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ONSOZ

2007 yilinin basinda sabah ise giderken yolda meydana gelen gizli buzlanma neticesinde
arabamin kaymasi ile birlikte kaza yaptim. Bu kazadan sonra tam bes ay calisamadim ve bu
kaza beni ¢ok etkilemisti. Bu nedenle bdyle bir konu ile ilgili tez hazirlamak benim icin
ayrica bir 6nem arz etmektedir. Caligmamin sekillenmesinde 151k veren Danisman Hocam
Saym Prof.Dr.Mustafa KARASAHIN’ne, tez ¢alismamun yiiriitiilmesi asamasinda bana
sabir gosteren Basaksehir Belediyesi Fen Isleri Miidiirii saym Bedri Sinan GUL’e,
calismamda bana maddi ve manevi destek veren Basaksehir Ilce Emniyet Miidiirliigiine ve

mesai arkadaglarima siikranlarimi sunarim.

[stanbul,2012 Nihat TOPRAK



OZET

METEOROLOJIK FAKTORLERIN KENTICI ULASIMI UZERINDEKI ETKILERI

Nihat Toprak
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi

Tez Danigsmani: Prof. Dr. Mustafa Karasahin

Mayis 2012, 54 Sayfa

Kent i¢i ulagimi, bir kentin yasanilabilirliginin gostergelerinden biri olarak, kentin
yasam kalitesini etkilemektedir. Kentin ulasimi planlanirken, b6lgenin niifus yogunlugu,
ekonomik durumu, ticaret ve dagitim merkezi, sosyal durumu ve cografik yap1 goz
oniinde bulundurulmasi gerekirken, iklim kosullar1 ve tabiat olaylarinin géz ardi
edilmeyecek kadar 6nemli oldugu unutulmamalidir.

Kent i¢i ulagimini olusturan baglica ulagim sistemleri; tramvay, hafif metro, otobiis,
minibiis, 6zel oto, bisiklet, motosiklet ve yiik tagimaciligi i¢in kullanilan kamyon-
kamyonet sayilabilir. Toplu tasimanin yogun olarak kullanildigr yerlerde trafik
yogunlugu 6zel oto kullaniminin fazla oldugu yerlere gére daha azdir.

Tiim bu faktorler géz Oniine alinarak ulagim planlansa da kent i¢i ulasimini etkileyen
faktorlerinden tabiat olaylarina baktigimizda tarih boyunca kentin yasamini ve ulagimini
olumsuz yonde etkilemis ve yasanilabilir kent olmasinin 6niinde 6nemli bir engel
olmustur.

Yagmur, sis, kar gibi meteorolojik faktorler, kenti¢i ulagimda kazalara ve trafik
sikigikhigina, gecikmelere, kapasite azalmasina neden olarak, iilke veya bolge
ekonomisini ekonomik olarak etkilemektedir.

Anahtar Kelimeler: Kenti¢i Ulasimi, Meteorolojik Faktorler, Ulagim Sistemleri.
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ABSTRACT

METEOROLOGICAL EFFECTS ON URBAN TRANSPORTATION ACTIVITIES

Nihat TOPRAK
Urban Systems and Transportation Management

Thesis Supervisor: Prof.Dr. Mustafa KARASAHIN

May 2012, 54 Page

Urban transportation, as one of the indicators which shows liveable of a city's that
affects the quality of life in the city, while planning the city's tarnsportation system ;
the region's economic situation, trade, population density and distribution center, social
status and geographical structure should consider and seasonal conditions and natural
events must not be forgotten as important factors.

The main transportation systems of an urban area; tram, light metro, bus, minibus,
private car, bicycle, motorcycle and truck-lorry used for freight transportation. The
traffic density is less places which Public transport-intensivly used than places used
private car

The urban transportation also affects which is planned considering all these factors. For
example the natural events affects the city's livability and urban transportation looking

throughout history.

Meteorological factors such as rain, fog, snow, causes accidents, traffic delays,capacity
reduction, and traffic jam also affects country and regions economy.

Keywords: Urban Transportation, Meteorological Factors, Transportation Systems.
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1.GIRiS

Insanlarin veya esyalarin bir noktadan diger bir noktaya belli bir amaci yerine getirmek
icin yapilan yer degistirmeye ulastirma denilmektedir. Giinlik hayatimizda en ¢ok
yapilan yolculuk ev-is veya is-ev amachdir. Bunun disinda 6zellikle geng niifus egitim

ve sosyal etkinliklere katilmak i¢in seyahat etmektedirler.

Ulke ekonomisi, iiretim ve dolayisiyla ihracat ile dogrudan ilgilidir.  Ihracat
yapilabilmesi i¢in, iiretilen mallarin fiyatinin rekabet edebilir diizeyde olmas1 gerekir.
Bunun i¢in de hem hizli hem de emniyetli bir ulastirma agina sahip olmak, oldukga

Onemlidir.

Ulagim araglar1 eski tarihlerden gilinlimiize kadar gesitli gelismeler kaydetmistir. Bir
yandan ihtiyaglar artarken diger bir yandan da bu ihtiyaglar1 karsilayacak ulagim yollar
giin gectikce gelismistir. Ulagimin gelismesinde bir¢cok faktér rol oynamaktadir. Bu

faktorler; cografik, ekonomik, politik ve sosyal faktorlerdir.

Yurdumuzun iklim &zellikleri de ulasim {izerinde 6nemli rol oynamaktadir. iklimin en
belirgin etkisi 6zellikle kis aylarinda karayollarinda goriilen kar yagislarina bagl olarak
buzlanma ve kayganlagmadir. Yurdumuzun ozellikle Dogu ve Giineydogu Anadolu
Bolgesi'nde kis aylarinda goriilen diger olumsuz bir etken de kar yagislar1 dolayisi ile
yollarin ulagima kapanmasidir. Karla miicadele ekipleri tarafindan anayol giizergahlar
acilmakla birlikte ara sokaklara uzun siire giigliikle ulasilabilmektedir. Yola ¢1§ diismesi
veya Karadeniz Bolgesi'nde oldugu gibi asir1 yagislar sonucu olusan heyelanlar ulasimi

olumsuz yonde etkiler.

Sis ve firtina da ulagim faaliyetlerinde biiyiik zorluklar ¢ikarirlar. Bunlardan yogun
sisler kara, deniz ve hava ulasimimi da biiyiik 6l¢iide etkiler. Sisler nedeniyle Istanbul ve
Canakkale Bogazlart deniz trafigine kapanir, ucaklar havaalanlarindan kaldirilip
indirilmez, karayollarinda ise yogun sislerde trafik kazalari meydana gelir. Siddetli

firtinalar da 6zellikle deniz ve havayolu ulasimini engeller. Firtina nedeniyle ucaklar



bazi havaalanlarma inis-kalkis yapamaz, gemiler sefere c¢ikartilmaz ve limanlarda

bekletilir. Bu tiir olaylar ise ekonomik agidan biiyiik kayiplara neden olur.

Tez kapsaminda, ikinci boliimde kenti¢i ulasim sistemleri incelenmistir. Ugiincii
boliimde, meteorolojik faktorler detayli olarak incelendikten sonra, trafik davranisi
tizerindeki etkileri degerlendirilmistir. Dordiincii béliimde, kotii hava kosullarinin toplu
tasima ve trafik {izerindeki etkilerini incelemek i¢in, Basaksehir bolgesinde A3 Askeri
Yanyol ve Hiirriyet Bulavari’nda degisik hava kosullarinda 15 er dakikalik sayimlar
yapilmistir. IETT Genel Miidiirliigii’nden toplanan veriler ile kétii hava kosullarinda
toplu tasimada meydana gelen yolculuk sayilarindaki degisim incelenmistir. Ayrica,
TRAMER kayaitlart incelenerek, 2009-2012 yillar1 arasinda belirlenen sehirlerdeki trafik

kaza degisimi incelenmistir.



boyutunun haricinde bir yolcunun toplu tasimayi tercih etmemesinin énemli nedenidir.
Kisilerin 6zel ara¢ kullanimini artirmasinin bir sonucu da, trafik yogunlugundaki artis
ve hava kirliligidir. Bu durum sadece ulasim anlaminda degil kentte yasama anlaminda
da ciddi sorunlar dogurmaktadir. Her tasit, artan bir otopark talebi demektir. Buna
ragmen devletin resmi raporlarinda da agikca belirtildigi iizere iilkemizde Otopark

Yé6netmeligi’nin hiikiimleri uygulanmamaktadir.'

Kenti¢i ulagiminda sinyalizasyon sistemi, ara yollarin bakimsizlig1 gibi bir takim mikro
Olgekli sorunlar genel itibariyle Tiirkiye’de kenti¢i ulagiminin etkenlerinden oldugu

sOylenebilir.

Kentlesme olgusunun da kentigi ulasimina etkisindeki yeri biiyiiktiir. Ozellikle yirminci
ylizyitlin son 20 yillik siireci ve yirmibirinci ylizyilin basindaki 10 yillik siirecte
kiiresellesmenin 6n plana c¢ikmasiyla birlikte kentlesme siireci de hiz kazanmistir.
Sermayenin yani sira emegin de bazi lilkeler arasinda dolagima acik olmasi bazi biiytik
kentlerin niifusunun daha da artmasina yol agmistir. Artan niifusla birlikte en temelde
ulagim talebinin artmasi sorunlarin daha da artmasina ve karmasik hale gelmesine yol

agmustir.

Son zamanlarda 6nemli gelismeler olsa da belediye otobiislerinin talebi karsilamaktan
uzak olmasi, konforsuz ve kalitesiz hizmet vermesi, rayli tagima sistemlerinin de

yeterince yayginlasmamis olmasi s6z konusu sorunlarin nedenlerindendir.

Yerel ve merkezi diizeyde yeni orgiitlenmeye paralel olarak mevcut ve planlanan rayh
sistemlerin birbirleri ile diger tasima tiirleri arasinda planlama, isletme (zaman ve iicret
tarifeleri gibi), personel, altyapi (tamir/bakim tesisleri, hat gibi) ve diger konularda
esglidim saglanmali; kuruluslar ve kentler arasinda bilgi ve deneyim degisimi

gergeklestirilmelidir.”

1: DPT, 2001: 14.
2: DPT, 2001.



Tablo 2.1: Giinliik yolculuklarin ulasim tiirlerine gore dagilimi

. Yolcu/giin Ozel/Kamu Ulasim
Isletme Filo %
(Kisi) (%) Tiiri(%)

[ETTMetrobiis 334 715.000 5,28
IETT Otobiis 2.279 1.324.837 9,79
OHO 2.107 1.475.274 | 10,90
Istanbul Otobiis A.S. 240 106.797 0,79

. Kara Yolu:
Otomobil 1.821.694 | 3.182.534 | 23,52 Ozel:72,23 8730
Dolmus Taksi 572 110.000 0,81 Kamu: 15,07 ’
Minibiis 6.361 1.850.000 | 13,67
Taksi 17.395 1.100.000 8,13
Servis oto 30.159 1.950.000 | 14,41
TCDD (Katar) 58 144.801 1,07
Hafif Metro 80 289.470 2,14
Metro 124 268.659 1,99
Cadde Tramvay1 155 587.448 4,34
[ETT Tramvay 4 5.000 0,04 .

Ozel: 0,00
Moda Tramvay 8 3.224 0,02 Rayli

Kamu: 10,17
IETTFinikiler 2 14.000 0,10 Tasima:10,17
Kabatas Flinikiiler 4 54.808 0,41
Teleferik 8 9.039 0,07
Sehir Hatlar1 AS 34 146.798 1,08
i N Deniz
IDO 54 94.806 0,70 Ozel: 1,44
Ulasgimi:2,53

Deniz Motorlari 393 100.250 0,74 Kamu:1,08

Ozel:73,67

TOPLAM 1.882.065 | 13.532.745 100 Kamu: 26,33

Kaynak : IETT, 2012




2.1.1 Yaya ve Bisiklet

Kentler biiylimesine paralel olarak, ulasim mesafeleri artmakta ve bunun sonucu olarak
da yaya ulasimi dnemli oranda diisiis yasamaktadir. Ozellikle, is-konut, okul-konut
hareketleri mesafelerin artmasindandolay1 yaya yiirlime mesafesini agmaktadir. Ancak,

3 km ye kadar olan mesafeler genellikle yiirlime mesafesi olarak kabul edilebilir.

Yaya yolculuklarinin pay1 Kayseri’ de yiizde 72, Bursa’ da ylizde 50, Adana’ da yiizde
44 iken niifus yogunlugu fazla olan kentlerimizde izmir’ de yiizde 41, Ankara’ da yiizde
35 ve Istanbul’ da yiizde 33 mertebesindedir.'

Kentlerin ulagtirma planlamasinda genel olarak tasit hareketliligi dikkate alindigindan,
ozellikle biiyiik yerlesimlerde bisiklet ve yaya trafigi pay1 her gecen giin azalmaktadir.
Son yillarda, saghkli yasam icin yiirlime ve bisiklet sporunun yayginlastirilmasi
calismalari siirdiiriilmektedir. Istanbul, Konya, Adana, Antalya ve Kayseri illerimizde
bisiklet yollar1 mevcuttur, ancak heniiz yapilan yollar, bisikletin ulagim arac1 olmaktan
cok, spor amacl kullanilmaktadir. Belki, Konya is-konut, okul-konut amagli kullanan

tek ilimiz olarak gosterilebilir.

Kentlerimizde, yaya ulasimi pek ¢ok engelle karsilamaktadir. Yayalarin kullanimi igin
ayrilan kaldirimlar, ozellikle biiylik kentlerimizde otomobillerin park yeri olarak
kullanilmaktadir. Bunun yaninda, kaldirim mobilyalar1 olarak adlandirdigimiz, altyapi
ve tesisat elemanlar1 (direkler, levhalar, aga¢lar, magaza disina konan egyalar, ¢cop

kovalar1 vb.) yayalarin hareketini 6nemli oranda kisitlamaktadir.

Diger taraftan, bisiklet ulasimi igin, bisikletlere tahsis edilen yollarin mevcut olmayisi
ve siirliciilerin bisikletleri ara¢ olarak algilamamasindan dolayi, trafikte kaos

yasanmakta ve bisiklet siiriiciileri biiylik risklerle kars1 karstya kalmaktadir.

Meteorolojik faktdrlerden en fazla etkilenen gruptur. Ancak, Isveg gibi iilkelerde, karin

uzun slire kalkmadigi tilkelerde, bisiklet kullanan siiriiciiler gérmek miimkiindiir.

1:DPT, 1995.



2.1.2 Motosikletler

Motosikletler, temel olarak silindir hacmi 50 cm® e kadar ve daha biiyiik olanlar olarak
iki gruba ayrilabilir.  Silindir hacmi 50 cm’ e kadar olanlar moped olarak da
isimlendirilir. Genellikle kisa mesafe ulasimlarda tercih edilir. Silindir hacmi 50 cm’
den biiyiik olanlar ise, hem kentici hem de sehirlerarasi trafik i¢in uygundur.
Ulkemizde, bisiklet gibi, yaygin bir ulasim arac1 degildir. Ancak, son yillarda 6zellikle
Istanbul’ da ve diger biiyiik kentlerde trafik sikisikligindan az etkilendigi icin, kuryeler

ve Ozellikle geng siiriiciiler tarafindan tercih edilmektedir.

Yakit tiikketiminin otomobillerden az olmasi, ¢evreyi otomobillere daha az kirletmesi,
fiyatinin otomobillere gore daha ucuz olmasi, trafik sikisikligindan az etkilenmesi tercih

edilmesinin baslica nedenleridir.

Mevcut trafik kanunu geregi, motosiklet siiriiciileri, diger motorlu tasit siiriiciileri ile
aym haklara sahip olup, uymalar1 gereken kurallar aymdir. Ozellikle, motosiklet
stiriciilerinin stk sik serit ihlali yapmalari, hizlariin yiiksek olmasi trafikte riskler
olusturmaktadir. Bunun yaninda, Ozellikle kaza yapmalar1 durumunda, yol kenari
korkuluklar1, motosiklet siiriiciilerinin hayatin1 kastetmektedir. Bu baglamda, motosiklet

dostu korkuluklarin kullanilmasi yarar saglayacaktir.

Bazi iilkelerde, trafik tikanikligin1 azaltmak i¢in, motosiklet kullaniminin artirilmasi igin
tesvikler uygulanmaktadir. Ornegin, Ingiltere’ de otobiislere tahsisli yollarm, pik

saatlerde motosiklet kullanimina izin verilmektedir.

2.1.3 Otomobil/Taksi

Otomobil fiyatlarinin goreceli olarak azalmasindan dolayi, iilkemizde otomobil sahipligi
her gecen gilin artmaktadir. Otomobillerin en biiyiik avantaji, kapidan kapiya ulasim
imkan1 saglamasidir. Bu nedenle de, halk ekonomik giicli nispetinde otomobilden

maksimum derecede ulagim araci olarak faydalanmay1 hedeflemektedir.



Kenti¢i trafikte, otomobilin pay1 olduk¢a yiiksek degerler almaktadir. Otomobillerin
ortalama doluluk orani genellikle 1,5 kisi/ara¢ mertebesindedir. Dolayisiyla, tamamen
bireysel tasimaya hizmet eden bir aragtir. Kentlerde, trafik sikisikliginin en 6nemli
kaynaklarindan biridir. ~ Akaryakit fiyatlarinin her gecen giin artmasi, otomobil

kullanimi iizerinde caydirici bir etkiye sahip olmaktadir.

Onceki kent planlamalarinda, otomobillerin sayisinin az olmasindan dolay1, otomobiller
icin park yeri diisliniilmediginden, genellikle ya yol kenarinda park etmekte veya
kaldirimlar1 isgal etmek zorunda kalmaktadirlar. Bu nedenle, hem yolun kapasitesi

tizerinde hem de trafik giivenligi acisindan olumsuz etkiye sahiptir.

Son yillarda P&R (park et ve siir) seklinde yapilan otoparklar sayesinde, otomobil
kullaniminin kenti¢i trafikte azaltilmast ve halkin toplu tasimalara yonlenmesi
konusunda &zellikle Istanbul’ da ciddi adimlar atilmaktadir. Bunun en giizel 6rnegi
Sogiitlesme ve Acibadem’ de yapilan metrobiis ile entegre ¢alisan P&R uygulamasidir.
P&R uygulamalarinin artirilmasi ile trafik sikisikligi probleminin kismen ¢oziilmesi

mumkin olabilecektir.

Taksiler ise, kenti¢cinde paylarina oranla bir tagimacilik yapamamakta ve 6zellikle pik
saatler disinda bos dolagma oranlar1 olduk¢a yiiksek olmaktadir (DPT, 2005). Bunu
onlemek icin, ISPARK belirli alanlarda iicret karsilig1 taksiler icin duraklar olusturmus
ve taksilerin son yolcuyu biraktigir yerde, trafikte bos dolagsmasindan kaynaklanacak
yakit tiikketimi ve cevreyi kirletmesinin &niine gecilmektedir. Su anda, istanbul’ un
degisik kesimlerinde bu tiir uygulamalar olmasina karsin, Sogiitlicesme ve Uzungayir
metrobiis duraklarinda basarili uygulamalar1 gérmek miimkiindiir. Taksilerin Istanbul’
da ortalama tagima mesafeleri 10 km, ortalama giinliik yolcu sayilar1 ise 278.000 olarak

kabul edilebilir (Oztiirk ve Oztiirk 2010).

Ancak, su da bir gergektir ki, biitlin gelismis iilkelerde otomobilin kenti¢i ulagimda yeri
oldukca fazladir, bu durum kisi basina diisen milli gelir arttig1 slirece, devam edecegi

diisiiniilmektedir. Bu baglamda, pahali akaryakit, halki otomobil kullanimindan toplu



tasimaya dogru da yoneltmekte veya otomobilleri daha verimli bir sekilde kullanmada

bir paya sahip oldugu diisiiniilmektedir.

2.1.4 Minibiis/Dolmus

Giinlimiizde, minibiis ve dolmuslar benzer araclar olmasina karsin, calisma sekilleri,
kapasiteleri birbirinden farklidir. Dolmuslar, genellikle 8+1 kisilik araglarla sabit
hatlarda ve ayakta yolcu almadan tagima yapan araclardir. Adindan da anlasilacagi
tizere, dolunca hareket eden bir tagima sistemidir. Bunun nedeni de, dolmusun ¢alistig1
hat iizerindeki iicretin, yolcular tarafinda paylasiimasi esasina dayanmaktadir. Ornek
vermek gerekirse, Kadikdy-Taksim, Kadikdy-Uskiidar gibi. Genellikle koprii
gecislerinde veya niifus hareketliligi fazla olan kesimlerde kullanilmaktadir. Dolmuslar,
ayakta yolcu almazlar ve hedef nokta genelde don nokta oldugu i¢in, taksiye yakin bir
hiza sahiptir. Ancak, istenilen noktalarda yolcular1 indirmektedir. Dolmus i¢in Istanbul’
da ortalama tasima mesafesi 10 km ve giinliik ortalama yolcu sayis1 55.700 kabul
edilebilir (Oztiirk ve Oztiirk 2010). Istanbul genelinde toplam 24 hatta 572 arag hizmet
vermektedir(Tablo2.2).

Tablo 2.2:istanbul Genelinde Hizmet Veren Dolmus Hat Bilgileri

DolmusHatti Hat Bolgesi Hat Sayisi (Adet) | AragSayisi(Adet)
ist. Genel 24 572

Minibiis ise 14+1 tasima kapasitesine sahip olan araglardir. Minibiis, genellikle
yolculuk sayilarinin az oldugu ve yerel yonetimlerin fazla ulasim hizmeti gétiiremedigi
kesimler ile yerel yonetimlerin toplu tasimalarina yardimci olmalari amaciyla belli
hatlarda yolcu tasiyan araglardir. Dolmuslarin tersine hem ayakta yolcu almaktadir hem
de dural sayilar1 oldukc¢a fazladir. Bu nedenle, ulasim stireleri genellikle dolmusa gore
daha fazladir. Zaman igerisinde, minibiis hatlar1 azaltilarak, otobiis veya tramvay
tasimaciligma dogru toplu tasima hedefinin gergeklestirilmesi genel olarak
hedeflenmektedir. Toplu tasimanin yayginlastig1 hatlarda, genellikle, minibiisler, dikey
besleme yaparak, toplu tasima araglarina yolcu aktarimi yapmaktadir. Bunun en giizel
ornegi, Zincirlikuyu-Avcilar metrobiis hattinin isletmeye alinmasi ile birlikte, ES

izerinde metrobiis hattina paralel tasima yapan minibiis hatlar1 degistirilerek, metrobiise
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dikey besleme yapan hatlara doniistiiriilmesidir. Ortalama minibiis tasima mesafesi
15km ve Istanbul icin giinliik ortalama yolcu sayis1 minibiisler icin 1.857.000 olarak
diisiiniilebilir (Oztiirk ve Oztiirk 2010). Istanbul genelinde toplam 179 hatta 6527

minibiisle, ii¢ bolge, bes belde hatti ve bir ihaleli hatta hizmet vermektedir(Tablo3).

Tablo 2.3:Istanbul Genelinde Hizmet Veren Minibiis Hat Bilgileri

MinibiisHatti Hat Bolgesi Hat Sayis1 (Adet) | AracSayisi(Adet)
A Bolgesi 47 2989
Bolgeler B Bolgesi 13 596
C Bolgesi 59 2248
B.Cekmece 8 236
Catalca 6 15
BeldeHatlar1 Silivri 30 149
Sultangazi 2 210
Sile 5 25
Catalcalhaleli Catalca 9 59
TOPLAM 179 6527
2.1.5 Otobiis

Karayolu Tagima Yonetmeligi (Resmi Gazete, 2009) gore, yolcu kapasitesi 9 ile 15
arasinda olanlar kiigiikk otobiis; 15 den fazla olanlar ise biiyiilk otobiis olarak
isimlendirilmektedir. Kiiclik otobiisler, agirlikli olarak servis aract olarak
kullanilmaktadir. Biiyiik otobiisler ise, belediyeye ait toplu tasima araglari, 6zel halk
otobiisleri ve servis araglart olarak hizmet vermektedirler.  Toplu tasgimanin
yayginlastirilmasi i¢in, otobiislerin yasi, ozellikleri, ulagim siiresi ve konforu 6nem
kazanmaktadir. Belediyeler, son yillarda bu anlayis1 géz Oniine alarak, otobiislerin
yasmin kiiciiltiilmesi, otobiislerde klimalarin zorunlu hale getirilmesi gibi ¢alismalar
yapmaktadir. Bazi hatlarda, ekspres hatlar olugturulmakta, bu sayede hem ulagim siiresi
kisalmakta hem de daha kaliteli hizmet vermektedir. Bunun en giizel 6rnegi Sabiha
Gokcen Havalimani ile Kadikdy arasinda ¢alisan E10 otobiis seferidir. Yaklasik 45
dakikada TEM iizerinden Havalimanina ulasmaktadir. Bunun yaninda yeni kurulan
IBB’ nin istiraki olan HAVATAS ise Kadikdy-Sabiha Gokgen Havalimani, Atatiirk

Havalimani-Taksim ve Taksim-Sabiha Gok¢en Havalimani arasinda konforlu otobiisler
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ile ayakta yolcu almadan tasimacilik yapmaktadir. Istanbul’ da 2011 yili itibariyle
otobiislerin (IETT, 6zel halk otobiisii ve metrobiis) ortalama giinliik yolcu sayis1 servis
araclar1 hari¢ 2.453.664 tiir.2011 yilinda IETT hat sayisin1 537 den 585’e ¢ikararak

(Tablo 2.4.) Istanbul kent i¢i ulastminin sorunlar1 ¢ézmeye katkida bulunmustur.

Sekil 2.3:IETT’deki hat sayisimin yillara gére dagihim
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Kaynak : IETT, 2012

Tablo 2.4:IETT deki isletme Bilgilerinin yillara gére dagilimi

2009 | 2010 2011
Sofor Sayisi 5.303 | 5.08 4.556
Hat Sayis1 515 537 585
Hat Uzunlugu 9.553 | 9907 | 11.538
Sefere Cikan Arag Sayisi(Is Giinii) | 2.400 | 2.510 | 2.360
Arag Bas1 Yolcu Sayist 728.7 | 736,68 | 721,21
Arag Bas1 Sefer Sayisi 6,84 6,34 6,43
Km Bas1 Yolcu Sayist 2,83 3,04 2,84
Sefer Bas1 Km 37,71 38,2 39,5
Kayip Km (%) 8,16 7,73 9,37
Sefer Gergeklesme(%) 98 97 98
Durak Sayisi 9917 | 10.517 | 10.804

Kaynak : IETT, 2012
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Sekil 2.4:IETT’ye bagh araclarin kat ettigi km yillara gore dagilimi
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Kaynak : IETT, 2012

2.1.6 Metrobiis

Metrobiis, tahsisli hat {izerinde diger ulasim sistemleri ile kesismeyen, hatta
ambulanslarin dahi kullanimina izin verilmeyen yol agina sahiptir. Artan yolcu talebi ve
ulagim sikintilari i¢in ¢6ziim olarak goriilen rayl sistemler, yiiksek maliyetleri ve uzun
yapim slireleri ile kisa ve orta vadede sorunlara ¢éziim getirmemekte, bunun yerine
ozellikle gelismekte olan iilkelerde rayl sistemler i¢in kaynak temin edilinceye kadar,
yiiksek kapasiteli otobiis tasimaciligit diger bir deyisle metrobiis projeleri
gelistirilmektedir (Acar, 2012). Meksika ve Brezilya’ da benzer uygulamalari gérmek

miimkiindiir.
IETT’ nin Istanbul’ daki ana arterlerdeki trafik sikigitkligini azaltmak igin ilk olarak

Avcilar- Topkap1 arasinda 18.3km lik hat 17 Eyliil 2007 yilinda agildi. Daha 6nce 67
dakika olan ulagim siiresi 22 dakikaya indi (IETT, 2012). Daha sonra, hat Avcilar-
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2011 yihi itibariyle metrobiisle tasinan ortalama giinliik yolcu sayis1 493.513 kisi, 2011
yilinda tasinan yolcu sayisi ise 57.741.108 kisidir. Istanbul’ da isletmede olan metrobiis

hattinin genel 6zellikleri Tablo 2.5 de gosterilmistir.

Tablo 2.5: istanbul metrobiis sistemi 6zellikleri

Toplam hat uzunlugu 42 km
Toplam istasyon sayisi 33
Avcilar-Sogiitliicesme seyahat siiresi 63 dk
Ortalama hiz 40 km/st
Toplam arag sayisi 315

Sefer sayist 3.300/giin
Ortalama sefer siklig1 45-60 sn
Giinliik taginan yolcu say1s1 600.000 yolcu/giin
Hizmet siiresi 24 saat
Calisan personel sayisi 845 kisi

Kaynak : Icen 2010

Metrobiis hatlar1 i¢in kapasite, 20.000- 30.000 yolcu/saat/yon olarak genel olarak kabul
gormektedir (Acar 2012). Metrobiisiin ortalama hiz1 40 km/saat olmasina ragmen 42 km
lik Avcilar Sogiitliigesme arasindaki seyahat siiresi 63 dk da gergeklesmektedir. Burada

Metrobiis glizergahinin bagimsiz olmasi bunun nedeni sayilabilir.

2.1.6 Kentici Rayh Tasima

Kenti¢i rayli tasimada tek rayli (monoray) sistemler mevcut olmasina karsin, agirlikli

olarak ¢ift raydan olusan sistemler kullanilmaktadir.

Istanbul’ da kenti¢i rayll tasimacilik 1875 yilinda hizmete giren Karakdy-Tiinel
arasindaki fenikiiler sistem olmasma karsin uzun siireler kenti¢i ulasima yatirim
yapilmamistir. Buna ilave olarak mevcut tramvay hatlar1 sokiilerek, karayolu trafigine
acilmistir. Ancak ilerleyen yillarda kentici rayli tasimanin 6nemi anlasilmis ve tekrar

1990 I yillarda yatirrma baglanmistir. Bunun en giizel 6rnegi IETT tarafindan Tiinel-

15



Rayli sistemlerin en 6nemli 6zelligi iklim kosullarindan oldukg¢a az etkilenmesidir.
Ozellikle, metro gibi kapali alanda isletmecilik yapilamasindan dolay1, iklim

degisikliklerinden en az etkilenmektedir.

2011 yili itibariyle Istanbul’ da kentici rayl tasima ile tasinan giinliik ve toplam yolcu
sayilar1 Tablo 2.6da gosterilmistir. Tablo 2.6dan goriilecegi ilizere, modern tramvay,
HRS ve metro ile taginan yolcu sayis1 diger rayl sistem tagimalarindan oldukg¢a fazladir.
Marmaray projesinin tamamlanmasi ile birlikte Gebze- Halkali arasinda kesintisiz
ulasim miimkiin olacagindan, projenin tamamlanmasindan sonra, banliyd yolcu
sayisinin artmasi beklenmektedir. Marmaray projesi tamamlandiginda Gebze-Halkali
arast ulasim stiresi 103 dakika olmas1 beklenmekte ve saatte bir yonde 75.000 yolcu
taginmast hedeflenmektedir. Tablo 6 dan goriilecegi iizere, mevcut banliyo isletme

kapasitesinin ¢ok tizerinde bir kapasite olusacaktir.

Tablo 2.6: 2011 y1h Istanbul kentici rayl tasima yolculuk sayilar

Ortalama giinliik yolcu | Yilhik toplam yolcu
sayisi(kisi/giin) sayisi(Kisi/y1l)
Nostaljik tramvay 1.689 616.813
Ulagim AS(tramvay,metro,HRS) 808.181 294.986.248
Tiinel 12.471 4.951.985
TCDD (Banliyo) 154.281 56.312.543

2.1.7Kentici Deniz Ulasim

Deniz ulasimi karsidan karsiya gecislerde hem zaman hem de enerji tasarrufu
saglamaktadir. Kiyiya paralel yonde tasimacilik, isletmecilik acisindan ¢ok karli
degildir. Bu baglamda degerlendirildiginde, istanbul’ un iginden gecen Istanbul Bogazi
ve Marmara Denizi deniz ulasimi i¢in biiylik firsatlar sunmaktadir. Bu baglamda,
ozellikle kentici ulasimda, Kadikdy- Eminénii, Kadikdy- Besiktas, Uskiidar- Besiktas,
Uskiidar- Eminénii gibi hatlar, 6zellikle pik saatlerde diger ulastirma sistemlerine gore

olduk¢a kisa siirede ulasim imkani vermektedir. Bunun yaninda, IDO tarafinsan
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2.3TURKIYE’DE KENTICi ULASIMDA HUKUKI YAPI

Yonetim hukuku cergevesinden ele alindiginda kenti¢i ulasimi diizenleyen bircok
hukuki kaynak oldugu sdylenebilir. Ancak yetki konusunda merkezi yonetim ve yerel
yonetimler arasinda kesin bir ayrim olmadigi ifade edilmelidir. Ulasimin genel
cercevesi konusunda yerel yonetimlerin agirlikta oldugu ifade edilse de planlama,
projelendirme, ihale, yapim ve denetim gibi konularda merkezi yonetimin de yetkileri

oldugu soylenebilir.

Kenti¢i ulasimla ilgili orta ve uzun vadeye yayilabilecek olan politikalar, genel itibariyle
merkezi yoOnetim tarafindan gerceklestirilmektedir. Bu anlamda belirli konularda
Kalkinma Bakanligi, Hazine Miistesarligi, Ulastirma, Denizclik ve Haberlesme
Bakanlig1, Cevre ve Sehircilik Bakanlig, I¢isleri Bakanlig1, Maliye Bakanlig1, Cevre ve
Su Bakanlig1 yetkilidir.

Ozellikle rayli sistemler konusunda projelerin degerlendirilmesi ve yapim izni
Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan verilmektedir. Bunun
yaninda, belediyelerin diistiigli finans zorlugundan dolay1, biiyiik sehir belediyelerinin
yapimini devam ettiremedigi ve yeni planlanan metro ve hafif rayli sistemlere ait

projeler Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligina devredilmistir.
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3. KENTICi ULASIMI ETKILEYEN METEOROLOJIK FAKTORLER

3.1GIRIS

Kar, buz, sis, firtina ve saganak yagmur ve sel gibi meteorolojik olaylar kentici
ulagimini olumsuz yonde etkilemektedir. Kotii meteorolojik olaylarin, trafik akimi,
trafik giivenligi ile halki daha az etkilemesi i¢in meteorolojik bilgi sistemleri ve ileri
tahmin yontemleri gelistirilmelidir (Faouzivd 2010). K&tii hava kosullarinin en bilinen

gercegi, kaza sayilarinin artmasidir.

Kot hava kosullari, trafik akimi ve siiriiciilerin davramisim1 asagidaki sekilde

etkileyebilir (Faouzi 2010):

e Hava kosullarindan dolayi, kisiler randevularimi iptal edebilir veya program
degisikligine gidebilir. Bunun sonucu olarak trafik talebinde azalma ortaya
¢ikabilir.

o Kisiler, kullandig1 ulagtirma sisteminde zorunlu olarak degisiklige gidebilir.

Internet teknolojisinin yayginlasmas1 ve TV kanal sayilarmin artmasindan dolayz,
kisilerin yolculuklarina baglamadan 6nce hava durumunu takip etmesi, hem ulastirma

sistemi se¢ciminde hem de zaman kaybin1 6nemli 6l¢iide azaltacaktir.

Yolcu otomobili esdegerlik faktorii trafik planlamasinda yaygin olarak kullanilmaktadir.
Ustyap1 tasariminda, esdeger standart dingil yiikii cinsinden araclarin esdegerlik faktorii
hesaplanir.  Benzer olarak kapasite ve sinyalizasyon tasariminda agir tasitlarin
otomobiller cinsinden esdegerlik faktorii hesaplanir, buradaki amag, bir agir tasitin
gececegi siire icerisinde ka¢ otomobilin gegebileceginin belirlenmesidir. Benzer bir
calisma, yagish havalarda agir tasitlarin esdegerlik faktorlerini belirlemek igin
yapilmistir (Alhassan ve Ben-Edigbe, 2012). Calismada 99 giin boyunca yagish
havalarda 6l¢timler yapilmis ve 1.316. 864 ara¢ sayimi yapilmistir. Yapilan gozlemler
sonucu, yagis miktar1 az iken agir tasit esdegerlik faktorii fazla, yagis miktar arttig

esdegerlik faktorii azalmaktadir (Tablo 3.1).
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Tablo 3.1: Yagish durumlarda agir tasit esdegerlik faktorleri

Hafif siddette | Orta siddette | Agir siddette
Arac tipi Hava acgik yagmur yagmur yagmur
Otomobil 1 1 1 1
Hafif kamyon 1,268 1,202 1,268 1,201
Agir kamyon 1,148 1,065 1,085 1,001

Meteorolojik faktorler, karayollarinda hem hiz azalmasina hem de trafik hacminin
azalmasma neden olmaktadir. Tablo 3.2 de, Utah’ ta yapilan bir ¢aliymada, kar
yagisindan dolay1 hizin yiizde 36 seviyesinde azaldigi, trafik hacminin ise yiizde 20

civarinda azaldig1 gorilmiistiir.

Tablo 3.2: Yol ve hava durumuna gore hiz ve trafik hacmi azalmasi

Yol ve Hava Durumu | Hiz diisiimii % | Trafik Hacmi Azalmas1 %
Kuru 0 0
Yagmurlu 10 6
Islak ve karli 13 11
Islakve kaygan 25 18
Tekerlek izi kaygan 30 18
Karl ve yapiskan 36 20

3.2METEOROLOJIK FAKTORLER

Kar, buz, yagmur, firtina, sis ve sel meteorolojik faktdrler olarak degerlendirilebilir.
Kar, buz ve yagmur gibi meteorolojik faktorler, lastik tekerlekli araclarda tekerlek ile
yol ylizeyi arasindaki siirtiinme katsayisin1 azaltmakta ve bunun sonucu olarak durus
goriis uzunlugunu artirmaktadir.  Ozellikle yuvarlanma yiizeyinin buzlu olmasi
durumunda, tasitin kontrolii miimkiin olmamaktadir. Bu nedenle yerel yonetimler,

ozellikle ana arterleri 24 saat trafige acik tutmak icin sik sik tuzlama miicadelesi veya
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soliisyon kullanimi ile buzlarin erimesini saglamaktadir. Sis, karayolu ve denizyolu
araclarinda siirliciinlin goriis mesafesini azaltmakta, buna bagli olarak, trafik hizi
azalmakta, takip mesafesi artmaktadir. Bu baglamda, lastik tekerlekli tasitlarin

kullandig1 altyapinin kapasitesi azalmaktadir.

Deniz ulasim aracglarinda goriis mesafesi belli degerin altinda ise, seferler iptal
edilmektedir. Firtina, yine deniz ulasim araglarin1 olumsuz yonde etkilemektedir,
ozellikle yan yonden gelen riizgarin siddeti belli bir degerin iizerine ¢iktiginda yine,

yolcu vapuru seferleri iptal edilmektedir.

Rayl tagitlar, kotii iklim kosullarindan en az etkilenen ulagim sistemidir. Sadece yogun
kar yagdigi zaman yollarin kapanmasi durumunda seferler iptal olabilir. Bunun
yaninda, agik isletmecilik yapilan tramvay isletmesinde, diger lastik tekerlekli araglarla
ortak platform kullanilan kesimler s6z konusu oldugu i¢in, sisli havalarda goriis

mesafesinin azalmas1 durumunda, seferler iptal edilebilir.

3.2.1 Yagmur

Deniz, gol, nehir gibi yeryiizii sular1 giines enerjisinin etkisiyle buharlasir. Bu nedenle
soludugumuz hava, miktar1 degismekle beraber, su buhari icerir. Su buhari, atmosferden
yiikselirken soguk hava ile karsilasir. Bu karsilasma su buharimin su zerrecikleri
seklinde yogusmasina neden olur. Yogusma sonucu, bulut meydana gelir. Bulutu
olusturan su zerrecikleri birleserek su damlalarina doniigiir. Su damlalar1 bulutta

tutunamayacak agirliga ulastiginda yeryiiziine yagmur olarak diiser

Yukariya dogru olan akimlar bulutlar1 destekledigi i¢in bulutlar i¢inde yogunlasan
suyun ¢ogu yagis olarak diisemez. Yagisin meydana gelebilmesi i¢in once ¢ok kiigiik
zerrelerin yogunlasmasi lazimdir. Su zerreleri carpisir ve bulutlarin yagis olarak
diismesini saglayacak kadar yeterli biiyiiklige ulagirlar. Tek bir yagmur damlasi

milyonlarca bulut damlacigindan olusur.
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Yagmurlu havalarda yagmur damlaciklarinin yere diismesi ile yollarda ozellikle ilk
diistigii anlarda yolda sabun etkisi yaparak yolun kayganlagsmasina neden olmaktadir.
Bu kayganlasan yolda siiriiciilerin fren pedalina dokunmasi ile aracin kaymasina ve
kaza yapmasina neden olmaktadir. Kaza yapan aracin diger araglarla ¢carpigmasi ve yol
kenarlarindaki bariyerlere c¢arpmast neticesinde yollardaki trafik sikigikliginin

olusmasina ve uzun trafik kuyruklarina neden olmaktadir.

Yagmur, ayn1 zamanda goriis mesafesini azaltmakta, yol ylizeyi ile tasit tekerlegi
arasindaki stirtinme katsayisin1 azaltmakta, ayrica, aracin yanindan gecen tasitlarin
sigrattigl yol yiizeyindeki sular, goriis mesafesini azaltmaktadir. Kisa siireli siddetli
yagislar, sele neden olabilmektedir. Ingiltere’ de yapilan arastirmada, kazalarin yiizde
20 sinin yagmurlu havalarda meydana geldigi ve bunlarin yarisinin yagmur yagarken

meydana geldigi gortilmistiir (Perry andSymons 2003)

Yagmurlu havalardan daha az etkilenmek i¢in, karayolunun iyi bir drenaj sistemine ve
poroz asfalt (bosluk orani oldukca yiiksek) gibi bir kaplama tabakasi yapilmasi gerekir.
Ulkemizde, poroz asfalt uygulamasi yoktur, bunun da nedeni, iilkemizde toz miktarinin

fazla olmas1 ve bosluklarin kisa siirede toz ile dolma olasiliginin ytliksek olmasidir.

Bunun yaninda, araglarda su tutmay1 dnleyici maddeler kullanilarak, suyun 6n camdan

uzaklastirilmasi saglanabilir.
Lastik tekerlekli araglar, rayli araglara ve denizyolu araglarina gore, yagmura karsi

kontrol ve goriis mesafesi yoniinden daha hassastir. Yagmur yagmasi sonucu Bogazici

Kopriisiinde olusan trafik sikisikligr Sekil 3.1 de gosterilmistir.
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Kar, bir yagis cesididir. Kis aylarinda giines 1sinlar1 ¢cok giiclii olmadigi i¢in, bulutlarin
bulunduklar1 yiiksekliklerde,havaSicaklig1 ¢ok diisiik olunca, yiikselen su buhari, sivi
hale ge¢meden, dogrudan buz kristali haline doniisiir. 0,1 milimetre c¢apindaki buz
kristalleri birbirlerine yapigarak kar tanelerini olustururlar. Eger bulut ile yer arasindaki
hava sicaksa bu kar taneleri yere diisene kadar yagmur tanesi haline doniisebilirler, ama
soguksa yere kadar kar tanesi olarak inmeyi basarabilirler. Hafiflikleri nedeniyle yere o

kadar yavas inerler ki 3000 metreden inmeleri 2 saati alabilir.

Diinya lizerinde bir bdlgede, kar yagist olma ihtimali, o bolgenin ekvatordan uzaklik ve
deniz seviyesinden yiiksekligi ile dogru orantilidir. Buna ragmen 1liman bolgelerin kara
iklimi goriilen kisimlarinda, ekvatordan uzaklik ve denizden ylikseklik sartlar1 yeterli

durumda olmasa bile, kar yagis1 goriiliir.

Karin yagmasi sonucu yollarda, bolgenin iklimine gore degismekle birlikte, yiiksek
rakimli yerlerde yolun kapanmasina veya araglarin kar iizerinde kaymalarina neden
olabilmektedir. Karin erimesi ile birlikte havanin soguk oldugu dénemlerde, buz ve don
olayma neden olmaktadir. Bazen gizli buzlanma seklinde de goriilen buzlanmalar kent
ici ulagimi i¢in en tehlikeli ve en olumsuz yonde etkileyen bir faktor olarak onlimiize

cikmaktadir.

Kar ile kaplanan yol kaplamasi ile lastik tekerlekli arag tekerlekleri arasindaki siirtiinme
katsayis1 oldukga diisiik olacak ve bunun sonucu olarak, araglar kayacaktir. Kar yagish
havalarda araglarin performans: da diigmektedir. Cok yogun yagdigi zamanlarda, yol
kaplams1 tamamen kar ile kaplanabilmekte ve siiriiciilerin yol platformunu gormeleri
miimkiin olmamaktadir. Bu gibi durumlarda, karayolunun tamamen kapatilmasi
gerekir. Kar yagmasindan sonra, hava sicakliginin eksi dereceleri diismesi sonucu,
buzlanma meydana gelebilir. Buzlanma, trafik giivenligi acisindan en riskli olanmidir;
zira araclarin kontrolii miimkiin degildir. Bu nedenle, yerel yonetimlerin kar
miicadelesini programli ve yerinde yapmasi olduk¢a Onemlidir. Sekil 3.2 de kar
miicadelesi gosterilmistir.

Lastik tekerlekli araclarin, karli havalarda, kontrollii bir sekilde ilerleyebilmeleri i¢in,

kis lastiklerinin kullanimi1 olduk¢a 6nemlidir. Elbette, kis lastigi kullanmayan araglarin
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Firtina tek basina esebilecegi gibi kar veya yagmurla beraber de esebilmektedir. Bu
durumda, hem goriis mesafesini azaltmakta, hem tasitlarin stabilitesini olumsuz yonde
etkilemektedir. Karayolu ve demiryolu araglart firtinali durumlarda hizlarmi
azaltmaktadir. Bunun sonucu olarak, kapasite diismekte ve gecikmeler ortaya

cikmaktadir.

3.2.6 Tipi

Tipili hava durumunda, siiriictilerin intikal-reaksiyon siiresinin artmaktadir. Havada tipi
oldugu zamanlarda, firtinali havalarda oldugu gibi yolcularin, trafik tikanikligi ve
kazalara kars1 emniyette kalmasi agisindan toplu tasimaya yoneltmektedir. Ozellikle
deniz ulagiminin etkilenmesi ile yolcularin emniyet acisindan deniz ulagimini tercih
etmemesi ve sefer iptalleri ile yolcularin diger ulagim tiirlerine yonelmesi ve neticesinde

diger ulasim tiirlerinin yolcu sayisindaki artisa neden olarak gosterilebilir.
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4. METEOROLOJIK FAKTORLERIN TRAFiK UZERINDEKI ETKIiLERI

4.1GIRIS

2012 yilinda ilke genelinde son yillarin en sert kis mevsimi yasanmistir. Bazi
yerlesimlerde kar kalinliklar1 6 mt ye kadar ulagsmis ve uzun siire, baz1 yerlesimlere

ulagim imkani1 saglanamamastir.

Istanbul’ da ise son yillarin en fazla kar alan mevsimi yasanmustir. IBB ve Karayollar
yetkililerinin {istiin gayreti sonucu, ana arterler 24 saat trafige a¢ik tutulmustur. Ancak,
kar miicadelesinde kar, biitiin kenti kapladig1 i¢cin hizmetin ara sokaklara kadar ulagsmasi
miimkiin olamamistir. Bu baglamda, ara sokaklarda, kar ve buz etkisiyle 6nemli sayida
kaymadan dolayr hem trafik kazalari meydana gelmis hem de trafikte uzun siireli

gecikmeler yaganmistir.

Calisma kapsaminda Basaksehir Bolgesi ele alinarak, iki farkli kesimde farkli iklim
durumlarinda trafik sayimlar1 yapilmustir. Buna ilave olarak IETT Genel
Miidiirliigii’nden temin edilen toplu tasima verileri ile meteoroloji kayitlari
birlestirilerek 2011 yili i¢in havanin agik, yagmurlu, saganak yagmurlu ve karh
olmasina gore toplu tasima sistemlerindeki hareketlilik izlenmisti. TRAMER kaza
kayitlarindan, 2012 yilinda mevsim normallerinin altinda sicakligi olan Eskisehir,

Isparta, Balikesir ve Bilecik ile Istanbul i¢in degerlendirme yapilmistir.

4.2 BASAKSEHIR BOLGESINDE YAPILAN TRAFIK SAYIMLARI

Meteorolojik olaylarin, trafik akimi iizerindeki etkilerini incelemek amaciyla, ayni
giinlerde ve ayni saatlerde havanin acgik, yagmurlu, saganak yagmurlu ve karli olmasi
durumlari i¢in 15 er dakikahik sayimlar yapilmustir. Iki farkli kesimde sayimlar
yapilmistir: A3 Askeri yan yol ve Hiirriyet Bulvari. Yapilan sayimlarin ortalamasi,
standart sapmasi ve degisim katsayis1 dikkate alinarak degerlendirme yapilmistir. Tablo

4.2 ve 4.4te sayimlar, standart sapmalar1 ve degisim katsayisi gosterilmistir.
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Tablo 4.3:Basaksehir Hiirriyet Bulvar1 Trafik Sayimlar1 (10 giin-15 dakika)

.No | Tarih Saat HavaDurumu BasaksehirAragSayisi | YerinAdi

1 01.02.2012 | 10:00-10:15 | KarYagish 37 A-3 Askeriyanyol
2 02.02.2012 | 10:00-10:15 | KarYagish 54 A-3 Askeriyanyol
3 03.02.2012 | 13:30-13:45 | KarYagish 79 A-3 Askeriyanyol
4 06.02.2012 | 11:15-11:30 | Yagmurlu 136 A-3 Askeriyanyol
5 07.02.2012 | 14:50-15:05 | Yagmurlu 107 A-3 Askeriyanyol
6 08.02.2012 | 13:40-13:55 Yagmurlu 184 A-3 Askeriyanyol
7 09.02.2012 | 14:00-14:15 | KarYagish 47 A-3 Askeriyanyol
8 10.02.2012 | 14:00-14:15 | KarYagisl 36 A-3 Askeriyanyol
9 13.02.2012 | 12:10-12:25 | Yagmurlu 128 A-3 Askeriyanyol
10 14.02.2012 | 12:35-12:50 | Yagmurlu 130 A-3 Askeriyanyol
11 01.02.2012 | 11:30-11:45 KarYagish 21 HirriyetBulvari
12 02.02.2012 | 13:45-14:00 | KarYagisli 45 HirriyetBulvari
13 03.02.2012 | 14:20-15:35 KarYagish 114 HirriyetBulvari
14 06.02.2012 | 12:10-12:25 | Yagmurlu 165 HarriyetBulvari
15 07.02.2012 | 15:50-16:05 | Yagmurlu 207 HirriyetBulvari
16 08.02.2012 | 14:45-15:00 | Yagmurlu 173 HurriyetBulvari
17 09.02.2012 | 13:45-14:00 | KarYagisli 89 HirriyetBulvari
18 10.02.2012 | 14:30-14:45 KarYagish 126 HirriyetBulvari
19 13.02.2012 | 10:30-10:45 | Yagmurlu 207 HirriyetBulvari
20 14.02.2012 | 13:55-14:10 | Yagmurlu 245 HirriyetBulvari

Tablo 4.4:Basaksehir Hiirriyet Bulvar1 Trafik Sayimlar1 (10 giin-15 dakika)

Ortalama

gecen giinliik Degisim
Hava Durumu | arag sayisi Standart Sapma | katsayisi
Agik 341 33 10,34
Saganak yagish 400 26 15,16
Yagmurlu 199 32 6,25
Karlt 79 45 1,76

Tablo 4.2 ve 4.4 den goriilecegi lizere, en yiiksek trafik akim orani, saganak yagish
durumda ortaya c¢ikmaktadir. Bunun nedeni, toplu tasima araglarinda yasanacak

gecikmeden dolayr ise veya okula ge¢ kalma endisesi ve islanma korkusu olarak
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diisiintilebilir. Az yagmurlu ve agik havali durumlarda, alternatif ulasim araglarindan
yararlanma yolunun tercih edildigi anlagilmaktadir. Bunun nedeni, biiylik bir olasilikla
ekonomik nedenlere dayandigi veya toplu tasima hizmetlerinin bdlgede memnuniyet
derecesinin yiiksek oldugu soylenebilir. Karli havalarda ise, trafik akim oraninin 6nemli
derecede azaldigi dikkat ¢cekmektedir. Bunun nedeni ise, trafik kaza korkusu ile trafige
Ozel arac1 ¢ikma isteksizligi, kisilerin programlarini iptal etmesi veya toplu tasima

araclarindan yararlanma yolunu se¢mesine baglanabilir.

4.3 METEOROLOJIK FAKTORLERIN iISTANBULDAKI TOPLU TASIMA
SISTEMLERI UZERINDEKI ETKIiSi

Hava durumuna bagli olarak, kisilerin toplu tasima tercihleri degisebilmektedir. Bu
bazi durumlarda zorunluluktan kaynaklanmakta, bazi durumlarda ise tercihlerde
degismeler olabilmektedir. Ornegin, deniz ulasiminin iptal edilmesi durumunda, tercih
lastik tekerlekli araglar veya demiryolu olacaktir. Bunun yaninda, bazi durumlarda
gecikmeyi minimum yapmak i¢in giivenirligi yiiksek ulasim araglarini tercih
edebilmektedir. Ornegin, yagmurlu havalarda, lastik tekerlekli araclarin gecikmesi
muhtemeldir. Bu nedenle, kisiler yagmurlu havalarda yagmurdan etkilenmeyen

denizyolu veya demiryoluna dogru kayabilir.

Tablo 4.6 de 2011 yilmma ait Istanbul igin toplu tasima yolcu sayilar1 farkli ulasim
sistemleri i¢in verilmistir. Tablodan goriilecegi lizere, en yiiksek paya sahip olan tasima
sistemi lastik tekerlekli toplu tasima araglaridir. Daha sonra sirasiyla, rayli tasima ve

denizyolu ulagimi gelmektedir.
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Tablo 4.6: 2011 y1h Istanbul toplu tasima yolcu dagilim

Acik Hava Yagmurlu Hava Karh Hava
Ortalama Ortalama Ortalama
giinliik(kisi/giin) | giinliik(kisi/giin) | giinliik(kisi/giin)
[ETT (Otobiis 903.541 945.357 958.517
Ozel Halk Otobiisii 1.022.931 1.014.793 763.763
Metrobiis 484.690 493.514 455.014
Ulasim A.S. 810.916 805.457 739.147
TCDD 156.123 150.593 139.590
Tiinel 12.745 11.853 10.346
Nostaljik tramvay 1.717 1.616 1.660
Sehir Hatlar 128.296 112.567 96.231
Ozel Deniz Isletmesi 81.777 78.477 65.747
IDO 26.993 24.089 21.027
Toplam 3.629.729 3.638.316 3.251.042

Yagmurlu havalarda toplu tasima ile yapilan yolculuk sayisi, agik havadaki yolcu
sayisina gore yilizde 1 oraninda artig gostermistir. Buna karsin karli havalarda ise, agik
hava durumuna gore ylizde 10 civarinda bir diisiis gézlenmistir. Diislislin nedeni, biiytlik

bir olasilikla, yapilmasi planlanan yolculuklarin iptal edilmesi oldugu diistintilmektedir.

Tablo 4.6 incelendiginde, IETT otobiis yolcu sayilarinin agik hava durumuna gore hem
yagmurlu havalarda hem de karli havalarda artis gdsterdigi goriilmektedir. Ilging olan
cikarim ise, 6zel halk otobiislerin acik hava durumuna gore yagmurlu ve karli havalarda
yolcu kaybina ugramasidir. Buradan hareketle, 6zel halk otobiisii yolcularinin, yagish
havalarda yolculuk yapmay1 tercih etmedigi sonucuna varilabilir. Diger bir deyisle,

0zel halk otobiisii yolcularinin meteorolojik olaylara karsi elastikiyeti yiiksektir.
Benzer olarak, ES kesiminde seyahat eden yolcularin yagish havalarda metrobiisii tercih

etmesinin en 6nemli nedeni, yagish havalarda ES boyunca gerek trafik kazalar1 gerekse

koprii  gegislerinde yasanan sikintilarin  biiyiikliigli olarak  diisiiniilmektedir.
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Sis durumunda, goriis mesafesi azalacaktir, bu nedenle 6ndeki tasiti takip mesafesi fazla
tutulmalidir. Mesafenin kisa tutulmasi durumunda, arkadan carpma tiiriinde kazalar

meydana gelebilecektir.

Hollanda’ da yapilan arastirmada yagmurlu havalarda trafik kazalarinin yiizde 25-
ylizde 182 oraninda arttig1, buzlu havalarda ise ylizde 77 ile ylizde 245 arasinda trafik
kazalarinda artis gozlenmistir (SWOW, 2009).

Ingiltere’ de 1987 yilinda meydana gelen yoldan kayma ile sonuglanan trafik
kazalarindaki yuvarlanma yiizeyine gore, kazalar1 karisan araglarin oran1 Tablo 4.7 de
gosterilmistir. Tablo 15 den goriilecegi lizere, kayma ile sonuglanan kazalarin biiyiik bir
cogunlugu karli ve buzlu yiizeylerde meydana gelmektedir. Motosikletler ve

otomobiller kayma ile sonu¢lanan kazalarda en kritik araglar olarak goriilmektedir.

Tablo 4.7: Arac tipi ve yol yiizey 6zelliklerine gore kayma oranlar

Kuru Islak | Kar ve buz | Hepsi Mevcut
Bisiklet 1,86 4,36 10,71 2,59
Motosiklet 12,65 27,7 55,34 17,68
Otomobil 10,4 17,77 46,85 14,15
Otobiis 3,59 12,68 33,47 6,57
Kiiciik kamyon 9,09 18,14 41,7 13,43
Biiyiik kamyon 13,79 20,88 26,3 17,14

Kaynak : Perry ve Symons 2003
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MGM (2012) degerlendirmesine gore, Dogu Anadolu Boélgesinde Erzurum, Akdeniz
Bolgesinde Isparta; i¢ Anadolu Bolgesinde Eskisehir; Marmara Bolgesinde Balikesir ve
Bilecik mevsim normallerinin altinda sicakliga maruz kaldigindan, yillara gore trafik

kaza degisimi incelenecektir.

TRAMER kayitlarina gore Tiirkiye ¢apinda meydana gelen toplam trafik kaza sayilari
Tablo 4.9 da gosterilmistir. Tabloya gore,

Tablo 4.9: Tiirkiye’ de olusan aylk trafik kaza sayilar

Yil Ocak |Artis (%) | Subat | Artis (%) | Mart | Artis (%)
2009 60989 - 56968 - 61480 -
2010 | 65756 7,82 56925 -0,08 63669 3,56
2011 73280 11,44 | 67364 18,34 |73775| 15,87
2012 85816 17,11 | 77967 15,74 |71764| -2,73

Tablo 4.8 ve 4.9 incelendiginde, kazalarin artis orani, otomobil sahipliligi artisinin
tizerindedir. Ozellikle, 2012 Ocak aymnda meydana gelen kaza artisi, diger yillardaki
artisa gore daha fazladir. Bunun nedeni, Sekil 4.5 de goriildiigii gibi, sicakliklarin
mevsim normallerinin altinda olmasina baglanabilir. Kald1 ki, Ocak ayinda mevsimsel

faktorlerden dolayi trafik hacminin de diisiik olacagi gergektir.

Istanbul Basaksehir Bélgesinde, 2011 yilinda aylara gore olusan trafik kazalar1 Sekil 4.6
da gosterilmistir. Beklendigi iizere en fazla trafik kazalari Ocak ayinda ortaya ¢ikmustir.
Burada, en biiyiikk nedenin yagmur, sis, kar ve don olaylar1 oldugu diistiniilmektedir.
Ayrica, kisilerin kis kosullarina hazirliksiz yakalanmast da bir faktér olarak

degerlendirilebilir.
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4.4.1.1. Ortalama mevsim sicakhiklar1 altindaki kentlerde trafik kazalari

Eskisehir, Erzurum, Isparta, Balikesir ve Bilecik icin TRAMER (2012) kayitlarindan
alian kaza kayitlari, 6nceki yillar ile karsilastirilmistir. Trafik kaza artiglar1 Tablo 4.11

de gosterilmigtir.

Tablo 4.11. Ortalama mevsim sicakliklar: altindaki illerde trafik kazalari

Yil Ocak Artis % Subat Artis %
2009 216 - 215 -
Isparta 2010 242 12,04 208 -3,26
2011 279 15,29 249 19,71
2012 357 27,96 311 24,90
2009 591 - 436 -
Eskigehir [ 2010 556 -5,92 570,00 30,73
2011 551 -0,90 608,00 6,67
2012 785 42,47 856,00 40,79
2009 461 - 462 -
Balikesir | 2010 647 40,35 468 1,30
2011 642 -0,77 572 22,22
2012 748 16,51 739 29,20
2009 106 - 87 -
Bilecik 2010 98 -7,55 69 -20,69
2011 93 -5,10 71 2,90
2012 145 5591 158 122,54
2009 351 - 371 -
Erzurum |2010 435 23,93 322 -13,21
2011 524 20,46 503 56,21
2012 509 -2,86 730 45,13

Tablo 4.9 ile Tablo 4.11 karsilastirildiginda, 2011-2012 yillar1 arasindaki trafik kaza

artis oranlar dikkate alindiginda, Erzurum’ daki Ocak ay1 haricinde, diger illerimizde
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olusan kaza artis oranlar1 Tiirkiye ortalamasinin oldukca {izerindedir. Dolayisiyla, bu
artis oldukea sert gegen kis kosullarina baglanabilir. Ozellikle Bilecik ilinde, hem Ocak
hem de Subat ayinda bir onceki seneye gore sirasiyla, yiizde 55,91 ve yiizde 122,54
oraninda en yiiksek artig ortaya ¢ikmistir. Bunun nedeni Bilecik’ in daglik bir topografik
yapiya sahip olmasina baglanabilir. Tasitlarin dik rampalardan asagiya inmesi veya

tirmanmasi karli ve buzlu yol ylizeylerinde kazalara neden olmaktadir.
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5.SONUC

Sis, saganak yagmur, sel, firtina, kar, buz ve sis gibi meteorolojik faktorler trafik
lizerinde olumsuz etkiye sahiptir. ~ Ozellikle lastik tekerlekli araclar, yuvarlanma
ylizeyinin yagmur, kar ve buz ile kapli olmasi durumunda, siirtinme katsayisinin
azalmasindan dolayi, durus goriis uzunlugu artmakta ve bunu sonucu olarak trafik
kazalar1 meydana gelmektedir. Sis ise agirlikli olarak deniz ulagimini olumsuz yonde
etkilemektedir. Lastik tekerlekli araclarda ise sis, gorlis mesafesini azaltmakta, yakin

takip mesafesinden dolay1, arkadan ¢arpma kazalart meydana gelmektedir.

Hava durumuna bagli olarak, kisilerin toplu tasima tercihleri degisebilmektedir. Kisiler,
kotli hava kosullarinda trafik gecikmelerinden etkilenmemek icin, tercihini
degistirebilmektedir. Ornegin, deniz ulasiminin iptal edilmesi durumunda, tercih lastik
tekerlekli araglar veya demiryolu olacaktir. Bunun yaninda, bazi durumlarda gecikmeyi
minimum yapmak i¢in giivenirligi yiiksek ulasim araclarini tercih edebilmektedir.
Ornegin, yagmurlu havalarda, lastik tekerlekli araglarin gecikmesi muhtemeldir. Bu
nedenle, kisiler yagmurlu havalarda yagmurdan etkilenmeyen denizyolu veya
demiryoluna dogru kayabilir.  Istanbul icin yapilan degerlendirmede, yagmurlu
havalarda toplu tagima ile yapilan yolculuk sayisi, agik havadaki yolcu sayisina gore
ylizde 1 oraninda artis gOstermistir. Buna karsin karli havalarda ise, acik hava

durumuna gore ylizde 10 civarinda bir diisiis gdzlenmistir.

Toplu tasima sistem yolcu tasimalarinda, lastik tekerlekli ulasim sistemi agik hava
durumunda yiizde 66 paya sahip iken, yagmurlu ve karli havalarda yiizde 67 oranina
ulagmaktadir. Rayli ulasim payi ise biitiin hava durumlarinda yiizde 27°lik bir paya
sahiptir. Deniz ulagimi ise, acik hava durumunda yilizde 7’lik bir paya sahip iken,
yagish havalarda yiizde 6 ya diismektedir. Deniz ulasiminin yagish havalarda diisen
payl, lastik tekerlekli araglara transfer olmustur. Bunun nedeni olarak firtina ve tipinin
oldugu hava kosullarinda deniz tasimaciligt yapan araglarin olumsuz etkilenmesi
neticesinde can ve mal kaybmin onlenmesi i¢in hatlarin iptal edilmesi ve yolcularin

deniz yolunu tercih etmemesi olarak sdylemek miimkiindiir.
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Basaksehir Ilgesinde yapilan iki ana yolda yapilan arac¢ sayimlari ve 2011 yil1 icerisinde
meydana gelen kaza istatistigine bakildiginda karli havalarda trafik hacminin ciddi
derecede azalmasina, yagmurlu havalarda acik havaya gore daha fazla oldugu
gozlenmis, kazalarin kis aylarinda 6zellik hava sicakliginin diigiik oldugu zamanlarda

artmis oldugu gorilmiistiir.

2012 yil1 Ocak ve Subat aylar1 son yillarin en soguk hava kosullarina maruz kalmistir.
Mevsim ortalama normal sicakliklarinin altinda sicakliga sahip, Eskisehir, Erzurum,
Isparta, Balikesir ve Bilecik i¢in kaza kayitlari, onceki yillar ile karsilastirilmistir.
Erzurum’daki Ocak ay1 haricinde, diger illerimizde olusan kaza artis oranlar1 Tiirkiye
ortalamasinin tizerindedir. Erzurum ilimizin diger illerimize soguk ve ¢ok kar yagisi

almasinin yaninda bu artis oldukga sert gecen kis kosullari ile iliskilendirilebilir.
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