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OZET

Ulastirma bir iilkenin ekonomik gelisimini ve refah seviyesini etkileyen en onemli unsurlardan biridir. Etkili ulagtirma
sistemleri, pazarlara, islere ve yatirimlara erisilebilirligi kolaylastirarak sosyo-ekonomik firsatlar ve yararlar
olusturmaktadwr. Ulasim giiniimiiz diinyasinda kiiresellesme ve ekonomik biiyiimeye paralel olarak hizli bir degisim
gostermektedir. Bilim ve teknolojinin hizli gelisimi ve niifus artisi; kapasitesi yiiksek, daha hizli, daha giivenli ve daha
konforlu ulasim istegini one ¢ikarmaktadir.

Son yullarda benzer sekilde, havayolu sektoriinde yasanan gelismeler ve denizyollarinda planlanan iyilestirmelerle, karayolu
ulagtirma tiiriiniin ¢ok yakin gelecekte tiirlerarasi dagilimdaki agirligimin nispeten kirilmig olmasi beklenmektedir.

Ulastirma Sistemleri arast dengeli tiirel dagilim ve tiirler arasi entegrasyon, biitiin ulagtirma argtimanlarimdan maksimum
diizeyde faydayi, iist diizey hizmet parametrelerini, erigilebilirligi had safhada desteklemektedir ki; biitiin bunlar dogru bir
sehir planlamasi siirecinin sebebi ve sonucudur. Ve dolayisiyla kentsel doniisiimiin dogru uygulanabilirliginin de anahtar
konularidir. Kentsel doniistim, bir prosesi yani siireci ifade ederki bu da, entegrist bir bakis agisi gerektirir.

Istanbul’ da ulasim degerlerine bakildiginda; ozellikle son yillarda Gayri Safi Milli Hasila (GSMH)’ min da artisiyla birlikte
araba sahipligi oranlarimin katlanarak arttigi goriilmektedir. Bu ¢ercevede; yapilan karayolu yatirimlar: tek basina yeterli
olmamakta, uzun yilarda, planlama-entegrasyon eksikleri ve bunlardan kaynakli Ulasim Ana Plani-Imar Plam
esgiidiimsiizliikleri ile trafik tikanikligi sorununun etkin bir sekilde oniine gegilememektedir.
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! Prof.Dr.Mustafa Ilical,istanbul Ticaret Universitesi Miihendislik Fakiiltesi, Endiistri Miihendisligi Béliimii, Istanbul, Tiirkiye,
mustafa.ilicali@eng.bahcesehir.edu.tr

2 Mehmet Cagr1 Kiziltas, istanbul Ticaret Universitesi, istanbul, Tiirkiye, themacagri@yandex.com

® Esad Ergin, Istanbul Ticaret Universitesi, Istanbul, Tiirkiye, esad.ergin@rc.bahcesehir.edu.tr



GIRIS

Istanbul’ da 1. ve 2. Bogaz kopriilerinin insa edilmesi, sehrin yapisinda ve ulasim sisteminde onemli dlgekte degisimleri
beraberinde getirmis olup 29 Ekim 2013 itibariyle bir boliimiiniin acilis ger¢eklestirilen Marmaray da sehrin ulasiminda ve
koprii trafiginde belirgin bir etki olusturacaktir. Daha 6nce de bircok defa ifade edildigi iizere, banliyo hatlarinin da
tamamlanmasiyla Gebze-Halkali arasinda Istanbul’ un giiney aksinda dogu-bati hatti boyunca Marmaray énemli bir trafik
talebini karsilayacaktir. Istanbul’ da ulastirma sisteminde karayolu ulastirma tiiriiniin tiirel dagilimda agirlikli bir pay1 olup
bu agirlik bogaz kopriilerinin insasiyla birlikte daha da artmistir. Bir diger etken ise, bogaz kopriilerinin ingasinin, sehrin her
iki yakasinin hem Bogazi¢i ekseninde ve hem de Marmara kiyilart ve i¢ bolgelerde gelisimini hizlandirmasidir[1].

Bugiin itibariyle Istanbul; doguda Kocaeli’ nin Gebze ilgesi ve batida Tekirdag’ in Corlu ilgesi ile birlesmistir. 2.bogaz
kopriisiiniin isletime alinmasindan sonra kdpriilerden gegen tasit sayisinda %1180 lik bir artis yasanirken, yolcu sayisindaki
artis ise %170 olmustur. Buradan da goriilecegi iizere, Istanbul’ daki ulasim sisteminde, dzellik toplu tasimada, agirliga
stirekli olarak azalsa da karayolu ulagim tiirliniin baskinlig1 s6z konusudur. Diger taraftan; 6zel otomobil sahipligi biiyiik bir
artis gostermekte olup her bir 6zel otomobildeki ortalama yolcu sayisi (6zellikle koprii gecislerinde) 1-2° dir. Bunun bir
sonucu olarak; koprii gecislerinde tasit sayisinda biiyiik bir artis yasanirken, taginan yolcu sayisindaki artis buna kiyasla
siirll diizeyde kalmistir. Asagida Tablo 1° de 1987, 1996 ve 2006 yillarinda istanbul’ da ulastirma sistemindeki tiirel
dagilim verilmistir[2].

Tablo 1. Yillara Gére istanbul’ da Ulastirma Tiirel Dagilim[2]

Ulasim Tiirii 1987 (%) 1996 (%0) 2006 (%)

Ozel Otomobil 19,30 19,20 26,34

Taksi+Dolmus 10,20 9,40 4,75

Servis Araclari 10,40 11,50 21,48

Otobiis IETT+0Ozel Halk 35,20 34,10 24,12
Otobiisii)

Minibiis 19,00 19,60 16,71

Rayh Sistemler 3,80 3,60 4,60

Deniz Ulasim 2,10 2,60 2,00

Tablo 1’ de goriildiigii iizere genel olarak karayolu ulastirma tiiriiniin Istanbul’ da her dénem agirligi oldugu goze
carpmaktadir. Bogaz kopriilerinin isletime alinmasinin; karayolunun agirligina arttirmaktan ¢ok 06zel otomobil
kullanimindaki artisa katki yaptigi anlasilmaktadir. Dolayisiyla; Istanbul’ da dengeli tiirel dagilimim saglanmasinda,
kategorik olarak koprii insasinin olumsuz etki olusturacagi sdylenemez. Bu ¢ercevede; insast devam eden 3.bogaz
kopriisiiniin rayli sistem gegisine (muhtemelen yiiksek hizli demiryolu) imkan saglamasi da ayriyeten gbz Oniinde
bulundurulmalidir. Ayrica; koprii gegislerindeki arag tiirleri incelendiginde ise; 6zel otomobillerin %82’ lik bir paya sahip
oldugu goriilmektedir. Buna karsin; kopriilerdeki yolcu tagimaciliginin ancak %24’ liikk bir kismi 6zel otomobillerle

Tablo 2. Bogaz Kopriileri Gegislerinde Tiirel Dagilim[2]

Ulasim Tiirii Yiizde (%)

Ozel Otomobil 23,80 %081
Taksi 2,00
Servis Araci 13,30
Dolmus 2,70
IETT 33,10
Ozel Halk Otobiisii 5,70
Motorsiklet 0,40

Sehir Hatlar 14,80 %19
Deniz Otobiisii 1,50
Deniz Motoru 2,40
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gerceklesmektedir. Ozel otomobil sahipligi oranlarini oldukca artmasi ve hemen her dzel otomobilde ortalama bir 1-2
yolcunun bulunmasinin sonucu olarak, kopriideki trafik tikanikliginin en énemli faktorii olan 6zel otomobiller, kopriilerden
taginan yolcularin ancak %24’ likk bir kismini karsilamaktadir. Buradan; kopriilerden insanlardan ¢ok 6zel otomobillerin
gecisinin saglandig1 sonucuna da varilabilmektedir. Yukarida Tablo 2’ de Asya-Avrupa gecislerinde karayolu-denizyolu tiirel
dagilimi detayli olarak verilmistir. Tablo 2° den de goriildiigi tizere Asya-Avrupa gegcislerinde 6zel otomobil, taksi ve servis
araci ile saglanan tagima payi toplamda %39,10” dur. Diger tarafindan denizyolunun Asya-Avrupa gegislerinden aldig1 payda
sadece %19 dolaylarindadir. Dolayisiyla; Sehir Hatlari, Deniz Otobiisii ve deniz motorlariyla saglanan tagima istenen tercih
edilirlige ulastirilamamustir. Sehir Hatlari; kapasitesinin %10 ile calismakta olup, denizyolu tasimaciliginda giizergah, pik
saat, tiirel entegrasyon ve filo segiminde aciliyetle alternatifler gelistirilmelidir. Bunun igin; deniz motorlarinin isletiminde
verimliligi ve hizmet parametrelerinin arttirici 6nlemler dahilinde yeni gilizergahlarin tahsisi glindeme alinmalidir. Sehir
Hatlar1 da, glizergaha gore filo gesitliligini arttirmalidir. Yine; ozellestirilmesi sonrast yeni tartismalar1 giindeme getiren
Istanbul Deniz Otobiisleri’ nin de (IDO) fiyatlandirma, giizergah gesitlendirmesi gibi konular1 tekrar ele alinmalidir. Diger
taraftan; her iki bogaz kopriisiinden pik saatte tek yonde tasiilan yolcu sayis1 140.000 olup, 29 Ekim 2013 tarihi itibariyle
kismen agilis1 gergeklestirilen Marmaray ile saatte 75.000 kisi tasima kapasitesi mevcuttur[2].

Gelisme Egilimleri

Gerek 10.Kalkinma Plant’ nda 2023 Vizyonu ile ve gerekse de 11.Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Surasi’ nda 2035
Hedefleri ile 2023 itibariyle ‘diinyanin en biiyliikk 10 ekonomisi arasina girme’ hedefi baglaminda, ulastirma sektoriinde
niteliksel ve niceliksel biiyiime, ulastirma sisteminin sorunlarini en aza indirme ve verimli, islevsel bir sistemin kurulumu
paralelinde hedefler konmus olup bu hedefler, yenilik¢i uygulamalarin sehir i¢i ve sehirlerarasi ulasimda kullanilmasini
zorunlu kilmaktadir[3].

Karayolu trafik giivenliginin saglanmasi ve trafik tikanikliginin makul seviyelere ¢ekilmesi basta olmak iizere, ulastirma
sistemimizdeki saglikli bliyiimeyi saglamada Akilli Ulasim Sistemleri (AUS) uygulamalari 6nemli bir role sahiptir. Karayolu

tagimaciligi aktarmasiz bir ulagim olanagi vermesi, tasima kapasitesi, glizergah se¢iminde esneklik saglamasi ve

Tablo 3. 1000 Kisiye diisen motorlu arag sayisi[4]

Ulke 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
ABD 796 810 816 818 820 815 802
Almanya 576 537 543 549 553 556 564
Avusturya 595 599 549 553 557 561 569
Fransa 594 595 596 598 598 598 598
Giiney Kore 303 311 320 329 339 346 355
Hollanda - 494 491 504 514 522 --
Ingiltere 496 510 517 521 527 526 523
Isvec - 508 513 517 523 521 519
Japonya 581 587 592 594 592 592 589
Norveg 525 535 546 558 572 575 578
Tiirkiye 91 111 118 126 132 138 142

diger tiim yolcu tagima tiirlerinin tamamlayicist durumunda olmast sebebi ile tim diinyada karayolu tagimaciligi diger tasima
tiirlerine gore daha hizli bir gelisme gostermistir. Ulkemizde karayolu tasimacihig: talebi ve motorlu arag sayisi siirekli
artmaktadir. Tablo 3’te gelismis ekonomilerin kisisel ara¢ sahipligi oraninda doyuma ulasmis oldugu, Tirkiye’de ise bu
oranin istikrarli bir sekilde artmaya devam ettigi goriilmektedir. Bu durum, iilkemizde mevcut trafik sorunlarinin gitgide
daha genis kitlelerce hissedilecegi ve 6zellikle biiyiliksehirlerin 6nemli bir sorunu olarak yerini koruyacagini gostermektedir.
Toplu ulasima; biitiin ulasim tiirlerinde yonelmek ve bu anlamda daha entegre, konforlu, dakik, giivenli bir hizmeti
sunabilmek kisa vadede gozle goriiliir geri doniisler almamiz1 saglamaktadir ve saglayacaktir.



Bogaz Kopriisii Gegisleri

Yillara gore genel verilere bakildiginda; Sehir Hatlar1 Genel Miidiirliigii” niin rakamlarina gore sehirigi denizyollarinin ancak
%10’ luk doluluk kapasitesi ile ¢alistigini gormekteyiz. Bu kapasitenin; %50’ lik diizeylerde dahi kullanilmasi, ilaveten
kabaca 1.000.000 yolcunun denizyoluna cekilmesi demektir. Ortalama; Istanbul’ da bir otomobilin 1 ila 2 yolcu tasidigini
diisiindiigiimiizde; bu ‘trafikten 500-600 bin aracin’ ¢ekilmesi demek olacaktir. Iki y1l kadar énce; ‘képriilerde siirdiiriilen
genis ¢apli tadilatlar neticesinde ortaya ¢ikan talebin deniz ulasimina yonlendirilmesi’ firsatinin dogmus olup bunun dogru
yonetebilmesi ileriye doniik planlamalarda goz oniinde bulundurulabilecek deneyimler sunma potansiyeline sahiptir. Essiz
bir Bogaza sahip olup ta trafik yoniinden buranin atil vaziyette birakiliyor olusunun ciddi tutarsizliklart bulunmakta olup
bunun getirdigi ekonomik kayiplarda kayda deger olgiilerdedir. Bogaz yolunu kullanan uluslar arasi biiyiik tonajl yiik
gemilerinin daha akile1 yontemler ve ileride hayata gecirilecek biiyiik yatirimlarla- deniz ulasimumi Istanbul igin ideal
seviyeye ulastirilabilmesi- Bogaz trafigine olusturabildigi olumsuz etkilerin tamamen bertaraf edilebilmesi de s6z konusudur.

Tablo 4. Yillara Gore Bogaz Kopriilerinden Gec¢en Arag Sayilari[3]

Bogaz Koprileri Tek Yon Aylik Toplam Arag Sayilan
2008 Haziran 2010 Haziran 2011 Haziran 2012 Haziran Ortalama
Bogazigi 2.858.251 2.965.530 3.067.971 2.741.813 2.908.391
FSM 3.352.810 3.555.173 3.718.160 2.928.671 3.388.704
Toplam 6.211.061 6.520.703 6.786.131 5.670.484 6.297.095
¢ Maziran 2012 sayidan 26 guniuk vendir
** KGM, 2012
Bogaz KopruleriTek Yon Ayhk Ortalama Arac Sayilan
2009 Haziran 2010 Haziran 2011 Haziran 2012 Haziran Ortalama
Bogazigi 95.275 98.851 102.266 105.454 100.462
FSM 111.760 118,506 123,939 112,641 116.711
Ortalama 207.035 217.357 226.204 218.096 217.173
® Mazran 2012 saylar 25‘9."‘. uk vende.
** KGM, 2012

Yakin gegmiste denenen bogazda kiyiya paralel seferler, (yani soz gelimi; Sehir Hatlar1 Vapurlarinca Besiktas-Ortakoy-
Arnavutkdy-Bebek v.b.) akilci bir diislinceydi ve gerekliydi. Fakat bu tam olarak istenen sonuglari vermedi. Burada; paralel
hatlar boyunca sefer yapacak olan araglarin biiyiikliigii, talebin iyi yonetilmesi ve benzeri hususlar 6nemlidir. Mesela; Bogaz
sahil boyunca birgok noktada yeterli genislikte olmayan Karayolu Hatlar1 {izerinde 6zellikle yogun saatlerde; yiiriime
mesafesiyle on dakika olan Besiktag-OrtakOy giizergahi 30 dakikada asilamayabilmektedir. Bu anlamda; Besiktas’ tan iyi
yonlendirilmis bir talebe binaen ortaya konan hizmetin sonucu olarak minimum bekleme siireleriyle kalkacak optimum
biiyiikliikteki bir Sehir Hatlar1 Araci 20 dakikalik bir yolculuk siirecinde, gerekli duraklara ugrayarak Bebek’ e ve benzer
sekilde diger iskele duraklarina ugrayarak yolcu tagiyabilecektir.

Bu itibarla; halkimizin ulasim talebi; dogru saat araliklari-dogru giizergahlar ve dogru arag filolar1 ile yonetildigi takdirde,
kiytya paralel hat uygulamasinin Bogazi¢i deniz ulagiminda etkin ve verimli bir sekilde uygulanabilecegi kanaatindeyim.
Tablolardan da goriilecegi lizere; koprii tadilatlan siirecinde ilk etapta Fatih Sultan Mehmet Kopriisii” nde yapilan sayim
calismalarinin neticesinde arag trafifinde %30’ lara varan azalmalar kaydedilmistir. Ayn1 donemde ise Bogazigi Kopriisii’
nde sayim sonuglaria gore; %10’ luk bir artig kaydedilmistir. Buradan ¢ikan sonuglara gore; Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’
niin arag trafiginde kaydedilen ciddi miktardaki azalmalar; deniz ulasimi ve Bogazi¢i Kopriisti tarafindan kargilanmustir.

Tablolarda goriildiigii iizere; Uskiidar-Eyiip Hattr’ nda Fatih Sultan Mehmet Kopriisii bakima alindiktan sonra; bakima
alinmadan Onceye gore bir hafta gibi kisa bir siirede %11.12” lik artis kaydedilirken, bu deger bir 6nceki yilin (2011 Haziran)
ayni donemine gore %23.07’ lik bir artis olarak gergeklesmistir. Bu degerler; Kadikdy-Kabatas hatt1 i¢in; bakim 6ncesine
gore %22.03’ liik, bir 6nceki yilin ayn1 dénemine gore ise %32.46’ lik artis olarak okunmustur.



Tablo 5. Bakim Esnasinda Kopriilerden Gecen Arag Sayilari[3]

» 18 Haziran 2012 tarihinde FSM Kdpriisii’'nde baslayan bakim calismalan
neticesinde Bogazici Koprisl tek yon gecis ortalama aracg sayisi %10 artis
gosterirken, FSM Kopriusu tek yon gecis ortalama aracg sayisi %30

azalmistir.

18.06.2012 - 26.06.2012 Bogazici - FSM Tek Yon

Bogazici FSM
18.06.2012 114.952 70.684
19.06.2012 108.991 77.996
20.06.2012 108.437 82.483
21.06.2012 113.330 82.982
22.06.2012 111.528 86.445
23.06.2012 112.491 88 444
24.06.2012 101.333 80.836
25.06.2012 113.363 84.119
26.06.2012 112.168 84.523
Toplam 996.593 738.512
Ortalama 110.733 82.057
Ortalama Degisim 10,22% -29,69%

* KGM, 2012

Tablo 6. Bakim Oncesinde FSM Kopriisiinden Gecen Arag¢ Sayilari[3]

Sehir Hatlari Verileri - FSM Bakim Calismasi Oncesi

Kopra Trafigi Onces: _

: e G i = I G

Sefer Tarkif 11.08.2012 |12.08.2012 [ 13.08.2012 [ 14.08.2012 [15.08.2012 | 18.08.2012 ﬂ.um~mn-:u

HaftaGini|Pazartesi  |Sab Carsamba |Persembe |[Cuma  |Cumartesi |Pazar ToPLAM |
» Gy |21 ta
Yoleu Sayise Degisim Dedigim
(Yoleu (%)
Sayisi)

SH_Ozel Gazier 1,828 1.802 1.838 1.811 1.731 2578 3214 15108]  4008]  36.11%|
|sH_Oskidar Eyip 4254 4.870 4.454 4621 4533 8.5% S 251 0.71%)
[sH_BesitagKiguksy 529 577 557 542 550 2.7%5| %0 s3]
|SH_Kadkoy-Kabatas 4,882 5039 4,887 4.8 4728 23558 2055  9.38%|
SH_Uskddar - 5,025 4383 4,843 4.853 4.80% 3782 ase|  3g| 192 |
SH Gidig/Gelig 7.797 8.135 8.255 8002 8.448 3.278 2fas|  4saes3]  qo18| 2248
[sH_lstanbut-Adatar 19518 20273 21.428]  21484]  19923]  2sser|  sess| eeemr| 72058  s2.30%]
[5H_BesitagKadksy 281 seers|  teas7|  i7ses|  vsass| 0433 weas| i2sae0]  73se| sanm
SH_Eminéni-Uskidar 008]  228m|  a2as|  aex0| o] amsa|  2sase| 23naes|  se020] 6.dem|
SH_Karaikdy-Kadikdy 24822  23s42]  2s422]  23572] 28723  2t4t0]  1s773| assde4|  7ess|  4.e0%
SH_Emmnsni-Kadidy 31ses]  29%e4|  2s%08] 28751 2000 3218|2804 208248] 2586  1.26%]
ToPLAM| 152155 151.275] 151.473] 147.791| 152.013] 158450 1s6.4ss| 1.069.652] 111958 11.59%)




Tablo 7. Bakim Sonarsi Sehir Hatlarinin Kullanimi[3]

Sehir Hatlar Verileri
FSM Bakim Calismasi Sonrasi
Koprl Trafigi Sonras/ _
1824
Sater Tark) 18.08 2012 (19.08.2012 20,08.2012 | 21.08.2012 |22.08.2012 |23.08.2012 u.oomz‘:‘::-
HaftsGoms| Pazanes: |Sab Gargambs |Pergembe |Cums  |Cumaniesi |Pazr  |TOPLAM
212

Zors Y3 2911 Yitina m :':-:' *

Yoles Says: iy m‘_ Gae  fatm

. Il g;:?: Defiin
SH_Oze! Gezier e8] vse] 2z rrao]  vess|  aee|  sxs] weaes] west| s 1638 1084%
SH_Osicidar -Eyiip 5.213 5102 5375 5.188 5432 8642 sea7| 388 7288  23.01% 3890  1,12%
SH_Begktag-Kigikse we| 108 10w il 1o I 2443 T667H
SH_Kaskdy-Kabatas ood2| et s70]  sess|  sew G s ne%
SH_Usiidar -Begictag saa|  ener|  seoe|  ssa|  sam|  asea]  3mes] wms|  20ess| 42200 6097 19,22%
[SH_Bojaz Gy /Geiy 2] 2] woses]  woer|  woazs]  eoms|  2s]  eoms| 22ees] sesew) 14026 30.47%
SH_Istanbub-Adalar 2l w2 00m|  2esa] 2022 ovs]  s7.3ss] as0ss) e 28| 387s 2.08%
SH_Begkag-Kadksy i8] 2¢ess8]  zaow|  z22se|  ;sne]  23s0|  ssosa esdn|2aess| 17ae) 2581 19.79%
SH_Emingn-Uskidar uea| | wmew| wor| s w4re|  a0so7)zseass] sasss] 450w 0284 87T%
SH_Karakdy-Kadidy RS T D 18881 11.84%
SH_Eminoni-Kadkay i3] mas|  mers]  aess|  aone|  mem|  zsser| 22388 e s 2445 1160%
16685 17asss| wr2ees| w7ise2] wrores| wrease] teve| tsssarz|  wsesss]  sew 125825 14.76%

Uskiidar-Besiktas Hatt1® ndaki artis ise doruk noktaya ulasmis olup; bakim &ncesine gére %19.22, bir 6nceki yilin ayni
donemine gore ise %123.07° dir. Besiktas-Kadikdy Hatti’ nda bir dnceki haftaya gore; %19.79° luk, bir 6nceki yilin aym
donemine gore(2011 Haziran) ise %17.89° luk bir artis meydana gelmistir. Yogun hatlardan bir digeri olan Eminénii-
Uskiidar’ da ise bu degerler; bakin &ncesine gore %8.77 ve bir énceki yila gére ise %15.43’ liik artiglar olarak okunmustur.
Buradan da anlasilacagi iizere; Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’ ndeki tadilat ¢aligmalari; yogun hatlar ve her iki bogaz
kopriisiine yakin noktalardaki gecisler basta olmak iizere deniz ulagiminda kisa siirede kayda deger artiglari beraberinde
getirmistir. Ayn1 sekilde; kimi hatlarda ise yilin bir 6nceki donemine gore kaydedilen artis miktarlari, bakim 6ncesine gore
kaydedilen artis miktarlarmin da 6nemli olgiide iizerine ¢ikabilmektedir. Buda; geneli itibariyle bir yillik siiregte ‘Deniz
Ulagim1’ m1 kullamim aligkanliklarinin ivmelendigini de bizlere gostermektedir. Tadilatlarin Sehir Hatlar1 Seferleri’ nin
toplam degisimine yansimasina bakildiginda ise; bir haftalik siiregte ‘haftalik tagman yolcu sayisi’ 125.825 kisi artmustir. Bu
%11.76° lik bir artisa tekabiil ederken, bir dnceki yilin ayn1 donemine gore ise (2011 Haziran) 188.858 kisilik ve %18.76° lik
bir artig s6z konusu olmustur. Bu baglamda yapilan arastirmalar, gerekli ¢alismalar i¢in uygun arka plami saglayabilecek
degerleri ihtiva etmektedir[3]. Zira; iilkemizde, sehir i¢i ve sehirler arasi yollarda heniiz tam anlamiyla asamadigimiz 6nemli
problemlerden biri; karma trafikte 6zel araclarin ve agir tasitlarin birlikte akiginin tam bir karmasaya

Tablo 8. Kopriilerden Gegen Servis Araglari[3]

ASYA - AVRUPA | AVRUPA-ASYA | TOPLAM

FSM 2680 2024 4704 arag

BOGAZICI 4 357 1.925 6.262 arac
TOPLAM 10.986 =P

*Dolu ve bog gecis yapan tim araclar baz alinmigtir.
*29.06.2012 tarihli ve 07:00 - 09:30 saatleri arasi yapilan sayim sonuclandir.
* Personel tagimaciligi minibus, midibus ve otobus tirtinde toplam arag sayilandir.

donisebilmesidir. Bunun igin; 6ncelikli olarak ‘toplu tagima araglarina’ saat ve serit bazli olarak ‘6zel serit’ uygulamasini
Onerilebilir ve bu konuda kayda deger calismalar kaydedilmektedir. Bu baglamda; servis araglarmin toplu olarak deniz
ulasimina sistematik ve elverisli bir sekilde yonlendirilmesi bizlere dnemli kazanimlar saglayacaktir.



Tablo 9. Kopriilerden Ge¢en Dolu Servis Araglari[3]

ASYA - AVRUPA | AVRUPA-ASYA | TOPLAM

FSM 1.751 1.099 2.850 arac

BOGAZICI 3.062 1.248 4.310 arsg
TOPLAM 7.160

* Sadece dolu aracglar baz alinmigtir.
*29.06.2012 tarihli ve 07:00 - 09:30 saatleri arasi yapilan sayim sonuclaridir.
* Personel tagimaciligi minibus, midibus ve otobus tiriinde toplam arag sayilaridir.

Tablo.8 ve Tablo.9” da 29.06.2012 tarihi itibariyle 07:00-09:30 saatlerinde yapilan sayimlara gore her iki yonde her iki
Bogaz Kopriisii” nden yapilan servis yolculuklari ortaya konmustur. Burada da goriildiigii gibi; her iki kopriide de sabah
saatlerinde yogunluklu gecis dogrultusu Asya’ dan Avrupa’ ya seklinde olup Bogazi¢i Kopriisii’ nden daha yiiksek bir akig
gozlemlenmektedir.

Buradan ¢ikartabilecegimiz sonug genel hatlariyla; sabah saatlerinde Bogaz gecislerinin agirlikli istikametinin(servislerde)
Asya-Avrupa oldugu, bu araclarin Avrupa Yakasi’ na ig-okul ve benzeri amaglarla yolcu tagidigini ve aksam saatlerinde de
yogunlugun Avrupa-Asya dogrultusuna kaydigini gostermektedir. Sabah zirve saatlerde her iki kopriiden her iki dogrultuda
gecen toplam servis araci sayist 7.160° dir. Bunlarin 4.813” ii ayn1 saat araliklarinda Avrupa’ ya gecis yapmaktadir. Ayni
sekilde; bu 7.160 servis aracinin 4.310° u bu saatlerde her iki yonde Bogazi¢i Kopriisii’ nii kullanan servis araglarindan
olusmaktadir. Bu verilerin, bir diger sonucu da agirligin her iki yon i¢in Bogazi¢i Kopriisii’ nde oldugunu gostermektedir[3].

Tablo 10. Koprii Gegisleri Yapan Servis Araclarimin Siniflar1 (Asya-Avrupa) [3]

BOGAZ KOPRUSU — ASYADAN AVRUPAYA

b -

DoLU  BOS DoLU  BOS DOLU  BOS

TOPLAM 2252 962 TOPLAM 704 | 332 TCPLAM 105 | 0

GENEL TOPLAM 32135 GENEL TOPLAM 1037 GENEL TOPLAM

T — B

DOLU  BOS poLY

BOS
TOFLAM 84 | 0 TOPLAM 245 I 0 TCOPLAM 14 0

GENEL TOFLAM 84 GENEL TOFLAM 245 GENEL TOFLAM 4




Tablo 11. Koprii Gegisleri Yapan Servis Araclarimin Sinmiflar1 (Avrupa-Asya) [3]

BOGAZ KOPRUSU - AVRUPADAN ASYAYA

n
I
pDoLU  BOS DOLU  BOS DOLU  BOS
TOPLAM 741 I 422 TOFLAM 452 | 244 TOPLAM 54 l 0
GENEL TOPLAM 174 GENEL TOPLAM 587 GENEL TOPLAM 54

&
DOLU  BOS DOLU  BOS DOLU  BOS
ﬂ TOPLAM 135 ] o | TOPLAM 222 I 0 TOFLAM 10 I 0
TOPLAM 135 \ GENEL TOPLAM 222 GENEL TOPLAM

Tablo.10 ve Tablo.11’ de Bogaz Koprisi® nden 07:00-09:30 saatleri igerisinde Asya-Avrupa ve Avrupa-Asya
istikametlerinde gecen servis araglarmin tiirlerine gore ayrintili dokiimii verilmistir. Burada; minibiis ve midibiis tirl
araclarin agirligl géze carpmaktadir. Bu araclarda; 6zel sirketlerin seferleri gerceklestirmektedir.

Tablo 12. 2004-2014 Yillar1 Arasinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin Ulastirma Yatirimlari[4]

Devam Tool
'amamlanan Eden eI
r (0)
Birim utar Tutar %
Tutar
Bin TL .
BinTL |BINTL
Karayolu* 9.337.905 584.689 |9.922.594 |30,7
Rayh Sistemler 13526500 | *%%% 114.064.995 |46,3
Denizyolu 2.562.873 - 2.562.873 |8
Bakim Onarim,
Trafik 4.821.262 - 4.821.262 |15
Hizmetleri
.Er‘[‘ 30.248.548 5'023'17 32.271.724 | 100
Toplam
% |93,7 6,3 100

Tablo.12’ de ise Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ nin 2004-2014 yillar1 arasinda ulastirmaya yaptig1 yatirim ve bunun tiirlere
gore dagilimi verilmektedir.



SONUC

Biitiin bu tablolar ve veriler; ana hatlariyla bir giizergah Ongoriisii ortaya ¢ikarmamiza yardimer olabilecek niteliktedir.
Nitekim; bunun derinlemesine degerlendirmesi ve analizleri taraflarca yapilmaya devam edilmektedir. Ortaya ¢ikan genel
profil; dogru bir yonetisim ile deniz ulasimina servis araglarinin aktarimimin 6niiniin acgilabilecegi, gecislerde minibiis ve
midibiis yogunlugunun oldugu, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’ ndeki tadilatin yol actigi %30’ luk trafik yogunlugu
dististiniin agirlikli olarak, Bogazigi Kopriisii® niin giineyindeki denizyolu gilizergahlarina kaydigi yoniindedir[5]. Biitiin
bunlarin toplaminda; servis araclarinin yogun saatlerde taginimini saglamak icin g¢esitli feribot hatti senaryolar1 ortaya
konabilir. Bu baglamda, 6n ¢aligmalarini yapilan bir ‘Kabatas-Harem Feribot Hatti” senaryosu bulunmaktadir. Bu senaryo;
genel hatlariyla ‘zaman kazanci, konfor, psikolojik konfor, kilometre artisi, yakit tasarrufu ve bekleme siirelerinin
minimizasyonu’ gibi 6n etiid sonuclar1 vermektedir. Biitiin bu 6n sonuglar; 6grencilerin-calisanlarin; zamandan olan kazangla
evlerinden daha ge¢ alinmalar1 ve aksam evlerine daha erken varabilmeleri ve bu sebeple performans motivasyonu gibi
ciktilar vermektedir. Bu senaryo hat; bircok mevcut karayolu ulagim giizergahin1 pozitif yonde etkilerken nadiren ¢esitli
hatlarda negatif etki olusturabilecektir. Bununla beraber; Dolmabahce Tiineli ve benzeri 6nemli cesitli baglantilara direk
ulasimi saglamasi1 da bir bagka artisidir.  Biitlin bu yonleriyle; o6zellikle servis araglarinin ‘Deniz Ulasgimi’ na
yonlendirilmesinde ‘Kabatas-Harem Hatt1’; mevcut ‘Sirkeci-Harem Feribot Hatt1’ na nazaran daha ¢ok 6n plana ¢ikmaktadir.

Biitiin bu ortaya konulan cerceve ile; dncelikle deniz ulagiminin 6nemi, yeri, mevcut komsu cografyalar ve genel anlamdaki
kullanim yaygilig1 ve tarzi ile bakis agisinin da verilmeye ¢alisildign bu calismada ‘Istanbul’da Deniz Ulasimi ve Onemi’
ne dair bir analiz de ortaya konulmaya ¢alisilmistir. Goriilmektedir ki; deniz ulasimi — diger alternatif ulagim tiirleri ile
birlikte- {ilkemiz icin(istanbul 6zelinde de) genis bir kullanim alani imkan1 ve gerekliligine sahiptir. Ve toplu ulasimimn
yayginlagtirilip tercih edilirliginin arttirilmasinin en 6nemli ayaklarindan birisidir. Bu anlamda; tiirel dagilimin olmasi
gereken noktaya gelmesi ve tiirler arasi entegrasyonun saglanmasinda; denizyolu da demiryolu gibi- hem sehiri¢i hem
sehirler aras1 hem de uluslar arasi ulasimda — 6nemli bir rol ve etkiye sahiptir.
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