiPi n %
e Dokme yiik 137 53,5
e Tanker 55 21,5
e Ro-ro 39 15,2
e Konteyner 18 7
e Diger 7 2,7
STAJ YAPILAN GEMI BAYRAGI n %
o Tiirk bayrakli 158 61,7
e Yabanci bayrak 98 38,3

Ankette yer alan ifadeleri yanitlayan katilimcilarin gemilerde ¢alisma kosullarina ait bilgiler
Tablo 5’te gosterilmistir. Bu bilgilere gore sefer bolgelerinin en ¢ok “Akdeniz i¢i” oldugu,
yabanci personelle ¢alisma oraninin diisiik oldugu, ¢ogunluk olarak staj yapilan gemide baska
DUIM stajyerlerinin de bulundugu anlasilmaktadir. Bu gemilerde role talimleri yapilma
oraninin % 59 oldugu saptanmistir. Gemilerde bayan personel bulunma oraninin ise yaklasik
% 24°de kaldig1 goriilmektedir.

Tablo 5: Staj Yapilan Gemideki Calisma Kosullari

BAGIMSIZ DEGISKENLER SAYI YUZDE
GEMININ SEFER BOLGESI n %
e Karadeniz bolgesi 60 234
o Akdeniz bolgesi 108 422
o Kontinant (okyanus) bolgesi 88 34,4
GEMIDE YABANCI PERSONEL n %
e Var 68 26,6
e Yok 188 73,4
GEMIDE BASKA DUIM STAJYERI R o
BULUNMASI DURUMU

e Evet 175 68,4
e Hayir 81 31,6
GEMIDEKI ROLE TALIMi DURUMU n %
e Yapiliyor 151 59
e Yapilmiyor 105 41
GEMIDEKI BAYAN PERSONEL DURUMU n %
e Var 62 242
e Yok 194 75,8
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Anket sorularinin kisaltilmis ifadeleri ve s6z konusu ifadelere verilen cevaplarin ortalama
degerleri Tablo 6’da verilmektedir. S6z konusu tabloda, katilimcilarin 38 adet ifadeye
verdikleri cevaplarin tanimlayici istatistiksel analizleri goriilmektedir.

Tablo 6: Anket ifadelerinin Ortalamalari

No | ifadeler Oran No | ifadeler Oran
1 Okul destegi 2,23 20 | Is hayatina bakis 3,47
2 Staj sorumlusu 2,50 21 Staj sonrasi goriisme 3,46
3 Personel miidiirii 2,98 22 Stajyer gelisimi 2,78
4 Oryantasyon 3,67 23 Uyum saglama 3,69
5 Insan kaynaklar1 destegi 2,80 24 | Kurumun staja bakist 2,99
6 Gemi boliimleri 4,04 25 Egitim icerigi 2,70
7 Zabitlerden bilgi alimi 3,96 26 | Staj defteri 3,17
8 Personelden bilgi alim1 3,84 27 Staj notu 2,89
9 | Staj siiresi 3,72 28 | Ise hazirlama 3,42
10 | Meslek tanitimi 4,20 29 | Staj degerlendirmesi 3,73
11 | Sirkete devam etme 2,82 30 | Kurumun staj yonetimi
12 | Is beklentisi 3,47 31 Staj-okul uyumu 3,30
13 | Staj doneminin verimi 3,78 32 Bilgi uygulama 3,39
14 | Is aramadaki avantaj 3,37 33 Beceri kesfi 3,66
15 | Stajdaki imkanlar 3,09 34 | Yetkinlik gelistirme 3,72
16 | Dogru karar 3,46 35 Eksik tamamlama 3,67
17 | Kariyer se¢imi 3,06 36 Zabit degerlendirmesi 3,99
18 | Egitim imkéani 3,46 37 Geligim plani 3,06
19 | Alet kullanimi 3,59 38 Hatalar1 fark etme 4,12

Tablo 6’da goriildiigii gibi, yapilan analiz sonuglarina gore en ¢ok desteklenen ifadeler
sirastyla 10., 38. ve 6. ifadelerdir. ifade 10 (Yaptigim staj, meslegi daha iyi tammami
saglamistir.), 4,20 ortalamayla en c¢ok desteklenen ifade olurken, bu ifadeyi 4,12 ve 4,04
ortalamayla ifade 38 (Staj doneminde isle ilgili yaptigim hatalarin, meslegi ogrenmemde
faydali oldugunu ve is hayatinda benzer hatalari tekrarlamayacagimi diisiiniiyorum.) ve ifade
6 (Staj donemi boyunca, geminin farklt boliimlerinde staj yapmanin egitici ve gelistirici
oldugunu diistiniiyorum.) takip etmektedir. En az desteklenen ifadeler ise sirastyla 1., 30. ve 2.
ifadelerdir. Ifade 1 (Staj yapilacak gemi bulma ve staja baslama siirecinde, okulumun bana
verdigi destek yeterlidir.), 2,23 ortalamayla en az desteklenen ifade olurken, bu ifadeyi 2,25
ve 2,50 ortalamayla ifade 30 (Staj yaptigim kurumun, staj siirecimi iyi sekilde yonettigine
inanyorum.) ve ifade 2 (Okul tarafindan géreviendirilen staj sorumlusu, staj donemi
boyunca bana destek ve yardimct olmustur.) izlemektedir.

Ankette yer alan 38 ifadeye uygulanan analizler sonucunda asagidaki bes ana hipotez (H;, Ha,
Hs, Hy, Hs) test edilmistir:

H;:Erkek ve kiz 6grencilerin agik deniz staji ile ilgili degerlendirmelerinde anlamli bir
farklilik vardir.

H,:Staj yapilan gemide giiverte stajyeri bulunmasi staj degerlendirmesinde anlamli bir
farklilik olusturmaktadir.

H;:Staj yapilan geminin bayraginin yabanci veya Tiirk bayrakli olmasi staj
degerlendirmesinde anlamli bir farklilik yaratmaktadir.

H4:Staj yapilan gemide role talimlerinin yapilip yapilmamasi staj degerlendirmesinde
anlaml1 bir farklilik olusturmaktadir.

Hs:Staj yapilan gemide bayan personel bulunmasi stajyerlerin staj algisinda anlamli bir
farklilik olusturmaktadir.

48



H; ¢ergevesinde yapilan bagimsiz t-testi sonuglarina gore, detaylandirilan alt hipotezlerin
sadece liclinde anlamli bir farklilik tespit edilmistir. Desteklenen alt hipotezlerin detaylari
Tablo 7°de verilmektedir.

Tablo 7: H; Hipotezinin Desteklenen Alt Hipotezleri

Alt- . Bagimsiz Degisken
Hipotez Ifadeler Degisken Grubu Ortalama ¢ P
H, Okul destegi Cinsiyet Erkek 2,296 3,123 0,003
Kiz 1,6667
H, s | Egitim imkam Cinsiyet Erkek 3,4017 2,061 0,040
Kiz 3,9259
- Erkek 2,6943
Hy) Stajyer Cinsiyet 3,254 0,003
gelisimi Kiz 3,5185

Tablo 7°de goriildiigli gibi bagimsiz t-testi sonuglarina gore; Hj.; alt-hipotezi ¢ergevesinde,
“okul destegi” ifadesine verilen cevaplarda ortalamalar diisiik olmasina ragmen erkek
Ogrencilerin destek algisinin kiz 6grencilere oranla daha tatminkar oldugu goriilmektedir. H;.
1g alt-hipotezi ¢ercevesinde, “egitim imkdni” ifadesine verilen cevaplarda ortalamalarin yiiksek
olmasina ragmen geminin kaptani ve zabitlerinin igbasinda gerekli egitim imkanini saglamasi
konusunda kiz 6grencilerin erkek 6grencilere oranla daha tatminkar oldugu anlasilmaktadir.
H., alt-hipotezi c¢ergevesinde ise, “stajyer gelisimi” ifadesine verilen cevaplarda
ortalamalarin olduk¢a farkli oldugu ve staj yapilan kurumun stajyerlerin gelisimiyle
ilgilenmesi konusunda kiz ogrencilerin erkek Ogrencilere gbére daha tatminkar oldugu
goriilmektedir. Hy.;, Hi.1s ve Hj2 nolu alt-hipotezlerin disinda kalan hipotezlerde anlamli bir
farkliliga rastlanmamis ve s6z konusu alt hipotezler reddedilmistir.

H, ¢ergevesinde yapilan bagimsiz t-testi sonuglarina gore, detaylandirilan alt hipotezlerin
sadece liclinde anlamli bir farklilik tespit edilmistir. Desteklenen alt hipotezlerin detaylari

Tablo 8’de verilmektedir.

Tablo 8: H, Hipotezinin Desteklenen Alt Hipotezleri

Alt- . Bagimsiz Degisken
Hipotez Ifadeler Degisken Grubu Ortalama t P
H,, | Stajsorumlusu Giiverte Var 2,6343 2,242 0,026
Stajyeri Yok 2,2346
o ) Zab1.t ' Guyert§ Var 3,9029 2226 0.027
degerlendirmesi Stajyeri Yok 4.1728
ii Var 2,8800
Hos; | Gelisim plam Guverte 3,140 | 0,002
Stajyeri Yok 3,4444

Tablo 8’de goriildiigli gibi bagimsiz t-testi sonuglarina gore; H,., alt-hipotezi ¢ergevesinde,
“staj sorumlusu” ifadesine verilen cevaplarda ortalamalar diisiik olmasina ragmen gemisinde
bagka bir gliverte stajyeri bulunanlarin okul tarafindan gorevlendirilen staj sorumlusunun staj
donemi boyunca daha fazla destek verdigini diislindiigii goriilmektedir. Hs.3¢ alt-hipotezi
cercevesinde, “zabit degerlendirmesi”’ ifadesine verilen cevaplarda ortalamalarin yiiksek
olmasina ragmen gemi kaptani ve zabitler tarafindan olumlu/olumsuz yonde degerlendirilme
konusunda gemisinde baska bir giiverte stajyeri bulunanlarin daha sikintili oldugu
anlagilmaktadir. H,3; alt-hipotezi ¢ercevesinde ise, “gelisim plani” ifadesine verilen
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cevaplarda ortalamalarin oldukga farkli oldugu ve gemi kaptani/zabitlerin stajyer igin bir
gelisim plani bulunmasi konusunda gemisinde bagka bir giliverte stajyeri bulunanlarin daha
sikintili oldugu goriilmektedir. Hy», Haps ve Ha37 nolu alt-hipotezlerin disinda kalan
hipotezlerde anlamli bir farkliliga rastlanmamis ve s6z konusu alt hipotezler reddedilmistir.

Hj; cercevesinde yapilan bagimsiz t-testi sonuglarina goére, detaylandirilan alt hipotezlerin 8
alt-hipotezde anlamli bir farklilik tespit edilmistir. Desteklenen alt hipotezlerin detaylari
Tablo 9°da verilmektedir.

Tablo 9: H; Hipotezinin Desteklenen Alt Hipotezleri

Hi?)l;t-ez ifadeler Dleggaigsll?el;llze . D(e;%ilfll;ﬁn Ortalama T p
Hi4 Oryantasyon Bayrak YZS;ECI ;:gi;i -2,743 0,007
Hap Sirke;f rf‘fvam Bayrak Y:tl;i:Sm i;‘;ﬁ -3,638 0,000
o [ | o [ | am
H; 6 Dogru karar Bayrak YZS;ECI g:;gii -2,967 0,003
H; 7 Kariyer se¢imi Bayrak YZS;ECI i:izzg -2,367 0,019
M
Hiy | Staj-okul uyumu Bayrak YZS;ECI i;ggg 2017 | 0,045
Hyy, | Bilgi uygulama Bayrak YZ:;ECI gigf 2 2111 0,036

Tablo 9°da goriildiigii gibi bagimsiz t-testi sonuglarina gore; Hs.4 alt-hipotezi ¢ergevesinde,
“oryantasyon” ifadesine verilen cevaplarda ortalamalar diisiik olmasina ragmen yabanci
bayrakli gemilerde staj yapanlarin staj yapti§i kurumdaki oryantasyon egitiminin yeterli
buldugu goriilmektedir. Hs.;; alt-hipotezi ¢ergevesinde, “sirkete devam etme” ifadesine verilen
cevaplarda staj yapilan kurumda c¢alisma konusunda yabanci bayrak gemilerde bulunanlarin
daha olumlu oldugu anlasilmaktadir. Hs.j4 alt-hipotezi c¢ergevesinde ise, “is aramadaki
avantaj” ifadesine verilen cevaplarda ortalamalarin oldukc¢a farkli oldugu ve is arama
siirecinde, yapilan stajin avantaj saglayacagi konusunda Tiirk bayrakli gemilerde bulunanlarin
daha sikintili oldugu goriilmektedir. Ayrica “dogru karar”, “kariyer se¢imi”, “kurumun staj
yonetimi”, “staj-okul wyumu” ve “bilgi uygulama™ ifadeleri konusunda yabanci bayrakl
gemilerde staj yapan 6grencilerin algilari daha olumludur. Hs_4, H3_11, Hs.14, H3.16, H3.17, H3.30,
Hs3; ve Hjs nolu alt-hipotezlerin disinda kalan hipotezlerde anlamli bir farkliliga
rastlanmamis ve s6z konusu alt hipotezler reddedilmistir.

Hy cgercevesinde yapilan bagimsiz t-testi sonuclarina gore, detaylandirilan alt hipotezlerin 7

alt-hipotezde anlamli bir farklilik tespit edilmistir. Desteklenen alt hipotezlerin detaylari
Tablo 10°da verilmektedir.
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Tablo 10: H4 Hipotezinin Desteklenen Alt Hipotezleri

Hi?)i)tt-ez ifadeler D]eggigsll?elflllze . D(e;%ilfll)(zn Ortalama T p
Hi, Zabiﬂ;ﬂ‘jﬁf bilgi | R ole Talimi 1—1;::;; :i;g; 5,546 0,000
Hag P[firlsg‘;‘zf;“ Role Talimi 1—1;::;; :Z(S)gfé 4,260 0,000
Hy o Meslek tanitimi Role Talimi }]?:;fr g:gizi 4,649 0,000
Hyps Stai e‘i?;?mi Role Talimi 1-];::;; ;‘:222 4561 0,000
Hayos Uyum saglama | Role Talimi 1—1;::;; ;‘:%gz 6,888 0,000
Hyog Ise hazirlama Role Talimi I]{E:;:r g:gz;: 5,116 0,000
Hys | Bilgiuygulama | Role Talimi }]?:;:r ggggg 3547 | 0,000

Tablo 10°da goriildigii gibi bagimsiz t-testi sonuglarina gore; Hy.;7 alt-hipotezi ¢ergevesinde,
“zabitlerden bilgi alimi” ifadesine verilen cevaplarda ortalamalar yliksek olmasina ragmen
role talimi yapilan gemilerde gemi kaptani ve zabitlerden isle ilgili yeni bilgiler 6grenme
konusunun daha olumlu oldugu goriilmektedir. Ha.g alt-hipotezi ¢ercevesinde, “personelden
bilgi alimi” ifadesine verilen cevaplarda tayfalardan yeni bilgiler 6grenme konusunda role
talimi yapilan gemilerde bulunanlarin daha olumlu oldugu anlasilmaktadir. Hy4.;¢ alt-hipotezi
cergevesinde ise, “meslek tanitimi” ifadesine verilen cevaplarda ortalamalarin oldukga farkl
oldugu ve yapilan stajin meslegi daha iyl tanimayr saglamasi konusunda role talimi
yapilmayan gemilerde bulunanlarin daha sikintili oldugu goriilmektedir. Ayrica “staj donemi
verimi”, “uyum saglama”, “ise hazirlama” ve “bilgi uygulama” ifadeleri konusunda role
talimi yapilan gemilerde staj yapan 6grencilerin algilari daha olumludur. Hy 7, Hyg, Hg10, Ha-
13, Hap3, Hapg ve Ha3 nolu alt-hipotezlerin disinda kalan hipotezlerde anlamli bir farkliliga
rastlanmamis ve s6z konusu alt hipotezler reddedilmistir.

Hs cercevesinde yapilan bagimsiz t-testi sonuclarina gore, detaylandirilan alt hipotezlerin 4
alt-hipotezde anlamli bir farklilik tespit edilmistir. Desteklenen alt hipotezlerin detaylari
Tablo 11°de verilmektedir.

Tablo 11: Hs Hipotezinin Desteklenen Alt Hipotezleri

Hi?)l;t-ez ifadeler Dleggaigsll?el;llze . D(e;%ilfll;ﬁn Ortalama T p
ne | e | g [ be P OE o] o
Hypo | Alet kullanim PEfsyoﬁl 1—1;::;; iif 32 2217 | 0,027
Hs» | Stajyer gelisimi Pffsy;l‘; , 1—1;::;; 333(1) 2212 0,028
R Il e e mm prry

Tablo 11°de goriildiigii gibi bagimsiz t-testi sonuglarina gore; Hs.g alt-hipotezi ¢ergevesinde,
“personelden bilgi alimr” ifadesine verilen cevaplarda ortalamalar yiliksek olmasina ragmen
bayan personel bulunan gemilerde miirettebattan isle ilgili yeni bilgiler 6§renme konusunun
daha olumlu oldugu goriilmektedir. Hs.j9 alt-hipotezi ¢ergevesinde, “alet kullanimi” ifadesine
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verilen cevaplarda staj siiresince alet ve araclari yeterince kullanma konusunda bayan
personel bulunan gemilerde bulunanlarin daha olumlu oldugu anlasilmaktadir. Hs,, alt-
hipotezi ¢ercevesinde ise, “stajver gelisimi” ifadesine verilen cevaplarda ortalamalarin
oldukca farkli oldugu ve staj yapilan kurumda stajyerlerin gelisimiyle ilgilenilmesi konusunda
bayan personel bulunmayan gemilerdekilerin daha sikintili oldugu goriilmektedir. Ayrica
“uyum saglama” ifadesi konusunda bayan personel bulunan gemilerde staj yapan 6grencilerin
algilar1 daha olumludur. Hssg, Hs.9, Hso, ve Hsops nolu alt-hipotezlerin disinda kalan
hipotezlerde anlamli bir farkliliga rastlanmamis ve s6z konusu alt hipotezler reddedilmistir.

3.Sonuclar ve Oneriler

Acik deniz staji; denizcilik fakiiltesi Ogrencilerinin okullarindan mezun olabilmeleri,
meslekleriyle alakali bilgi ve beceri kazanabilmeleri i¢in en 6nemli donemdir. Okulda
Ogrenilen teorik bilgilerin uygulamaya gecirildigi asamadir. Bu donem denizcilik
Ogrencilerinin meslege bakis acilarin1 ve kendi yeterliliklerini sekillendirmektedir. DEU
Denizcilik Fakiiltesi Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Boliimii 2011-2014 yillar1 arasi
donem incelendiginde staja ¢ikamayan 0grenci sayisindaki artis dikkat ¢ekmektedir. Diizenli
olmamakla birlikte 6zellikle kisa donem staj1 bulmanin gittikce zorlastigi goriilmektedir. Bu
gidigata gore ileride birgok 6grencinin staj bulmada sorunlar yasayacagi ve bununda iigiincii
(uzun) stajlarini fazla tutup okullarinin uzamasina neden olacagi sonucu ortaya ¢ikmaktadir.
Ciinkii uzun stajda fazla kalinmasindan dolayr 6grencilerin okula gelememesine ve bu da
devamsizliktan kalmalarina neden olmaktadir. Bu sorunun giderilmesi konusunda; okul staj
gemilerinin igler hale getirilmesi, staj siirelerinin baz1 kriterler ¢er¢evesinde 12 aydan daha az
bir siireye indirilmesi, kisa donem stajlarinin birlestirilip iki uzun dénem staj1 yapilarak boliim
miifredatlarinin buna uygun hale getirilmesi gibi ¢ézlimler uygulanabilir.

Genel olarak ankete katilan 6grenciler; yaptig1 stajin denizcilik meslegini daha iyi tanimasini
sagladigini, staj doneminde isle ilgili yaptigi hatalarin, meslegi Ogrenmesinde faydali
oldugunu ve is hayatinda benzer hatalar1 tekrarlamayacagini ve staj donemi boyunca geminin
farkli boliimlerinde staj yapmanin egitici/gelistirici oldugunu diisiinmektedirler. Ayrica staj
donemi boyunca okulun ve staj yapilan kurumun verdigi destegin yeterli olmadigini ifade
etmektedirler. Bu durum agik deniz stajlar1 konusunda daha sistematik bir yaklagima ihtiyag
oldugunu gostermektedir.

Arastirmada bes ana hipotez ¢ergevesinde 38 alt-hipotez degerlendirmeye alinmistir. Ilk
hipotezde kiz ve erkek Ogrenciler arasinda staj destegi konusunda kiz 6grenciler okulun
verdigi destegin daha yetersiz oldugunu diisiinmektedir. Bu ¢ercevede denizcilik sirketlerinin
bayanlara bakis acgisinin okulun staj destegine olumsuz yansidigi ve bundan dolayr kizlarin
daha ¢ok ilgi bekledigi diisiiniilmektedir. Geminin kaptani ve zabitlerinin igbasinda gerekli
egitim imkanim1 saglamasi konusunda, her iki cinsiyette yiliksek ortalamada cevap
vermislerdir. Bu konuda kiz 6grencilerin erkek 6grencilere kiyasla daha olumlu bakmasinin
nedeni, kizlarin 6grenmede daha istekli olmalar1 ve/veya zabitlerin kiz stajyerlerle gemide
daha fazla ilgilenmeleri olabilir. Stajyer gelisiminde sirketlerin stajyerlerle staj sonrasi
gorismelerde kizlarin oraninin daha yiiksek olmasi ise, kizlarin staj bulmalarinda zorluk
¢cekmelerinden dolayr denizcilik sirketleriyle iletisimlerini devam ettirme isteklerine
baglanabilir.

Ikinci hipotezde verilen cevaplarda ortalamalar diisiik olmasina ragmen gemisinde baska bir

giiverte stajyeri bulunanlarin okul tarafindan gdrevlendirilen staj sorumlusunun staj donemi
boyunca daha fazla destek verdigini diisiindiigi gorilmektedir. Zabitlerin degerlendirmesi
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hususunda gemide baska giliverte stajyeri bulunmasi, stajyerlere gosterilen ilginin azalmasini
saglamistir. Buradan gemilerde birden fazla giiverte stajyerinin zabit degerlendirmesini, ilgiyi
ve stajyer gelisimini azalttigt kanisina varilacaktir. Gelisim planinda degerlendirme
yapildiginda gelisim planmin yeterli olmamasinin nedeni olarak zabitlerin bir gelisim plam
hazirlamamalar1 veya boyle bir gereksinime ihtiya¢ duymamalar1 gosterilebilir.

Ucgiincii hipotezde kistas gemi bayragidir. Bayraga gore sirkette yapilan oryantasyonlar, ayni
sitkette devam etme, kariyer secimi, sirketin staj yonetimi ve staj yapilan kurumun okulla
uyumu ifadelerinde anlamh farkliliklar ortaya ¢ikmistir. Buna gore 6grencilerin bu konular
hakkindaki goriislerinin yabanci bayrakli gemilerde daha olumlu oldugu goriilmektedir.
Yabanci bayrakli gemilere sahip olan sirketlerin gemiye katilmadan once yaptiklari
oryantasyonlarin dgrenciler tarafindan Tiirk bayrakli gemileri olan sirketlere gore daha ¢ok
begenildigi ve olumlu bir intiba biraktig1 degerlendirilmektedir. Bunun yaninda 6grencilerin
sitket staj yonetimine bakislarinda; yabanci bayrakli gemili sirketlerin islerini daha fazla
ciddiye aldig1, personele verilen 6nemin daha ¢ok oldugu, staj yonetiminde daha iyi olduklari,
ogrencilerin beklentilerine daha iyi cevap verdikleri ifadelere verilen cevaplar ve ortaya ¢ikan
oranlardan da anlasilmaktadir. Benzer sekilde staj yapilan kurum-okul uyumunda da yabanci
bayrakli gemilerin daha ¢ok begenildigi ve tercih edildigi goriilmektedir. Burada gemide
yapilan uygulamalarin okulda goriilen derslerle ve 6grenilen bilgilerle paralellik gosterdigi
sonucunun ¢iktig1 anlagilmaktadir. S6z konusu hipotezin geneline baktigimizda Tiirk bayrakli
gemiler hakkindaki memnuniyetsizlik ¢cok acik sekilde goze ¢arpmaktadir.

Dordiincii hipotezde ise, gemide yapilan role talimlerinin staj donemleri, uygulamali 6grenim
ve mesleki bilgi edinme agisindan ne denli 6nemli oldugu agik¢a goriilmektedir. Tiim ifadeler
icin verilen cevaplarda bu konunun 6nemsendigi ve meslekle ilgili bir¢ok bilgi ve becerinin
bu donemde kazanildig: diislincesi ¢ogu 6grenci tarafindan ciddi derecede benimsenmistir.

Besinci hipotezde ise ‘‘bayanlar bu ise uygun degildir!”’ genel yargisinin aslinda dogru
olmadigi, hatta tam aksine gemide bayan bulunmasi; is yapilmasinin, 6grenimin,
calisanlardan daha fazla bilgi aliminin ve alet-cihaz kullaniminin daha iyi oldugu sonucunu
getirmektedir. Yapilan bagimsiz t-testleri dogrultusunda, gemide bayana ilgi daha fazla
yargisinin aksine, bayan personel bulunan gemilerde personelden bilgi alimi daha yiiksek
oranlardadir. Bunun nedeni olarak, bayanlarin gemide caligmasinin personeli olumlu yonde
etkiledigi ve calisanlar1 birbirine kaynastirdigi gosterilebilir. Stajyer gelisiminin bayan
personel bulunan gemilerde daha yiiksek olmasi, gelecekte zabit olarak calisacak 6grencilerin
meslege bakislarini olumlu yonde etkilemektedir. Gemilerde bayan personel bulunmasinin
stajyerler agisindan gemiye uyum saglama siirecini de kolaylastirdig1 verilen cevaplardan
acikca gortilmektedir.

Tesekkiir: Bu calismaya verdikleri destekten dolayr; DEU Denizcilik Fakiiltesi Denizcilik
Egitimi Anabilim Dal1 Baskan1 Dog. Dr. Mustafa KALKAN’a, ankete katilan DEU Denizcilik
Fakiiltesi Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi Boliimii 6grencilerine ve dzellikle 2014-2015
Egitim-Ogretim Yili Giiz Dénemi DEU Denizcilik Fakiiltesi Deniz Ulastirma Isletme
Miihendisligi Bolimi “Marine Transportation Engineering Project” Dersi (MTE 3153)
ticlincii sinif 6grencilerine tesekkiir ederim.
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EK 1: Anket Formu

Bu anket formu, Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Deniz Ulastirma Isletme
Miihendisligi Bolimii 6grencileri iizerinde yiiriitilmekte olan “Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi
Egitiminde Acik Deniz Stajlarimin Onemi Uzerine Bir Arastirma” isimli makale caligmasinin
uygulama kismu ile ilgilidir. Bu amagla hazirlanmig olan bu anket formunda sizden istedigimiz,
sorular1 kendi fikirlerinizi ve yaklasimlarimizi dikkate alarak doldurmanizdir. Liitfen cevaplarinizi anket
formu {izerinde isaretlemeden Once agiklamalar1 ve sorular1 dikkatlice okuyunuz. Bu aragtirma g¢aligmasi
tamamen akademik/bilimsel bir amaca yonelik olarak kullanilacaktir. Bize vereceginiz cevaplar sadece
ilgili bilimsel arastirma dahilinde kullanilacak ve kimliginiz kesinlikle gizli tutulacaktir. Bu arastirmaya
vereceginiz katki i¢in simdiden tesekkiir ederiz.

Yrd. Dog. Dr. Kpt. Baris KULEYIN
Dokuz Eyliil Universitesi
Denizcilik Fakiiltesi
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1. Adimiz Soyadiniz:

2. Cinsiyetiniz: ( ) Erkek ( ) Bayan
3. Staj yaptiginiz donem: () L.staj () 2.staj () 3.sta
4. Staj yapilan gemi sayisi: ()1 ()2 ()3 ()4
5. Staj yapilan gemi tipi: 1.Gemi ............ 2.Gemi ............. 3.Gemi............. 4.Gemi .............
6. Staj yapilan stire: ... giin
7. Staj yapilan geminin inga yilt: .................
g,  Styapilangemininsefer oy () Akdenizigi () Kontinant
bolgesi:
Staj yapilan gemide yabanci
o personel var miydi? () Evet () Hayr
10.  Staj yapilan geminin bayragi: ( ) Tirk () Yabanci
Gemide sizin haricinizde
. giiverte stajyeri var mrydi1? () Evet () Hayir
Gemide role talimleri
12. yapiliyor muydu? () Evet () Haywr
Staj yapilan gemide bayan
13. personel bulunuyor muydu? () Evet () Hayir
Asagida staj yaptiginiz kurum, okulunuz, yoneticiniz ve staj doneminizle ilgili = g
bazi ifadeler yer almaktadir. Liitfen her bir ifadeyi dikkatlice okuyunuz ve bu 2l 2 & § o g
. g e e e e e v oL . 2l =l g5 5 e
ifadelere ne derece katildiginiza iliskin goriisiiniizli “hi¢ katilmiyorum”dan == S| g g
“tamamen katihyorum”a dogru uzanan dlgek iizerinde belirtiniz. o % Ml S| Z| 22
T2 2| 2| ES
1 |23 ]| 4 5

1. Staj yapilacak gemi bulma ve staja baslama siirecinde, okulumun bana verdigi
destek yeterlidir.

2. Okul tarafindan gorevlendirilen staj sorumlusu, staj donemi boyunca bana
destek ve yardimer olmustur.

3. Staja baslamadan 6nce insan kaynaklar1 yetkilisi ile yaptigim 6n goriisme
yeterlidir.

4. Staja baslamadan once, staj yaptigim kurum tarafindan verilen oryantasyon
egitimi yeterlidir.

5. Staj donemi boyunca insan kaynaklar1 boliimiiniin bana verdigi destek
yeterlidir.

6. Staj donemi boyunca, geminin farkli boliimlerinde staj yapmanin egitici
ve gelistirici oldugunu diisiiniiyorum.

7. Staj yaptigim gemideki gemi kaptani ve zabitlerden isle ilgili yeni bilgiler
o0grendim.

8. Staj yaptigim gemideki ¢alisanlardan (tayfalardan) isle ilgili yeni bilgiler
ogrendim.

9. Staj yaptigim siire yeterlidir.

10. Yaptigim staj, meslegi daha iyi tanimanu saglamistir.

11. Staj yaptigim kurumda gelecekte zabit olarak ¢aligmay1 diisliniiriim.

12. Staj doneminde benden ¢ok is beklendigini diistiniiyorum.

13. Staj donemimin verimli ve faydali gegtigini diisiiniiyorum.
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14. 1s arama siirecinde, yaptigim stajin avantaj saglayacagim diisiiniiyorum.

15. Staj doneminde saglanan imkanlar (iicret, kumanya, haberlesme vb.)
yeterlidir.

16. Yaptigim stajin meslek se¢imimde dogru karar vermemi sagladigini
diistiniiyorum.

17. Staj yaptigim gemi tipinde kariyer yapmay diisiintiriim.

18. Staj yaptigim geminin kaptani ve zabitleri isbasinda bana gerekli egitim
imkanini saglamistir.

19. Staj siiresince isimle ilgili alet ve araglar yeterince kullandigimi
diistiniyorum.

20. Staj, is hayatina bakigimi olumlu yonde degistirmistir.

21. Staj yaptigim gemideki ¢alisanlar ve zabitler ile staj bitiminde de goriismeyi
distiniirim.

22. Staj yaptigim kurumda stajyerlerin gelisimi ile ilgilenilir, staj sonrasi
iletisim siirdiiriiliir.

23. Staj donemi; uyum saglama, sorumluluk alma, iletisim kurma, takim
caligmasi vb. yonde yetkinlikler kazandirmustir.

24. Staj yaptigim kurum staj siirecine ciddi olarak egilir.

25. Staj yaptigim kurumda/gemide stajyerlere zengin egitim igerigi
sunulmaktadir.

26. Staj defteri uygulamasinin gerekli ve faydali oldugunu diistiniiyorum.

27. Staj bitiminde; staj notu ile degerlendirilmek yerine, sinav ile
degerlendirilmeyi tercih ederim.

28. Staj doneminin beni ig hayatina hazirlamaya yeterli oldugunu
diistiniiyorum.

29. Staj siirecimi iyi sekilde degerlendirdigime inantyorum.

30. Staj yaptigim kurumun, staj siirecimi iyi sekilde yonettigine inaniyorum.

31. Okulda 6grendigim bilgiler ile staj doneminde gordiiglim uygulamalarin
paralel oldugunu gézlemledim.

32. Okulda 6grendiklerimi staj doneminde uygulama firsat1 buldum.

33. Staj donemi becerilerimi kesfetmemi saglamistir.

34. Staj donemi; gelistirmem gereken yetkinliklerimi (takim ¢alismasi, zaman
yonetimi, iletisim becerileri vb.) ortaya ¢ikarmustir.

35. Staj donemi 6grenmem gereken bilgileri (bilgisayar programi, yabanci dil
vb.) ortaya ¢ikarmustir.

36. Staj doneminde gemi kaptani ve zabitler tarafindan olumlu ve / veya olumsuz
yonde degerlendirildim (yaptigim islerle ilgili geri bildirim aldim).

37. Staj déneminde gemi kaptani ve zabitlerin benim igin diisiindiigii ve benimle
paylastig1 bir gelisim plan1 bulunmaktadir.

38. Staj doneminde isle ilgili yaptigim hatalarin, meslegi 6grenmemde faydali
oldugunu ve is hayatinda benzer hatalar1 tekrarlamayacagimi diisiiniiyorum.
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Bir Deniz Ulasimi Oykiisii: Bodrum Deniz Ulasim A.S.

H. Riistii TEZCAN
Endiistri Yiiksek Miihendisi ( ITU Mak. Fak.)
Yat Isletmecisi
IMEAK DTO Yat isletmeciligi Meslek Komitesi Uyesi
IMEAK DTO Bodrum Subesi Meclis Baskani

Arif YILMAZ
Kaptan/ Deniz Turizmi Isletmecisi
IMEAK DTO Su Sporlar1 Meslek Komitesi Bagkani
IMEAK DTO Bodrum Subesi Yon. Kurulu Baskan Vekili
IMEAK DTO Deniz Turizmi Calisma Grubu Uyesi

Oz

Ug tarafinin denizlerle gevrili olmasiyla, kiyilarimizin uzunlugu ile éviindiigiimiiz iilkemizde
deniz yolu ulasimi ¢ok zayiftir, Marmara ve Istanbul disinda yok denecek kadar azdur.
Ozellikle toplu tasimacilikta bir yandan karayollarmin hakimiyeti artmakta bir yandan da bu
durumdan sikayetler ve elestiriler ¢ogalmaktadir. Denizyolu ulagimi deniz ve kiy1 olan her
yerde alternatif olarak bulunmali, yagsamali ve yasatilmalidir.

Bildiride, kisaca denizyolu ulagiminin tarihine deginilerek bu dogrultuda yapilan bolgesel bir
uygulama anlatilacaktir.

Anahtar sozciikler: Deniz ulagimi, Toplu tasima, Bodrum-ulasim, Deniz yolu

Giris

Deniz ulasiminin alani1 karayollarina kaptirmasinin asli nedeni kapitalist ve kiiresel
ekonominin deniz ve tren yollar1 aleyhinde, karayollar1 lehinde gelisimidir. Devlet politikalar
da enerji, otomobil, karayolu insaati vb. gibi sektorlerin diinya c¢apindaki hakimiyetleri
dogrultusunda olusturulmus; alt yap1 yatirimlari, tesvikler, stratejik planlar hakim anlayis
dogrultusunda yapilmistir. Ancak toplum ve bireyler olarak da denizi ¢ok sevmedigimizi,
genelde denize arkamizi dondiigiimiizii kabul etmemiz gerekir. Bu sempozyumda deniz yolu
ulasimu ile ilgili bildiri azlig1 da belki bunun tipik bir 6rnegidir.

Oysa bu durum yakin tarihimizde, Cumhuriyetin Kurulus yillarinda boyle degildir. Osmanli
Imparatorlugunda kapitiilasyonlarla verilen haklarla deniz yolu ulagimi tiimiiyle yabancilarin
elindedir. Ancak Tiirkiye Cumbhuriyeti kurulduktan sonra Lozan ‘da kapitiilasyonlarin
kaldirilmasi ve 1926°da Kabotaj Kanunu’nun gecerli hale gelmesiyle yabanci gemilerin yerini
Tirk Gemileri almaya, deniz yolu ulasimi Tiirklerin eline ge¢meye baslar. Deniz yolu
ulagimina devlet ve 6zel sektor birlikte dnem verir ve sahip ¢ikar. Miibadele Hikayesi tipik ve
Ogretici bir Ornektir. Lozan’da 1923’de imzalanan Tiirk-Rum Miibadeleleri anlagmasi ile
Balkanlarla Tiirkiye arasindaki karsilikli gogler resmi bir kimlik kazanir ve insanlarin
taginmasi gerekir.
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Doénemin kosullarinda bu tasima Girit, Selanik, Kavala gibi ana toplanma yerlerinden ancak
deniz yolu ulasimi ile yapilabilir * Imar Iskan Vekaleti” bir ihale acar ve ihaleyi Italyanlar
kazanir. Ancak “ Tiirk Vapurcular Birligi” adiyla birlesen Tiirk Isletmeciler ihaleyi bozar ve
1924°den itibaren Tirk Gemileri ile yapilmasimi saglar. Demek ki Cumbhuriyetin ilk
miitesebbisleri icinde ilk tekne sahiplerini de saymak gerekir. Ayrica devlet de ulusal
sermayeye Oncelik vermektedir.

Ege Bolgesinde ayrica kara yollarinin zayifli§i da denizyolu ulasimina agirlik verilmesine yol
acmis, Ege’de bir donem asli ulagim denizyolu olmustur. 20.yy’in ortalarina kadar denizyolu
ile insan, yiik, posta tasimaciligi yapilmis, ticaret denizyolundan siirdiiriilmiistiir.

Bu dénem yolcu, yiik ve posta tasimacilig1 agirlikli olarak teknelerle yapilmaktadir;

Bodrum- Iskenderiye ahsap teknelerle ticaret, Bodrum - Istanbul ve Karadeniz Seferleri,
Bodrum- iskenderun Vapurlari, Sirket-i Hayriye Vapurlar;, Komsu Yunan Adalari ile ulagim,
Ege-Akdeniz kruvaziyer gemileri ile yolcu ve yiik tasimacilifi deniz yolu ile yapilan
tasimaciligin 6rnekleridir.

Ancak gecen ylizyilin ikinci yarisindan itibaren Ege bolgesinde de deniz yoluyla ulagim ve
ticaret zamanla kaybolmus yerini deniz turizmi almistir.

Bolgede Yolcu Tasimaciligi sadece Yunan Adalar1 ile bu adalara komsu Kiy1 kentleri
arasinda ( Kos-Bodrum, Rodos-Marmaris gibi ) ve Bodrum-Datca arasinda feribotlar ve deniz
otobiisleri ile siirmektedir.

Kiiciik 6lcekli liman i¢i alanlarda yapilan dolmus motoru tagimacilifi da (Bodrum Limani-
Bardak¢1 Koyu gibi ) nostaljik bir unsur olarak varligin1 korumaktadir.

Karayollarinin hakimiyetine karsilik tiim toplumun karayollarindan ve trafikten sikayetgi
oldugu da bir olgudur. Ege Bolgesinde, kiy1 kentlerinde de durum aynidir. Gerek yerli halk,
gerekse turistler kiy1 kentlerindeki kara yolu ulagimindan ciddi sikayet¢idir. Kara yollarinin
genisletilerek kara yolu trafiginin diizelmeyecedi yavas yavas goriilebilmektedir. Ayrica
Bolgedeki kiy1 kentlerinde tarihi dokuyu, eski kentleri koruyabilmek icin ¢ogu yerde yeni ve
genis yol agma imkan1 yoktur.

Artik tekrar goziimiizli denize ¢evirmemiz, kiy1 kentlerimizde sahip oldugumuz bu nimetten
tekrar yararlanmaya baglamamiz, en azindan kara ulasimindaki yogunluga ve agmazlara karsi
alternatif iretmemiz zamani gelmistir.

Deniz yolu ulasiminin avantajlar1 da agiktir. Glivenilir olmasi, kaza ve 6lim oranlarinin
azlig1, altyapir yatirimi (yol yapimi, bakimi) gerektirmemesi gibi ilk akla gelen faktorleri
azaltip cogaltabilir, dezavantajlarin1 da tartisabiliriz. Ancak tartismasiz kabul etmemiz
gereken bizce toplu tasimacilikta denizyolu ulasiminin bir segenek olarak korunmasi ve
yasatilmasinin geregidir.

Bu saptamalardan yola ¢ikarak Bodrum’da denizi tercih eden ve denizden bakmayi bilen
birkag denizci boslugu doldurmak, Yarimada’'nin ¢evresinde bir deniz yolu ulagimi yaratmak
i¢cin kollar1 stvadilar. Bu denizciler uzun yillardir Ege’de deniz turizmi sektoriinde calisan ve
Oda’larda yoneticilik yapan insanlardi. Gerek bilgi ve tecriibeleri gerekse yerel yonetimleri ve
blirokrasiyi tanimak konusunda donanimliydilar. Amag bir yandan da bolgedeki carpik, kara
agirlikli gelismelerin karsisina bir alternatif yaratabilmekti. Simdi bu projeyi 6rnek teskil
etmesi umuduyla anlatalim.
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BODAS-Bodrum Deniz Ulasim A.S

Deniz ulasimi hakkinda sodylenenlerin “ii¢ tarafi denizlerle cevrili {ilkemiz” ile baslayip
“mutlaka yapmaliy1z.” ile bittigi, onlarca toplantiya katildik, biitiin bu toplantilardaki ortak
sOylem denizi yeterince degerlendiremedigimiz, ama bunu mutlaka yapmamiz gerektigi
seklinde olmustur.

Bu sunumda size temenni yerine, Bodrum’da denizde toplu tasima yapmayi secen bes
girisimcinin deneyimini, teknik siislemelerin arkasina siginmadan samimi ve agik bir sekilde
Ozetlemeye c¢alisacagiz.

Bu deneyim {i¢ tarafi denizlerle ¢evrili, deniz ulagimi i¢in uygun korfez gecislerine sahip
Bodrum Yarimadasi'nda yasanmaistir.

Talebin Olusumu

Bodrum’un yarimada olmasi ve kiyilardaki yogun yapilasma, 6zellikle yaz aylarinda kiy
bolgesinde ciddi niifus artisina yol agmaktadir. Bu yogunluga ragmen bankalar, popiiler
eglence yerleri, aligverigle ilgili ¢esitli magazalar, sehirlerarasi otobiis garaji ve resmi
kurumlarimn ilge merkezinde toplanmasi kiyr beldelerindeki halkin ilge merkezine ulagimini
zorunlu kilmaktadir.

Halkin bir kismu toplu tasima araglarini tercih ederken, biiyiik bir kisim da 6zel araglariyla
ilce merkezine gitmektedir. Ozellikle yaz aylarindaki yogun sicaklik, Tiirkiye geneline gore
yiiksek toplu tasima ve taksi licretleri, 6zel aragla seyahati desteklemektedir.

Yaz aylarinda bazi kavsaklarda trafik tikanmakta, hatta durma noktasina gelmektedir.

Yogunluk Temmuz ve Agustos aylarinda Bodrum girisinden merkeze uzanan 1-2 km’lik kisa
yolun dahi 15-20 dk. civarinda siirmesine sebep olmaktadir.

Diger taraftan bu kadar ¢ok arag, yetersiz park yeri nedeniyle ciddi sikintilar yaratmaktadir.
Sansli olup park yeri bulanlar ise olduk¢a yiiksek park iicretlerine maruz kalmaktadir. Ayrica
ozellikle gece yemege ve eglenmeye gidenler, alkol almalari durumunda ciddi tehlikelere yol
agmaktadir.

Biitiin bu kosullar bircok insanin keske denizden ulasim olsa talebini yiiksek sesle dile
getirmesine yol agmustir.

Bize ilham veren talep ise Akyarlar kdyiinde yasadigimiz donemlerde, 6zellikce yazlikgr
genglerin aksam eglenmeye giderken ailelerinin ara¢ kullanmalarina izin vermemesinden
sikayet etmeleriydi. Aile biiyiikleri araba kullanmalarina karsi ¢iktiklarini, ¢ok istiyorlarsa
toplu tasimay1 kullanabileceklerini séylemekteydiler.

Ancak en sik giyim-kusamlariyla eglenmeye giden ozellikle 18-25 yas araligindaki genclere
dolmus fikri asla cazip gelmemekteydi.
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Deniz Ulasimi Fikrinin Gelisimi

Bu fikir, Deniz Ticaret Odas1 Yonetimi'nde birlikte oldugumuz ve deniz ulasimi fikrini sadece
ticaret olarak gormeyen, Bodrum'da deniz ulagiminin mutlaka olmasina yiirekten inanan dort
arkadasla beraber hayat buldu.

Deniz Ticaret Odasi'nda uzun yillar gérev yapmamiz, mevzuat konusunda bilgi sahibi
olmanin yani sira konuya daha ciddi bir agidan bakmamiza da sebep oldu.

Bodrum Deniz Ulagim A.S.’yi kurarken hayalimiz, bizlerin yani sira ilge ve belde
belediyelerinin hatta yarimada’da faaliyet gOsteren diger toplu tasima esnafinin da ortak
olabilecegi, zaman igerisinde yarimada’nin tiim bolgelerini kapsayan bir ulasim ag1 kurmay1
bagarabilmekti.

Belediyelerin iskele avantaji, diger toplu tasima araglarimin da kisa mesafede sitelerden
merkez iskeleye yolcu transferi olanagi, kazan kazan mantigiyla bu projeye c¢ok siiratli ivme
kazandirabilecekti.

Istanbul’da Ido’nun ilk yillarinda, Kabatas'tan belediye otobiisleriyle Taksim'e yaptig1 kisa
mesafe ticretsiz tagimacilik, deniz otobiislerinin tercih edilmesinde ciddi bir 6neme sahiptir.

Tirkiye'nin basarili holdinglerinde yillarca yeminli mali miisavir olarak gorev yapan sirket
olusumu konusunda ¢ok tecriibeli bir dostumuzun danigsmanliginda, A, B ve C tipi hisselerden
olusan; A tipi hisseye sahip kurucu ortaklarin sirket yonetiminde agirlig1 olacak sekilde bir
anonim sirket kurduk. Buradaki amacimiz sirket biiylidiiglinde sirf ticari amaglarla sosyal
cizgisinden sapmamasi ve kurulus ilkelerinden 6diin vermeden uzun yillar Bodrum’da ¢agdas
ve siirdiiriilebilir bir deniz ulagim hizmeti verebilmekti.

Kurulusta heniiz proje asamasinda olmamiz, ne bir tekne ne de bir hat sahibi olmamamiz ve
Bodrum'da bir ilk olmamiz sebebiyle A, B, ve C tipi tiim hisselere esit oranda sahip bes ortak
olarak ise basladik.

Teknelerin alimi, hatlarin ve iskelelerin olusumundan sonra seferlere baslayip, daha sonra
Belediyelerden baslayarak ortaklik yapimizi gelistirmeyi planladik.

AR-GE

Deniz ulasiminin pratik ve tercih edilir olmasi i¢in, kiyiya paralel olmamasi gerekir, ¢linkii
burada kara yolu ¢ok daha avantajlidir (siirat ve maliyet acisindan), bu nedenle deniz ulasimi
korfezlerde, bogazlarda ve adalarla ana kiy1 arasinda basarili olabilir.

Bunun en giizel drnegi, Karadeniz ve Akdeniz'de deniz ulasimi gelismedigi halde, Istanbul
Bogazi, Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve Izmir Korfezi'nde deniz ulasiminin gelisim
gostermesidir. Yani genelde sOylendigi gibi ii¢ tarafimizin denizlerle g¢evrili olmasi deniz
ulasiminda basar1 6l¢iisii olamaz. Bu nedenle Bodrum —Akyarlar aras1 dogru bir se¢imdi.

Akyarlar-Bodrum arasi1 mesafenin karayolu ile 30 km olmasina karsin denizden 18 km
olmasi, aym gilizergah iizerinde Bagla-Bodrum arasinda ise bu mesafenin karayoluyla 20
km.denizden13 km. olmasi, ilk hatlar1 burada kurmamiza etken sebeplerden biridir. Yaz
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aylarinda bu 30 km. lik yolu kat etmek bir saati gegerken, zaman zaman yolun son 2 km. si
20-25 dakika siirmektedir.

Bolgesel hava kosullar, tarifelerdeki diizen ve siirdiiriilebilirlik agisindan deniz ulagiminin
basarili olmasinda 6nemli etkenlerden bir digeridir. Kuvvetli lodos riizgarlarinda (gliney bati)
Istanbul Bogazi'ndaki deniz trafigi aksamalari herkesce malumdur. Baska bir deyisle
Istanbul'un y1l boyu hakim riizgarlar1 kuzeyli riizgarlar olmayip hakim riizgar lodos olsayd:
Istanbul deniz ulasimi bugiinkii durumuna gelebilir miydi ?

Bodrum’un ozellikle yaz aylarinda hakim riizgarlarinin, bati-kuzey bat1i olmasit ve
yarimada’nin giliney tarafinin bu riizgarlara daha kapali olmasi, diisiik dalga boyu Akyarlar-
Bodrum ve Bagla-Bodrum hattinda karar kilmamizin diger bir nedenidir.

Her iki bolgede de yazlik sitelerin bol olmasi, siirekli bir yaz niifusu ve belde sakinlerinin
cesitli nedenlerle, Akyarlar ‘da balik¢1 barinaginda, Bagla ‘da ise deniz kiyisindaki sosyal
tesislerde vakit gecirmesi; denizden baslattigimiz ulagimin siiratle taninmasi agisindan bir
avantaj olarak goriildii.

Miisteri olarak hedef kitlemizi, kendi araclariyla Bodrum'a gitmeyi diger toplu tasima
araclarina tercih eden, Akyarlar-Karaincir bolge sakinleri ve Bodrum’da kisithi sayida olan
kumsal halk plajlarini tercih edebilecek ilge merkezindeki kisiler olarak belirledik.

Bilet iicreti olarak diger toplu tasima araglarinin yaklasik iki kati bir iicret olabilecegini
varsaydik. Bu tercih bir taraftan bolgedeki diger toplu tasima aract olan minibiis
tasimaciligina rekabet sdylentilerinin Oniinii kapatacak, diger taraftan da her kosulda minibiis
yerine 6zel araglarini tercih eden hedef kitlemize, yakit ve otopark iicretlerinin ¢ok altinda bir
olanak saglayacak bir iicret politikasiydi. Bu dogrultuda hizli, konforlu, ekonomik ve giivenli
24 saat hizmet verebilecek 30-50 kisilik tekne arayisina bagladik.

Bunun tersini tercih etmemiz durumunda 250-500 kisilik nispeten daha yavas ama iicret
olarak dolmus iicretlerinin altinda toplu tasima yapabilecek araglarla da deniz ulagimim
baslatabilirdik. Boyle bir tercih ticari agidan daha basarili olsa bile sosyal a¢idan bolge igin
sikintt dogurabilir, yeni bir pazar yaratmak yerine toplu tasima kapasitesinin sadece
bdliinmesine yol agabilirdi.

Oysa amacimiz 6zel arag tercihini benzer bir konfor ve siiratle deniz ulasimina doéniistiirecek,
gelisip yayginlastikca trafik yiikiinii azaltacak sosyal bir projeydi.

Paydas olarak belediyeler ve diger toplu tasima isletmelerini diisiinmemiz, projenin sosyal ve
stirdiiriilebilir olmasin1 arzu etmemiz sebebiyledir.

OTV’siz yakit kullanma imkan1 ve ikinci gemi sicili, isletme maliyeti ve vergi acisindan
oldukca avantaj saglayan uygulamalardi.

Belediye simirlari igerisindeki her tiirlii ulagim imtiyazi, Belediyelere aittir. O tarihlerde farkli
iki belediye arasinda ¢alisacagimizdan, hat izni i¢in Denizcilik Miistesarligi’na bagvurduk. (
2007 yilinda Mugla heniiz Biiyiik Sehir olmamisti.)
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Tekne Secimi

Belli bir siiratin iistiinde seyir yapabilen, isletim maliyeti diisiik, ideal tagima kapasitesinde,
yiikksek manevra kabiliyetinde ve gilivenli bir hazir tekne bulma olasiligimizin olmadigini
siiratli bir sekilde anladiktan sonra, dogru olanin kendimize uygun bir tekne insasinda
olduguna karar vererek ¢aligmalarimizi bu yone kaydirdik. Ortaklarimizdan birinin ge¢mis
yillarda tersaneci olmasi, gemi insasi ile ilgili mevzuat bilgimiz (Deniz Ticaret Odasi'ndaki
gorevimizden dolay1), dort ortagimizin kaptan ve iki ortagimizin ayni zamanda turizm ve
gemi acentesi sahibi olmasi bu cesaretimizin en biiyiik sebebi olmustu.

imalat

Bir imalat¢1 dostumuzun daha 6nce yapmis oldugu bize uygun olabilecek kiiciik bir tekne
modelinden yola ¢ikarak, hem mevzuata uygun hem de yiiriirliikteki mevzuatla'? ilgili
muafiyet maddelerinin neredeyse tamamini avantaj olarak kullandigimiz, bize gore ideal
tekne planina ulagsmay1 basardik (miihendis ve ustalarimizla catisa catisa)

-Istedigimiz hizda (ama mevzuata gore hafif ve hizl1 yolcu gemisi sinifina girmeyen)
-istedigimiz yolcu kapasitesinde 30 kisilik (ancak 18 gros tonu ge¢meyen)
-klasli (Tiirk Loydu)

-12 metre boyunda 30 kisilik, 20-25 deniz mili siirate sahip, acil durumlarda 38 deniz mili
hiza ulasan.

- iki personelin yeterli oldugu ve en az bir usta gemici yeterliligindeki gemi adaminin
kaptanlik yapabildigi (bu tarz hatlarda isletme maliyetinde ¢ok dnemli)

-2 adet 310 hp dizel motora sahip, normal seyir siiratinde olduk¢a ekonomik ve halen
Tirkiye'de kendi sinifinda ilk ve tek olan teknemizi projelendirmeyi basardik.

*] Gemilerin Teknik Yonetmeligi

*2 Gemilerin Gemi Adamlariyla Donatilmasina Iliskin Yonerge

Tescil

Imalat ve test asamas1 biten mini deniz otobiisiinii tescil ettirmeden once, ulusal mevzuatla
isletmeciye taninmis tiim haklardan yararlandik. Ozellikle uzun vadede ¢ok biiyiik bir avantaj
saglayan yénetmelik3 sartlar1 geregi teknelerimizi TUGS ‘a (Tiirk Uluslararasi Gemi Sicili
)kaydettirdik.

Teknelerimizin Tiirk Loyd’undan klasli olmasinin avantaji ile ilgili kanun® geregi %50
indirimli TUGS harc1 6dedik. Boylece hat izninden sonra TUGS kaydinda da klasli tekne
olmanin ayricaliklarindan yararlanmis olduk :

-Bu kanun uyarinca TUGS’a kayith gemilerin igletilmesinden ve devrinden elde edilen
kazanglarin, gelir ve kurumlar vergileriyle , alim, satim, ipotek, tescil, kredi ve navlun
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mukaveleleri; damga vergisi, harglar, banka ve sigorta muameleleri fonlarindan istisna
olmasi.

- Tiirk Uluslararasi Gemi Sicilinde kayith gemilerde ¢alisan personele édenen iicretlerin de
gelir vergisi ve fonlardan muaf olmas.

Hat izni

Proje hedefimiz olan Akyarlar-Bodrum arasinda tarifeli bir sefer yapabilmek i¢in hat izni
miiracaatimizi Ankara'da Denizcilik Miistesarligi'na yaptik. 2007 yilinda bu hat iznini
alabilmenin baz1 kosullart;

-Amaca uygun teknelerinizin olmasi, teknelerinizin klasli ve klasin Tiirk

Loydu’ndan olmasi durumunda hat izninizin iki yil yerine dort yil(bu giin 3 yil) olacag:.
Teknenin klasli olmasi imalatta ciddi bir maliyet artisina sebep olmakla birlikte, giivenlik ve
sonraki yillarda teknenin uluslararasi pazara sunulmasi agisindan ciddi bir avantaj oldugunu
tecriibeyle Ogrendik. Bugiin imal ettigimiz teknelerden biri Nijerya'da faaliyet gosteren
uluslararasi bir petrol sirketinin Kiyi-Petrol platformu arasinda tagimacilikta kullaniliyor.

-Resmi olarak iskele, liman vb. olarak kabul edilmis yolcu iskelelerine sahip ya da anlagsmaniz
olmasi.
-Ilgili liman baskanligindan alinacak olumlu goriis.

Bolgemizde bir ilk olmamiz, herhangi bir rakip firma olmamasi, projenin toplumsal yoniiniin
cazibesi ve kisisel iligkilerimiz sonucunda, hem Iliman baskanligimin hem de ilgili
belediyelerin olumlu goriislerini alarak, resmi kalkis limant Bodrum ve resmi varig limani
Akyarlar balik¢1 barmaginmi gostererek iskele sorununa ¢oziim getirdik. Akyarlar balike1
barinagini isleten balik¢1t kooperatifi ve Bodrum limanini isleten Belediye Gida A.S’nin
olumlu katkilarin1 goz ardi etmemek gerekir.

Bu kurumlardan ya da kurumlarin o giinkii idarecilerinin takinacagi bir tek olumsuz tavir bile
bu tarz bir projenin durma sebebi olabilirdi.

Ormek vermek gerekirse; yakin gegmiste, yillardir yolcu ve ara¢ tasimaciligmin resmi olarak
yapildigr Bodrum-Datca (K6érmen limani) feribot seferleri, Tiirkiye'nin farkli bir bolgesinde
yasanan bir kaza sonrasinda idare tarafindan Kérmen iskelesinin resmi igletme izinli bir iskele
olmamas1 neden gosterilerek aylarca durdurulmus, daha sonra bdyle bir 6nemli hattin
durmasinin getirdigi sosyal ve siyasi baskilar sonucu 6zel izinle tekrar baglatilmistir.

Bakanligin ve belediyelerin ciddi arastirmalar yaparak deniz ulasim alt yapisini hazirlamadan
(12 ay boyunca her hava kosulunda korunakli ve gilivenli resmi isletme izni olan yolcu
iskeleleri ve bekleme barinaklar1) yapilacak deniz ulagimi isletmeci acisindan riskli bir hayal
olmanin Otesine gecemez.

*3 Tiirk Uluslararasi1 Gemi Sicili yonetmeligi

*4 16.12.1999 tarih ve 4490 sayili Tiirk Uluslararas1 Gemi Sicili Kanunu
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Isletme

Teknelerimizin fiziksel yapisi ve iskeleye yanasip kalkma kolayligi saglamak i¢in her iki
noktada da 11lm boyunda 1.6m eninde u¢ kismindan rihtim betonuna oynar mentese
sistemiyle bagl yiizer beton iskele yaptirdik. (Liman baskanligindan izin almamiza ve resmi
liman isletme izinli tesis i¢inde portatif uygulama yapmamiza ragmen mal miidiirligi
tarafindan mahkemeye verildik). Bu sistem sayesinde teknelerimiz iskele ya da sancak
bordalarindan yanasarak pratik ve giivenli bir sekilde yolcu almanin yan1 sira demir atma ve
demir alma gibi zaman kaybina ugramiyorlardi. (Bu tarz deniz toplu tasimaciliginda pratik
yanagsma kalkmanin yani sira bekleme yapan tekneler iginde park alani planlamasi hayati
Onem tasiyor. Planlamacilarin dikkatine.)

[k zamanlar, kara yoluyla dolmus tasimacilif1 yapanlar icin risk olarak kabul edildik. Bizim
sirket kurulusumuzdaki ortaklik ve kazan kazan vizyonu maalesef kara tasimaciligi yapan
meslektaglarimizda heniliz olusmamisti. Kiiciik belediyelerin siyasi kaygilarla karsiliksiz
sundugu bu toplu tagima imtiyazi, kara tasimacilarin1 pervasizlagtirmisti.

Denizden ulasgim yapmamiz, arag¢ kapasitelerimiz, fiyat politikamizin dolmus iicretlerinden
yiiksek olmasi bu haksiz rekabet tezini ¢iiriittii diger rahatsiz edici girisimlerde kararh
durusumuz sayesinde etkisiz kaldi ve yaklagik ii¢-dort hafta i¢inde sistem saglikli islemeye
basladi. Emin olunuz Tiirkiye'nin bir¢ok bélgesinde, 6zellikle kiiclik belediyelerin hakim
oldugu bolgelerde, alternatif ulasimin Oniindeki en biiyiik engel bu tarz sig diisiinceler ve
bunu ciddiye alan yerel idarecilerdir.

Reklam biitgemiz kisitliydi. Akyarlar gibi insanlarin limanda yogunlastigi kiigiik yerlerde
cabuk tanmip doluluk oranlarimizi hizla yiikselttik, buna karsin Bodrum merkezde doluluk
oranlar1 daha zay1f kaldu.

Hatlarin dogru bir tarife ile taninmasi en az 2-3 sene gerektirmektedir. Bu siire ciddi bir
dayanma ister. Hat izni ile ilgili kurallar geregi ilan edilen saatlere uyulmasi zorunludur.

Karsilastigimiz biirokratik sorunlar, belediyeler ve diger ortak adaylarinin bekle gor politikasi
projemizi ekonomik olarak zora sokmustur. Ustelik hatlarin oturmasi durumunda idarenin
bagka bir sirkete ayni hatlarda izin vermesini engelleyen bir diizenleme mevcut degildir. Yani
baska bir deyisle 2-3 sene ciddi miicadele ve yatirimdan sonra karsiniza yeni rakipler ¢ikmasi
kuvvetle muhtemeldir. Tiim bu kosullar dogrultusunda teknelerimizi satarak sirketimizin
zararini azaltma yolunu sectik ve projeden ¢ekilmek zorunda kaldik.

Miisteri memnuniyetimiz miikemmeldi; bugiine kadar yaptigimiz hi¢ bir ticarette bu denli
miisteri Ovglistine maruz kalmamistik, hala calistigimiz bolgelerden ne zaman tekrar
baslayacagimiz soruluyor,

Umariz bir giin...
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Sonuc¢

Deniz ulasimi1 (Denizden Toplu tasima) resmi yolcu iskeleleri, bu iskelelere karayolu
baglantilari, sira bekleyen deniz aracglart i¢in gilivenli park yerleri, yolcu bekleme salonlar
yolcu araglar i¢in karadaki park yerleri ile biitiinciil bir planlama gerektirmektedir.

Tiirkiye genelinde deniz ulasimina uygun alanlarin tamami bu giin itibariyla Biiylik Sehir
Belediyeleri sinirlarinda olup, ulagim imtiyazi ve tarife belirleme hakki belediyelere aittir.
Ancak alt yap1 ve hatlar olusturulduktan sonra belediyeler 6zel isletmelere kiralama ya da
Ozellestirme yapabilirler.

Kabotajda farkli belediyeler arasinda agilacak hatlar, karadaki alt yap1 ve hatlarin ¢ok 6zen
gosterilmeden diger firmalara da rahatlikla verilmesi sebebi, 6zel tesebbiisli yeni hatlar i¢in
risk almaktan uzak tutmaktadir.

Belediyelerin kiyilarda yapacagi deniz ulasimi alt yapi calismalarinda, ¢esitli bakanliklarla
catismalar ¢gikmakta ve biirokratik hantallik sorunu yaganmaktadir.

Deniz ulasimi konusunda yerel idareler yetkili gibi goriinse de merkezi otorite higbir zaman
tiim yetki ve sorumlulugu yerel idarelere birakmamaktadir.

Genelde liman kosullarinda ve korunakli ya da i¢ sularda gerceklesecek deniz toplu
tasimaciliginda; kiyr alt yapisi, kullanilacak teknelerin 6zellikleri ve tescilleri konusu da dahil
olmak tizere, tiim yetki ve sorumlulugun yerel idarelere birakilmasi en azindan kiyidaki deniz
ulagiminin Oniinii agacaktir.

Kaynaklar
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Oz

Giliniimiiziin kiiresel sorunlarindan en 6nemlileri kiiresel iklim degisikligi ve ¢evre kirliligidir.
Aragtirmalar kiiresel iklim degisikligini arttiran sebeplerin basinda biiyiik kentler ve bu
kentlerdeki ulasim islevinin geldigini ortaya c¢ikarmistir. Kentlerdeki niifus artis1 ile
kontrolsiiz biiyiime ve yayilma, giindelik hayatta tasitla ulagimi zorunlu kilmaktadir. Dogal
ortiinlin ortadan kalkmasina ek olarak motorlu tasit trafigi de kentlerdeki kiiresel iklim
degisikligini etkileyen “is1 adas1” olusumunu arttirmaktadir. Bunun yani sira motorlu tasit
trafigi kimisi zehirli olan gazlar, toz ve giiriiltii emisyonlarina da neden olmaktadir.

Bu ¢aligmada kent i¢inden gecen yliksek kapasiteli karayollarinda ¢evresel negatif etkileri en
aza indirgemek amaciyla tasarim Onerileri tartisilmistir. Calismanin ana ekseni karayolu
yaklasma mesafelerindeki uygulamalarin {izerine big¢imlenmektedir. Bu uygulamalar
stirdiiriilebilirlik, ekoloji, ¢cevre sagligi, uygulanabilirlik, maliyet, trafik giivenligi acisindan
degerlendirilmistir.

Uluslararas: ornekler ve kilavuzlar incelenerek, Istanbul Anadolu Yakasindaki D-100
karayolu kenarindaki uygulamalar ele alinmis, degerlendirmeler sonucunda bu uygulamalarin
‘seyir zevki’ Oncelikli oldugu, ¢evre sagligi, isletme maliyeti ve trafik giivenliginin geri
planda kaldigi saptanmistir. Bu baglamda cevresel sorunlar ekseninde bu aks iizerindeki
yapilasmanin da yogun oldugu goz 6niinde bulundurularak kent i¢inden gecen karayollarinin
yaklasma mesafeleri i¢in, saglikli kent oncelikli tasarim 6nerileri gelistirilmistir

Anahtar sozciikler: Karayolu yaklasma mesafesi, kiiresel iklim degisikligi, peyzaj
uygulamalari, kentsel tasarim.

Giris

Kentlerdeki niifus artis1 ile kontrolsiiz biiylime ve yayilma, giindelik hayatta tasitla ulagimi
zorunlu kilmaktadir. Toplu tagima sisteminin yetersizligi (konfor kosullarindaki eksiklikler
vb.) 6zel tasit kullanimini artirmaktadir. Bu durum da 6zellikle kentigi yollarin yetersizligine
sebep olmaktadir. Diger yandan kentler niifus artisi, arazi kullamisindaki degisiklikler gibi
nedenlerle biiyiiylip yayilirken, yiiksek hizli yollar zaman iginde kenti¢i ana arterler seklinde
rol ve kapasite degisikligine ugramaktadir. Siire¢ i¢indeki bu olusumun kentliye negatif
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bircok etkisi olmaktadir. Bunlarin basinda giiriiltii, hava kirliligi, kentsel 1s1 adas1 etkisinin
artmas1 vb. gelmektedir.

Diinyanin hemen her kentinde olusan ortam sicakliginin ¢evredeki kentsel olmayan alanlarin
sicakligindan daha fazla olmasina, kisacasi sicaklik farkina “kentsel 1s1 adasi etkisi” denir.
Glindiiz sogurulan giines 1s1s1 gece disar1 birakilir ve karanlik ¢oktiikten sonra bile rahatsiz
edici ol¢iide sicaklik tiretir.

Bu bildiride kent i¢inden gecen yiiksek kapasiteli karayollarinda, ¢evresel negatif etkilerini en
aza indirgemek amaciyla tasarim Onerileri tartisilmistir. Calismanin ana ekseni karayolu
yaklasma mesafelerindeki uygulamalar ile ilgilidir. Bu uygulamalar siirdiiriilebilirlik, ekoloji,
cevre sagligl, uygulanabilirlik, maliyet, trafik glivenligi agisindan degerlendirilmistir.

Zamanla kenti¢inde kalmis, yogun trafige sahip, sikigiklik olmadigi zaman da hiz yapilan D-
100 Karayolu’nun Anadolu kisminda g¢alisilmistir. Bogazic¢i Kopriisii-Kozyatagi arasindaki
giizergahta tespit edilen problem noktalar1 saptanip, incelenmistir. Bu giizergah iizerinde
biribirinden farkli islevlerin (AVM, otel, hastane, poliklinik, {iniversite, is merkezi, spor tesisi,
orta dgretim kurumu, konut, dini tesis, vd.) cephe aldig1 bolgelerdeki uygulamalar arasindan
en dikkat ¢cekenler secilerek bildiri kapsamina alinmstir.

Bu bildiride karayollarinin ¢evresel zararlarina iliskin konular, D-100 karayolu iizerinde yer
alan Ornekler baglaminda tartisilmis, ortaya ¢ikan sorunlart en aza indirgemek ic¢in ¢oziim
Onerilerinde bulunulmustur.

Karayolu Sistemleri ve Kent Tliskisi

Yol sistemleri c¢esitli siniflandirmalara gore gruplanirlar. Kenti¢ci ve kentdisi yollardaki
tasarim detaylari, trafik talebine, yolculugun amacina ve uzunluguna gore cesitlilik gosterir.

En temel simiflandirma sistemi tasarim calismalari i¢indir. Bu siniflandirmada; yollarin
islevleri, trafik 6zellikleri ve tasarim standartlari belirlenir. Bunlar;
e Ana dagiticilar: otoyol ve hiz yolu
Semt dagiticilari: birincil yol (bulvar, ana cadde), ikincil yol (cadde)
Toplayici yol: genis yol
Yerel yollar: sokak ve ¢ikmaz sokaklardir (Kilingaslan, 2012:78).

Bu smiflandirmada konu kapsami nedeniyle sadece ana dagiticilar hakkinda bilgi
verilmektedir.

Ana Dagiticilar — Otoyollar

Otoyol, yiiksek hizli ve kath kavsaklarla baglantinin yapildigi yol anlamma gelir. Ana
dagiticilar olarak otoyol ile birlikte “hiz yolu” da bulunmaktadir. Hiz yollar trafik
miihendisliginde iist diizey ana yol anlamina da gelir. Otoyollarda baglantilar katli kavsaklarla
yapilirken hiz yollarinda hemzemin, 151kl kavsaklar ile yapilir. ki yolda da temel islev
trafigin en etkin ve hizli bigimde akitilmasidir. Ornegin TEM (Trans European Motorway)
Dogu Avrupa ile Ortadogu iilkelerini baglayan bir otoyoldur ancak Istanbul Metropoliten
alaninda kentsel trafik tarafindan da kullanilir. Baglantilar kath kavsaklarla saglanir. D-100
yolu ise bir hiz yoludur. Kara Yollar1 Idaresi tarafindan tanimlanan “devlet yolu” ve
“boliinmiis yol” hiz yollar1 6zelligindedir. Hiz yollart: bolgesel ve kentsel alanda ulagimi
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saglar, ¢evresindeki alanlara kontrollii erisim vardir, hemzemin 151kl kavsaklarla iki yaninda
bulunan servis yollarina oradan kentsel alanlara baglant1 yapilir. Hiz yollarinin gevresindeki
alanlara dogrudan baglant1 yapilmast tercih edilmez. Otoyol miilkiyet genisligi' 60-90 m, hiz
yollarinin 60-75m’dir. Ayrica otoyollar i¢in 2,5-18 m hiz yollar i¢in 2,5-9 m refiij ayrilmasi
gerekir. Bina ¢cekme mesafesi otoyol ve hiz yollarinda 25 m’dir (Kilingaslan, 2012:78).

Ana dagiticilarin kent iginde ortaya koydugu sorunlar

Kentin gelismesiyle zamanla kent i¢inde kalmis ve kentigi trafigine de hizmet eden ana
dagiticilarin ortaya koydugu cesitli sorunlar vardir. Artan niifusa bagli olarak artan arag¢ sayist
yollarin kapasitelerini zorlamaktadir. Her gegen giin kentici trafigindeki artan yogunluk ana
dagiticilarda da daha biiyilik y1§i1lmalara yol agmaktadir.

Karayolunun kullanimindan kaynaklanan tiim emisyonlarin dikkate alinmasi ve bunlarin
etkilerinin miimkiinse ortadan kaldirilmasi veya en aza indirilmesi gerekmektedir. Arag
emisyonlarinda yol civarindaki hava kalitesi i¢in 6nemli olan ana kirleticiler nitrojen oksitler
(NOx), hidrokarbonlar (HC), karbon monoksit (CO), kiikiirt dioksit (SO2), partikiil maddeler
ve kursundur (Pb) (CED Rehberi Karayollari/ Otoyollar).

Hava kirliliginin canlilar ve yapili ¢evre lizerindeki etkisi ele alindiginda insan saglig:
tizerinde motorlu tasit trafiginin emisyonlarinin olumsuz etkileri oldugu bilinmektedir. Bunun
yani sira ayni sekilde flora ve fauna da bu atiklardaki kimyasallardan olumsuz olarak
etkilenmektedir. Canli varliginin disinda yapili ¢cevre de bu atiklar ve ortaya ¢ikan partikiiller
nedeniyle kirlenme ve paslanma olarak adlandirilan slirece maruz kalmaktadir.

Bu konudaki 6nemli etkenlerden biri de hava kirliliginin sadece havanin kirlenmesine neden
olmadigidir. Yagan yagmurlar ile veya sadece ¢okelme ile havadaki kirlilige neden olan
kimyasallar ve partikiiller topragi ve suyu da kirletmektedir.

Motorlu arag trafigi nedeniyle ortaya ¢ikan hava kirligi etkileri, trafik hacmi, trafik birlesimi,
hizi, dagilim dinamikleri, trafikteki araglarin emisyon seviyeleri ve yol yiizeyi 6zelliklerine
gore degisim gostermektedir.

Uzerinde yogun bir trafik akisi olan karayollarindaki trafigin canli ve cansiz gevreye etkisi
hava kirliligi ile de sinirli degildir. Giiriiltii de 6nemli kirlilik tiirlerinden biridir. Ozellikle
karayolu giirtiltiisii gibi stirekliligi olan giiriiltiillerde insanlarda aligmaya benzer bir siirec¢
yasansa da giiriiltiinlin saglik sorunlarina neden oldugu bilinen bir gergektir. Araglarin
durumu, yol diizeyi ve geometrisi, trafik akisi ve ¢evre iliskileri giiriiltiiniin diizeyinde etkin
olan faktorlerdir.

Karayollarinin Olumsuz Etkilerini Onleme Yéntemleri

Karayolu etkilerini azaltict pek c¢ok yontem mevcuttur. Bunlari uygulama Onlemleri ve
tasarim Onlemleri olarak ikiye ayirmak miimkiindiir. Bu c¢aligma tasarim Onlemlerini
irdelediginden hiz kontrolii, emisyon kontrolii, siirekli bakim onarim vb. uygulama yontemleri
bu calismada konu disinda birakilmastir.

" yol miilkiyet genisligi — yolu smirlayan gayrimenkullerin arasinda kalan ve kamu miilkiyetinde olan arazinin
yol eksenine dik olarak 6l¢iilen genisligi
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Karayollarinin etkilerinin azaltilmasinda en onemli faktor karayolu yaklagsma mesafesinin
genis birakilmasidir. Karayolundan uzaklastikca havadaki zararl partikiil sayis1 azalmaktadir.
Diiz alanlarda ilk 50 m’de sayr yarilanirken, 100 m mesafede partikiil sayis1 dortte bire
diismektedir. Diiz alandansa 1,2 - 1,5 m’ye ylikselen yol kenarlari ile bu partikiil sayisinda
daha kisa mesafelerde azalma goriliir (Spirn, 1986:18-20). Ancak kent i¢inden gegen
karayollarinda yukarida sozii edilen mesafelerin birakilmadigi goriilmektedir. Bu durumda da
tasarim Onlemleri biiylik 6nem tagimaktadir.

Tasarim Onlemleri ele alindiginda ise; canli peyzaj veya yapay malzeme ile perdeleme
yontemleri &ne c¢ikmaktadir. Ornekler incelendiginde karayolu gevresindeki topografya ve
zemin yapist elverdigi 6l¢iide bitkilendirme 6nlemlerinin dogru oldugu goriilmektedir. Ancak
viyadiik gibi yap1 geregi bitkilendirmeye uygun olmayan ya da yaklasma mesafesi
bulunmayan o6rneklerde ahsap, akrilik levhalar, beton ve benzeri malzemelerden perdelerin
insa edildigi saptanmustir. Ozellikle karayolu acik alandan geciyor ise seffaf malzeme,
yapilagmig alanlarin ¢ok yakinindan gegiyor ise seffaf olmayan malzemelerin kullanildigi
dikkat cekmektedir (Sekil 1). Ancak hava kirliligi ve giiriiltii i¢in karayolunun yaklasma
mesafesi i¢inde uygun kosullar saglandiginda en 1iyi, etkili, ekolojik ve estetik ¢éziim yolu
bitkilendirmedir (Sekil 2).

Sekil 1 Karayolu ses perdesi uygulama 6rnegi ( www.alhighways.com.au /Subat 2015,
www.guvencelikhasir.net /Subat 2015).

Sekil 2 Bitkilendirme ile uygulanmig karayolu perdeleri ( www.roadtraffic-technology.com
/Subat 2015, www.greening.gov.hk /Subat 2015).

Karayolunun olumsuz etkilerini azaltmak icin c¢evresinde dikilen agaclar biliyiilk Onem
tasimaktadir. Ozellikle, genis yaprakli boylu agag tiirleri, atmosfere fotosentez ile salman O2
gazi ce CO2 tutumu sebebiyle, bulundugu bélgede lokal olarak havanin temizlenmesini saglar.
Buna ilave olarak, yaprak ve govdeleri lizerinde zararl partikiillerin tutulmasini da saglayarak
i¢ kesimlere zararl etkilerinin gegisini engeller.

Bu alanlarda yukarida sozii edilen emisyonlara dayanikli, yaprak doken ve herdem yesil

bitkilerin birarada kullanildig1, sik bir bitki ortiisii yaratilmasi, emisyonlarin ve giiriiltiiniin
stizilmesi yani sira toprak ve su kirliliginin 6nlenmesi amacina da hizmet etmektedir. Bu
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alanlar ayn1 zamanda kuslar, bocekler gibi canli varli§i i¢in barinma ve iireme alam
olugturmasi agisindan Ozellikle asir1 yapilasmis kentsel mekanlar igin biiylik Onem
tasimaktadir.

Bitki ortiisiiniin havadaki bazi zehirli gazlarn ve partikiilleri stizmesine ek olarak O, iiretimi,
yazmn mikroklimayr 3-4 °C sogutmasi, kisin da 4-5 °C 1sitmasini saglamaktadir. Tek bir agag
genellikle giinde 450 It suyu nem olarak disariya salar. Bunun mekanik dengi, saatte 10.500
KJ’de ve giinde 19 saat calisan, ortalama biiylikliikkte 5 adet oda klimasi olabilir. Klimalar
sadece atik havay igeriden disariya dogru degistirmekle kalmaz, ayrica yenilenebilir olmayan
enerji kaynaklarindan elektrik giicii alip kullanir. Bu nedenle klimalar i¢ mekanlar
soguturken kentsel hava sicakligini ve dolayisiyla 1s1 adasi etkisini artirmaktadir (Yeang,
2012:142). Aragtirmalar bitkilendirmenin, 6zellikle de yerel bitki kullaniminin kentsel
sicakliklar diisiirdiigiinii gostermektedir (Sekil 3).
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Sekil 3 Giiniin farkli zamanlarinda, farkli malzemeye gore ylizey sicakliginin kiyaslanmasi
(Yeang, 2012:143).

Bitkiler O, gazi iiretmenin yani sira yerylizii atmosferinde dogal filtre olarak gorev yapar.
Bitkiler, bir oksijen kaynagi olarak, kentsel alanlarda havadaki oksijen miktarinin yeterli
seviyede tutulmasi i¢in vazgecilmez yasamsal varligi olustururlar. Nitekim boylu agaclarla,
agaclarin govde cevrelerinde kisa boylu Ortiiciilerin birlikte kullanilmasi, genis yaprakli veya
sikt striiktiirlii bitkilerin tercih edilmesi, herdem yesil tiirlerle yaprak doken tiirlerin bir arada
kullanilmast havadaki tozlarin, polenlerin ve diger pargaciklarin tutularak havanin daha iyi
temizlenmesini saglar (Spirn, 1986:31), (Sekil 4). Daha sonra bu partikiiller, yagislarla
yikanarak toprak yiizeyine tasinir, bdylece olumsuz etkileri 6nemli dl¢lide bertaraf edilmis
olur (Segkin, 2011:100).

Karayollar1 yaklasma mesafesinde kullanilmak iizere segilecek bitki tiirlerine sulanma
gereksinimleri agisindan da dikkat edilmelidir. Sulama acisindan bitki tiirleri biiylime
doneminde bitkinin gereksindigi su miktarina bagli olarak degerlendirilir. Tablo 1’de
belirtildigi gibi tiiketilen su, bitki yapraklarindaki terleme ve toprak yiizeyindeki buharlasma
miktarlar ile Slgiiliir. Bu miktarlar mevsimden mevsime biiylik 6l¢iide degistigi gibi, bitki
tipleri itibariyle de farklilik gosterir (Seckin, 2011:138).
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Sekil 4 Agaclarin kentlerde hava kirliligini filtrelemesi ve kentin mikro-klimasini iyilestirmesi
(Segkin, 2011:100).

Tablo 1 Bitki tipleri itibariyle su tiiketimi (Melby, 1995; Sec¢kin, 2011).

BITKI TiPi SU ITnIillffantI:HZ
Cimler 38-51
Yerortiicii bitkiler 13-25
Calilar 25-38
Agaglar 25-38
Giller 51

Calilar ve agaglar i¢in gerekli su ihtiyaci1 yaklasik 25-38 mm/hafta, ¢cim ylizeyler icin ise 38-
51 mm/hafta’dir (Tablo 1). Buna gore, ¢cim yiizeylerin sulama maliyeti diger tiim bitki ortiisii
icinde en yiiksek olandir. Istanbul gibi su sikintis1 yasayan bir kentte bu durum ayrica
distindiirtictidiir.

Bitkilendirme yonteminin uygulanmasinda dikkat edilmesi gerekli konular secilen bitkilerin
s0z konusu alanda etkinligi, dayanikliligi, bakim kolayligi, maliyeti ve yalinligidir. Segilen
bitkiler motorlu tasit emisyonlarina kars1 giiclii bir yapiya sahip olmali, etkili olabilmesi i¢in
belirli bir ylikseklik ve siklikta olmali, sulama, bigme, budama, ilaglama, gilibreleme gibi
konularda fazla maliyete ve ¢aligmaya neden olmamalidir. Dolayisiyla mevsimlik siis bitkileri
karayolu bitkilendirmesi i¢in uygun bitkiler degildir. Diger 6nemli konulardan bir digeri de
Ozellikle transit karayollart aym1 zamanda hiz yollar1 oldugundan siiriiciiniin dikkatini
dagitacak oOzelliklere sahip, ¢ok renkli, desenler ve yazilar halinde diizenlenmis, bitki
ortiisiinden ve uygulamalardan kaginilmalidir. Bu alanlarda dikilen renkli bitkiler parklarda,
yaya dolagiminin oldugu alanlarda uygulanmasi gorsel agidan daha uygundur.

D-100 Karayolu Yaklasma Mesafesi Uygulamalari

D-100 Karayolu Istanbul’u ve hatta Tiirkiye’yi bir bastan diger basa kat ededen bir hiz
yoludur. Hiz yollar1 i¢in de otoyollar gibi kentiginden gegerken ¢evresine verdigi zarari en aza
indirgeyecek ¢oziimler aranmalidir.

Bu calisma kapsaminda D-100 Karayolu, Bogazi¢i Kopriisii ¢ikisindan itibaren Kozyatagi
kavsagina kadar analiz edilmistir. Bu analiz giizergdhinda karayolunun farkli en kesit ve islev
alanlarina sahip bolgelerinden 4 adet ¢arpici 6rnek segilerek sunulmustur.

? Bitki su tiiketimi, toprak yiizeyinden olan buharlasma ve bitki yapraklarindan olan terleme miktarlarinin
toplamidir, derinlik cinsinden mm ile haftalik veya giinliik ifade edilir.
mm su kalinligi, bir m? alana verilen sudur, 6rn. bir m? alana 67 mm su vermek i¢in 67 kg (It) su gerekir.
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Yapilan calismada karayolunun degisken en kesitinin ¢evre ile iliskisi tartisilmis, 6zellikle
yogun alanlardan gecerken, farkli islevlerdeki yapilara yaklastigi bolgelerdeki durum
degerlendirilmistir. Ayrica siiriicli, kullanici, yasayan kisaca kentli olarak farkli kullanicilar
icin alinabilecek onlemler {izerinde durulmustur.

Anadolu Yakasi1 Koprii ¢ikisindan Kozyatagi 'na dogru sirasi ile ornekler,

Nakkastepe/Beylerbeyi-Koprii baglanti yolunun iist bolgesinde yapilan diizenlemedir.
Ozellikle Bogazi¢i Kopriisii'ne yaklasmakta olan siiriiciilerin dikkatini ¢eken, ¢izgisel bir
diizenleme (Sekil 6 ve 8) soz konusudur. Bu tarz 1sinsal yaklagimlarin odaginda ilkesel olarak
bir nesne ya da isleve dikkat ¢ekmesi beklenir. Bu tarz sert ¢izgisel gorseller, dikkat
cektiginden ve algilama siiresini artirdigindan siiriiciilerin dikkatini dagitmakta ve siiriis
emniyetini de azaltmaktadir.

Sekil 5 ve 7°de diizenleme Oncesi alanin sik agaclik oldugu goriilmekte, var olan peyzaj,
emisyon agisindan daha saglikli bir yap1 sunmaktadir. Yeni peyzaj diizenlemesi bu olumlu
yant ortadan kaldirdigi gibi ek olarak (eski durumdaki belirli biiyiikliikteki agaclarin suya
ithtiyaci olmadig diisiintiliirse), bakim maliyetini de artirmistir.

o \

Sekil 5 D-100 Nakkastepe-Beylerbeyi baglantisi, Sekil 6 D-100 Nakkastepe-Beylerbeyi
Diizenleme oncesi (GoogleEarth). baglantisi, Glinlimiiz (GoogleEarth).

3

Sekil 7 Diizenleme 6ncesi (Yandex). Sekil 8 Giiniimiiz (K.Oktay Arsivi).

Altunizade Gegisi-Sehrizar Konaklar1 D-100 Altunizade Kavsag, Kadikoy ve TEM
baglanti noktas1 olmasi yaninda cesitli islevleri de barindirmaktadir. Egitim (Universite),
saglik (poliklinik), dini tesis, konut alani, ofis ve yonetim yapilar1 Altunizade Kavsagi D-100
cevresinde bulunmaktadir. Bu durum, {izerinde tartisilan konunun 6nemini artirmaktadir.

Yapilan caligmalarda D-100’lin dogusundaki konut alan1 ile arada kalan alanin dikkat ¢ekici
bir sekilde kisa zamanda mevcut peyzaj elemanlarinin sokiiliip yerine motifli ¢im alanlar
uygulandig1 goriilmiistiir. Mevcut agaglar, emisyonlarin konut alanina etkisini azaltirken ayni
zamanda ses engeli de yaratmaktaydi. Ancak diizenleme sonrasi agaglarin sokiilmesiyle bu
dogal yalitimin ortadan kalktig1 ve ¢6ziim olarak da ses duvari insa edildigi gézlenmistir.
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Sekil 9 D-100 Altunizade gegisi, Diizenleme Sekil 10 D-100 Altunizade gegisi, Gliniimiiz
oncesi (GoogleEarth). (GoogleEarth).

'::“'-“"-iii.;; {_—
Sekil 11 Altunizade kdpriisiinden D-100 Sekil 12 Sehrizar Konaklar1 D-100 cephesi,
diizenleme 6ncesi (Longdistancer Arsivi). Glinlimiiz (Aktan 2015).

Almond Hill D-100 Cephesi; Almond Hill konut alan1 D-100 yolunun kotundan yliksekte
konumlanmaktadir. Ancak yapilar ile D-100 aras1 yaklasik 40 m’ye kadar inmekte, alan
sesten ve araglardan cikan emisyonlardan yogun olarak etkilenmektedir. Konut alaninin

kuzeydogu kisminda yapilan incelemede diizenlemeden 6nce mevcut agaclarin seyreltildigi
gorilmiistiir.

| ,q

Sekil 15 Almond Hill D -100 cephesi, Sekil 16 Almond Hill D-100 cephesi,
Diizenleme 6ncesi (Yandex). Gunimiiz (Aktan, 2015).
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Duvar Bahg¢e Uygulamalari; Anadolu Yakasi’ndaki duvar bahge uygulamalar1 son
zamanlarda oldukg¢a giindemdedir. Ozellikle D-100 giizergdhinda istinat duvarlar1 iizerine
yerlestirilen elemanlarda gesitli ithal bitkiler ve dogal taglar’ kullanilmistir ve bu duvarlar
geceleri 1siklandirilmaktadir. Striictilerin dikkatini dagitan bu uygulamalar ile duvarin ve
karayolunun olumsuz etkilerini azaltmak hedeflenmemektedir. Uygulanan bu peyzaj
calismalari, duvara tag dosenmesi, 1siklandirma, bitki Ortlisiinde artan ekim, dikim, sulama,
iiretim ve bakim maliyetleri ile siirdiiriilebilir ve ekolojik olmaktan ¢ikmistir.

Sekil 17 D-100 Sahray1 Cedid Mevkii Sekil 18 Altunizade duvar bahge uygulamasi

duvar bahge uygulamast (www.anadoluparkbahceler.com).
(www.anadoluparkbahceler.com).

Degerlendirme

Bu bildiride ele alinan 6rneklerin diizenleme 6ncesi durumlarinin emisyon onleme, sulama
gerekliligi, giiriiltii emiciligi, 1s1 gecirgenligi, elektrik tiikketimi, vb. agilarindan daha verimli
oldugu saptanmistir. Giliniimiiz uygulamalart bu alanlarin amag¢ dis1 kullanimint 6nlemek ve
“seyir zevki” (www.anadoluparkbahceler.com) amagli motif uygulamalarindan olugsmaktadir.

Uygulamalardan gériildiigii iizere Istanbul’da her gecen yil ¢im alan miktar1 artmaktadir. Cim
alanlar, ¢iplak topraga kiyasla iki kat daha fazla kirliligi emebilir. Ancak sehir i¢cinde ¢im alan
olarak diizenlenmis yesil alanlar yaz aylarinda sebeke suyu ile sulanmaktadir. Cim alanlarin
tilkettigi su miktari, sulama ic¢in gerekli olan altyapi, bigme islemi icin iscilik maliyetleri
hesaplandiginda yiiksek rakamlar ¢ikmaktadir. Bu nedenle rekreatif amacgli kullanilmayan
alanlarda bitki ortiisii olarak sik, kisa, yogun cali ve agac kullanimi1 hem maliyet hem ekolojik
acidan daha verimli sonuglar ortaya koymaktadir. Bu durum 1s1 adasi etkisinin azaltilmasi
yani sira agaglarin oksijen {iretimi, bazi kirletici maddeleri yok etmeleri, tozu azaltmalari ile
cevreye pozitif etki etmektedir (Yeang, 2012:163).

Verimi artirmak i¢in genel bir tasarim stratejisi olarak yerli bitki tiirlerinin kullanimi da
onemlidir. Kendi iklim sinir1 iginde yetistirilen yerli bitki tiirleri genelde daha az bakim
gerektirmekte, su, giibre ve enerji gibi az bulunan kaynaklara daha az gereksinim duymaktadir
(Yeang, 2012:143).

D-100 Karayolunun olusturdugu giiriiltii sorununun 6nlenmesi ve/veya azaltilmasinda bitkiler
duvar veya toprak yigin1 gibi ogelerle birlikte kullanilmalidir. Yaprak ve toprak yigint gibi
yumusak Ogeler giiriiltii dalgalarin1 emerken, diizgiin aga¢ govdeleri ve duvarlar gibi sert
Ogeler giiriiltii dalgalarini yansitir. Bu nedenle karayolu kenarlarinda uzun boylu ve sik
dokulu herdem vyesil bitkiler, diger tiirlere gore daha fazla giiriiltiiyli emme veya tutma
ozelligine sahip olduklar igin, tercih edilmelidir. Ancak bitkilerin iyi bir giiriiltii perdesi

* Bu uygulamalarda (begonya ve hercai menekse gibi) 9 ¢esit ithal bitkinin kullanildig1 belirtilmektedir
(www.anadoluparkbahceler.com).

75



olusturmasi i¢in biitiin gévdesinin dalli ve yaprakli olmasi1 gerekir. En ideal bitkisel giirtiltii
perdesi, kisa boylu herdem yesil ¢alilarla baslayip, giderek yiikselen ve herdem yesil ve
yaprak doken bitki kombinasyonlari ile yapilan bitkilendirmelerdir. Giirtiltiiniin sorun oldugu
islevlerin yer sectigi otoyol kenarlarinda, bitkisel perde genisligi en az 7,5 m veya daha fazla,
yiiksekligi de yeterli seviyede olmalidir (Segkin, 2011:98).

Karayolu bitkilendirmesinde monotonlugu kirmak i¢in ¢esitlilik saglanmali ancak siiriicliniin
dikkatini dagitan uygulamalara yer verilmemelidir. Kamulagtirma alan1 boyunca agaclarla
yapilan informal gruplamalar, diizgiin aralikli tekdiize siralara tercih edilmeli ve karayolu
giizergahlarinin kenarlarindaki agaglarin gériintimiine diizensiz bir sekil verilmelidir (Seckin,
2011:113).

Calisilan alan Ozelinde saptanan sorunlar, kent biitlinlinde genellenerek 6zellikle D-100 ve
TEM cevresindeki peyzaj ¢alismalarinin bu baglamda yeniden ele alinmasi gerekmektedir.
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Gelisen teknolojinin beraberinde getirdigi sorunlardan bir tanesi de giirtiltii problemidir.
Cesitli kaynaklarm iirettigi giirtiltii ile birlikte ortaya ¢ikan ve insan sagligini tehdit eden bu
sorun gelismis ve gelismekte olan iilkeleri giirtiltii konusunda tedbir almaya yoneltmektedir.
Bu noktada, ¢evre giiriiltlistiniin olugsmasinda en biiyiik kaynaklardan bir tanesi de siiphesiz ki
havalimanlaridir. Giiriilti haritalama, belirli bir bolgede yasayan niifusun giiriiltiiden
kaynaklanan rahatsizliginin belirlenmesi ve niifusun giriiltiiye maruz kaldig1 cevresel
giiriiltiiniin degerlendirilmesi ¢alismasidir. Giiriiltii haritalama caligsmalart minimum 5 yilda
bir gelisen ve degisen ¢evre goz Oniine alinarak yenilenmelidir. Tiirkiye’de Cevre ve Orman
Bakanligi’'nin  hazirladign  ‘Cevresel  Giiriiltiinlin =~ Degerlendirilmesi ve  Yonetimi
Yonetmeligi’ne gore, ana havalimanlar1 ve yakinindaki yerler ile iki yiiz elli binden fazla
niifusu olan yerlesim alanlar i¢in gerektigi takdirde en gec¢ 18/7/2014 tarihine kadar giiriiltii
seviyesinin azaltilmasi da dahil olmak {izere giiriiltii ile ilgili hususlar ve giiriiltiiniin etkileri
ile bas etmeye yonelik eylem planlarinin hazirlanmis olmasi gerekmektedir. Calismanin
amaci, Sabiha Gokc¢en Havalimani cevresindeki rastgele yapilasma ile gelisiglizel bina
yiiksekliklerinin yapimin1 Onleyerek sonugta 6zellikle sehir ve bolge plancilart i¢in master
planlar1 yapilirken giiriiltiiniin yerlesme sinirlarinin g6z Oniine alinmasi, ayrica giiriiltii
haritasina gore giiriiltiilii bolgelerde yeni yapilacak yapilarin ses yalitimlarinin Y onetmelik
geregince yapilmasidir. Calisma kapsaminda, havalimani ile Pendik ve Tuzla ilgeleri icin
SoundPlan  simiilasyon  programi  kullanilarak  giiriilti  haritalandirma  ¢aligmasi
gerceklestirilmistir. Elde edilen haritalarda havalimaninin glineyinde bulunan ve D-100 ve
sahil yollarinin ¢evresindeki Pendik ilge sinirlarina dahil olan yapilarda yogunluklu olarak 65
dBA iizerinde giiriiltiiye maruz kalindig1 ortaya ¢ikmistir. Ozellikle havalimanimna komsu olan
Tandogan Caddesi ve Kaynarca Caddesi’nin kesigiminde bulunan Camg¢esme ve Fevzi
Cakmak Mabhallelerinde konumlanmis olan konut yapilarinin giiriiltii yalitim1 uygulanmast
gerekmektedir. Cilinkii burada bulunan konut yapilar1 75-85 dBA aras1 gece ugak giiriiltiisiine
maruz kalmaktadirlar ve bu degerler insan saghigi icin olmasi gereken giriilti sinir
degerlerinin ¢ok Otesindedir.

Anahtar sozciikler: Cevre giiriiltiisii, Havalimani giiriiltiisii, Giiriiltii haritalama, Sabiha
Gokcen Havalimani
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Giris

Giinliik hayatta seslerin algilanabilmesi insanlarin yasam kaliteleri ve huzuru agisindan biiyiik
Onem tagimaktadir. Giiriiltii ise bu kaliteyi ve huzuru bozan istenmeyen sesler olarak
tanimlanabilir. Ozellikle gece giiriiltiisine maruz kalan kisilerde cesitli fiziksel sorunlarin
disinda 6nemli Olciide psikolojik problemler de gozlenmektedir. Bu bolgelerde giiriiltiiniin
kontrol altina alinmas1 gerekmektedir.

Giiriilti haritalama belirli bir bolgede yasayan niifusun giiriilti kaynakli rahatsizliginin
belirlenmesi ve giiriiltitye maruz kalan ¢evrenin degerlendirilmesidir. Giirtiltii haritalar1 ¢esitli
giirtiltii kaynaklarinin (trafik, ucaki rayli sistem, sanayi vb.) lirettigi giirtiltiiyii gostermek icin
hazirlanir. Elde edilen giiriiltii haritalar1 ile bolgenin gilinlik/yillik maruz kaldig: giiriiltii
diizeyi, niifusun maruz kaldigi dBA araliklar1 gibi verilere ulasilabilir. Giiriiltii haritalar
minimum 5 yilda bir olacak sekilde hazirlanir. Haritalardan elde edilen veriler stratejik
planlamada yol gostericidir ve yillar igerisinde bolgedeki giiriiltii degisim oraninin takip
edilmesini saglar.

Biiyiik kentlerde giin gectikce artan niifus ve havalimanlarinin yerlesme bolgelerinin iginde
kalmaya baslamasiyla havalimani giiriiltiisiiniin 6nemi de gittikce artmaya baslamistir.
Istanbul da havalimani giiriiltiisiiniin olduk¢a 6nemli oldugu kentlerden biridir. Yapilan
arastirmalar sonucunda Istanbul smirlar1 icerisinde bulunan Atatiirk Havalimani ve gevresinde
yapilmig giirtiltii haritalama caligmalarina rastlanmis ancak yogun hava trafigine ev sahipligi
yapan Sabiha Gokcen Uluslararasi Havalimani ile ilgili herhangi bir giiriiltii haritalama
calismasina rastlanmamustir. Pendik ilce smirlar icerisinde bulunan havalimani, Istanbul’un
2.havaliman1 olmakla beraber toplam yolcu trafigi bakiminda Tirkiye’nin de 3.biiyiik
havaliman1 olma 6zelligine sahiptir. Yillik yolcu tasima verileri karsilastirildiginda 2003 ve
2013 willart arasindaki 10 wyillik siiregte i¢ hatlarda taginan yolcu miktar1 2.826’dan
3.121.895’¢ ¢ikarken dis hatlarda taginan yolcu miktar1 157.172°den 4.809.788’e ulasmistir
(URL,1). Orana bakildigma on yil icerisinde tasinan yolcu kapasitesinin %3267 artis
gosterdigi gozlemlenmis bu da havalimaninin hizli gelisimini gozler oniine sermistir.

Bolge yogun yerlesim alanlarini barindirmasinin yaninda ayni zamanda ticari yapilari da
icermektedir. Havalimani’nin kuzeyinde c¢ogunluk olarak ticari yapilar ile fabrikalar
bulunurken, dogruda ticari yap1 ve fabrikalara ek olarak konut bolgeleri de bulunmaktadir.
Bunun yaninda bati ve giineyde ise ¢cogunlukla bos araziler oldugu goze carparken yer yer
kiigiik konut bolgeleri ile 6zellikle batida bazi fabrika alanlarina da rastlanmaktadir.

Ilgili Mevzuat

Tirkiye Cumhuriyeti Anayasasi’nin 56.maddesine gore ‘Herkes saglikli ve dengeli bir
cevrede yasama hakkina sahiptir. Cevreyi gelistirmek, ¢evre sagligini korumak ve g¢evre
kirliligini onlemek devletin vatandaslarinin gorevidir.” 1983 yilinda 18132 sayili resmi
gazetede yayimlanan 2872 sayili Cevre Kanunu’nun 14’lincii maddesine gore, kisilerin huzur
ve siikununu, beden ve ruh sagligimi bozacak sekilde ilgili yonetmelikler ile belirlenen
standartlar iizerinde giiriiltii ve titresim olusturulmasi yasaklanmistir.

'Cevresel Giiriiltiinlin Degerlendirilmesi ve Yonetimi Yonetmeligi', 1986 yilindan beri
yiiriirlikte olan Giiriiltii Kontrol Yonetmeligi'ndeki eksiklikleri ve sorunlar1 gidermek amaci
ile 25/6/2002 ve 2002/49/EC Cevresel Giiriiltiinliin Degerlendirilmesi ve Y6netimi Direktifine
paralel olarak 1 Temmuz 2005 yilinda yiirlirlige girmis, 27 Nisan 2011 yilinda da
yenilenmistir. Bu Yonetmeligin amaci; ¢evresel giiriiltiiye maruz kalinmasi sonucu kisilerin
huzur ve siikinunun, beden ve ruh sagliginin bozulmamas i¢in gerekli tedbirlerin alinmasini
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saglamak ve kademeli olarak uygulamaya konulmak {izere; degerlendirme yontemleri
kullanilarak g¢evresel giiriiltiiye maruz kalma seviyelerinin, hazirlanacak giiriiltii haritalari,
akustik rapor ve cevresel giiriiltii seviyesi degerlendirme raporu ile belirlenmesi, ¢evresel
giiriiltli ve etkileri hakkinda kamuoyunun bilgilendirilmesi, giiriiltii haritalari, akustik rapor ve
cevresel giiriiltii seviyesi degerlendirme raporu sonuglari esas alinarak; ozellikle cevresel
giiriltiye maruz kalma seviyelerinin insan saglig1 lizerinde zararh etkilere sebep olabilecegi
ve cevresel giiriiltii kalitesini korumanin gerekli oldugu yerlerde, giiriiltiiyli 6dnleme ve
azaltmaya yonelik eylem planlarinin hazirlanmasi ve bu planlarin uygulanmasi ile ilgili usul
ve esaslar1 belirlemektir (Cevre ve Orman Bakanligi, 2010).

Sabiha Gokcen Uluslararasi Havalimam Gece Kalkis Giiriiltiisii
Haritalama Calismasi

Calisma Metodolojisi

Calisma metodolojisi kapsaminda, ilk olarak haritalama yapilacak alan belirlenmistir. Rota,
ucak, pist ve operasyon sayilar1 gdz Oniine alinarak giirtiltiiden etkilenecek alani belirlemek
icin &n calismalar yapilmis ve Istanbul Anadolu Yakasi'min Pendik ve Tuzla ilgeleri ile
Kocaeli ilinin kii¢iik bir boliimiiniin giiriiltii etkisi altinda kaldig1 gozlemlenmistir. Haritalama
alaninda yalnizca Istanbul il sinirlar1 igerisinde kalan bélgeler alinmustir. Simiilasyon igin
SoundPlan 6.5 giiriiltii haritalama yazilimi kullanilmistir. Zeminden 4m yiikseklikte Lgece
cinsinden kalkis yapan ucaklar i¢in hesaplanan giirtiltii degerleri 55-59, 60-64, 65-69, 70-74,
75-79 ve >80 dB olarak elde edilmis ve 50m aralikli 1zgarali giiriiltii haritalar
olusturulmustur.

Pist kullanim y6niinii belirlemek i¢in en 6nemli etken siiphesiz ki riizgar yoniidiir. Riizgar,
havanin yliksek basing noktasindan algak basing noktasina hareketi ile olusur. Bir bolgede yil
igerisinde rlizgarin en fazla estigi yone 'hakim riizgar yonii' denilmektedir. Bir bolgede hakim
riizgar yonii yer sekillerine gore ortaya ¢ikmaktadir. Bu noktada, Istanbul'daki hakim riizgar
yonii bogazin uzanis dogrultusu ile paralellik gostermektedir. Riizgar frekans giilii aracilig ile
hakim riizgar yonii hakkinda bilgi edinilebilir. istanbul'da yil icerisinde hakim olan riizgar
yonii kuzey-dogu riizgar1 yani Poyraz'dir. Donemsel olarak da gliney-bati riizgar1 olan Lodos
bolgeye hakim olmaktadir. Bu noktada Sabiha Gok¢en Havalimani pist konumu
incelendiginde, 06/24 pisti icin 06 (kuzey-dogu) pist yoniiniin Poyraz sirasinda, 24 (giliney-
bat1) pist yoniiniin ise Lodos meydana geldiginde kullanima agildigini séylemek miimkiindiir.
Ciinkii ugak, riizgar1 karsisina alarak kalkis yapmaktadir. Sabiha Gok¢en Havalimani 06/24
pisti konumu ve riizgar yonii gosterimi Sekil 1’de verilmistir. Pistin 06 yoni icin i¢in BIG-
EKI 1W, MOPIN IW, GAYEM IW ve ERTAS IW rotalar1 hesaplama alaninda kullanilmak
lizere secilmistir. Bu rotalarin secilme sebebi, ucagin kalkis sonrasi giiriiltiisliniin yerlesim
yerlerinde en ¢ok etkili olabilecegi rotalar olmasidir. Ucagin en c¢ok kalkis aninda giirtilti
yaratt1ig1 bilindigi i¢in, pist yakin ¢evresinde etkili olacak rotalar tespit edilmistir. 24 yonii i¢in
ise BIG-EKI 1P, MOPIN [F, GAYEM I[P ve ERTAS I[P rotalar1 dikkate alinmistir. Bu
rotalarin segilme sebebi de yine ucagin kalkis aninda yerlesim yerlerinde en cok giiriilti
tirettigi bolgeleri kapsayan rotalar olmasidir.
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Poyraz

.....

xxxxx

Sekil 1 Sabiha Gokgen Uluslararasi Havalimani pist konumu ve riizgar yonleri.

Her iki pist yonii i¢in de se¢ilmis olan rotalar Sekil 2'de gosterilmistir. Kalkis siireci i¢in kule
tarafindan belirlenen zorunlu yiikseklik degerleri pistin 06 yoniiniin kullaniminda 11.265 km
(7 mil)'de 426m (1400 feet) iken bu sinir pistin 24 yonii i¢in 12.874km (8mil)'de 396m (1300
feet)'dir. Bunun anlami, 6érnegin 06 yoniinde kalkan bir ugagin kalkis siirecinde 11.265km'de
minimum 426m yiikseklige ulagmasi gerekliligidir. Bu durum her havalimaninda ve her pistte
cevre Ozelliklerine gore farklilik gostermektedir.

Sekil 2 Sabiha Gokgen Uluslararasi Havalimani pist 06
ve 24 drnek kalkis rotalar1 (TAI, 2013).

Yillik operasyon sayilar1 gece (23.00-07.00) kalkislarinda 365 giin i¢in yapilmistir. Sabiha
Gokeen Havalimani 2012 yil1 gece ugak kalkis bilgileri Tablo 1'de sunulmustur.

Tablo 1 Sabiha Gokgen Uluslararast Havalimani 2012 yil1 gece kalkis verileri.

Ucak Tipi
(AzB Grup No.) S1.0  S1.1 S1.2 S5l S52 853 S6.1 S62 P12 P14 P22

2012 Yih Gece
Kalkis Yapan Ucak 180 116 388 123 9374 62 255 35 149 16 60
Sayisi
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Haritalar

Sekil 3, Sekil 4, Sekil 5, Sekil 6 ve Sekil 7'de Pendik ve Tuzla il¢elerini igine alacak sekilde
diizenlenen haritalandirma alaninda, Cevresel Giriiltiiniin Degerlendirilmesi YOonetimi
Yonetmeligi'ne uygun olarak 50m araliklar ile 4m yiikseklikte hesaplanan 50-85 dBA
araligindaki Ln (Lgece) degerleri verilmistir. Sekil 3'te yalnizca haritalandirilan alan ve
giiriiltii konturlan goziikiirken, Sekil 4'te hesaplama alani iizerine konut ve yardimci binalar
(fabrika, ticari vb.) eklenmis haliyle sunulmustur. Sekil 5 ve Sekil 6’da konut ve yardimci
binalar ayr1 ayr1 gosterilmistir. Lgece giiriiltii haritalarinda giindiiz kullaniml1 binalar (okul,
resmi vb) haritalama alaninda dahil edilmemistir. Sekil 7'de alanin hesaplanan giiriilti
konturlart harita alaninin uydu fotografi lizerine yerlestirilerek sunulmustur.

50-85 dBA araliginda her 5 dB'de bir olacak sekilde hesaplanan Ln (Lgece) degerleri ile
giiriiltiiden etkilenen konut sakini sayist ile, konut ve hastane sayilar1 Tablo 2’de verilmistir.
Yonetmelikte belirtildigi sekilde konut sakini ve konut sayilarinin yiizlii ifadelere yuvarlanmig
sekilleri de cizelgede yer almaktadir. Yonetmelikte belirtildigi sekilde havalimani gece
giirtiltlisii i¢in verilen sinir degerlerini asan konut ve konut sakini sayis1 degerleri de Tablo
3’te gosterilmistir.

Tablo 2 2012 y1l1 ortalama gece zaman dilimi giiriiltiiden
etkilenen konut, niifus ve hastane sayilari.

iz::;lagl: (igrBth)u Konut Sayis1  Etkilenen Niifus  Hastane
50-55 1600 1600 13677 13700 0
55-60 1160 1200 9695 9700 0
60-65 755 800 5035 5000 0
Ln (Lgece) 65-70 288 300 1598 1600 0
70-75 142 100 667 700 0
75-80 104 100 433 400 0
80-85 33 0 156 200 0
>85 0 0 0 0 0
Tablo 3 Gece zaman dilimi (23.00-07.00) igerisinde sinir
degerlerini agan konut ve niifus sayisi.
Zaman Biiyiik Havalimani Cevre  Simir Degerini Asan  Sinir Degerini Asan
Arah@ Giiriiltiisii Stmir Degeri Konut Sayisi Konut Niifusu
Lgece (Ln) 58 1322 7889
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Havaalan GOrind Harilas
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Sekil 3 Haritalandirma alan1 ve 2012 yil1 kalkis Lgece (Ln) giiriiltii konturlari.
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Sekil 4 2012 yili kalkis Lgece (Ln) giiriiltii konturlar1 ve tiim yapr tipleri.
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Sekil 5 2012 yili kalkis Lgece (Ln) giiriiltii konturlar1 ve konut yapilari.
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Sekil 6 2012 yil1 kalkis Lgece (Ln) giirtiltii konturlar1 ve yardimci yapilar.
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Degerlendirme

Sabiha Gokgen Havalimani Giiriiltii Haritalama c¢alismasi kapsaminda, haritalanan bolge
Pendik ve Tuzla ilcelerini ig¢erisine almaktadir. Bu iki ilgede bulunan tiim konut, hastane ve
diger yapilar ile birlikte toplam 854.932 konut sakini de degerlendirmeye alinmigtir. Cevre ve
Orman Bakanligi'nin Giriiltiinlin Degerlendirilmesi ve Yonetimi Yonetmeliginde belirtilen
sinir degerleri kapsaminda giiriiltiiden etkilenen bina ve niifus yiizdeleri Cizelge 4'te
verilmistir. Gece zaman diliminde okul yapilarinin kullanilmadig1 varsayilarak hesaplamaya
katilmamislardir. Konut yapilart %32, konut sakinleri ise %25 oraninda sinir degerini asan
gece zaman dilimi igerisindeki giiriiltiiye maruz kalmaktadir. Bu da insan sagliginin tehditi
agisindan ¢ok ciddi bir orandir.

Elde edilen giiriiltii konturlar1 incelendiginde, 85 dBA ve lizeri giiriiltiiye maruz kalan Fevzi
Cakmak ve Cam Cesme mahallelerinde yani ugagin kalkis zemini ve yakin ¢evresinde oldugu
gozlemlenmektedir. Bunun sebebi olarak ucagin kalkis oncesi zeminde olusturdugu
giiriiltiiniin en yiiksek diizeyde oldugu sdylenebilir.

Sabiha Gokcen Havalimani incelendiginde, bolgenin giineyinde, batisinda ve dogusunda
yogunluklu yapilasma oldugu gézlemlenmistir. Konut binalar1 6zellikle bu li¢ yonde oldukca
yogun bir bigimde konumlandirilmiglardir. Havalimani'min kuzeyinde yani Giilbaglar,
Ramazanoglu, Kurtkdy Mahallelerininde ise oldukca seyrek sayida konut yapisi oldugu
goriiliirken, heniiz yapilasmaya acilmamis yesil alanlarin biiylik yer kapladigi dikkat
¢ekmektedir.
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SONUC

Sabiha Gokgen Uluslararas1 Havalimani giiriiltii haritalama siireci sonucunda elde edilen
haritalarda gosterilen mavi renkli bolgeler konut, hastane ve yardimci yapilar1 gostermektedir.
Elde edilen haritalarda, havalimaninin giineyinde bulunan ve D-100 ve sahil yolunun
cevresindeki Pendik ilge sinirlarina dahil olan yapilarda yogunluklu olarak 65 dBA iizerinde
giiriiltiiye maruz kalindig1 ortaya ¢ikmustir. Ozellikle havalimanimin komsusu olan Tandogan
Caddesi ile Kaynarca Caddesi'nin kesisiminde bulunan Camgesme ve Fevzi Cakmak
Mahallelerinde konumlanmis konut yapilarinin acil olarak kaldirilmasi ya da ¢ok ciddi
giiriiltii yalittm1 uygulanmasi gerekmektedir. Zira, burada bulunan konut yapilar1 75-85 dBA
arasi gece ucak giiriiltiisiine maruz kalmaktadirlar ve bu degerler insan sagligi icin gerekli
olan ideal giiriiltii sinir degerlerinin ¢ok Otesindedir. Tuzla ilge sinir1 igerisinde kalan ve
Sabanci Universitesi kampiisiinii de igine alan Orhanli Mahallesi ile Aydinli, Mimar Sinan,
Piyale Okulu, Sifa Mahallelerinde bulunan yapilarin biiyiikk 6l¢iide 50 dBA ve altindaki
giiriltii bolgelerinde konumlandiklar1 gézlenmekle birlikte ¢ok az bir kismmin 50-60 dBA
arasindaki ucak giiriiltiistine maruz kaldig1 elde edilen haritalara bakilarak sdylenebilir.

Yapilan arastirmalar, toplanan veriler ve giiriiltii haritalama ¢alismalar1 sonucunda elde edilen
sonuglara gore yapilan degerlendirmeler asagida verilmistir:

- Yogun hava trafigine ev sahipligi yapan Sabiha Gok¢en Uluslararast Havalimani, ¢evresinde
bulunan yapilar i¢in ciddi bir giiriiltii problemi olusturmaktadir.

- Havalimani g¢evresinde oldukg¢a biiyiik bir alana yayilmis olan fabrikalar ve sehrin ana
arterlerinden olan karayollar1 da hesaba katilarak stratejik giiriiltii haritalar1 olusturulmalidir.

- Havalimani1 gibi ciddi giiriiltii iireten ses kaynagi yapilar1 insa edilmeden once giiriiltii
caligmalar1 yapilmali, ¢cevre sakinleri i¢in en uygun noktaya konumlandirilmalidir.

- Bolge, yeni yerlesimlere acik bir alan oldugu i¢in arazi kullanim planlamasinda giiriiltii
tahminleri goz Oniinde bulundurulmalidir. Yonetmelikte, giindiiz, aksam ve gece igin
belirlenen smir degerlerini asan bolgelerde kesinlikle yapilasma izni verilmemelidir.
Y 6netmelikte verildigi gibi yalitim uygulamasi yapilmalidir.

- Hali hazirda kullanilan Sabiha Gok¢en Uluslararast Havalimani ic¢in ¢evre sakinlerinin
giiriiltiiye en hassas oldugu gece saatleri icerisindeki ugus saatlerinde diizenlemeler
yapilmalidir.

- Ogzellikle pist cevresine yakin konumlanmis yapilarda bulunan sakinlerin giiriiltiiden
etkilenmesini Onlemek igin pist cevrelerine bariyer vb. engel uygulamalar1 yapilmali,
binalarin yiiksekliklerine dikkat edilmelidir. Binalarda yiiksekliklerinin belirlenebilmesi i¢in
cephe giiriiltiisii calismas1 yapilmalidir.

- Yerel yonetimler, 'giirtiltii' konusuna olan hassasiyeti arttirmali ve ¢6ziim odakli ¢alismalar
gergeklestirmelidir.

Kaynaklar
Cevre ve Orman Bakanligi (2010) Cevresel Giiriiltiiniin Degerlendirilmesi ve Yonetimi
Yonetmeligi, Ankara.

Turkish Aerospace Industries, Inc. (2013) Sabiha Gokg¢en Havalimani Ugus Rota Bilgileri,
Ankara.

URL 1 < http://www.dhmi.gov.tr/haberler.aspx?HaberID=1440#.VOG_JPmsUto>, alindig1
tarih: 25.03.2014.
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Oz

Bu bildiride limanda bekleyen gemilerin bekleme siiresi boyunca ¢evreye ne kadar karbon salimi
yaptig1 incelenmis ve ayrica bu salima uygun bir sistem dinamigi modeli hazirlanmistir. Giris-
Amag: Bu ¢alismada denizciligin karbon salimina etkisi gercevesinde Izmir Aliaga Limaninda
bulunan gemilerin ¢evreye ne kadar karbon salimi yaptiginin hesaplanmasina yonelik bir model
Onerisinin gelistirilmesi amaclanmistir. Gere¢-Yontem: Calisma sistem dinamikleri yaklagimi
kapsaminda kullanilan “Vensim®” yazilimi1 yardimiyla yapilmistir. Oncelikle karbon salimi igin
uygun bir sistem Vensim® programinda hazirlanmistir. Bu sistemde karbon salimini etkileyecek
her farkli etken degerlendirilmis ve bu sistem Izmir Aliaga Limanina indirgenecek sekilde
diizenlenmistir. Daha sonra genel bir 6ngorii saglanmasi ve olusturulan sistemin dogrulugunun
test edilmesi acisindan Tiirkiye Istatistik Kurumunca agiklanan Tiirkiye genelinde var olan karbon
salimlar1 degerleri sisteme eklenmistir. Bulgular: Bu asamalardan sonra Aliaga Limanina giris
yapan gemilerin bekleme siiresi ve bu bekleme siliresi boyunca jeneratorlerinin, gemi
makinelerinin karbon salimlar1 hesaplanarak sisteme girilmistir. Jeneratorlerin ve makinelerin
kataloglar incelenerek cevreye ne kadar karbon salimi yaptiklar tespit edilmistir. Sonug¢: Bu
sistem yaklasimi ile bolgedeki karbon salimi miktar1 hesaplanmis ve gelecek yillarda izmir Aliaga
Limaninda karbon salimi miktarinin limanda bulunan gemi sayisina gore nasil degisebilecegi
hakkinda bir 6ngorii yapilmustir.

Anahtar Kelimeler: izmir Aliaga Limani, Sistem dinamikleri, Karbon Salimi

Giris

Tirkiye’de ekonomik gelisme, artan niifusun ihtiyaclari, dis ticaretteki biiylime ve bolgede yer
alan dinamiklerle birlikte genel olarak ulastirma ve 6zel olarak da deniz ulastirmasi sektorleri
biiylimekte, genel olarak arag¢ ve 6zel olarak da gemi trafigi yogunlugu artmaktadir. Hizmetteki
gemilerin Uriinlerini saglikli bir sekilde ulasgtirmak ve yeni yiik alimi yapmak, iilkede liman
ithtiyacin1 dogurmustur. Tirkiye’de bu ihtiyaci gidermek ic¢in bir¢cok liman insasi yapilmis ve
Izmir Aliaga liman1 bunlarin en dnemlilerinden biri haline gelmistir. Bu limana y1l i¢inde birgok
gemi gelmekte ve belli bir siire bu limanda bekleme yapmaktadir. Bu gemilerin bekleme siireleri
yiik bosaltma, yiik alma ya da bakim onarim stirelerine bagl olarak degismektedir. Bu siireler
boyunca gemilerin ana makinelerinden ve yardimci makinelerinden karbon salimi meydana
gelmektedir. Gemi sayisindaki hizli artis, karbon salim miktarin1 onemli dl¢iide artirmaktadir.
Kiiresel 1sinmanin belli bir dl¢lide de yavaslatilmasi i¢in, yeni insa edilen gemilerde makine
gliciiniin yan1 sira ¢evreyle barisik olmasi da 6nemli bir gereklilik olarak degerlendirilmektedir.

Karbon salimimin en biiyiik etkisi, diinyanin ortalama sicakligini normal seviyelerinin iistiine
cikarmasidir. Bu yiizden diinyanin varligi devam ettirebilmesi i¢in, kontrol altina alinmasi
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gereken en onemli Ol¢littiir. Her bir uzman kendi alaninda karbon salimini etkileyen faktorleri
belirlemekte ve bunlar1 azaltict yonde caligmalar yapmaktadir. Bu ¢aligmada Ege Bdlgesinin
onemli limanlarindan birisi olan Aliaga Limaninda bekleyen gemilerin ¢evreye karbon
salimlarin1 aragtirmak amaciyla uygun bir sistem dinamigi modeli hazirlamis ve bir analiz
gergeklestirilmistir.

Literatiir Taramasi

Enerji sektorii, lilkelerin ilerleme politikalar1 i¢inde hayati 6nem tasiyan stratejik bir alan
niteligindedir. Enerjiye olan ihtiyacin siirekli arttig1, ancak kaynaklarin giderek azaldigi bir
ortamda, enerji kaynaklarinin daha etkin bir sekilde kullanilmas1 6nem kazanmaktadir. Enerji
verimliligi kavrami, enerjinin liretim ve tliketimi anlaminda yapilan g¢alismalarin tiimiinii
igerir. Bu ¢aligsmalar en az kaynak kullanimiyla en fazla enerji liretmeyi ve ayn1 miktar enerji
kullanilarak daha fazla iiretim gerceklestirmeyi amaglar (Narin ve Akdemir, 2006).

Enerji verimliligindeki tiim gelismelere ragmen 2050 yilinda kiiresel enerji talebinin
bugiinkiiniin 2 kat1 olmas1 beklenmektedir. Bu kiiresel niifus artis1 ve ekonomik biiylimenin,
siiregelen kentlesmenin oldugu kadar hareketlilik ve enerjiye bagli hizmetlere olan talep
artisinin kaginilmaz sonucudur. Bu siire zarfinda eger kiiresel 1sinma 2°C’nin altinda tutulmak
isteniyorsa kiiresel sera gazi emisyonlarinin yariya diisiiriilmesi gerekmektedir (WEC, 2013).

Enerji liretimine yatirim yapan iilkelerin karbon salim miktarlar1 yatirimlartyla dogru orantili
olarak artmaktadir. Karbon salimi diinya i¢in 6nemli bir tehdit olusturmaktadir. Bu konu
hakkinda cesitli lilkeler birgok istatiksel veri hazirlamakta ve bunlar1 kamuoyuna sunmaktadir.
Bu caligmalarin en 6nemlilerinden birisi de Hollanda’da ¢evresel istatistikleri degerlendirme
grubunun 2013 yilinda yayinladigi rapordur. Bu raporda diinyanin énemli iilkelerinin 1990,
1995, 2000, 2005, 2010 ve 2012 yillarinda ¢evreye ne kadar salim yaptigini géstermektedir
(PBL Netherlands Environmental Assessment Agency, 2013).

Tablo1’de 1990 yilinda ABD’nin karbon saliminda en 6nemli pay1 olusturdugu goriilmek-
tedir. Ilerleyen yillarda Cin karbon saliminda etkisini artirrp 2010 yilindan sonra ABD’nin
Oniine ge¢mistir. Avrupa birligi iilkelerinde ve Rusya’da 1990 ve 2012 yillarinda ¢ok biiyiik
degisim olmamakta ve var olan kiigiik degisiklikler ise karbon salimin1 azaltict yondedir.

Tablo 1 Diinyadaki Gelismis Ulkelerin Belirli Y1llarda Karbon Salimi

Milyarton Co2 1990 1995 2000 2005 2010 2012
ABD 4.99 5.26 5.87 5.94 5.5 5.19
Almanya 1.02 0.92 0.87 0.85 0.82 0.81
Ingiltere 0.59 0.56 0.55 0.55 0.51 0.49
Cin 2,51 3,52 3,56 5,85 8,74 9,86
Rusya 2,44 1,75 1,66 1,72 1,71 1,77
Toplam 22.7 23.6 254 29.3 33 345

Kaynak: PBL Netherlands Environmental Assessment Agency, 2013.

Tablo2’de goriildiigii gibi TUIK Tiirkiye icin karbon salim miktarlarini1 gdsteren bir rapor ya-
yinlamistir. Bu rapora gore 1990 ve 2011 yillar1 arasindaki stiregte Tiirkiye karbon saliminda
artan bir egilim gostermistir. Tiirkiye karbon saliminda biiyiik bir artis olmasina ragmen diger
biiyiik devletlerle kiyaslayinca karbon salim miktar1 oldukga azdir (TUIK, 2012).

Tablo 2 Tiirkiye’de Belirli Yillarda Karbon Salinimi

Milyonton CO, | 1990 1995 2000 2005 2010 2011
Tiirkiye 188.43 238.82 298.21 330.98 402.1 42242

Kaynak: TUIK, 2012.
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Sekil 1°de 1990 ve 2004 yillar1 arasinda ulagtirma sektoriiniin karbon saliminda ki dagilimi
gosterilmistir. Bu sekle gore karayolu ulagimi karbon salimimin biiyiilk bir parcasini
olusturmaktadir. Denizcilik sektorii ise karbon saliminda 1990 yilinda %2 ve 2004 yilinda ise
%3 liik bir pay olusturmustur (TUIK, 2006).
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Sekil 1 Tiirkiye’de Belirli Yillarda Ulastirma Sektoriiniin Karbon Salim1 Dagilim1
Kaynak: TUIK, 2006.

Bugiiniin uluslararasi deniz isletmeciliginde, petrol tiirevi agir yakitlar (HFO-Heavy Fuel Oil)
gemi sevk sistemlerinde ana enerji kaynagi olarak kullanilmaktadir. Ayrica damitilmis deniz
dizel yakitlar1 (MDO -Marine Diesel Oil-/ MGO —Marine Gas Oil-) yardimei dizel makineler
i¢cin ve liman operasyonlari sirasinda kullanilmaktadir (IEA, 2013).

Bu yakitlara ek olarak son zamanlarda gemilerde biyodizel yakit kullanimina iliskin
caligmalar da yapilmaktadir. Bu c¢alismalarda biyodizel yakitin karbon salimmin diger
yakitlara gore daha az oldugu saptanarak biyodizelin maliyet ve lojistik a¢idan kullanimi
incelenmektedir (Nuran, 2014).

Tiirkiye’de denizcilige verilen 6nemin artmasiyla beraber, Tiirkiye’de bulunan limanlarda
farkli hizmetlerde bir¢ok gemi bulunmaktadir. Sekil 2°de goriildiigii gibi bu limanlarin
baslicalar1 arasinda yer alan Aliaga Limaninda bir yillik siire i¢inde 14 farkli terminaline
toplamda binlerce gemi giris-¢ikis yapmaktadir. Sekil 2°de 2005 ve 2014 yillar1 arasinda
hangi yilda ne kadar gemi bulundugu gosterilmistir. Bu yillar arasinda gemi sayisinda ¢ok
bliyiik dalgalanmalar olmamasina ragmen en fazla gemi sayisina 2012 yilinda ulasilmistir
(Aliaga Liman Baskanligi, 2015).

2005 006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Sekil 2 Gemi Hareketleri (Adet/Y1l)
Kaynak: Aliaga Liman Bagkanligi, 2015.
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Metot

Bu aragtirmada sistem dinamikleri yaklasimi uygulanmigtir. Sistem dinamikleri ¢ok ciddi
yonetim problemlerinde yardim olusturan bir yaklasimdir. Sistem dinamikleri sirket
stratejilerinden insanlarin bagisiklik sistemlerine kadar bir¢ok konuyu ele almaktadir ve
herhangi bir dinamik sistem i¢in kullanilabilir. Her durum ig¢in kendine 6zgii bir sistem
dinamigi modeli olusturulur. Bu modellerin kullanilmasiyla sistemlerde olusan degisiklikler
kolaylikla belirlenir ve en kisa siirede miidahale edilebilir. Bu sayede zaman ve maliyet
acisindan fayda saglanir. Ozetle bu yaklasimin ana amaci daha biiyiik basar1 saglayan yonetim
politikalarini ve organizasyon yapilarini olusturmaktir (Sterman, 2000).

Model ve Uygulama

Bu asamada Aliaga Limaninda gemilerden kaynakli karbon salimini bulmak i¢in uygun bir
model olusturulmaktadir. Uygun modelin olusturulmasi igin sistem yaklasimi ve bu yontemde
gelistirilen Vensim® yazilimi kullanilmaktadir. Bu programda verilerin yerlestirebilecegi
cesitli bagliklar eklenmistir. Sekil 3°teki sistemde geminin makine giiciinden faydalanarak ne
kadar yakit tiikettigini ve bu yakit tiikketiminin, limanda bekleme siiresine bagl olarak ¢evreye
ne kadar salim yaptig1 modellenmistir.
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Sekil 3 Aliaga Limaninda Bekleyen Gemilerin Karbon Saliminin Vensim® Yazilimi ile
Modellenmesi

Limanda Bekleyen Gemilerin Makine Kataloglarinin incelenmesi

Limanda bekleyen gemilerin IMO numarasindan gemilerin ayritili  bilgisine
erisilebilmektedir. Bu sayede geminin hangi marka ana makine ve jenerator kullanildig
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bilgisine ulagilmaktadir. Ulasilan makine ve jenerator bilgilerin kataloglar1 {iretici firmadan
tedarik edilmektedir. Bu kataloglarda farkli devir hizlarinda makineden elde edilen giice gore
yakit ve yag tiiketimi verileri alinmaktadir.

Tablo 4’te MAN firmasinin firettigi S60MC-C8 model ana makinenin devir hizina baglh
olarak tirettigi giic gosterilmistir. Ayrica devir hizina baglh olusacak efektif basing ve silindir
sayisina gore lretilen gii¢ degerleri belirtilmistir (MAN, 2015).

Tablo 4 MAN B&W S60MC-C8 Model Gemi Ana Makinesi Gii¢ ve Hiz Degerleri

. Makine Devir Ortalarpa i ng(kw)
Yerlestirme Efektif Silindir Sayist
Noktalari .H121 . Basing
(devir/dakika)
(bar) 5 6 7 8
L1 105 20 11900 14280 16660 19040
L2 105 16 9500 11400 13300 15200
L3 89 20 10050 12060 14070 16080
L4 89 16 8050 9660 11270 12880

Kaynak: MAN B&W S60MC-C8 Makine Katalogu, 2015.

Tablo 5’te ayn1 model ana makinenin 6zgil yakit tiiketim degerleri gosterilmistir. Bu sayede
farkli glic degerlerine gore saatlik yakit tiikketim degerleri hesaplanabilmektedir.

Tablo 5 MAN B&W S60MC-C8 Model Gemi Makine Yakit ve Yaglama Yag: Tiiketim

Miktar1
Ozgiil Yakit Tiiketimi . O
(a/kWh) Makine Yagi Tiiketimi
Yiikteki Yiiksek Klasik
Yerlesim | Verimli ST Yaklagik Silindir Yag1
Turbosarjla

sistem yag1
(g/kwh) Mekanik Silindir | MAN B&W Alpha
Yaglamasi Silindir Yaglamasi

Noktast | Turbosarjla
100% | 80% | 100% | 80%

L1 170 | 167 | 172 | 169
L2 163 | 160 | 165 | 162
L3 170 | 167 | 172 | 169
L4 163 | 160 | 165 | 162

Kaynak: MAN B&W S60MC-C8 Makine Katalogu, 2015.

Tablo 6°da jeneratorlerin ¢aligma kapasitelerine ve gii¢c degerlerine gore ortalama yakit
titketimleri belirtilmistir. Bu tablodan yararlanilarak gemideki jeneratorlerin giiclerine gore
saatlik yakit tiikketimleri hesaplanabilmektedir.

0,15 1-1,5 0,7

Tablo 6. Jenerator Kapasitesine gore ortalama yakit tiiketimi

Jenerator
Kapasitesi(kw) | %25(galon/saat) | %50(galon/saat) | %75(galon/saat) | %100(galon/saat)

40 1.6 23 3.2 4

75 2,4 3,4 4,6 6,1

150 3.6 59 8.4 10.9

250 5.7 9.5 13.6 18

600 13.2 22 31.5 42.8

750 16.3 27.4 39.3 53.4

1000 21.6 36.4 52.1 71.1

Kaynak: Diesel Service and Supply Inc., 2015.
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Tablo 7°’de IMO MEPC (Deniz Cevresini Koruma Komitesi) ‘nin verilerine gore yakilan
yakitin tipine bagli olarak, dogaya ne kadar karbondioksit salim1 yapildigini gostermektedir.

Tablo 7 IMO MEPC (Deniz Cevresini Koruma Komitesi)’ne Gore Kullanilan Yakita Gore
Ortalama Karbon Salim Oranlari

. Hidrokarbon Karbon . Net Karbon Kg CO,/Yakat

Yakut Tipi Miktari Safhig Miktar (ton)

Gemi Dizel Yakati
0,85 19 0,842 3,09
(MDO) ’ & ’ ’

Agir Yakit (HFO) 0,853 3,50% 0,825 3,02
2,75 (kg/tonne

LNG 0,75 0 - LNG)

Kaynak: IMO MEPC (Deniz Cevresini Koruma Komitesi), 2015

Aliaga Limaninin 14 farkli terminaline gelen gemilerin isimleri, hangi bayrakli olduklari,
IMO numaralarii, durumlarmi ve diger bilgilerini Aliaga Limaninin web sayfasindan
goriintiilenmektedir. Sekil 4’te iki 6nemli terminal olan Baticim ve Ege Giibre’de bulunan
gemilerin 27.04.2015 tarihindeki durumlar liste seklinde gosterilmistir (Aliaga Liman
Basgkanligi, 2015).

T.C. -
ULASTIRMA DENIZCILIK VE HABERLESME BAKANLIGI
ALIAGA LIMAN BASKANLIGI

+20 23
S1I6 19 95 — D9
S16 ST Ta

Faks: G232 616 41 O

SEREKLI LiMKLER

= Deniz we lg Sutar Dz et el

Sekil 4 Aliaga Limaninda Bulunan Gemilerin Giincel Listesi (27.04.2015)

Kaynak: Aliaga Liman1 Online Gemi Takip Sistemi, 2015
Salim Hesab

Tablo 8’de 3 farkl tiirden 18 gemi incelenmistir. Bu gemilerin IMO numaralarina bakilarak
gemilerin ana makine ve jenerator degerleri bulunmustur.
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Tablo 8 Limandaki Gemilerin Ana Makine ve Jenerator Giigleri

Klas IMO .. . Ana v

Numarasi Numarasi Isim Tip Makine(kw) Jenerator(kw)

9733012 9127459 ALLEGRI Konteyner 9668 3%560

7165547 9366445 ASIATIC CLOUD Konteyner 10500 3%570)

9217605 9415959 BERNARD A Konteyner 13280 4%74()

9165554 9366512 BERRA K Konteyner 10500 3570

BURAK

2112373 9260536 BAYRAKTAR Konteyner 5920 3%500

9234868 8820016 CLARA MZERSK Konteyner 10623.04 3%1250

9733011 9126766 CORELLI Konteyner 9698 3560

4187724 9297577 KARLA A Konteyner 11060 4%740

6147141 9319117 | YMINTELLIGENT | Konteyner 15805 3%1200

5136643 9289154 BURGOS Kimyasal 8561 3%760
Tanker

14260653 9689146 HIGH FIDELITY Kimyasal 7180 3850
Tanker

3113486 9260081 | MOUNT OLYMpUs | Kimyasal 7980 3%600
Tanker

3112435 9246463 PORT STANLEY Kimyasal 8580 3%740
Tanker

141008 9215103 TORM CECILIE Kimyasal 8288.06 3%740

Tanker

8302127 8304983 ARMADA 4 Rémorkor 1044.4 3%150+40

8172868 9466685 BES PIONEER Rémorkor 1920 3%245

9529666 9127215 JACKIE B Rémorkor 1454.7 275

Kaynak: ABS Vessel Record, 2015.

Tablo 8’de klas numaralar1 verilen gemilerin 1 saat boyunca Aliaga Limam i¢inde ana
makinelerin ¢aligmasi durumunda ortalama karbon salimlar1 tablo 4, 5 ve 6’dan faydalanilarak

asagidaki gibi hesaplanmistir.

Toplam Ana Makine Giicli (Kw) =142000 kw (Tablo 8).

Ortalama Yakat Tiiketimleri =165 g/kwh (Tablo 5).
Tim Makinelerin  Calismasi

Kullanimi1=23450kg =23,5 ton

Harcanan Yakit Miktarima Gore Karbon Salimi 18 gemi ic¢in 23 ton yakit yanmasi
~70 kg karbon salimi ortaya ¢ikmaktadir (Tablo 7).

Tablo 8’de

limanda bekleyen gemilerin kullandiklar1 jeneratorlerin giic degerleri

belirtilmektedir.

Tablo 8’deki degerler kullanilarak ve jeneratorlerin %50 kapasiteyle ¢alistigi kabul edilerek

asagidaki hesaplamalar yapilmigtir.

Jeneratorler icin Toplam Gii¢ (Kw) i¢in yakit miktari= 1000 galon (1 galon=4,54609

Durumunda

Saat

Icinde

Toplam  Yakat

litre) Toplamda jeneratorlerin yakit harcama miktar1 =4600kg~4,6 ton (Tablo 6).

Harcanan yakit miktarina gére karbon salimi 4,6 ton yakit yanmasr13 kg karbon

salimi ortaya ¢ikmaktadir (Tablo 7).
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Sonuc¢

Literatlir taramasinda diinyanin sanayi alaninda 6nde gelen {ilkelerinin karbon salimlar
gosterilmis ve Tiirkiye’nin karbon salimindaki konumu goriilmiistiir. Aragtirma cergevesinde
hizmetteki gemiler belirlenmis ve bunlarin makine kataloglari incelenip ¢evreye ne kadar
karbon salim1 yaptiklar1 gosterilmistir. Bu verilerden yola ¢ikilarak uygun bir model Aliaga
limani i¢in uyarlanmustir.

Aliaga limandan alinan verilere gore yillik ortalama 4000 gemi Aliaga limanina ugramaktadir.
Ayni zamanda 27.04.2015 tarihinde alinan giincel bilgilere gore Aliaga Limaninda 90 adet
gemi bulunmaktadir. Uygulanan metodun sonucunda 18 geminin,] saat iginde c¢aligmasi
durumunda 70+13 =83 kg karbon salimi yaptig1 tespit edilmistir. Yapilan modelden
faydalanilarak Aliaga limani i¢in yillik ortalama karbondioksit salim miktar1 = 25 ton’dur.
Denizcilik sektoriiniin karbondioksit salimina etkisi yaklasik olarak 1,2 milyon ton’dur. Bu
bulgular ile Aliaga limanmin Tirkiye’deki karbon salimina etkisinin saptanmas1 amaciyla bir
yaklagim gerceklestirilmektedir. Sonug olarak limanlarda bulunan gemilerin bir yil i¢inde
karbon salimina 6nemli 6l¢iide etki ettigi goriilmektedir.
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Calismada, Izmir kent merkezi ozelinde, farkli siiriicii davramislarinin g¢evre Kkirliligi
tizerindeki etkileri incelenmeye calisilmistir. Bu amagla, 4’1 kadin 15 siirliciiye ait araglara
JANUS video kamera ve GPS cihaz1 yerlestirilmis; en az 15 giinliik veriler incelenerek
stiriiciilerin sinyalize kavsaklardaki hareketleri incelenmistir. Elde edilen veriler SIDRA TRIP
1.1 programina aktarilarak, siiriiclilere ait hizlanma ve yavaslama ivmeleri belirlenmis;
hizlanma ve yavaslama ivmelerinden yararlanarak, hizlanma ve yavaglama siiriicii
parametreleri hesaplanmistir. Yine SIDRA TRIP 1.1 programinda hazirlanan bir senaryo ile
hizlanma ve yavaglama parametreleri belirlenmis olan stiriiciilerin ayni kosullar altinda
harcadiklar1 yakit ve siiriici davramig farkliliklarindan kaynaklanan c¢evresel etkiler
belirlenmeye calisilmistir. Calismanin sonucunda, SIDRA TRIP 1.1 programinda tanimlanan
stiriicii profilleri (yavas, normal, saldirgan v.b.) kullanilarak; saldirgan siiriiclilerin ¢evreyi
daha fazla kirlettikleri sonucuna ulasilmistir.

Anahtar soézciikler: siiriicii davraniglari, sinyalize kavsaklar, yavaslama ivmesi, hizlanma
ivmesi, ¢evresel etkiler

Giris

Trafigin en 6nemli bileseni hi¢ kuskusuz insandir. Insan davramsi ile ilgili bilgilerin
sayisallagtirilmas1 ve trafik miihendisliginde kullanilan analitik modellere aktarilabilmesi
oldukca zor ve bir o kadarda karmasik bir islemdir. Son yillarda 6zellikle sinyalize
kavsaklarin kapasite ve bagsarimini arastiran ¢alismalarda; kavsak tasariminin yani sira siiriicii
davraniglar1 da incelenmeye calisilmaktadir. Yapilan arastirmalar, siiriicii 6zelliklerinin (yas,
cinsiyet, 6grenim durumu v.b.) kavsak/yol kapasitesi ve trafik kazalarinda biiylik 6nem
tasidigini gostermistir (Ozkan ve Lajunen, 2005; Ozkan v.d., 2006).

Trafik psikolojisi alaninda yapilan c¢alismalar incelendiginde; siiriicii davraniglarinin
"stirticiiliik becerisi" ve "siirliciilik stili" olarak iki farkli baglik altinda incelenebildigi
gorilmistiir. Stirticliliik becerisi, kisilerin biligsel ve psikomotor yetenekleri bakimindan ne
derece ara¢ kullanmaya uygun oldugunu belirtmektedir. Siiriicliliik stili ise kisilerin sahip
olduklar yetenekleri ara¢ kullanirken nasil ifade ettikleriyle iliskidir ve siirticii davranislari,
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tutumlar, kisilik ozellikleri bu bashk altinda ele alinmaktadir. Ulkemizde yapilan bir
caligmada siiriiciiliik becerisi yiiksek olan ancak hiz ihlali yapma, yeterli takip mesafesi
birakmama gibi davramiglar1 nedeniyle giivenli siirliciilik becerilerine sahip olmayan
siiriiciilerin daha fazla kaza yaptiklar1 ve ceza aldiklar1 bulunmustur (Siimer ve Ozkan, 2002).
Baska bir ¢alismada ise hiz ihlali nedeniyle ehliyeti alinmis siiriiciilerin, alkol nedeniyle
alinmig siirliciilere oranla biligsel ve psiko-motor testlerde daha basarili olduklari
belirlenmistir. Bu bulgular stiriicilerin  hiz davraniglarinin  altinda biligsel ve motor
yetersizliklerden c¢ok kisilik Ozelliklerinin, trafik kurallarina iliskin tutum ve inanglarinin
yattigini diisiindiirmektedir (Amado, v.d., 2004). Bahsedilen arastirma ve bulgular, trafikte
insan unsurunu degerlendirirken, siiriis sirasinda etkili olan siiriicii davranigi, trafik kurallarina
iligkin tutumlar ile kisilik 6zelliklerinin de ele alinmasi gerektigini gostermektedir.

Yapilan calismalar incelendiginde, bir sinyalizasyon sisteminin basarisinin; sistemi kullanan
siiriicii ve yayalarin davranig 6zelliklerinin dogru bir sekilde tanimlanmasina; buna baglh
olarak trafik yonetim ve kavsak tasarim ilkelerinin belirlenmesine; bu ilkeler dogrultusunda
siriicli/yayalarin  bilgilendirilmesine ve bu bilgiler 1s18inda dogru kullanmasinin
denetlenmesine bagli oldugu sdylenebilir.

Calismada, Izmir kent merkezi 6zelinde, farkli siiriicii davranislarinin trafik kaynakli cevre
kirliligi lizerindeki etkileri incelenmeye c¢alisilmistir. Bu amacla, 4’ kadin 15 siiriiciiye ait
araclara, JANUS video kamera ve GPS cihaz1 yerlestirilmis,; cihazlardan en az 15 giinliik veri
toplanarak siiriiciilerin sinyalize kavsaklardaki davranislar1 incelenmistir. Elde edilen veriler
SIDRA TRIP 1.1 programina aktarilarak, siiriiciilere ait hizlanama ve yavaglama ivmeleri
belirlenmistir. Elde edilen hizlanma ve yavaslama ivmelerine bagli olarak hesaplanan
hizlanma ve yavaglama kalibrasyon parametreleri olusturulan senaryo ortamina aktarilmistir.
Boylece ayni trafik kosullar1 altinda farkli Ozellikteki siiriiclilere ait kavsaktan gecis
hareketlerinin yakit tiiketimi ve ¢evresel etkileri incelenmeye caligilmistir.

Verilerin Elde Edilmesi

Caligma kapsaminda 23-66 yas araliginda kendi araci olan ya da kendisi adina atanan bir aract
kullanan, en az 1 y1l boyunca haftada en az 2 kere kendi araci ile yolculuk yapmis ve/veya en
az 5000 km ara¢ kullanmig goniillii siiriiciilerin trafikteki hareketleri arag i¢ine takilan kamera
araciligiyla kaydedilmistir. Calismada 15 gonillii siirliciiye ait veriler analizlerde
kullanilmistir. Ayrica uygulanan bir anket yardimiyla yas, egitim durumu meslek, gelir ve
cinsiyet gibi bilgilerde deneklerden toplanmistir.

Goniilli ~ stiriictilere  ait trafik davranislarinin - kaydedilebilmesi ve GPS verilerinin
toplanabilmesi i¢in Janus V2 arag i¢i kameralarindan yararlanilmistir. Kameradan, arag i¢i ve
ara¢c dis1 goriintli ve ses kaydi yapilabilmekte ayrica GPS 6zelligi ile aracin giizergahi
belirlenebilmektedir. (Sekil 1). Bir yazilim yardimi ile kameraya ait JDF formatindan TXT
formatina getirilen veriler, Microsoft EXCEL programina aktarilarak hiz ve koordinatlara
bagli noktalar aras1 mesafe, siire ve ivme degerleri hesaplanmistir. Hesaplardan elde edilen
veriler kullanilarak goniilli siirticiiler i¢in Hiz-mesafe grafikleri elde edilebilmistir (Sekil 2).
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Sekil 2 Goniillii Siirticii 1’in ayn1 kavsaktan ii¢ ayr1 gecisine ait hiz-mesafe grafikleri

Sekil 2'de ayni siiriicliniin farkli tarihlerde ve farkli trafik kosullari altinda ayni sinyalden
gecis hareketine bagli hiz ve mesafe verileri goriilmektedir. Degisik arag tiirleri veya
markalari, boyutlari, agirliklari, motor giicleri gibi etkenler sebebiyle farkli hizlanma ve
yavaslama ivmelerine sahip olabilirler. Bu durum 6zellikle otobiis, kamyon gibi agir araclarla,
otomobiller arasinda belirgindir. Yolun egimi gibi bazi parametrelerin de hizlanma ve
yavaslama ivmesinde etkili oldugu bilinmekle birlikte stiriicli 6zelligi de 6nemli bir etkendir.
Yapilan caligmalar, genellikle siiriiclilerin yavaslama ivme degerlerinin, hizlanma ivme
degerlerinden yiiksek oldugunu gostermistir. Tablo 1'de yavaglama, Tablo 2'de ise hizlanma
ivmeleri lizerine yapilmis olan ¢alismalarin birer 6zeti sunulmaktadir.

Tablo 1 Yavaslama ivmesi degerleri

Yazar Yil Deger
ITE )

(Trafik Mithendisligi El Kitabr) 2009 3,0 m/sn
Gazis v.d. 1960 4,9 m/sn”
Williams 1977 2,95 m/sn”
Parsonson ve Santiago 1980 3,0 m/sn”

Wortman ve Matthias 1983 2,1~4,2 m/sn’”

Chang v.d. 1985 2,9 m/sn”
Thab v.d. 2007 3,27 m/sn”
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Tablo 2 Hizlanma ivmesi degerleri

Yazar Yil Deger
ITE 2
(Trafik Miihendisligi El Kitab1) 2009 1,48 m/sn
NCHRP Report 383 2008 1,5 m/sn’
Long 2000 1,45 m/sn’
Bham ve Benekohal 2001 1,43~0,83 m/sn’

Calisma kapsaminda elde edilmis goniillii siiriiclilere ait konum verileri (GPS verileri),
SIDRA TRIP 1.1 programina aktarilarak degerlendirilmistir. SIDRA TRIP 1.1, GPS verilerini
kullanarak ara¢ yolculuk gezi degerlendirmesi i¢in gelistirilmis bir bilgisayar programidir.
Akgelik (2011) SIDRA TRIP 1.1 programinda siiriiciileri saldirganlik derecelerine gore bes
sinifa ayirmis ve her bir siiriicii tipi i¢in farkl siiriicii hizlanma ve yavaslama olgeklendirme
parametreleri onermistir (Tablo 3). Akcelik ve Besley (2000), hizlanma ve yavaslama
ivmelerine ait degerlerin hesaplanabilmesi icin asagidaki bagintilar1 dnermislerdir:

Anizianma = falP1 + P2 Ve —V; — P3 v;]/3.6 (1)
(2)
Ayavasiama — fa ['pl + P2/ Vi — Ve — pSUf]!?’:'ﬁ

Bagintilarda, ap janma, h1zlanma ivmesini (m/sanz), Ayavaslama, yavaslama ivmesini (m/sanz), Vi,
aracin son hizin1 (km/saat), v;, aracin ilk hizin1 (km/saat), f,, hizlanma ivmesi 6l¢eklendirme
katsayisini, fy4, yavaglama ivmesi dl¢eklendirme katsayisini ifade etmektedir. pi, p2, p3 baginti
katsayilar1 olup, aldiklar1 degerler Tablo 4'te gosterilmistir.

Calisma kapsaminda, on bes denege ait JANUS verilerinden yararlanarak; her bir denege ait
stiriicti 6l¢eklendirme katsayilarinin elde edilmesi hedeflenmistir. JDF Doniistiiriici Yazilimi
kullanilarak, siiriiciilerin JANUS kayitlarindan gegtikleri her bir sinyalize kavsaga ait hiz ve
koordinat verileri elde edilerek SIDRA Trip programina aktarilmistir.

Tablo 3 SIDRA TRIP 1.1' de 6nerilmis olan siiriicli 6l¢eklendirme parametreleri
(Akgelik, 2011)

e e Hizlanma ivmesi kalibrasyon Yavaslama ivmesi kalibrasyon
Siiriicii tipi

parametresi parametresi
Cok yavag 1,40 1,40
Yavas 1,60 1,60
Normal 1,80 1,80
Saldirgan 2,00 2,00
Cok saldirgan 2,20 2,20
Tablo 4 pi, p2, p3 bagint1 katsayilar
P1 P2 P3
Hizlanma ivmesi 2,08 0,127 0,005
Yavaslama ivmesi 1,71 0,236 0,003

SIDRA TRIP 1.1 programinin ¢iktilart kullanilarak her bir siiriiciiye ait yolculuk siiresi,
yolculuk gecikmesi (trip delay), en yiiksek hizlanma ve yavaslama ivmeleri, ortalama seyahat
hizlar1 gibi veriler bir tablo haline doniistiiriilmisttir. (1) ve (2) bagintilar1 kullanilarak,
stiriiciilerin yolculuklarindan elde dilmis olan hizlanma ve yavaslama ivmeleri kullanilarak
yolculuklara ait "f, ve f4" degerleri hesaplanmigtir. Bu degerlerin ortalamasi alinarak,
stiriiciilere ait 6lgeklendirme parametreleri elde edilebilmistir. Calisma kapsaminda incelenen
stirticiilere ait 6l¢geklendirme parametreleri Tablo 5'te sunulmustur.
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Tablo 5 Goniillii stiriiciilere ait 6lgeklendirme katsayilar

Olceklendirme Katsayilar

Denek No Hizlanma (f,) Yavaslama (f))
1 2,38 2,07
2 2,80 2,48
3 2,15 2,52
4 2,87 2,90
5 2,44 1,91
6 2,13 2,06
7 1,89 1,21
8 1,80 1,28
9 1,85 1,57
10 2,10 1,34
11 2,11 2,06
12 1,31 0,98
13 1,72 1,34
14 1,73 2,31
15 2,10 2,37

Tablo incelendiginde dikkati c¢eken en Onemli husus, siiriiclilerin genelinin hizlanma
Olceklendirme katsayilarinin, yavaslama Ol¢eklendirme katsayilarindan daha yiiksek
oldugudur. Bu bulgular, Tablo 1 ve 2'de verilen farkl: iilkede ve arastirmacilar tarafindan elde
edilen sonuclardan farklidir.

Dikkati ¢eken diger bir husussa, goniillii siiriiciilerin sergiledigi davranis bi¢imlerindeki
farkliliklardir. Ornegin hizlanma parametreleri géz oniine alindiginda 12 numarali Goniillii
Stiriicliniin “Cok Yavas” stiriicii standart degerlerinin altinda kaldigi, 8, 13, 14 numarali
Goniilli Siiriiclilerin “Yavas” siirlicii davranist, 7, 9 numaralt Goniilli Stiriiciilerin “Normal”
stirici davranigt, 3, 6, 10, 11, 15 numarali Goéniillii Siiriiciilerin ise “Saldirgan” siiriicii
davranig1 gosterdigi goriilmiistiir. Bunun yani sira 1, 2, 4, 5 numarali Goniillii Siiriiciilerin
“Cok Saldirgan” siiriicii standart degerinin {istiine ¢iktig1 goriilmiistiir.

Yavaslama parametreleri géz Oniine alindiginda ise 7, 8, 10, 12, 13 numarali Goniilli
Siirtictilerin “Cok Yavas” siiriicii standart degerinin altinda kaldigi, diger Goniillii Siirtictiler
incelendiginde 9 numarali Goniilli Siirticiiniin “Cok Yavas” siiriicii davranigi, 5 numarali
Gondllii  Striiciiniin “Normal” siirlici davranmig1 gosterdigi 1, 6, 11 numarali Goniilli
Stiriictilerin “Saldirgan” siirlicii davranisi gosterdigi goriilmiistiir. Bunun yam sira 2, 3, 4, 14,
15 numarali Goniilli Siirticiilerin “Cok Saldirgan™ siiriicii standart degerinin {stline ¢iktig1
gorilmistir.

Stiriictilerin hizlanma ivmeleri agisindan %60’1n1in, yavaslama ivmeleri agisindan %53 {iniin
SIDRA TRIP 1.1 parametrelerine gore “Saldirgan” ve “Cok Saldirgan™ siiriicii sinifina
girdikleri belirlenmistir. Bu durum, iilkemizdeki saldirgan siiriicii kavraminin ve
davraniglarinin trafik psikolojisi agisindan irdelenmesi gerekliligini ortaya koymaktadir.
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Senaryolarin Olusturulmasi

Tablo 5'te verilmis olan Ol¢eklendirme katsayilart kullanilarak, SIDRA TRIP 1.1
programinda, tiim siirliciilerin aynm1 kavsaktan gecisleri, benzetim (simiilasyon) yontemiyle
modellenebilmektedir. Calismada 6rnek olarak yaklagik 200 m uzunlugunda bir arterde yer
alan bir trafik sinyali senaryosu olusturulmustur. Senaryoda yapilan kabuller asagidaki sekilde
siralanabilir:

e Sinyal, arterin baglangicindan 100m uzaklikta yer almaktadir.

e Araglarin normal akim hizlar1 40 km/saat olarak kabul edilmistir.

e Sinyale ait kirmizi siire 40 saniyedir. Siiriiciilerin, gergeklestirilen senaryolarda
strastyla 5, 10, 20, 30 ve 40 saniye boyunca bekledikleri diistintilmiistiir.

e Her bir senaryo, siiriiciiniin sinyalden 1000 kez gegctigi kabul edilerek ¢alistirilmistir.

e Siiriicii kirmiz1 1sikta durduktan sonra hizini ilk olarak 24 km/saat'e ¢ikarmakta; bu
hizda yaklasik 50 metre ilerledikten sonra hizlanarak 40 km/saat'e ulasmaktadir.

e Her bir siiriiclinlin kullandig1 arag tipi simiilasyonda ayn1 ara¢ olarak tanimlanmistir.
Boylece siiriicliye bagli hizlanma ve yavaslama oOzellikleri de simiilasyona
yansitilmaya caligilmistir.

Sekil 3’te 6rnek bir SIDRA TRIP 1.1 ¢iktis1 goriilmektedir.

FEs = T | ste
SIDRATRIP}
Event Statistics

40 bmijsaat kuyruk bagalimi
syl hedens

Fuient Charatorisios

7 | SIDRATRIRP?
|| Trip statistics

| | 3 kmisaat kuyruk begahim
Sayolde beldene

Sekil 3 SIDRA TRIP sonuglarinin rapor ve grafik 6rnegi
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Senaryo Sonuclarinin Degerlendirilmesi

Senaryo sonuglarindan elde edilmis olan degerler kullanilarak ilk adimda, goniillii siirticiilerin
yavaglama ve hizlanma davranislart karsilastirilmaya calisilmistir. Bu amagla Sekil 4’te
sunulan hiz-yol grafiginden yararlanilabilir. Grafik incelendiginde goniillii siiriiclilerin
hizlanma davranislarinin, yavaslama davraniglarina kiyasla daha fazla benzerlik gosterdigi ve
hizlanma asamasinda ¢ogu siiriiciiniin yiiksek hizlanma ivmesi ile hareket ettigi sdylenebilir.
Bu durum, daha dnceki boliimlerde agiklandigi iizere siiriiciilerin hizlanma parametrelerinin
agresif (saldirgan) siiriicli davranigina uydugu sonucuyla tutarhdir.

Stiriictilerin yavaslama davranislar1 incelendiginde ise, siiriiciiler arasindaki farkliliklarin daha
belirgin oldugu sodylenebilir. Siiriiciilerin énemli bir kismi, sinyalden ¢ok once yavaslamaya
baslamaktadir. Bu sekilde, kirmizi 1sikta daha az bekleyerek veya hi¢ beklemeden kavsagi
terk etmek istedikleri sOylenebilir. Nitekim, yavaslama parametreleri ¢ogu siiriicii i¢in
hizlanma parametrelerinden daha kiiciik bulunmustur. Buradan, siiriiciilerin sinyalde bekleme
yapmak istemedigi i¢in yavaglamaya erken bagladiklar1 ve kalkis icin acele ettikleri sonucu
¢ikarilabilir.

Stiriicti davraniglarinin  gevresel etkilerinin irdelenmesinde ise ilk olarak yakit tiiketimi
incelenmistir. Sekil 5’te farkli siiriiciilere ait yakit tiikketiminin degisimi goriilmektedir.
Goniilli siirticiilerin her birine ait yakit tiiketimi siitun grafik olarak; SIDRA TRIP 1.1’ de yer
alan standart siirlicii parametrelerinden elde edilen sonuglar ise yatay kiyas ¢izgileri seklinde
gosterilmistir. Buna gore goniillii siirticlilerin - yakit tiiketimleri, standart degerlerle
karsilagtirildiginda, saldirgan siiriiciilerin (6rnegin goniilli siiriicii 2 ve 4) yakat tiiketimlerinin,
normal ve yavas (6rnegin gontlli siirtici 7, 8 ve 12) siirliciilere oranla daha fazla oldugu
sonucuna varilmistir.

—4—Goniilli Siriicti 1

Gonilli Siricd 2

—4—Goniilli Siriict 3
—=Goniilla Srict4

—¥~Goniilla Siriict 5

Gonilli Sirici 6

—Goniilla Siiriicti 7

GOl Sirici 8
——Goniilla Siriict 9

—4—Gonilli Sriicii 10

Gonilli Sirici 11

Gonili Siricii 12

Gonilli Sirici 13

Gonilli Sirici 14

Gonilli Siricii 15

)

Sinyale Olan Uzakik (m)

Sekil 4 Senaryolardan elde edilen Goniillii siiriiciilere Ait Hiz-Mesafe Grafigi
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Diinya genelinde birincil enerji kaynaklariin yaklasik beste biri, ulastirma sektorii tarafindan
tiiketilmektedir (Ceylan v.d., 2007). Atmosfere yayilan kirliligin ¢ok biiyiik bir kismini yol
tagimacilig1 sonucu ortaya ¢ikan emisyonlar olusturmaktadir. Goniillii siirticiilerin her birine
ait CO, CO,, NOx ve HC salimlari, siitun grafik olarak; SIDRA TRIP 1.1°de yer alan standart
stiriicii parametrelerinden elde edilen sonuglar ise yatay kiyas ¢izgileri seklinde gosterilmistir
(Sekil 6-9). Buradan saldirgan siiriiciilerin, normal ve yavas siiriiciilere kiyasla standart
degerlere gore daha fazla CO, CO,, NOx ve HC salim1 yaptig1 buna bagh olarak da ¢evreye

daha fazla zarar verdigi sonucuna varilmigtir.
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Sonuc ve Oneriler

Calisma kapsaminda, goniillii siiriiciilerden elde edilen verilerden yararlanarak asagidaki
sonuglarin elde edildigi sdylenebilir:

Stirticiilerin hizlanma davraniglarinin, yavaglama davranislarina kiyasla daha fazla
benzerlik gosterdigi ve hizlanma asamasinda ¢ogu siiriiciiniin yiiksek hizlanma ivmesi
ile hareket ettigi goriilmiistiir.

Stiriictilerin ~ yavaglama davraniglar1  incelendiginde 1ise siirliciiler arasindaki
farkliliklarin daha belirgin oldugu sdylenebilir. Siiriiciilerin 6nemli bir kismi,
sinyalden ¢ok Once yavaslamaya baslamaktadir. Bu sekilde, kirmiz1 1sikta daha az
bekleyerek veya hi¢ beklemeden kavsagi terk etmek istedikleri sOylenebilir.
Stirtictilerin  yakit tiiketimleri, standart degerlerle karsilastirildiginda, saldirgan
stirliciilerin yakit tiikketimlerinin, normal ve yavas siiriiciilere oranla daha fazla oldugu
sonucuna varilmistir.

Saldirgan siiriiciilerin, normal ve yavas stiriiciilere kiyasla standart degerlere gore daha
fazla CO, CO,, NOx ve HC salimi yaptig1 buna bagli olarak da gevreye daha fazla
zarar verdigi sonucuna varilmistir.

Sonuglar birlikte ele alindiginda, siiriicii davranis farkliliklarinin sadece kavsak gecikme ve
kapasitesi lizerinde degil, ¢evre kirliligi iizerinde de 6énemli etkileri oldugu anlasilmaktadir.
Bu durum, durma ve kalkma davraniglarinin daha sik goézlemlendigi kent i¢i ulasiminda daha
da belirgin bir hal almaktadir. Buna gore karayolu tasitlarina alternatif olarak toplu
tasimacilik sistemlerinin yayginlastirilmasi yolcu-km basma yakit tiiketiminde ve cevresel
etkilerin azaltilmasinda 6nemli katki saglayacaktir.
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Tesekkiir Bu ¢alisma TUBITAK tarafindan 110M677 numarali proje ile desteklenmistir.
Ayrica calismadaki degerli katkilarindan dolayr saymm Ecem SENTURK ve Nazli Seda
BIRCAN ile sayin Dr. Rahmi AKCELIK e tesekkiir ederiz.
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Sinyalize Donel Kavsaklarin Performanslarinin
Farkh Senaryolar Altinda Incelenmesi

Ziya CAKICI, Yetis Sazi MURAT
Pamukkale Universitesi Miihendislik Fakiiltesi Insaat Miihendisligi Béliimii - Denizli
Tel: (0 258) 296 34 66, (0 258) 296 33 57
E-Posta: zcakici@pau.edu.tr, ysmurat@pau.edu.tr

Oz

Sinyalize donel kavsaklar, lilkemizde ve gelismekte olan iilkelerin bir¢ogunda karsilasilan
trafik yonetimi yaklagimlarindan birisi olmasina ragmen, bu tip kavsaklarin tasarimlar1 ve
isletim performanslari ile alakali akillarda hala bir¢ok soru isareti bulunmaktadir. Depolama
alanmin yeterliligi ve/veya boyutlari, sinyalizasyon sisteminin sinyal siireleri vb. konular
bunlardan yalnizca birkagidir. Calisma kapsaminda, sinyalize donel kavsaklar ele alinmistir.
Olusturulan 4 farkli senaryo icin, farkli trafik hacimleri ve sola doniis oranlarina sahip 50
farkli durum, ortalama tasit gecikmesi performans kriteri dikkate alimarak VISSIM programi
ile analiz edilmis ve elde edilen sonuglar karsilagtirilmistir.

Analizlerde, Avustralya — Merlbourne’ den, geometrisi standartlara uygun olan O6rnek bir
sinyalize donel kavsak baz alinarak sirkiilasyon serit sayisinin iki ve ii¢ seritten olusmasi
durumlari irdelenmistir.

Yapilan analizler sonucunda, kavsak yaklasim kollarindaki trafik hacimlerinin ve sola doniis
hacimlerinin artmasi durumunda ortalama tasit gecikmelerinin 6nemli diizeyde arttigi, buna
karsilik olusturulan 6rnek durumlar i¢in farkli faz planlar1 ve sinyal siirelerinin uygulanmasi
ile birlikte ortalama tasit gecikmelerinin 6nemli oranda azaltilabilecegi sonucuna varilmstir.
Bunun yani sira, sirkiilasyon seridi sayisinin ikiden tigce ¢ikartilmasi durumunda, sirkiilasyon
seritlerindeki 6riilme bolgelerinden dolayi, ortalama tasit gecikmelerinin ¢ok az da olsa arttig1
tespit edilmistir.

Anahtar Sozciikler: Kavsak, Sinyalize Donel Kavsak, Gecikme, VISSIM, Simiilasyon

Giris

Kavsaklar, farkli yonlerden gelen trafik akimlarinin kesistigi, birlestigi/oriildiigii ve ayrildig
alanlardir. Bu alanlarda, farkli manevralardan dolay1 trafik kazasi goriilme olasiligi da
oldukca yiiksektir. Karayollarinin bu riskli alanlarinda trafik kazalarim1 6nlemek amaci ile,
cesitli trafik denetimi teknikleri uygulanmaktadir. Sinyalizasyonlu denetimler, trafik akimlar
yonlendirme adasi/adalar1 olusturularak gergeklestirilen denetimler vb. bu uygulamalardan
yalnizca birkagidir.

Kavsak tipi seciminde ve tasariminda, trafik gilivenligi kriteri olduk¢a Onemli bir unsur
olmasma ragmen, kavsagin isletim performansinin da goéz Oniinde bulundurulmasi
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gerekmektedir. Tasarimdaki amag, hizmet diizeyi ve kapasitesi oldukca yliksek, buna karsilik
gecikme ve olumsuz gevresel etkilerin minimuma indirgendigi bir tasarim olmalidir.

Ozellikle iilkemizde ve gelismekte olan iilkelerde, kavsaktaki trafik akimlarinin diizenli bir
sekilde yonlendirilmesi i¢in Ongoriillen uygulamalardan birisi de sinyalize donel kavsak
uygulamalaridir. Sinyalizasyonlu yapisi, trafik akimlariin gegis sirast ve gegis diizeni dikkate
alindiginda sinyalize kavsaklar1 andiran sinyalize donel kavsaklar, genel olarak, trafik
kiiltiirtiniin ve temel trafik egitiminin yetersiz oldugu iilkelerde kargimiza ¢ikmaktadir. Donel
kavsaga ilave olarak sinyalizasyon uygulamasi yapilmasinin oncelikli sebebi, donel
kavsaklarda ada etrafinda sirkiile olan akim ile yaklagim kollarindaki akimlarin birbirleri ile
cakismalarini ve kaza olasiligint minimum diizeye indirmektir (Bai ve dig., 2010). Diger bir
deyisle sinyalize donel kavsak uygulamasi ile kavsaktaki trafik gilivenliginin arttirilmasi
amaglanmaktadir.

Ulkemizde ve diinyada her ne kadar sayilar1 artmis olsa da, bir ¢ok trafik miihendisinin
aklinda sinyalize donel kavsaklar ile alakali pek ¢ok soru bulunmaktadir. Bu tip kavsaklarin
kavsak kapasitesini ve hizmet diizeyini, gecikmeyi, ¢evreyi, ekonomiyi nasil ve ne derece
etkiledigi akillardaki sorulardan yalnizca birkagidir (Cakict, 2014).

Literatiirde sinyalize kavsaklar ve donel kavsaklar ile alakali birgok ¢caligma olmasina ragmen,
sinyalize donel kavsaklar iizerine yapilan ¢alisma sayisi oldukca siirhidir. Brabender ve
Vereeck (2007) donel kavsagin kazalari biiyiikk oranda azalttigini fakat bu durumun ana
yoldaki ve diger yollardaki hiz sinir1 ile baglantili oldugunu ortaya koymuslardir. Calisma
sonucunda, trafik gilivenligi agisindan bakildiginda, en giivenli kavsaklarin sinyalize donel
kavsaklar oldugunu belirtmislerdir. Qian ve dig. (2008) yapmis olduklar1 ¢alismada, sola
doniislerde ada etrafinda depolamanin yapildig: sinyalize donel kavsaklar ile kismi denetimli
sinyalize donel kavsaklar1 karsilastirmiglardir. Karsilagtirmalar sonucunda, diizenli ve fazla
trafik akiminin bulundugu kavsaklarda tasit kesismesi ve kavsak tikanikligi problemlerini
ortadan kaldirmak i¢in sinyalize donel kavsak uygulamasinin etkin bir ¢6ziim oldugunu ortaya
koymuslardir. Maher (2008) sinyalize donel kavsaklarda karmasik kombinasyonel
optimizasyon problemlerinin ¢oziimii i¢in gelistirilen cross-entropy yontemini kullanarak
sinyal siiresi optimizasyonu i¢in yeni bir yontem gelistirmistir. Bai ve dig. (2010), niimerik
hesaplama ve deneysel trafik miihendisligi yontemlerini uygulayarak, sinyalize donel
kavsakta merkez adanin yarigap1 ve devre siirelerinin ortalama tasit gecikmesi tizerindeki
etkilerini arastirmiglardir. Johnnie ve dig. (2012) yaptiklar1 calismada, sinyalize donel
kavsaklardaki ve donel kavsaklardaki hizmet diizeyini belirlemeyi amaglamislardir. Bu
calismada donel kavsak uygulamasi ile hizmet diizeyinin arttirilabildigi sonucuna ulagilmigtir.
Tracz ve Chodur (2012) trafik hacminin yogun oldugu kent ici arterlerdeki sinyalize donel
kavsaklarda wuygulanan farkli tip faz planlarinin  avantajlarint  ve dezavantajlarini
incelemislerdir. Ma ve dig. (2013) sinyalize donel kavsaklardaki sinyal siireleri ve yatay
isaretlemelerin aynt anda belirlenebildigi bir optimizasyon modeli gelistirmeyi
amaclamislardir. Arastirmacilar, donel kavsak isletimini optimize etmek igin, kapasite
maksimizasyonunu, devre siliresi uzunlugu minimizasyonunu ve gecikme minimizasyonunu
formiile etmislerdir.

Goriildiigi lizere, sinyalize donel kavsaklarin performanslar1 ve bu tip kavsaklarin optimum
isletilmesi iizerine yapilmis ¢alisma sayisi yetersizdir. Yapilan ¢alisma kapsaminda, bu tip
kavsaklarin optimum isletilmesi amaglanmistir.

Calismanin ilk boliimiinde sinyalize donel kavsak tasariminda dikkate alinmasi gereken
hususlar, bu tip kavsaklarda uygulanan faz planlar1 ve sinyalize donel kavsaklar igin
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gelistirilen sinyal siiresi hesab1 yaklagimi asamalarina yer verilirken, ikinci boliimde gecikme
performans kriteri ele alinmistir. Ugiincii béliimde, dort farkli senaryo altinda VISSIM
simiilasyon programi ile incelenen 50 farkli 6rnek duruma ait analiz sonuglar1 verilmistir. Son
bdliimde ise elde edilen sonuclar ve bulgular degerlendirilmistir.

Sinyalize Donel Kavsaklar

Sinyalize kavsaklar ve donel kavsaklarin kombinasyonu sonucu ortaya ¢ikan sinyalize donel
kavsaklar, hem kavsak yaklagim kollarinda hem de merkez ada etrafindaki bazi noktalarda
sinyalizasyon sistemlerinin bulundugu ve trafik akimlarinin kavsaktan gecis onceliginin bu
sinyalizasyon sistemleri ile belirlendigi esdiizey kavsaklardir.

Sinyalize Donel Kavsak Tasariminda Dikkate Alinmasi1 Gereken Hususlar

Sinyalize donel kavsaklarin tasarimi ve isletilmesi asamasinda tasarimcinin geometrik
ozellikler, trafik O6zellikleri ve sinyal siiresi tasarimu ile ilgili baz1 faktorleri kesinlikle goz
oniinde bulundurmasi gerekmektedir. Kavsagin geometrik 6zellikleri, kavsagin geometrik
elemanlarinin standartlara uygun olup olmamasini ve merkez ada etrafindaki tasit depolama
alaniin boyutlarini igermektedir. Trafik agisindan, kavsak yaklagim kollarindaki saatlik trafik
hacimlerinin dogru bir sekilde analiz edilmesi, kavsak yaklagim kollarindaki tasit
kompozisyonlarin ve soz konusu tasitlarin hareket yonlerinin belirlenmesi, sinyalize donel
kavsaklarin performansin1 6nemli Olgiide etkileyen sola doniis hareketi yapan tasitlarin
sayilarinin ve cinslerinin (agir tasit, normal tasit) tespit edilmesi hususlar1 dikkate alinmalidir.
Sinyal siireleri ve faz tasarimi agisindan ise, merkez ada etrafindaki ve kavsak yaklagim
kollarindaki sinyalizasyon sistemlerinin sinyal siirelerinin kavsak performansi agisindan
uygunlugu, mevcut faz tasariminin yeterliliginin irdelenmesi 6nem arzetmektedir.

Sinyalize Donel Kavsaklarda Uygulanan Faz Planlar

Sola doniislerde tasit depolamasinin s6z konusu oldugu sinyalize donel kavsaklarda trafik
denetimi genellikle iki, ii¢ ya da dort fazli olarak gerceklestirilmektedir. iki fazli denetimde,
kavsagin karsilikli yaklasim kollarindaki tasitlara ayni anda gecis hakki taninmaktadir (Sekil
1.a). Sola doniis hareketlerinin her iki fazda da engellendigi bu yontemde, tasitlarin birbirleri
ile kesisme olasilig1 oldukea diistiktiir.

Uc fazli denetim, kavsak yaklasim kollarindaki trafigin dengeli olarak dagilmadig
durumlarda uygulanmaktadir. Ug fazli denetimde trafik hacminin yiiksek oldugu yaklasim
kollarindaki tasitlara ayn1 fazda geg¢is hakki verilmekte ve bu yaklasim kollarindaki sola
donen tasitlarin herhangi bir kazaya sebep olma olasilifini1 ortadan kaldirmak i¢in, bu fazda
sola doniis hareketi yapan tasitlar merkez ada etrafinda depolanmaktadir. Trafik hacmi fazla
olmayan diger yaklasim kollarindaki akimlara ise kesisme olasiliklarinin diisiik olmasindan
dolay1 ayni fazda gecis hakk: verilmektedir (Sekil 1.b).

Kavsakta bulunan tiim yaklasim kollarindaki trafik hacimlerinin yiiksek oldugu durumlarda

veya yaklasim kollarinda sola doniis hareketi yapacak olan tasit sayisinin fazla oldugu
durumlarda ise, dort fazli trafik denetimi teknigi uygulanmaktadir (Sekil 1.c).
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Sekil 1 Sinyalize Donel Kavsaklarda Uygulanan Faz Planlari

Sinyalize Donel Kavsaklar i¢in Sinyal Siire Hesab1 Yaklasimi

Sinyalize donel kavsak tasariminda en énemli noktalardan birisi de tasit depolama alanindaki
sinyal siirelerinin belirlenmesidir. Gelisiglizel ve kavsaktaki trafik kosullart dikkate
alinmaksizin belirlenen sinyal siireleri, hem kavsak yaklasim kollarinda hem de merkez ada

etrafinda bulunan tasitlarin kavsakta uzun siire beklemelerine sebep olabilmektedir.

Mevcut paket programlar (SIDRA, TRANSYT vb.) ile sinyalize donel kavsaklarda sinyal
siireleri tayini ve optimizasyonu yapilamadigi i¢in, ¢alisma kapsaminda yeni bir sinyal siire

hesab1 yaklagimi gelistirilmis ve agsamalar1 Sekil 2° de verilmistir.

Sinyalize donel kavsak, geleneksel
yontemler ile, sinyalize kavsak gibi
analiz edilir

I

Optimum sinyal siireleri ve
devre siiresi belirlenir

I

Saatlik zaman dilimindeki
devre sayisi belirlenir

!

Bir devrede, yaklagim kolundan sola
donecek olan tasit sayist hesaplanir

v

Bir devrede sola doniis hareketi yapacak
olan tagit sayis1 depolama alanini olusturan
serit sayisina boliniir ve depolama
alanindaki tasit sira sayist bulunur

v

Son agamada sirkiilasyon seritlerinde
depolanan tasitlarin kavsagi terketme

siireleri hesaplanmaktadir

Sekil 2 Sinyalize Donel Kavsaklar i¢in Gelistirilen Sinyal Siiresi Hesab1 Yaklagimi

Sekil 2’ deki akis diyagramindan yola c¢ikarak, merkez ada etrafindaki sinyalizasyon
sisteminin yesil siliresi, Cakici (2014) tarafindan gelistirilen Denklem 1 ile kolayca

hesaplanabilmektedir.
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p=at[n-1) A +e (1

Burada; ¢ merkez ada etrafindaki sinyalizasyon sisteminin yesil sliresini (sn); a sinyalizasyon
sisteminin On kismindaki tasitlarin baslangi¢c hareket kayiplarini (sn) — (2.5-3.0 sn); n
depolama alanindaki tasit sira sayisini; 4 tasitlarin kavsagi terketme siiresini (sn) — (2.0-2.5
sn); &£ 2.0 — 3.0 sn araliginda sabit degeri (sn) temsil etmektedir.

Sinyalize donel kavsakta, merkez ada etrafindaki sinyal siliresinin Denklem 1 ile
hesaplanmasinin ardindan kavsak devre siiresi de kolaylikla hesaplanabilmektedir.

Kavsak Performans Kriteri: Gecikme

Gecikme, sinyalize kavsaklardaki tasitlarin sinyalizasyon sistemleri, diger tasitlar ve kavsagin
geometrik ozellikleri nedeniyle kaybettigi zaman olarak tanimlanmakta olup sinyalize
kavsaklarin performansinin ve hizmet diizeyinin belirlenmesinde 6nemli bir parametredir.
Sinyalize kavsaklardaki tasit gecikmeleri yavaslama, durma ve hizlanma gecikmeleri olmak
tizere ic kisimdan olugmaktadir (Dion ve dig., 2004). Yavaslama gecikmesi, kavsaga
yaklasan tagit siiriiclisiiniin sinyalizasyon sisteminden dolay1 hizin1 yavaslatmaya basladigi
andan itibaren, sinyalizasyon sistemi nedeni ile durmaya basladigi ana kadar gecen siire
olarak tanimlanmaktadir. Durma gecikmesi, tasitin sinyalize kavsakta kirmizi sinyal siiresince
durmasindan dolay1r kaybettigi zaman olarak tanimlanirken, hizlanma gecikmesi ise,
sinyalizasyon sistemi kirmizidan yesile dondiikten sonra tasitin tekrar hizlanmasi i¢in gereken
stire olarak belirtilmektedir.

Gecikme performans parametresinin dogru olarak tahmin edilebilmesi igin analitik ve
gozlemsel bir¢cok yontem gelistirilmis olup (Akgelik, 1988; Mousa, 2002; Akgilingor, 2004;
Murat, 2006; Chaudhry ve Ranjitkar, 2013) bu konudaki c¢aligmalar hizlanarak devam
etmektedir.

Analizler

Bu calismada ele aliman 50 farkli 6rnek durum, 4 farkli senaryo altinda, diisiik ve yiiksek
trafik talepleri i¢in, depolama serit sayisinin 2 ve 3 seritten olugmasi durumlar dikkate
alinarak analiz edilmistir. Caligma kapsaminda kullanilan donel kavsagin geometrik yapisi ile
ilgili bilgiler Tablo 1°de verilmistir.

Tablo 1 Analizlerde Kullanilan Donel Kavsagin Geometrik Ozellikleri

Yaklasim | Giris Serit | Cikis Serit Yaklasm.l Sirkiilasyon Slrkula.syon
Kolu Sayisi Sayisi Kolu Serit Serit Sayisi Serit
Genisligi (m) Genisligi (m)
Bati 3 3 3.5 3 4.0
Kuzey 2 2 3.5 2 4.0
Dogu 3 3 3.5 3 4.0
Giiney 2 2 3.5 2 4.0

Oncelikli olarak, 50 farkli rnek durum, olusturulan 4 farkli senaryo dikkate alinarak ve Tablo
1’ de gosterildigi gibi depolama serit sayisinin 2 olmasi kabulii yapilarak analiz edilmistir.
Daha sonra ise tiim yonlerdeki depolama serit sayisinin 3 olmast durumu goéz Oniinde
bulundurulmus ve Tablo 2’ de gosterilen farkli trafik talepleri i¢in analizler tekrarlanmistir.
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Tablo 2 Orneklerin Olusturulmasinda Kullanilan Farkli Trafik Hacimleri

Hareket Baslangic Dusn;kv Talep _ YUki:lf Talep _
- - . r oplam . r oplam
Yoni | yang Ot‘::/““b‘l Tagslt Tgslt Ot‘::/““b‘l Tagslt Tgslt
(ta/sa) (ta/sa) (ta/sa) (ta/sa) (ta/sa) (ta/sa)
B-D 848 105 953 1015 101 1116
N _a§ D-B 994 86 1080 1293 82 1375
_, 5 K-G 182 20 202 231 10 241
G-K 86 4 90 90 3 93
B-G 11 0 11 20 0 20
% DK 66 1 70 157 13 175
@8 K-B 49 0 49 45 2 47
G-D 35 0 35 41 1 42
: B-K 86 21 107 101 25 126
g 2 D-G 102 26 128 138 34 172
2 K-D 22 6 28 26 6 32
G-B 11 3 14 12 3 15
Toplam (ta/sa) 2493 274 2767 3169 285
B: Bat1 Yaklagim Kolu — D: Dogu Yaklasim Kolu — K: Kuzey Yaklagim Kolu — G: Giiney Yaklagim Kolu

Tablo 2’de verilen ana akimlarin bulundugu yaklagim kollarindaki toplam tasit sayilari %50
ve %25 oraninda azaltilmig ve arttirilmistir (diger yaklasim kollarindaki tasit sayilarinda
herhangi bir degisiklik yapilmamistir), ayn1 zamanda ana akimlardaki sola doniisler %10-%50
araliginda arttirilmistir ve boylece 50 farkli 6rnek durum elde edilmistir. Olusturulan 50 farkl
ornek durumdan bazilarina ait, kavsak yaklasim kolu bazli hacim degisimleri ve sola doniis
oranlar1 Tablo 3’de verilmistir.

Tablo 3 Olusturulan 50 Ornek Durum i¢in Hacim Degisimi ve Sola Déniis Oranlart

2 Kavsak Hacimdeki SO 13 2 Kavsak Hacimdeki SO 13
o Doniis = o Doniis
& 7z | Yaklasim Oransal Oram & 7z | Yaklasim Oransal Oram
R Kolu Degisim (%) (%) R Kolu Degisim (%) (%)
0 0
1 B-D %50 Azaltilmig %10 29 B-D Degisme yok %50
K-G Degisme yok %10 K-G Degisme yok %10
- B-D %50 Azaltilmig %40 34 B-D %25 Arttirllmig %20
K-G Degisme yok %10 K-G Degisme yok %60
12 B-D %25 Azaltilmig %10 37 B-D %25 Arttirllmig %40
K-G Degisme yok %60 K-G Degisme yok %10
15 B-D %25 Azaltilmig %30 42 B-D %50 Arttirllmig %10
K-G Degisme yok %10 K-G Degisme yok %60
19 B-D %25 Azaltilmig %50 47 B-D %50 Arttirllmig %40
K-G Degisme yok %10 K-G Degisme yok %10
24 B-D Degisme yok %20 50 B-D %350 Arttirilmig %50
K-G Degisme yok %60 K-G Degisme yok %60
B: Bat1 Yaklagim Kolu — D: Dogu Yaklasim Kolu — K: Kuzey Yaklagim Kolu — G: Giiney Yaklagim Kolu

Senaryolar

Senaryo 1: 1k senaryoda, olusturulan tim &rnek durumlarin analizinde,

gosterilen dort fazli plan uygulanmistir. Uygulanan sinyal siireleri, Denizli’

Pekdemir Kavsagi’ ndan alinmis olup, Tablo 4’de verilmistir.
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Tablo 4 Senaryo 1’de Fazlarda Uygulanan Sinyal Siireleri

Faz Sinyal Yesil Siire Fasilah Yesil San Siire Kirmiz Siire

No | Yerlesimi (sn) Siire (sn) (sn) (sn) 'z
1 Bati 35 5 242 =4 96 5 g

Dogu 45 5 242=4 86 °e

2 Ada 69 5 2+2=4 62 z—
3 Giiney 18 5 242 =4 113 =]
4 Kuzey 15 5 242 =4 116

Sar1 Siire: 242 = 4 sn (Her fazin baglangicinda ve bitiginde)

Ortak Kirmizi Siire: 4+4 = 8 sn (Her faz gegisinde)

Senaryo 2: Senaryo 2’de, Senaryo 1 sonunda elde edilen ve ortalama tasit gecikmesinin 120
sn’nin iizerinde oldugu 6rnek durumlar ayni faz plan1 ve Cakici (2014) tarafindan gelistirilen
sinyal siiresi hesab1 yaklasimi uygulanarak yeniden analiz edilmistir. ortalama gecikme
degerleri 120 sn’ nin altina diisiirtilebilen 6rnek durumlara ait sinyal siireleri ve ortalama tagit
gecikmeleri Tablo 5’ de sunulmustur.

Senaryo 3: Senaryo 3’de, sinyalize donel kavsakta depolama durumunun kavsak
performansina etkisinin incelenmesi amaci ile kavsak {i¢ fazli sinyalize kavsak olarak yeniden
analiz edilmistir. Trafik hacimlerinin yogun oldugu yaklasim kollar1 ayr1 birer faz olarak
diistiniilmiistiir ve ana akimlarin bulunmadig: diger yaklasim kollarindaki trafik hacimleri
saatlik 350 ta/sa’ in altinda oldugu i¢in bu yaklagim kollarina aym1 anda ge¢is hakki
verilmigtir. Analizlerde, sinyalize kavsagin devre siiresi Senaryo 1’dekine benzer sekilde 140
sn olarak alimmis ve SIDRA programi kullanilarak elde edilen sinyal siireleri VISSIM
programina aktarilarak 50 farkli 6rnek durum i¢in ortalama tasit gecikmesi elde edilmistir.

Senaryo 4: Senaryo 4’de, Senaryo 3’de oldugu gibi 3 fazli denetim teknigi kullanilmis ve
merkez ada etrafinda depolamanin yapilmadigi varsayilmistir. Ancak bu senaryodaki
analizlerde, Senaryo 3’den farkli olarak, SIDRA programi vasitasi ile elde edilen optimum
sinyal siireleri (ortalama tasit gecikmesini minimize edecek sekilde atanan sinyal siireleri)
kullanilmistir. Daha sonra, Senaryo 3’ e benzer sekilde, SIDRA programi kullanilarak elde
edilen sinyal siireleri VISSIM programina aktarilarak 50 farkli 6rnek durum igin ortalama
tasit gecikmesi elde edilmistir.

Sekil 3’ de sinyalize donel kavsagin 2 adet depolama seridinden olugsmasi durumunda, Diisiik
ve Yiiksek trafik talepleri i¢in olusturulan 50 farkli 6rnek duruma ait 1 — 3 ve 4. Senaryolarda
elde edilen ortalama tasit gecikmeleri grafiksel olarak gosterilmektedir. Sekil 4’ de ise
sinyalize donel kavsagin, 3 adet depolama seridinden olusmasi durumunda goz Oniinde
bulundurulan senaryolar sonucu elde edilen ortalama tasit gecikmeleri verilmistir.
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Ortalama Gecikmesi 120 sn/ta’ dan Daha Az Olan Ornek Durum Sayilari (Depolama = 2 Serit)

Diisiik Talep 1. Senaryo: 22 2. Senaryo: 32 3. Senaryo: 41 4. Senaryo: 44
Yiiksek Talep 1. Senaryo: 14 2. Senaryo: 23 3. Senaryo: 31 4. Senaryo: 33

A. A: Kavsaktaki ana akimlardaki trafik hacmi degisimleri

Sekil 3. Depolamanin 2 Serit Olmast Durumunda 1 — 3 ve 4. Senaryolarda Elde Edilen
Ortalama Tasit Gecikmeleri
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Ortalama Gecikmesi 120 sn/ta’ dan Daha Az Olan Ornek Durum Sayilar1 (Depolama = 3 Serit)

Diisiik Talep 1. Senaryo: 25 2. Senaryo: 31 3. Senaryo: 39 4. Senaryo: 40
Yiiksek Talep 1. Senaryo: 17 2. Senaryo: 23 3. Senaryo: 29 4. Senaryo: 33

A. A: Kavsaktaki ana akimlardaki trafik hacmi degisimleri

Sekil 4. Depolamanin 3 Serit Olmasi Durumunda 1 — 3 ve 4. Senaryolarda Elde Edilen
Ortalama Tasit Gecikmeleri

113




Tablo 5 Senaryo 2’de Elde Edilen Yeni Sinyal Siireleri ve Ortalama Tagit Gecikmeleri
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Sar1 Siire: 2+2 = 4 sn (Her fazin baslangicinda ve bitiginde)
Ortak Kirmizi Siire: 4+4 = 8 sn (Her faz gecisinde)
A.A : Kavsaktaki ana akimdaki trafik hacmi degisimleri
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Sonuclar

Bu ¢alismada, yapilan analizlerin sonuglari iki kistmda degerlendirilmistir. Oncelikli olarak,
depolama serit sayis1 farketmeksizin elde edilen genel sonuglardan bahsedilmistir. Sonraki
asamada depolama serit sayisinin kavsak performansi iizerindeki etkileri degerlendirilmistir.

Talebin diisiik ve yiiksek olmasi durumlari i¢in yapilan analizler sonucunda elde edilen genel
sonuclar su sekilde siralanabilir:

1.

Toplam trafik hacminin artmasi, ortalama tasit gecikmelerini de arttirmistir.

2. Toplam trafik hacminin ayni olmas1 durumunda, hem ana akimdaki hem de diger

akimlardaki sola doniis orani arttikca, kavsaktaki ortalama gecikmeler artmustir.
Senaryo 1’e gore, ortalama tasit gecikmesinin 120 sn’ nin tlizerinde oldugu 6rnek
durumlarin nedeni olarak, sinyal siirelerinin dengesiz dagilimi ve merkez ada
etrafindaki yesil siirenin, yeterli olmamasi gosterilebilir.

Senaryo 2’de, gelistirilen sinyal siiresi hesab1 yaklasimi ile, baz1 6rnek durumlara
ait ortalama tasit gecikmelerinin azaltilabilmesi miimkiin hale gelmistir.

Senaryo 3 ve 4’ de ana akimlardaki sola doniis hareketlerinde depolamanin
yapilmadigi durumlarda, ortalama gecikme degeri 120 sn’ nin altinda olan 6rnek
durum sayis1 artmaistir.

Senaryo 4’de optimum devre siireleri kullanildigi igin,0rnek durumlara ait
ortalama gecikmeler oldukga diistiktiir. Ortalama gecikmesi 120 sn’nin altinda olan
orneklerin en fazla goriildiigii senaryodur. Toplam trafik hacmi arttikca optimum
devre stireleri de artmistir. Ayrica toplam trafik hacminin ayni oldugu durumlarda
sola doniis hareketi yapacak olan tasit sayisindaki artig ile birlikte optimum devre
stireleri artis géstermistir.

Bu calismanin ana amagclarindan birisi de depolama serit sayisinin sinyalize donel kavsak
performansi tlizerindeki etkisinin belirlenmesidir. Elde edilen sonuglar 1s1¢inda, depolamanin
yapildig1 serit sayisinin kavsak performansina etkileri ise asagidaki sekilde siralanabilir:

l.

Tesekkiir

Depolama serit sayisinin 2 olmasi durumunda, ana akimlardaki sola doniis orani
arttikca depolama alan1 yetersiz kalmig, bu durum ortalama tasit gecikmelerinin
artmasina ve kavsagin tikanmasina sebep olmustur.

Depolama serit sayisinin 3 olmast durumunda, depolama alami arttigi igin,
ortalama gecikmelerde ani bir artis goriilmemis, gecikmeler kademeli bir sekilde
artis gostermistir. Ayrica, ana yaklasim kollarinda en sag seritte bulunan tasitlar da
sola doniis hareketi yapmakta olup bu tasitlar orta ve sol seritte hareketlerine
devam eden tasitlarin hareketlerini kisitlamaktadir. Bu ylizden ortalama tasit
gecikmelerinde artig goriilmiistiir.

Yazarlar, analizlerde kullandiklar1t VISSIM programi i¢in Planung Transport Verkehr AG’ ye
ve SIDRA programi i¢in Dr. Rahmi AKCELIK’ e tesekkiirlerini sunarlar.
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Oz

Ulkemiz gibi gelismekte olan iilkelerde kentici yol aglarinin etkin isletimi ozellikle yerel
kaynaklarin verimli kullanimi noktasinda olduk¢a 6nemlidir. Yol aglariin etkin isletimi ise
sinyal siirelerinin optimum sekilde diizenlenmesi ve ag i¢indeki kapasite artirimina aday
olabilecek baglarin kapasitesinin belirlenmesi ile saglanabilmektedir. Bu ¢alismada, sinyalize
yol aglarinda bag kapasite artirimi ve sinyal optimizasyonu problemlerinin eszamanli olarak
coOziilebilmesi i¢in iki seviyeli programlama tekniginden faydalanilmistir. Alt seviye trafik
atama problemi olarak temsil edilmis iist seviyede ise ulasim agindaki toplam seyahat siiresi
ve yatirim fonksiyonundan olusan amac¢ fonksiyonunun en kiigiiklenmesine c¢alisiimistir.
Cozim icin sezgisel Armoni Arastirmasi Teknigi’'nden (AAT) faydalanilmistir. Gelistirilen
modelde iist seviyede olusturulan herhangi bir sinyal ve bag kapasite artirimi planina bagl
olarak alt seviyede trafik atama problemi ¢oziilerek siirliciilerin bu plana olan tepkileri
degerlendirilmistir. Calismada Sioux-Falls ulasim ag1 kullanilmistir. 24 diiglim ve 76 bagdan
olusan ulasim aginda 7 adet kavsak sinyalize olarak kabul edilmistir. Sinyalize kavsaklara
baglanan 16 adet bag ise kapasite artirimina aday baglar olarak secilmistir. Gelistirilen model
kullanilarak her bir olas1 bag kapasite artirimi ve sinyal planina gore trafik atama problemi
coziilerek agdaki toplam seyahat siiresi ve yatirnm fonksiyonu degerini en kiigiikleyen plan
belirlenmistir. Sayisal uygulama sonucunda, bag kapasite artirrmi ve sinyal optimizasyonu
problemlerinin eszamanli olarak c¢oziimiiniin gelistirilen model ile yapilabilecegi ortaya
konmustur.

Anahtar sozciikler: Bag kapasite artirimi; sinyal optimizasyonu; Armoni Aragtirmasi Teknigi.
Giris

Ulastirma problemlerinin olduk¢a karmasik ve bir¢ok parametreye bagli olmasi nedeniyle
¢oziimde problemleri birbirinden bagimsiz olarak ele almak literatiirde kolaylik agisindan
cogu zaman tercih edilmektedir. Ancak bu durum birbiri ile i¢sel bagimliligr olan
parametrelerin ayr1 olarak degerlendirilmesi durumunu ortaya ¢ikarmaktadir. Bag kapasite
artirnm1 ve sinyal optimizasyonu problemlerinin genellikle ayr1 olarak degerlendirilmesi
istenilen dogrulukta sonuglarin elde edilmesini zorlastirmaktadir. S6z konusu problemlerin
birbiri ile géz ardi edilemeyecek derecede baglantili oldugu olduke¢a aciktir. Herhangi bir
ulasim agindaki baglarda kapasite artirimina gidilmesi diger ag parametrelerinin sabit kalmasi
durumunda dahi optimum sinyal siirelerinin degismesine neden olacaktir. Bu nedenle her iki
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problemin eszamanli ¢oziimii buna bagli olarak optimum kapasite artirimi ve sinyal
stirelerinin  belirlenmesi karar vericiler tarafindan yapilan planlamalarin basart sansini
artiracaktir. Literatlirde kapasite artirnmi probleminin ¢oziimii amaciyla yapilan ¢alismalar
Abdulaal ve LeBlanc (1979) ile baslamistir. Sonrasinda Suwansirikul ve dig. (1987) bag
kapasite artirrmi probleminin ¢dziimii amaciyla yeni bir sezgisel metot dnermis ve farkli
ulasim aglart iizerinde test etmistir. Chiou (2005) problemin ¢dzliimil i¢in egim tabanli
metotlar Onermis ve ulagim aglar iizerinde gelistirilen metotlar1 test etmistir. Ayrica
Karoonsoontawong ve Waller (2006) ¢6zliim i¢in sezgisel metotlar dnermis ve metotlarin
¢Oziimdeki avantaj ve dezavantajlar1 ¢alismada belirtilmistir. Li ve dig. (2012) bag kapasite
artirim1 problemini tek seviyeli problemler serisi haline doniistiirmiis ve ¢oziimde global
optimizasyon metodunu Onermistir. Baskan (2013a) ulasim agma eklenecek baglarin
belirlenmesi ve kapasite artimi problemlerinin eg zamanli olarak ¢oziimiinii gergeklestirmis ve
gercek ulagim agi iizerinde test etmistir. Bagkan (2013b) ve Baskan (2014) bag kapasite
artirimi probleminin ¢éziimiinde Guguk kusu ve Armoni Arastirmasi sezgisel algoritmalarinin
performanslarii farkli ulasim aglar {lizerinde test etmis ve basarili sonuglar elde etmistir.
Diger taraftan literatlirde sinyal optimizasyonu probleminin ayri1 olarak degerlendirildigi
caligmalar oldukg¢a fazladir. Bu konudaki ilk g¢alismalardan biri Allsop ve Charlesworth
(1977) tarafindan yapilmis ve sinyal optimizasyonu probleminin ¢dziimii i¢in karsilikli iteratif
yaklasimi kullanilmistir. Heydecker ve Khoo (1990) ise sinyal optimizasyonu problemini
kisitl optimizasyon problemi olarak ele almistir. Yang ve Yagar (1995) ise problemin
¢Oziimiinde duyarlilik tabanli algoritma kullanmis ve ulagim ag1 iizerinde test etmistir. Teklu
ve dig. (2007) sinyal optimizasyon probleminin ¢oziimiinde genetik algoritma teknigini
kullanmis ve gelistirilen algoritmay1 ger¢ek ulasim agi iizerinde test etmistir. Dell’Orco ve
dig. (2013) stokastik kullanici dengesi altinda optimum sinyal siirelerinin belirlenmesi
amaciyla iki seviyeli programlama yaklagimini Onermis ve Armoni Arastirmasi sezgisel
algoritmasin1 ¢6ziim i¢in kullanmiglardir. Son zamanlarda Ozan ve dig. (2015) koordine
sinyalize aglarda sinyal optimizasyonu problemini modifiye pekistirmeli 6grenme yaklasimi
altinda ¢o6zmiis ve basarili sonuglar elde etmislerdir.

Literatiirden goriilebilecegi gibi bag kapasite artirrmi ve sinyal optimizasyonu problemlerinin
ayr1 olarak degerlendirildigi birgok calisma olmasina ragmen her iki problemin eszamanli
¢Ozlimiiniin gergeklestirildigi ¢alisma oldukga azdir. Ziyou ve Yifan (2002) optimum sinyal
stireleri ve kapasite artirimlarinin belirlenmesi i¢in rezerv kapasite kavramini kullanmigtir.
Sonuglar s6z konusu problemlerin eszamanli ¢oziimiiniin daha gergekei sonuglar verdigini
gostermistir. Chiou (2008a) ve Chiou (2008b) yapmis oldugu calismalarda sinyalize yol
aglarinda kapasite artirimi probleminin ¢éziimiinde eszamanli olarak sinyal optimizasyonu
problemini de ele almis ve basarili sonuglar elde etmistir. Karoonsoontawong ve Waller
(2010) kapasite artirimi, sinyal optimizasyonu ve dinamik trafik atama problemlerinin birlikte
¢Ozlimiinii gergeklestirebilen bir metot Oonermis ve ulasim aglar1 iizerinde test etmistir.
Literatlirden goriilebilecegi gibi s6z konusu problemlerin eszamanli ¢ézlimiiniin yapilabilmesi
amaciyla farkli algoritmalarin ve modellerin gelistirilmesinin ve performanslarinin
degerlendirilmesinin gerekliligi aciktir. Bu nedenle calismada sinyal optimizasyonu ve
optimum bag kapasite artirrmi problemlerinin birlikte ¢oziimiinii gerceklestirebilen yeni bir
sezgisel ¢oziim algoritmasi gelistirilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde problem formiilasyonu, sonraki boliimde gelistirilen sezgisel
¢Oziim algoritmasi, dordiincii boliimde sayisal uygulamalar ve son boliimde sonuglar ve
gelecekte yapilmasi planlanan ¢alismalar verilmistir.
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Problem Formiilasyonu

Bag kapasite artirimi1 ve sinyal optimizasyonu problemlerinin bir¢gok parametreye bagli olmasi
ve probleme 0Ozgii ama¢ fonksiyonunun belirlenebilmesi icin denge bag akimlarinin
bulunmas1 gerekmektedir. Calismada problemin ¢o6ziimii icin iki seviyeli programlama
tekniginden faydalanilmistir. Ust seviyede ag toplam seyahat siiresi ve yatirim
fonksiyonundan olusan amag¢ fonksiyonunun en kiiciiklenmesi amaglanirken alt seviyede ise
kapasite artirim1 ve sinyal planlarina bagli olarak denge bag akimlari trafik atama probleminin
¢oziimii ile belirlenebilmektedir. Ust seviye (US) amag fonksiyonu Denklem (1)’de
verilmistir.

US  min Zxy.w)=D (t,(x,. )%, + P (¥.)) (1)
y aeA
0<y, <y™ | Vaed (2)
G <4, S, VmeM 3)

Burada; y™*, a Vae Abaginin maksimum kapasite artirimi olarak verilmistir. Ayrica

Denklem (2)’de verilen kisit bag yatirim maliyetlerinin toplam biitgeyi agmamasini
saglamaktadir. Denklem (3) ise faz yesil siirelerinin maksimum ve minimum alabilecegi
degerleri belirtmektedir.

Alt seviyede (AS) ise denge bag akimlar1 Deterministik Kullanic1 Dengesi (DKD) yaklasimi
altinda belirlenebilmektedir. Wardrop (1952) birinci ilkesine gdre herhangi bir B-V ¢ifti
arasindaki tim kullanilan rotalarin seyahat maliyetleri kullanilmayan rotalarin seyahat
maliyetine esit yada daha azdir. Bu yaklagimda tiim siiriiciilerin rotalar hakkinda miikemmel
bilgiye sahip oldugu ve en az maliyetli rotalar1 sectigi kabulii yapilmaktadir. Her ne kadar s6z
konusu ifade gercegi tam olarak yansitmasa da, bu yaklasim altinda trafik atama probleminin
konveks olmasi nedeniyle literatiirde sik¢a tercih edilmektedir. DKD trafik atamas1 Denklem
(4)’de verildigi gibi ifade edilebilmektedir.

AS  min z=3" [1,(w,y,.p,)dw (4)
X acd ¢
> [ =D, VreR, seS, kek, (5
keK
X,=2. > [, VreR, seS, acd kek,, (6)
rs keK,g
20 VreR, se8, kek, (7)

N1 =¢ Vel
ZI: ’ )
Burada; #,(w,y,,w,), a Vae Abagimin maliyetini temsil etmekte ve Amerikan Karayollar

Biirosu (BPR) tarafindan belirlendigi sekliyle Denklem (9)’da verildigi gibi ifade
edilmektedir.

xd
0,+y

)* ©)

ta(xavywy/a):aa +ﬂa(

a
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Alt seviye amag fonksiyonunun kisitlarindan biri olan Denklem (5) herhangi bir B-V g¢ifti r-s
arasinda bulunan rotalardaki toplam trafik hacminin talebe esit olmasi gerektigini ifade
etmekte; Denklem (6) herhangi bir bagdaki trafik hacminin bu bagi kullanan rotalardaki trafik
hacminin toplamina esit olmasi durumunu gostermektedir. Ayrica tiim rota trafik hacimlerinin
pozitiflik kisit1 Denklem (7)’de verilmektedir. Denklem (8) ise sinyalize kavsaklardaki faz
yesil siireleri ile yesilleraras: siirelerin toplaminin kavsagin devre siiresine esit olmasi
gerektigini ifade etmektedir.

Sezgisel Coziim Algoritmasi

Calismada bag kapasite artinmi ve sinyal optimizasyon problemlerinin birlikte ¢oziimii
amaciyla sezgisel iki seviyeli ¢oziim algoritmas1 gelistirilmistir. Visual Basic (VBA)
programlama dilinde kodlanan ¢6ziim algoritmasinda sinyalize yol agma ait karar
degiskenleri iist seviyede belirlenirken, DKD bag akimlar alt seviyede VISUM (PTV AG,
2014) yazilimi ile belirlenmistir. Gelistirilen algoritmada sezgisel Armoni Arastirmasi
Teknigi (AAT) kullanilmigtir. Geem ve dig. (2001) tarafindan gelistirilen AAT, bir
orkestradaki miizisyenlerin c¢aldiklar1 notalar ile armonik acidan en iyi melodinin elde
edilmesi prensibine dayanmaktadir. Bir orkestrada tiim orkestra elemanlarinin birbirleri ile
armonik ac¢idan uyumlu bir sekilde calmalari ile en estetik melodiye yaklasilirken,
optimizasyon siirecinde en iyi ¢6ziim amag¢ fonksiyonu degerinin global optimuma giderek
yaklasmasi sonucu elde edilebilmektedir. AAT siirecinde diger sezgisel algoritmalarda oldugu
gibi ilk olarak baglangi¢ popiilasyonu (armoni bellegi) rastgele olusturulur. Caligmada
¢Ozlimii yapilan probleme 0zgii olarak degiskenler dikkate alinarak baglangi¢c popiilasyonu
Sekil 1°de verildigi gibi olusturulmaktadir.

Kapasite artirimi degiskenleri yesil siire degiskenleri
AN — A —
'z N N
Vi Yi2 Yin P11 b2 Pim
Yar | Va2 Yon 21 ¢ Pom
} } } } } }
| | | | | |
\% \% \% \% \% \%
Yp1 | Vp2 You | Bpr | P2 Pom

Sekil 1 Baslangi¢ popiilasyonu

Burada; » ulasim aginda kapasite artirnmina aday baglarin sayisini, m sinyalize kavsaklardaki
toplam faz sayisini, p ise popiilasyon biiyiikliigiinii ifade etmektedir. Gelistirilen sezgisel
algoritmada baslangi¢ popiilasyonunun her bir satir1, kapasite artirnmi ve faz yesil siireleri
degiskenlerinin maksimum ve minimum sinirlar igerisinde rastgele olusturulur. Sonrasinda
popiilasyon biiylikliigli kadar olusturulan karar degiskenleri vektorleri VISUM yazilimina
aktarilir ve trafik atama modiilii ¢alistirilarak denge bag akimlar elde edilir. Elde edilen bag
akimlari, bag seyahat siireleri ve yatirim fonksiyonu kullanilarak Denklem (1) yardimiyla tiim
vektorler i¢in amag fonksiyonu degerleri elde edilir. Gelistirilen algoritmanin adimlart Sekil
2’de verilmistir.
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BASLA Atftm 2 Bgslangtg populas__yoriu
Bag kapasite artirim ve yesil siire

degiskenlerini rastgele iiret

Adim 1 Baslangi¢ parametreleri
= Maksimum kapasite artirimi

® Yesil siire minimum ve maksimum degerleri VISUM ile alt seviye problemini her bir ¢6ziim vektorii
= Yatirim fonksiyonu i¢in ¢z ve denge bag akimlarini bul

= AAT parametreleri

= B-V matrisi

Amag fonksiyonu degerlerini her bir ¢6ziim vektorii i¢in
Denklem (1) ile bul

¥

Adim 3 Yeni vektoriin olusturulmasi

= Bag seyahat fonksiyonu parametreleri

Y

Denklem (10) ve (11)’i kullanarak yeni vektorii olustur

VISUM ile alt seviye problemini yeni vektor i¢in ¢6z ve
Denklem (1) ile amag fonksiyonu degerini hesapla

Adim 5 Adlm‘.4 Populasyo.n un Yeni ¢oziim vektorii
Durma kriteri & iincellenmesi . popiilasyon igindeki en
saglandi m1? Yeni vektorii en kotii ile yer kotii vektorden iyi mi?
degistir
A H

Sekil 2 Algoritma adimlari

Yeni vektoriin olusturulmasi i¢in karar degiskenleri y, ve ¢', i=1,2, ...,h, belli bir olasilik

dahilinde mevcut popiilasyon i¢inden rastgele olarak se¢ilmekte yada ¢oziim kiimesi iginden
secilmektedir. Bunu saglayan AAT parametresi, Armoni Bellegini Dikkate Alma Oram
(HMCR) olarak ifade edilir. Se¢im isleminin nasil yapildigi Denklem (10)’da verilmistir:

y;/\ ¢i, € {yli’y2i’y3i"”ﬂypi} /\{¢1i’¢2i’¢3i7""¢pi} rnd (0,1)< HMCR

yin g = .
Vind e o<y <y a (g < <™ | aksi takdirde

(10)

1

Bu asamadan sonra, ton ayarlama isleminin gerekli olup olmadiginin belirlenmesi ig¢in her
karar degiskeninin degerlendirilmesi yapilmaktadir. Karar degiskenleri icin bu islem Ton
Ayarlama Orani (PAR) olarak ifade edilen parametre ile agagidaki gibi yapilmaktadir:
‘AG )T rnd (0,1)*D d(0,1)<PAR
ViInG aksi takdirde

Burada; rnd(0,1) olarak verilen ifade (0-1) arasinda lretilen rastgele sayiy: temsil etmekte, b,
ise kullaniciya 6zel bant genisligi olarak kullanilmaktadir. Yeni vektor iretildikten sonra
amac fonksiyonu belirlenmekte ve eger yeni vektor popiilasyon i¢indeki en kotii vektorden
daha 1iyi bir sonug¢ veriyorsa popiilasyona dahil edilmekte ve en kotii vektor popiilasyondan
cikarilmaktadir. Son olarak algoritmanin durma kosulunun saglanip saglanmadigir kontrol
edilmektedir. Kosulun saglanmamasi durumunda, Adim 3 ile 5 arasindaki islemler istenen
kosul saglanincaya yada verilen maksimum iterasyon sayisina ulasilincaya kadar tekrar edilir.

Sayisal Uygulama
Gelistirilen algoritmanin test edilmesi amaciyla 24 diiglim, 76 bag ve 552 B-V cifti olan

Sioux Falls ulagim ag1 secilmis ve Sekil 3’de verilmistir. Bag parametreleri ve B-V matrisi
Basgkan (2014)’den alinmistir. Sekilden goriilebilecegi gibi kesikli ¢izgi ile belirtilen baglar
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kapasite artirnmina aday baglar olup bunlar arasindaki koyu olarak belirtilen diigimler
sinyalize kavsak olarak se¢ilmistir. 4,5,9 ve 14 nolu kavsaklar 3 fazli, digerleri 4 fazli olarak
diizenlenmistir. Bag seyahat maliyet fonksiyonu olarak Denklem (9)’da verilen fonksiyon

kullanilmistir.
< 3
I )( 2
o | 0

Sekil 3 Sioux Falls ulagim ag1

Sioux Falls ulasim ag1 i¢in kullanilan {ist seviye amag fonksiyonu literatiirle uyumlu olarak
Denklem (12)’de verilmistir. Faz yesil slire minimum ve maksimum degerleri 7 ve 40 sn,
yesillerarasi siire ise 5 sn olarak se¢ilmis ve devre siireleri buna bagl olarak her bir sinyal
¢Oziim vektorl i¢in belirlenmistir. Maksimum kapasite artirimi ise 20 olarak secilmistir
(Baskan, 2014).

min Z(x, y,p )= (,(x,,,)x, +0.001d,y.) (12)
Y acA

0<y, <y | Yae A (13)

g <@, <P, VmeM (14)
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Alt seviye problemi olarak ifade edilen DKD trafik atama problemi VISUM yazilimi ile
¢cozlilmiistiir. £ iterasyonda armoni bellegi i¢indeki en iyi amag fonsiyonu degeri ile ortalama
deger arasindaki goreli hatanin 0.001°den kiiciik olmast durumunda algoritma
sonlandirilmistir. HMCR, PAR ve p parametreleri 0.90, 0.40 ve 10 olarak secilmistir.
Onerilen algoritmanin Sioux Falls ulasim agmna uygulanmasi neticesinde elde edilen amag
fonksiyonu yakinsama grafigi Sekil 4’de verilmistir.

240

En iyi

220

\ = = Ortalama

[
(=3
(=)

—_
[o)
S

Amag fonksiyonu degeri
®
(=)
”

\\ - -
140 —

\ -—

S —

120 1

0 100 200 300 400 500 600 700 800
iterasyon sayisi

Sekil 4 Sioux Falls ag1 yakinsama grafigi

Gelistirilen algoritmanin calistirilmasi neticesinde verilen durma kriteri 850. iterasyonda
saglanmis ve algoritma sonlandirilmigtir. Algoritmanin baslangi¢ bellegini olusturmasindan
sonra elde edilen en iyl ve ortalama degerler yaklasik 160 ve 220 iken o6zellikle ilk 400
iterasyon sonunda AAT’nin operatdrleri sayesinde onemli bir iyilesme saglanmistir. 850
iterasyon sonunda amag¢ fonksiyonu degeri yaklasik 127 olarak elde edilmis ve baslangic
degerine gore yaklasik % 20 iyilesme elde edilmistir. Elde edilen optimum bag kapasite
artirim degerleri Tablo 1’de verilmistir.

Tablo 1 Bag kapasite artirimlari

Bag Bag

No Ya No Ya
9 8.29 27 3.72
11 0.00 32 7.77
13 1.63 34 10.47
23 0.29 40 8.84
25 11.52 28 1.94
26 6.16 43 1.36
10 0.00 44 2.57
31 4.05 41 2.60

Coziim sonunda en fazla kapasite artiriminin agin performansi agisindan 9 ve 10 nolu
kavsaklar arasindaki 25 nolu bag ile 11 ve 14 nolu kavsaklar arasindaki 34 nolu bagda
yapilmasimmin uygun olacagi belirlenmistir. Ayrica kapasite artisina aday olan baglar
arasindaki sinyalize kavsaklardaki optimum sinyal siireleri belirlenmis ve Tablo 2’de
verilmistir. Elde edilen denge bag akimlar1 ise Tablo 3’de verilmistir. Ayrica kapasite
artinmina aday baglarin denge akimlar1 Tablo 3’de koyu olarak belirtilmistir.
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Tablo 2 Optimum sinyal siireleri

Kavsak De VI Faz Yesil Y?§ll Kavsak De vre az Yesil Y.es.ll
No siiresi o baslangic  bitis No  suresi o baglangi¢c bitis
(sn) (sn) (sn) (sn) (sn) (sn)
1 0 40 1 0 13
4 113 2 45 66 2 18 25
3 71 g 1073 30 53
1 0 17 4 58 70
5 94 2 22 62 1 0 40
3 67 89 2 45 61
1 0 17 1 144 3 66 106
9 50 2 22 29 4 111 139
3 34 45 1 0 18
1 0 13 2 23 44
14 42 2 18 25 13 100 3 49 62
3 30 37 4 67 95

Tablo 3 Denge bag akimlari

Bag  Hacim Bag Hacim Bag Hacim
No (10°ts/sa) No (10°ts/sa) No (10° ts/sa)

1 585 27 24.30 53 9.64
2 842 28 20.60 54 17.40
3 473 29 11.20 55 22.20
4 7.83 30 8.64 56 22.30
5 9.54 31 9.81 57 16.50
6 13.70 32 18.10 58 11.30
7 14.00 33 9.3 59 10.40
8 17.50 34 15.30 60 23.10
9 2040 35 11.30 61 8.81
10 417 36 12.50 62 7.69
11 18.70 37 15.80 63 8.51

12 920 38 16.50 64 7.44
13 1850 39 12.00 65 9.66
14 6.71 40 11.60 66 10.80
15 11.40 41 8.03 67 22.50
16 14.10 42 7.98 68 7.86
17 13.50 43 21.30 69 8.31

18 20.30 44 8.00 70 11.40
19 1520 45 19.80 71 4.26
20 16.40 46 18.50 72 9.43
21 342 47 8.78 73 9.25
22 996 48 16.90 74 12.60
23 14.60 49 11.80 75 11.90
24 857 50 18.50 76 7.49
25 1840 5! 9.78
26 19.80 52 12.40

Tablo 2’den goriilebilecegi gibi en yliksek devre siireleri 4 ve 11 nolu kavsaklarda elde
edilmistir. Ancak bu degerlerin kavsak faz diyagramlarina bagli olarak degisebilecegi agiktir.
Ayrica bu calismada tiim sinyalize kavsaklar izole olarak degerlendirilmistir. Kavsaklarin
koordine olarak diizenlenmis olmasi durumunda sonuglarin farkli olacagi ve bu durumun géz
Oniine alinarak sinyalize ag tasariminin yapilmasi gerektigi unutulmamalidir.
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Sonuclar

Bu calismada bag kapasite artirnmi ve sinyal optimizasyonu problemlerinin eszamanli ¢éziimii
amactyla iki seviyeli sezgisel algoritma gelistirilmistir. Ust seviyede toplam ag seyahat siiresi
ve yatirim fonksiyonundan olusan amag fonksiyonunun en kiigiiklenmesi amaciyla AAT den
faydalanilmistir. DKD trafik atamasi alt seviye problemi olarak ifade edilmis ve ¢6ziim i¢in
VISUM yazilimi kullanilmigtir. Gelistirilen algoritma VBA programlama dilinde kodlanmig
ve test edilmesi amaciyla Sioux Falls ulasim agia uygulanmigtir. Elde edilen sonuglar sinyal
optimizasyonu ve bag kapasite artirnmi problemlerinin eszamanli ¢oziimiinde gelistirilen
algoritmanin kullanilabilecegini gostermistir.

Tesekkiir

VISUM 14 yaziliminin akademik olarak kullanimini saglayan Planung Transport Verkehr
(PTV) AG’ye tesekkiir ederiz.

EK: Notasyon
A Baglar kiimesi
B-V ¢ifti rs Vr € R, s € S arasindaki rotalar kiimesi

R Baslangic kiimesi

S Varis kiimesi

M Faz kiimesi, Vme M

N Kapasite artinmina aday baglar kiimesi, vne N
L Sinyalize kavsaklar kiimesi, v/ e L

v(¢,¢) Sinyal degiskenleri

D  B-V talepleri vektorii, D=[D, | VreR,seS

f Rota akimlar1 vektord, f = [fk”],Vr eR,seS, kekK,
t Bag seyahat siireleri vektori, t=[t,(x,,,)] Va e 4

X Denge bag akimlari vektori, x = [xa], VYae A

y Bag kapasite genisletme vektori, y = Lya], Vae A

o Yesil siire vektori

d, Maliyet katsayist, Va € 4

0, Bag kapasitesi, Va € 4

Z Ust seviye amag fonksiyonu

z Alt seviye amag fonksiyonu

1 Yesilleraras: siire

Yo, Yatirim maliyetinden seyahat siiresine doniisiim faktorii

g, (v,) Yatirim fonksiyonu, Va € 4

O, Bag-rota belirleme matrisi degiskeni, VvreR, seS kek .acAd.
a, .4, Bagmaliyet fonksiyonu parametreleri, Va € 4

g™  Minimum yesil siire

g™  Maksimum yesil siire

Devre siiresi, Vie L

Ust seviye karar degiskenlerinin toplam sayisi
Popiilasyon biiytikliigli (armoni bellegi)
maksimum iterasyon sayisi
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Oz

Tiirkiye’de artan niifusun ve gelisen teknolojinin etkisiyle ara¢ sahipligi ve kullanimina olan
egilim artmakta, artan ara¢ sayilarina paralel bir sekilde gerekli trafik diizenlemelerinin
yapilmamasi, trafik sorunlarina neden olmaktadir. Ozellikle biiyiik kentlerde goriilen trafik
sorunlari, kii¢iik kentlerde de son yillarda ara¢ sahipligi ve kullaniminin artmasiyla rahatsizlik
verici dlizeye gelmektedir. Farkli yonlerden gelen akimlarin kesistigi bolgeler olan
kavsaklarda, trafik sorunlari daha c¢ok goriilmekte, bu sorunlarin ¢oziimi icin genellikle
kavsagin, trafik 15181yla denetlenmesi yoluna gidilmektedir. Isik denetimi ile gecikmelerin
azalmasi amaglansa da, yanlis uygulamalar nedeniyle gecikmelerde artislarin meydana geldigi
gozlenmektedir.

Bu calismada, merkez niifusu 200 bin’den az olan Tokat, Karabiik ve Yalova’da, yapilacak
zaman cinsinden aralik dl¢iimleri ile 1s1kl1 kavsaklardaki baslangi¢c zaman kayb1 ve doygun
akim degerleri hesaplanmistir. Calismada Tokat’ta 2 kavsakta 4 akim kolunda, Yalova’da 2
kavsakta 4 akim kolunda ve Karabiik’te 1 kavsakta 1 akim kolunda olmak {izere toplamda
benzer oOzellikli 5 kavsakta, 9 akim kolu segilerek zaman cinsinden aralik goézlemleri
yapilmigtir. Calisma kapsaminda kavsaklarda zaman cinsinden araliklar dlgiilerek kuyruktaki
hangi aragta zaman cinsinden doygun araliga ulasildig1 belirlenmis, zaman cinsinden doygun
aralik, doygun akim degeri ve baslangic zaman kayiplari hesaplanmistir. Gozlemlerin hava
sartlarindan etkilenmemesi i¢in, olumsuz hava sartlarinda gézlemler yapilamamistir. Ayrica
tiim gozlemler havanin aydinlik oldugu giindiiz saatlerinde yapilmis olup giin i¢inde farkl
zamanlarda (hem zirve saatler hem de zirve dis1 saatler) yapilmistir. Yapilan g¢alisma
sonucunda baslangi¢ zaman kayiplar1 0-2,24 sn, doygun zaman cinsinden araliklar 1,97-2,33
sn doygun akim degerleri ise 1546—1827 tasit/saat arasinda degismektedir. Gézlemler sonucu
elde edilen baslangic zaman kayb1 ve doygun akim degerleri hem kavsaklar arasinda hem de
iller arasinda istatistiksel olarak karsilastirilmistir.

Anahtar sozciikler: Isikli kavsak, zaman cinsinden aralik, zaman cinsinden doygun aralik,
baslangi¢c zaman kayb1 ve doygun akim degeri.
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Giris

Kiicilik Olcekli sehirlerde yol agimin en basit sekilleri goriilmekte olup, bu agdaki kesisim
noktalar1 olan kavsaklar, ilk olarak 151k denetimsiz isletilmislerdir. Niifusun artmasi,
teknolojinin gelismesi ve buna bagli olarak arag¢ sahipliginin hizla artmasiyla bu tiir kavsaklar
istenilen performansi vermemeye baglamis, ¢oziim i¢in devreye 151k denetimi girmistir.

Sehir icinde trafik yogunlugundan dolayr kavsaklarda tikanmalar meydana gelmektedir.
Meydana gelen tikanikliklarin olumsuz yonii yalnizca zaman kaybi degil aym1 zamanda
yiiksek yakit tiikketimi, ¢evre kirliligi ve kullanicilar tizerindeki olumsuz psikolojik etkileridir.

Bildiri kapsaminda, kiiciik Olgekli sehirlerden olan 1s1iklt kavsaklarda Tokat, Yalova,
Karabiik’ten sirasiyla 2, 2, 1’er adet benzer 6zellikteki kavsakta 9 farkli akim kolunda yapilan
Ol¢limler 15181nda zaman cinsinden aralik, zaman cinsinden doygun aralik, doygun akim
degerleri ve baslangic zaman kayiplar1 belirlenmistir. Belirlenen degerler hem kavsaklar
arasinda hem de iller arasinda istatistiksel olarak karsilastirilmistir.

Literatiir Calismasi

Zaman Cinsinden Doygun Araligin Bulunmasi

Kavsakta kirmizi 1sikta bekleyen tasitlarin olusturdugu kuyruk yesil 151k yandiginda tasitlarin
hareketiyle erimeye baslamaktadir. Trafik 15181 Oniinde durulup, tasitlar arasindaki zaman
cinsinden araliklar incelendiginde, baslangigctan belli bir ara¢ sonra kuyruk sonuna kadar
zaman cinsinden aralik degerinin birbirine ¢ok yakin oldugu gézlenmistir. Bu durum akimin
homojen bir yapiya ulasmasi anlamina gelmekte olup, Olgiilen zaman cinsinden aralik
degerleri, zaman cinsinden doygun aralik olarak tanimlanmaktadir. Zaman cinsinden doygun
araligin hesabi, Denklem (1)’de verilmektedir.

m nj
Yiz12 L, hyj

hs = S @)

(1)

hg : Zaman cinsinden doygun aralik (sn)

hjj : 1’nci devrede kuyruktaki j’nci aracin zaman cinsinden aralig (sn)
n; : i’nci devrede kuyruktaki arag sayisi

a : Doygun araligin basladig arag

m : Gozlem yapilan devre sayisi

Baslangic Zaman Kaybinin Bulunmasi
Stiriictilerin yesil 1s18a verdigi tepki ile aracin harekete gegerek istedigi hiza ulasmak igin

kaybettigi siirelerin toplamina baslangic zaman kaybi (t) denilmektedir. Baslangic zaman
kayb1 Denklem (2)’de verilmektedir.

- I 24y s

m

)
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Doygun Akim Degerinin Bulunmasi

Doygun akim kavraminin tanimi ilk defa Ingiltere’de yapilmistir (Webster ve Cobbe, 1966).
Doygun akim, yesil 1518in siirekli yanmast durumunda bir saatte bir serit grubundan
gecebilecek en biiyiik tasit sayisidir.

Doygun akim degerlerinin hesaplanmasi i¢in; Transport and Road Research Laboratory
(TRRL) yontemi, regresyon analizi yontemi ve zaman cinsinden aralik yontemi olmak {izere
tic farkli yontem bulunmaktadir. Bu calisma kapsaminda yaygin olarak kullanilan zaman
cinsinden aralik yontemi kullanilmistir. Zaman cinsinden doygun aralikla, doygun akim
degerini hesaplamak i¢in Denklem (3) kullanilmistir.

¢ = 3600
=

€)

s : Doygun akim degeri (bo/sa/srt)
hs : zaman cinsinden doygun aralik (sn)

Cesitli iilkelerde doygun akim degeri iizerinde ¢alismalar sonucunda, doygun akim degerinin
iilkeden iilkeye farklilik gosterdigi goriilmiistiir. Tablo 1°de, dogru giden serit i¢cin doygun
akim degeri ile ilgili bat1 iilkelerinde yapilan ¢alismalarin sonuglar1 yer almaktadir (Stanic ve
dig., 2011).

Tablo 1. Bat1 Ulkelerinde Doygun Akim Degeri ile Ilgili Yapilan Calismalar.

Arastirmaci Ulke Adr Arastirma Yih g(e)gegll‘lin (‘:(l:/l:: Jsrt)
Webster ve Cobbe Ingiltere 1963-1966 1.675-1.850
HCM ABD 1965 1.500-2.000
Miller Avustralya 1968 1.710
Depola Sirbistan 1971-1975 1.140-1.698
Teply Kanada 1978 1.150-1.750
Akgelik Avustralya 1980-1990 1.270-1.850
Bhattacharya ve Hindistan 1982 1.232

De Anrade Brezilya 1988 1.660

HEL Yunanistan 1990 1.972

HCM ABD 2000 1.900

HBS Almanya 2001 2.000

Celar Sirbistan 2008 1.765-2.150

Cahsmada Kullanilan Yontem

Devre ve faz siirelerinin belirlenmesinde, her bir serit grubuna ait doygun akim degerlerinin
hesaplanmas1 gerekmekte, bu hesaplama, sahadan veri toplanabilmesi durumunda daha
gercekei yapilabilmektedir. Toplanacak veri, kirmizi 1sikta kuyrukta bekleyen tasitlarin yesil
151k yandiginda trafik 15181 6niinden gegtigi andaki zaman cinsinden aralik degerleridir. Sekil
1’de kirmizi 1sikta araglarin kuyruklanmast ve zaman cinsinden araliklarin degisimi
gosterilmektedir.
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Sekil 1. Bir Isikli Kavsak Kolunda Arag¢larin Kuyruklanmasi ve
Zaman Cinsinden Aralik (HCM,2000).

Ik olarak araglar kirmizi 1518 yanmasiyla birlikte kuyruklanmaya baslamaktadirlar.
Sonrasinda kuyruktaki araglar yesil 15181in yanmasiyla birlikte harekete ge¢mektedirler. Bu
gecis arag siriiciisiiniin  algi-tepki siiresini ve aracin hizlanma siiresini igermektedir.
Dolayisiyla kuyrugun 6n kisminda bulunan araglarda zaman cinsinden aralik daha fazla
olmaktadir. Sonraki araglarda ise zaman cinsinden araliklar giderek azalmaktadir.

Sahada yapilan ¢alismalar sonucunda zaman cinsinden araliklar kaydedilerek, kuyruktaki arag
sirasina bagli olarak zaman cinsinden aralik grafikleri, incelenen akim kollarindan hem sag ve
sol seritlerde ayr1 ayri hem de iki seridin ortalamasi alinarak o akim kolu i¢in ¢izilmistir.

Doygun akim degerinin saptanabilmesi i¢in zaman cinsinden doygun aralifa ulasilan arag
strasinin belirlenmesi gerekm