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OZET

MARMARAY PROJESININ ISTANBUL TOPLU TASIMA
SISTEMINE ETKIiSi

SAMET KOC

KENTSEL SISTEMLER VE ULASTIRMA YONETIMI

Tez Danismani: Prof. Dr. Tuncer TOPRAK

Haziran 2014, 57 sayfa

Marmaray projesi Istanbul’un Avrupa-Asya yakasini denizden birbirine baglayan ve
ayn1 zamanda karada devam eden sadece Istanbul’un degil Tiirkiye’de gergeklestirilen
en 6nemli projelerden biridir. Marmaray Projesi, Istanbul’un iki yakasinda toplam 76
km boyundaki mevcut Halkali-Sirkeci ve Haydarpasa-Gebze banliyd hatlarinin
iyilestirilmesi (CR3), Istanbul Bogazi’nda kesintiye ugrayan kisminda birbirine batirma
tiip tiinel ile baglanmasi (BC1) ve ¢eken c¢ekilen araglarin temin edilmesinden (CR2)
olusan 3 ayri ihale paketidir. Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi (Marmaray) BC1 Projesi,
Asya ve Avrupayr Istanbul Bogazinin altindan birbirine demiryolu ile baglayan
yiizyillik bir rityadir. Bu riiyanin yan1 sira Marmaray BC1 Projesi, yerlesimi yogun ve
ozellikle Istanbul Tarihi Yarimadasini kat etmesi ve batirma tiip tiinel giizergahima
yaklagik 16 km mesafede Marmara Denizinden gegen, biiylik depremler {ireten (M>7)
aktif Kuzey Anadolu Fay Hattina yakin olmasi sebebi ile de c¢arpicit bir projedir.
Marmaray projesi Sirkeci-Uskiidar deniz altinda tiip tiinel, Asya yakasinda Uskiidar-
Gebze ve Avrupa yakasinda Sirkeci-Halkali karadan olmak {izere {i¢ boliimden

olusmaktadir.



Bu proje tamamlandiginda, tek yonde, bir saatte 75 000 yolcu tasima kapasitesi elde
edilecektir. Marmaray BC1 Projesi, yaklagik 13,5 km uzunlugunda olup, Kazligcesme
(Avrupa) — Ayrilikgesme (Asya) arasinda yer almaktadir. Marmaray BC1 projesi, 1387
m batirma tiip tiinel (en derin yerinde -58m kotuna batirilacak diinyadaki en derin
batirma tilip tiinel), 10 km ¢ift tiip delme tiinel (TBM ve NATM beraber), 670 m
istasyonlar dahil ag-kapa tiinel, 1790 m istinatli dolgu, yarma ve yiizey yapilarindan

olusmaktadir

Bu c¢alismada Marmaray Projesi ile ilgili trafik tahminleri geleneksel 4 adim ulasim
modeli kullanilarak yapilmistir. Gelecegin kamu ulasim sistemi hakkinda tahminde
bulunmak i¢in bir kamu ulasimi trafik tahsisi modeli kullanilmistir. Bu model,
yolculugun basladig1 - sona erdigi bolge ikilisinin her biri arasindaki toplam yolculuk
mesafelerini ve siirelerini en aza indirgemek iizere kamu ulasim matrisini gelecegin
kamu ulasim sistemine tahsis etmektedir. Ayrica bu c¢aligmada Marmarayda yiik

tagimacilig1 ve cok modlu sistemle entegrasyonu anlatilmistir.
Marmaray Projesinin tamamlanmasiyla Tiirkiye’nin metropol sehrinin trafik ve ulasim
sorunu bilyiik dl¢iide azalacak ve Istanbul igerisindeki seyahat siiresi minimum seviyeye

diisiiriilmesi planlanmaktadir.

Anahtar Kelimeler : Marmaray, Tiip-Tiinel, Trafik, Entegrasyon
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ABSTRACT

THE IMPACT OF MARMARAY PROJECT TO ISTANBUL PASSENGER
TRANSPORTATION

Samet KOC

URBAN SYSTEM AND TRANSPORTATION MANAGEMENT

Thesis Consultant: Prof. Dr. Tuncer TOPRAK

June 2014, 57 pages

The Marmaray Project is one of the most important Project which connects European and Asia
sides of Istanbul and at the same time continues in main land not only in Istanbul but also in
Turkey. The Marmaray Project consists of three separate contracts including the upgrading of
existing commuter railway of total length of 76 km at both side of Istanbul (CR1), connection
with immersed tunnel of interrupted portion at istanbul Strait (BC1) and provision of rolling
stocks (CR2). Railway Bosphorus Tube Tunnel Crossing (Marmaray) BC1 project is a
centennial dream to connect the either side of Istanbul under the Bosphorus. Besides the dream,
Marmaray project is also a striking project, that passing through highly populated areas,
especially Istanbul Historical Peninsula and location of project is only 16 km away from the
active North Anatolian Fault Zone that produced earthquakes with high magnitudes (M>7).The
Marmaray Project is formed with three chapters that Sirkeci- Uskiidar under the sea rube tunnel,
Uskiidar-Gebze side of the Asia and Sirkeci-Halkal1 side of the Europe.

When this project is completed, a number of 75000 passengers will be transferred in one hour
(in one way). Marmaray BC1 Project is located between Kazlicesme (European Side) and
Ayrilikgesme (Asian Side) with length of 13,5 km. BCI1 project consists of 1387m immersed
tube, (at an elevation of - 58m,deepest immersed tube in the world), 10 km bored tunnel (double
tube), 670 m cut and cover tunnel (stations included), 1790 m retaining fill and cut and at grade

structures. Marmaray BC1 Project is located between Kazligesme (European Side) and

vii



Ayrilikgesme (Asian Side) with length of 13,5 km. BC1 project consists of 1387 m immersed
tube, (at an elevation of - 58m, deepest immersed tube in the world), 10 km bored tunnel
(double tube), 670 m cut and cover tunnel (stations included), 1790 m retaining fill and cut and
at grade structures.

In this thesis, the forecast of Marmaray Project is commented by using conventional four step
transport model. A public transport traffic allocation model is used for forecast of future public
transport system. Through this model, public transport matrix allocates future public transport
system to reduce for the between both of origin-finish of transport area dual total trip distance
and time. Also the freight transportation of Marmaray and the integration with infinite mode

system

It is planned to reduce seriously traffic and transporter system problem for metro city of Turkey

and minimum level transporter period in Istanbul.

Key Words: Marmaray, Tube-Tunnel, Traffic, Integration

viii



ICINDEKILER

O ZET ... oo ettt e e et e e oo et e et e et Vv
AB S T R A CT oo e e e e e e et et e e et r et et e e ettt vii
TABLOLAR ..ottt et ee et e e et e et e e e e et et e ee et e e e e ete st aeeteseeseteeresseneereetesseeaeesreeanes Xi
SEKTLLER ......ooooititititieieeeeeeet ettt s ettt e s et et esese et eeeeeseseeens Xii
KIS ALTIMALAR oottt et ettt e e e e e e e e e e e e e e e et e e e et e et e et e seeeae e e eeans Xiii
| @] 0 28 1P 1
2. PROJENIN TARTHCES ........coooiiiiiiieceeeeee ettt 5
2.1. OSMANLI DONEMINDE YAPILAN CALISMALAR.........c.cccocvcvvviviirnnnn 5
2.2. PROJE HAKKINDA TURKIYE CUMHURIYETi DONEMINDE
YAPILAN CALISMALAR .......coooiviiiiiieeeeeee oot e ettt 6
2.2.1. ZEMIN ARASTIRMALARI .........cooooiiiieeeeeeeeeeeee e, 8
2.2.2. THALE SURECH . .....co oo oo e ee et ee e e e aer e e e eesaeeae s eenan e 8
2.3. DUNYADAKI BATIRMA TUP TUNEL CALISMALARI............c.c..c..c........ 10
3. MARMARAY BC1 GUZERGAHI VE INSAAT YAPILARI .....cccocovvvvrrnnrnnnn. 11
3.1 PROJE KAPSAMINDA YER ALAN INSAAT YAPILARI ....cocovvrrern. 11
311 ISTASYON YAPILARI ..o ee e eeee e aen e 12
3.1.2 BATIRMA TUP TUNEL YAPILARI .......c.coooiovoeeeeeeeeeeeeeeeeeeee oo 14
3.1.3. DELME TUNEL YAPILARI .....cooovoovooieeeeeeeeeeeeeeeee e 16
3.1.4. SINYALIZASYON VE ELEKTRIFiKASYON YAPILARI.................. 17
4. MARMARAY PROJESININ MALIYET ....cooooooeoeeeeeeeeeeeeeeee e, 22
4.1. PROJENIN MALIYETINI ETKILEYEN FAKTORLER............cocovvveven. 23
4.1.1. ONGORULEN YOLCULUK SURELERI .......coooovoovoeoeeeeeeeeeee, 23
4.1.2. MARMARAYIN EKONOMIK FAYDALARININ OLCULMESI ....... 24
5. MARMARAY VE iSTANBUL TOPLU ULASIM AGINA ETKILERi............. 27
5L IMEVCUT DURUM ...ttt e e e ee e e e er e e e ee s aeaeenaenae s 27
5.1 1 KARAYOLU oo e e ettt 29
3% B0 01 D0\ 0028 70 ) 1 0SSR 30



5.2 MARMARAY PROJESI ANAHAT ISLETME PLANI .......cooooviiviieieeans 31

5.3 MARMARAY’LA ENTEGRASYONU YAPILMIS DiGER HATLAR........ 32
5.4 MARMARAY’LA ENTEGRASYONU YAPILACAK DiGER HATLAR....33
5.5 YOLCULUK TALEPLERI ......coooooeoe oo oot e e ee e aeaeeneenae s 33
5.5.1 CALISILMIS TALEP ANALIZLERI ..........c.cocoooooiiiiiiieeeeeeeeeen 34
6.MARMARAY’IN iISTANBUL KARAYOLU ULASIM AGINA ETKILERI .....44

6.1 GUNUMUZDE KARAYOLU ULASIMININ DURUMU VE TRAFIK

SIKISIKLIGININ NEDENLERI...........cccooviiiiiiiieeeeeeeee e, 44
6.1.1 MARMARAY’IN KARAYOLU ULASIMINA ETKILERI ........................ 45
6.1.2. MARMARAY’IN PARK ET-DEVAM ET SiISTEMINE
ENTEGRASYONU ..ottt en sttt es st en sttt an e 46
7. MARMARAY YOLCU ANKETI SONUC ANALIZI .........ccoooovvvvviiiiiceene, 48
8. SONUC VE ONERILER ...........ccccoooiiiiiiiiieeseeeeeesees st enes s n e, 49
B.LSONUC ...ttt ettt ettt n ettt n et eesn s 49
B8.2O0NERILER..........c.cccooiiiiieeeeeeeeee ettt 55
KAYNAKCA .....cooooovoiiieiceeeeeeeee, HATA! YER ISARETI TANIMLANMAMIS.



TABLOLAR

Tablo 5.1: Istanbul ulasiminin meveut durumu

Tablo 5.2: Banliyd trenlerinin mevcut durumu

Xi

30

32



Sekil 2.1:
Sekil 3.1:
Sekil 3.2:
Sekil 3.3:
Sekil 3.4:
Sekil 3.5:
Sekil 3.6:
Sekil 3.7:
Sekil 3.8:
Sekil 5.1:
Sekil 5.2:
Sekil 5.3:
Sekil 6.1:

SEKILLER

1860 tarihli orijinal tlip gegit projesi plani
Marmaray projesi genel goriiniim

Yolculuk siireleri ve istasyonlar aras1 mesafe
Marmaray BCIl giizergahi ve yap1 yerlesimleri
Batirma tiipleri dizilim semasi

Batirma tiip elemani

Tuzla’da insa edilen tiip eleman1

TBM ile yapilacak olan tlinellerin glizergahi
Marmaray projesi sinyalizasyonunun genel mimarisi
Istanbul’da ulagim alternatiflerinin dagilimi
Istanbul’da rayli ulasim alternatiflerinin dagilimi
Marmaray projesi bogaz gecisi

Anadolu yakasi metro baglantili P&R merkezleri

xii

11
12
13
14
15
15
17
21
29
30
33
41



KISALTMALAR

AKKB : Avrupa Konseyi Kalkinma Bankasi

AYB : Avrupa Yatirim Bankasi

BC1 : Bogaz Tiip Gegisi Tiineller ve Istasyonlar
CDF : Kapal1 bir atik uzaklastirma tesisi

DLH : Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlari

Insaat: Genel Midiirliigii
FIDIC : Uluslararas: Miisavirler Birligi
Gama ; Endiistri Tesisleri Imalat ve Montaj A.S.Nurol

Insaat ve Ticaret A.S.

HRS : Hafif Rayli Sistem Trenleri

IRTC : Istanbul Rail Tunnel Consultants

IUAP : Istanbul Ulasim Ana Plan

iBB . Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi

IETT : Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel Isletmeleri
iTU . istanbul Teknik Universitesi

JBIC : Japon Uluslararas: isbirligi Bankas:
PBI : Parsons Brinckerhoff International

PCI : Pacific Consultants International

SIAL : Yerbilimleri Etiit ve Misavirlik Ltd.Sti.
TBM : Tiinel Agma Makinalar

TCDD : Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar

xiii



TKGNJU Taisei Corporation, Kumagai Gumi Co.Ltd,

TMM : Terzibasioglu Miisavir Miihendislik Ltd.Sti.
VTS : Modern gemi trafik kontrol ve izleme
sistemleri

Xiv



1.GIRIS

Marmaray, Iki kitanin bir araya gelmesini amaglamaktadir. Avrupa kitasinda Sirkeci-
Halkali, Asya Kitasinda Uskiidar-Gebze istasyonlar1 arasinda konforlu bir
ulagtirmaciligt bogazin iki bolimiiniin {stiin teknolojiye sahip ingaat yapisinin

birlestirilmesi ile ger¢eklesecektir.

Marmaray, Istanbul’un ana omurgasini olusturan banliy® sisteminin gelistirilerek 75 km
uzunluga sahip 38 yiizey istii ve 3 yeralt1 istasyona sahip sehri bastan basa kat eden bir
sisteme ddniismesiyle meydana gelmistir. Istanbul bogazinin tiinelle kat edilme fikri
20.yy nin ortalarinda siitunlar {izerinde bir tiip yapma fikriyle gelismeye baglamustir,
donemin Padisah1 Abdulhamit Han bogazin altindan demiryolu hattinin tiinelle
katedilmesi konusundaki ¢aligmalar1 tekrar giindemine almis ve On ¢aligmalari
tamamlamigtir. Projenin mevcut halinin fizibilitesi ise 1985 yilinin sonunda yapilmis
olup 1999 yiliin ilk ¢eyreginde Tiirk Hiikiimeti ile Japan ICB arasinda kredi anlagmasi
gercekleserek igveren temsilcisi olarak Avrasyaconsult caligmalari takip etmistir.
Projenin Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti adina is vereni Altyap1 Yatirnmlari Genel
Miidiirliigii olmus ve Istanbulda Marmaray Bolge Miidiirliigii kurulmustur. Japon ve
Tiirk temsilciler adma kurulan konsorsiyum olan Avrasyaconsult su ortaklardan
olusmaktadir.

PCI (Pasific Consultans International)

Yiiksel Proje Uluslararas1 A.S.

Oriental Consultans

JARTS

Marmaray Projesi BC1, CR1, CR2 kontratlarindan olugsmus, CR1 in anlagsmazliklar
tizerine fesih edilmesinden sonra tekrar ithale edilerek CR3 kontratiyla tekrar ¢aligmaya
devam etmistir. Projenin dncelikle BC1 kismi ac¢ilmig olup 13.5 km dir, 5 istasyonu
bulunurken bunlardan 3 tanesi yeraltindadir. En fazla entegrasyon bu kontratta
yapilmis olup, Taksim-Levent baglantisi ve Aksaray-Havalimani baglantis1 yeralti
istasyonu olan Yenikapidan, Umraniye-Dudullu baglantis1 yine yeralt: istasyonu olan
Uskiidardan, Kartal-Kaynarca baglantisi ise yeriistii istasyonu olan Ayrilikgesmesinden
yapilmaktadir. CR3 kontrati ise halen insaat asamasinda olup 2017 de agilmasi

beklenmektedir. BC1 sdzlesmesi ayn1 zamanda Bogaz Tiip gecisi, Tiinel ve Istasyon



yapilart olarakta adlandirilmaktadir. Kazlicesme-Ayrilikgesme arasinda agilan etabin
sO0zlesmesi 2004 yilinda TKGN JV ile imzalanmaistir.

TKGN JV yi olusturan kuruluslar su sekilde adlandirilmaktadirlar;

Taisei Corporation

Kumagai Corporation

Gama A.S.

Nurol A.S.

Marmaray projesine iliskin bazi teknik veriler asagida belirtilmistir.

Toplam hat uzunlugu: 76,3 km

Yiizey tistii metro kesimi uzunlugu: 63 km
Yiizey tistii istasyon sayisi :37 adet

Avrupa yakasinda hat uzunlugu: 19,3 km
Asya yakasinda hat uzunlugu: 43,4 km
Ag/kapa tiinellerin uzunlugu: 2,4 km

Toplam Istasyon sayisi: 40

Yeralti istasyonlar: : 3

Tiinel Kesimi Toplam uzunlugu :13,6 km
Delme ve Ag-Kapa Tiinel Uzunlugu :12,2 km
Tiip Tiinel Uzunlugu :1,4 km

Tagima yogunlugu : 75 000 yolcu (1 saatte ve tek yonde
tasinan yolcu sayisidir)

Maksimum Egim : % 18

Maksimum Hiz : 100 km/saat

Hiz : 45 km/saat

Tren Sefer Sayisi : 1.5 dk

Vagon Sayisi : 440

Batirma tiip tiinelin tiim derinligi: 58 m



Istanbul’un kalabalik niifusu ve gelismisligi ile her gecen giin il genelinde yeni yol
ve gecislere ihtiyag duyulmaya baslanmistir. istanbul trafiginde mevcut 2 500 000
araca her gegen giin 600-700 arag eklenirken, hizla artan ara¢ sayisi, yeni yollarin ve
tiinellerin gereksinimini arttirmakta ve bu gereksinimin karsilanmasini mecbur hale
getirmektedir. Carpik yapilasma ve arazinin degerli olmas: durumu, yol yapimlarin
engellemekte ve mevcut sorunlara ¢oziim bulunamaz hale gelinmektedir. Bu
nedenle; Trenlerle 120 000 metro ile 650 000, teleferik ile 4 000, fiinikiiler sistemle

25 000, I.E.T.T. ve 6zel halk otobiisii ile 2 500 000, deniz yoluyla 350 000, miniibiis

tasimaciligiyla 1 000 000 olmak iizere bir giin i¢inde 4 649 000 insamin tasindigi
metropolde sorunlar giderek artmakta ve yeni ¢oziim yollart aranmaktadir. Ayrica bir
giin icinde 400 000 aracin gectigi bogaz kopriileri ulasim rahathg igin yetersiz
kalmakta, bogaz baglanti yollarinda artan trafik ana gegis yollarini kapatarak diger
gecisleri de kisitlamakta ve bogazdan yeni gecis yollart yapilmasini mecbur
kilmaktadir. Yeni bir bogaz kopriisii igin ana baglant: yollarinin gerekliligi bogaz
kopristiniin - yapilmasini - zorlastirmaktadir. Bu neticelerin  sonucunda iki kitayi
birbirine baglamak, gecis kapasitesini arttirmak rayli sistemin gecisine olanak
saglamak amaciyla yillardir giindemde olan tiip gegit artik kaginilmaz hale gelmistir.
Marmaray Projesi Istanbul’un trafik ve rayh gecisini saglamak icin en uygun proje
olarak gorilmis ve hayata gegirilmistir. Marmaray projesi {i¢ bolimden

olusmaktadir:

Birinci bolim demiryolu Bogazigi tiip gecidi, tiineller, istasyon yapilari ve entegre
edilmis hatlardan olusacaktir. Marmaray, Iki kitamin bir araya gelmesini
amaglamaktadir. Avrupa kitasinda Sirkeci-Halkali, Asya Kitasinda Uskiidar-Gebze
istasyonlar1 arasinda konforlu bir ulastirmacilifi bogazin iki bdoliimiiniin {istiin

teknolojiye sahip insaat yapisinin birlestirilmesi ile ger¢eklesecektir.

Marmaray Projesi cercevesinde, Istanbul Bogazimin gegilmesinde kullanilacak olan
teknik — batirma tiip tiinel teknigi —19. yiizyilin sonlarindan itibaren gelistirilmistir.
Insa edilen ilk batirma tiip tiinel, 1894 yilinda kanalizasyon amaglar igin Kuzey
Amerika'da insa edilmistir. Trafik amaglar i¢in bu teknik kullanilarak yapilan ilk
tiineller de Birlesik Devletlerde insa edilmistir. Bunlardan ilki, 1906-1910 yillarinda



insa edilen Michigan merkezi demiryollart tiinelidir. Avrupa'da, bu teknigi ilk
uygulayan iilke Hollanda olmustur ve Rotterdam'da insa edilen Maas Tiineli 1942
yilinda hizmete acilmistir. Asya’da bu teknigi ilk uygulayan iilke Japonya olmustur
ve Osaka'da insa edilen iki tiiplii karayolu tineli (Aji Nehri Tiineli) 1944 yilinda
hizmete acilmistir. Buna karsilik bu tiinellerin sayisi, 1950li yillarda saglam ve etkisi
kanitlanmis bir endiistriyel teknik gelistirilene kadar simirli diizeyde kalmistir; bu
teknigin gelistirilmesinden sonra ise birgok iilkede genis 6l¢ekli projelerin yapimina
baslanabilmistir. Marmaray projesi, Avrupa ve Asya arasinda demiryolu baglantisin
saglayacak istanbul un ulasim problemine uzun dénemde ¢oziim iiretecek ve giinde 1
milyondan fazla insanin seyahat siiresini kisaltarak, enerji tasarrufunu saglayacak
onemli bir projedir. Her bir yonde saatte 75.000 yolcu tasima kapasitesiyle emniyetli
yiiksek performansa sahip ve ucuz tasima imkani saglayacaktir. Tarihi yarimadada
trafigin azalmasiyla tarihi ¢evredeki olumsuz etkiler azalacaktir. Projenin en 6nemli
avantajlarindan biri, kopriilerdeki trafik yogunlugunu azaltacaktir. Cevre dostu
Marmaray projesi uygulamaya gectiginde Istanbul’da giiriiltii ve hava Kirliligi biiyiik

Ol¢tide azaltilmis olacaktir.



2. PROJENIN TARIHCESI

2.1 OSMANLI DONEMINDE YAPILAN CALISMALAR

Sekil 2.1: 1860 tarihli orijinal tiip gecit projesi plan1
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Kaynak: Bu sekil www.marmaray.com.tr adresinden alinmistir.

Istanbul Bogazin1 deniz altindan ge¢me diisiincesi ilk olarak 1860 yilinda Sultan
Abdiilmecid tarafindan ortaya atilmis ve deniz i¢inde siitunlar {izerine oturtulan bir tiip
gecis avam projesi hazirlanmustir. Sekilde, siitunlar tizerine oturtulan ve tiip seklinde bir
tinel ve Onerilen ¢izimler gdsterilmistir. Ileriki yillarda da benzer fikirlerden
bahsedilmis ve 1902 yilinda Sultan II. Abdiilhamid doneminde ilk projeye benzer baska
bir proje kamuoyuna ilan edilmistir. Projeye Tiinel-i Bahri ismi verilmis ve denize
cakilan 16 siitun iizerine su borusuna benzer tiipler yerlestirilerek bir demiryolu tiineli
planlanmigtir. Dénemin savas hali ve maddi imkansizliklar projeyi 75 yil geciktirmistir.

Bu fikir Osmanli Devletinin savas yillarna rastlamasi ve Idarenin varolus miicadelesine
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denk gelmesinden dolay: gelistirilememis olsa da XX. Yiizyilin baglarinda baska bagka
isimler iizerinde kafa yormuslardir. Gelistirilen tasarimlar o donemin modern ulagim
yolu “Demiryolu” {izerine yogunlagsmay1 getirmis, bu diisiinceler tasarimlara bogazin
dibinden gegen bir tiinel insaa etmeyi getirmistir.. Bu Ongoriler teknolojinin
gelismesiyle yeni tasarimlarin gelismesine ve daha 6zgiin fikirlerin olusmasina neden

olacaktir.

2.2 PROJE HAKKINDA TURKIYE CUMHURIYETIi DONEMINDE YAPILAN
CALISMALAR

Istanbul Bogazi’nin bir demiryolu tiineli ile gegilmesine iliskin gerceklestirilen ilk
bilimsel ¢alisma 1985-1987 yillar1 arasinda Ulastirma Bakanlig: tarafindan uluslararasi
bir konsorsiyuma (IRTC-Istanbul Rail Tunnel Consultants) yaptirilan “Istanbul
Demiryolu Tiineli ve Metro Sistemi Fizibilite Etiidii ve Avan Projesi”dir. Proje
kapsaminda; kentsel arazi kullanim ozellikleri, sosyo-ekonomik vyapi, ulasim
ozellikleri, hava kirliligi, girtltii, su kaynaklari, ekosistemler, tarihi ve ekolojik
kaynaklar degerlendirilerek Istanbul’un mevcut ve gelecekteki kentsel yap: ve ulagim

ozellikleri bir ulasim modeli ile tespit edilmistir.

Ulasim ve fizibilite etiidiiniin ydntem ve sonuglar “Istanbul Metro sistemi ve
Demiryolu Tineli Fizibilite Etiidii ve Avam” sonug¢ raporunda teknik ayrintilari ile

aciklanmugtir.

Ardindan donemin Hiikiimeti baska bir gruba 1996 wyilinda yeni bir fizibilite

hazirlatmistir.

llerleyen dénemde projenin ana hatlar1 1987 yilinda belirlenmis ve daha detayl etiid
ve ¢alismalarin tamamlanabilmesine firsat olusturulmustur. Bu firsatlarin neticesinde
1998 yilinda ¢aligmalar tamamlanarak donemin hiikiimetine sunulmustur, 150 y1l 6nce
elde edilen bulgular bu donemin iginde bulundugu sikintilari ozetler niteliktedir.
Ozellikle istanbul halkina zaman agisindan biiyiik imkan sunacak olan proje ayni

zamanda trafik kesmekesinede biiyiik ¢oziim iiretecektir.



Yapilan ¢alismalar dogrultusunda; 2001 yilinda Miihendislik ve Miisavirlik Hizmetleri
Sozlesmesi imzalanarak Projeye baslanilmis olup 2004 yilinda ise BC1 “Demiryolu
Bogaz Tiip Gegisi Insaati; Tiineller ve Istasyonlar” isi ihale edilip imalatlara
baslanmustir. -1999 yilinda Tiirkiye ve Japon Uluslararas: Isbirligi Ajansi (JICA)
arasinda bir finansman anlasmas1 imzalanmistir. Bu kredi anlasmasi, Projenin Istanbul
Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi (Marmaray) boliimii i¢in 6ngoriilen finansmanin temelini
olusturur. Projenin kredi anlagmasi, rekabeti esas alan ihale yontemiyle yapilmis olup
misavirlik hizmeetinide uluslar arasi konseptte saglayabilecek hizmet aliminida
kapsamaktadir. Projenin miisaviri Avrasyaconsult, 2002 yilinin mart ayinda projenin
ihale dokiimanlarini hazirlamistir. Sozlesme ihaleleri uluslararast is  yapan

miiteahhitlere acik olarak yapilmistir.

2002 yilinda bogaz tlip gecisi ve yaklasim tiinelleri ile 4 istasyon insaatini kapsayan
"Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi (Marmaray) insaati; Tiineller ve Istasyonlar -Sdzlesme
BC1-"isi ihale edilmis, ihaleyi alan ortak girisim ile Mayis 2004 tarihinde sézlesme
imzalanarak Agustos 2004'te ise baglanilmistir. Bu sozlesme icin 2006 yilinda JICA ile
ikinci bir kredi anlagsmasi ve 2010 yilinda bu kredi anlagmasina ilave bir zeyilname
imzalandi. Ayrica, Projenin O6nemli bdlimlerinin  finansman anlagsmalarinin
diizenlenebilmesi amaciyla, Avrupa Yatirirm Bankasi (AYB) ile 2004 ve 2006
yillarinda Banliyé Demiryolu Sistemlerinin lyilestirilmesi -Soézlesme CRI1/CR3-
finansmanm igin; 2006 yilinda ise Demiryolu Araglari Imali -Soézlesme CR2-
finansmani igin kredi anlagsmalari imzalanmistir. Avrupa Konseyi Kalkinma Bankasi
(CEB) ile de 2008 yilda CR1/CR3 so6zlesmesinin finansmani i¢in, 2010 yilinda ise

CR2 sozlesmesinin finansmani i¢in kredi anlagmalar1 imzalandi.

“Gebze-Haydarpasa, Sirkeci-Halkali Banliyd Hatlar1 Iyilestirme Calismasi”
kapsaminda; 1995 yilinda onaylanan 1/50000 dlgekli istanbul Metropoliten Alan Alt
Bolge Nazim Plani'nda 2010 yili igin Ongériilen arazi kullamim kararlar1 ve plan
ongoriileri temel almarak olusturulan bir ulasim bilgisayar modeli kullanilarak

yolculuk taleplerinin belirlendigi Ulasim Etidi hazirlanmis ve projenin mali ve



ekonomik degerlendirmelerini igeren Fizibilite galismasi gergeklestirilmistir. Ulagim
ve fizibilite etiidiiniin yontem ve sonuglar1 istanbul Banliyé lyilestirme ve Bogaz Tiip

Gegisi Projesi Fizibilite Etiidii Raporu’nda teknik ayrintilari ile agiklanmastir.

2.2.1 ZEMIN ARASTIRMALARI

Bogazdaki zemin kosullarinin belirlenmesine yonelik olarak idaremiz tarafindan 1985
ve 2003 wyillarinda, yiklenici tarafindan da 2004 yilinda donemin engelismis
ekipmanlar1 kullanilarak arastirma yapilmistir. Arastirmalardan elde edilen bilgilere
gore genel olarak zemin kosullari, Batirma Tiinelin desteklenmesi ve taginmasi icin
uygundur. Beklenen oturma ve farkli oturma diizeyleri, batirma tiip tiinelin etkisi
kanitlanmis teknoloji ve yine etkisi kanitlanmis performans sinirlarinda kalmistir. Buna
ragmen Bogazin Asya kiy1 seridine yakin yerlerde bulunan ve sinirli bir alana yayilmis
olan belirli bazi kum tabakalarindaki zemin sivilasma olasiligi dikkate deger

bulunmustur.

2.2.2 IHALE SURECI

Miisavir Firma:Avrasya Ortak Girigimi
Sozlesme Bedeli 5.494.547.080 Japon Yeni.
Bu bedel; yapilan Ikraz Anlagmast ile Japonya Uluslararasi Isbirligi Bankas1 (JBIC)

tarafindan kargilanmagtir.

Ortak Girigim 1 Tiirk, 3 Japon firmadan olugmaktadir
a. TurkYiiksel Proje,
b. Japan Pacific Consultants International,

o

Japan OrientalConsultants,

o

Japan Railway Technical Service

Miisavir firma 2002 y1l1 Mart ayinda goreve baglamistir.
I.  Sozlesme Bedeli 102.372.748.108 Japon Yeni (~1milyar USD)dir.
ii.  Projenin finansmani yapilan anlasmalar geregince Japonya Uluslararasi Isbirligi

Bankas1 (JBIC) tarafindan karsilanmaktadir.



Vi.

Vii.

viii.

Xi.

Xii.
Xiii.

Xiv.

XV.

XVi.

XVil.
XViii.
XiX.
XX.

XXI.

Kredi 10 y1l 6demesiz, 40 yili kapsayan bir finanmani kapsamaktadir.

Kredi faizi yillik %7,5dir.

Projenin ihalesi Kamu Thale Kanununa tabi degildir, Proje JBIC Satin Alma
Kilavuzuna gore ihale edilmistir.

Yiiklenici ile 6 Mayis 2004 tarihinde S6zlesme imzalanmistir ve Yiiklenici
ingaat islerine baglamistir.

TK-P15 nolu kredi anlagmas1 17 Eyliil 1999 tarihinde Hazine ile JBIC arasinda
imzalanmustir.

Bu anlagma ile 12 464 Milyon Japon Yeni (~120 milyon USD) kredi
saglanmustir.

Bu dilimin 3 371 milyon Japon Yeni (~30 milyon USD)Projenin Miihendislik ve
Miisavirlik isleri i¢in kullanilmistir.

9 093 milyon Japon Yeni (~90 milyon USD) ise Bogaz Tiip Gegis Insaat1 i¢in
kullanilmastir.

TK-P17 nolu kredi anlagmas1 18 Subat 2005 tarihinde Hazine ile JBIC arasinda
imzalanmustir.

Bu anlagma ile 97.732 Milyon Japon Yeni kredi saglanmistir.

Bu anlasma ile;

Miihendislik ve Miisavirlik Hizmetleri finansmaninin kalan kismi
karsilanacaktir.

Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi insaat1 (BC1) isinin finansmanimin kalan kismi
karsilanacaktir.

Projenin ihalesi Kamu Thale Kanununa tabi degildir, ihale Avrupa Yatirim
Bankas1 Satin Alma Kilavuzuna gére yapilmaktadir.

08 Ekim 2004 Onyeterlik ihalesi ilani,

24 Ocak 2005 Onyeterlik Dosyalarin DLH’ya Sunulmasi,

20 Haziran 20050nyeterlik Thalesinin Sonuglanmast,

24 Haziran 2005 Yeterliligi olan Firmalarm CR1 Ihalesine Davet Edilmesi,

28 Kasim 2005 Tekliflerin verilmesi.



2.3 DUNYADAKI BATIRMA TUP TUNEL CALISMALARI

Diinyada Batirma tiip tiinel tasarimi ve insaati teknolojisindeki gelismelere paralel
olarak insa edilmis servis ve ulasim amacli 100’e yakin batirma tiip tiinel insa edilmis
olup bunlarin tamamina yakin1 kendi cografi ve topolojik 6zellikleri dikkate alinacak

sekilde projelendirilmislerdir.

Diinyada uygulanmis 100 ve insaat halindeki yaklasik 10 adet ulasim amaclh batirma
tiip tlinel projesinden 26’s1 Amerika da, 22’ si Hollanda da, 19°u Japonya da, 7’si
Almanya da, 6’s1 Hong Kong da 5’1 Fransa, 3’er adedi Danimarka ve Bel¢ika da, kalan

20’st1 ise diger iilkelerde bulunmaktadir.
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3. MARMARAY BC1 GUZERGAHI VE iNSAAT YAPILARI

3.1 PROJE KAPSAMINDA YER ALAN iNSAAT YAPILARI

Sekil 3.1: Marmaray Projesi Genel Goriiniim

Kaynak: Bu sekil www.marmaray.com.tr adresinden alinmistir.

Marmaray Bogaz gegisi 13,5 kilometre olup batirilmis tiip-tiinel, delme tiinel, a¢/kapa
tiinel, hemzemin yapilarin ve yeni 3 yeralti ve 2 yer lstii istasyonunun ingas1 Projesi
BC1 sozlesmesi siirecini kapsamaktadir. Mevcut Hatlarin iyilestirilmesi olarak 36
yerlstii istasyonunun yenileme ve iyilestirme ¢alismalari, yeriistiine insa edilecek olan
hizli tren veYiik trenlerinin kullanacagi yeni bir iliglincii hattin insas1 da projenin
hedefleri arasindadir. Yukaridaki sekilde goriilebilecegi tlizere, Marmaray Projesi
blinyesinde kirmizi olan kalin ¢izgiler su an mevcut fakat iyilestirilecek olan hatlari,
beyaz kalin cizgi ise yeni insa edilecek Bogaz gecisini saglayacak tiip gec¢idin

giizergahini géstermektedir

11
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3.1.1 ISTASYON YAPILARI
Istasyon binalar1 modern bir mimariyle yapilmis olup 1.5 dk da bir 10 vagonlu setin pik

saatlerdeki yolcu transferini Kkarsilayacak bigimde ve diger ulasim secenekleriyle

entegrasyonu saglanmis sekilde dizayn edilmistir.

Sekil 3.2: Yolculuk Siireleri ve istasyonlar Arasi Mesafe

KIRAZLI-HALKALI
RAILWAY LINE USKUDAR-UMRANIYE
- KALI CEKMEKOY METRO LINE
K 14635 5 MUSTAFAKEMAL . .
Knvmsfl KIGUKEKMEL | . 123 ¢ Gt KADIKOY-KARTAL.
wndon 5 £ . 3 E g & : £ :,-:g KAYNARCA METRO LINE
d23% €&zl
1RRERR v
g & SOGITLICESME
.Er.é’ .é’.ar.- g A ;Km ﬁ*D&. FENER$0§LU
§ 1 /3/8 8 § ¢ E me.? GOZTEPE .
VAR R I ot NERENKDY Marmaray Project
§ E 8 § & P——— 3 UADIYE
OSTANCI
ATAKOY-ATATURK i ®S\igiovau
AIRPORT CONNECTION K g2+g24 LTEPE
TAKSIM-YENIKAPI METRO an 41+120% N SREYYAPLAN
LINE fn 5113 BVALTEPE PENDIK_SABIHA
IKITELLI-BAGCILAR- Km 46732 S CEVIZLI GOKGEN AIRPORT
= AKSARAY- AIRPORT LRTS Kem 28331 © S ATALAR
BAKIRKOY RAILWAY LINE SYSTEM o BASAK CONNECTION
Kim 52+182 " . KARTAL
Km 540 . YU

Kin 554355 S PENDIK
Km 5742 KAYNARCA
Km33+64 n TERSANE

Legend: Py wm.% GUZELYALI
7 Stations K’"::m %M%ﬁ
@ IC Transfer Stations Kem G454 .TUZLA
: Km67+1% & CAYIROVA
# Underground Stations KTzt s, FATIH

@ Transfer Station to IBB railway systems mnrmm.x OSMANGAZI

=== BC1Tunnels: 2 Tracks Km 8 GERZE
=— At Grade: Jtracks Km T6+33

Kaynak: Bu sekil www.marmaray.com.tr adresinden alinmistir.

Istasyon binalarinda yapilacak olan elektromekanik isler, yiiksek gerilim kablolar1, trafo

merkezleri, acil durum jeneratorleri, aydinlatma sistemleri, giivenlik sistemleri, su temin
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ve tahliye sistemleri, sihhi tesisat sistemi, tiinel havalandirma ve yangin kontrol
sistemleri, yilirliyen merdivenler, asansorler ve yiirliyen bantlarin1 kapsamaktadir. Proje
yer iistiinde Ayrilikcesmesi ve Kazligesmesi, yer altinda Sirkeci, Yenikap: ve Uskiidar

istasyonlarinin yapimini igermektedir.

Istasyonlar | Uzunlugu-mt | Derinligi | Ozellikleri

Ayrilikgesme | 230 Yiizeyiistii | Hemzemin Istasyon Yapisi

Si

Uskiidar 320 Yeralt1 istasyonu / A¢-Kapa
Sirkeci 250 Yeralt1 istasyonu / Tiinel A¢ma
Yenikapi 260 Yeralt: Istasyonu / A¢-Kapa
Kazlicesme | 230 Yiizeyiistii | Hemzemin Istasyon Yapisi

Sekil 3.3: Marmaray BC1 Giizergahi ve Yap: Yerlesimleri

13



Kaynak: Bu sekil www.marmaray.com.tr adresinden alinmigtir.

Sirkeci istasyonu projedeki yer alti istasyonlarindan biri oldugu i¢cin NATM yontemi
uygulanmaktadir.

Havalandirma saftlar
Acil ¢ikis saft ve tiineli
Platform tiinelleri
Giris tlinelleri

Baglant1 tiinelleri
Yaya gecis tlinelleri

Su baskini saft1

3.1.2 BATIRMA TUP TUNEL YAPILARI

Sekil 3.4: Batirma Tiipleri Dizilim Semasi

e
Avrupa Yakasi Asya Yakas|

Kaynak: Bu sekil www.marmaray.com.tr adresinden alinmgtir.
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Istanbul Bogazinda yerlestirilecek tiipleri Sekil 3.2 de goriildiigii gibi 11 adet olup her
birinin uzunlugu 135 m ve aradaki birlestirme contalariyla birlikte 1387 m uzunlugunda
yapilmistir. Avrupa kitasinda Sarayburnu mevkiinde baglayp kiz kulesinin biraz
kuzeyinden gegerek Uskiidar Salacak bdlgesinde kara tiineline baglanmaktadir.
Marmaray Batirma tiip tlineli; diinyanin en derin batirma tiinelidir. Yerlestirildigi
derinlik 6700 cm dir, Bu projede her bir tiip eleman1 1530 cm genisliginde, 860 cm
yiiksekliginde ve 13500 cm Tuzla Bolgesi’'nde kuru havuzlarda prefabrik olarak imal

edilmistir.

Sekil 3.5: Batirma Tiip Elemam

SU GECIRMEZ LASTIK KATMAN

Biri gidis biri gelis olmak iizere iki farkli
tiinel var. Tunelin etrafinda su sizdirmazhigini
salayan celik ve lastik katmanlar var.

SU GEGIRMEZ CELIK KATMAN

Kaynak: Bu sekil TCDD Genel Miidiirliigii verilerinden alinmistir.

Istanbul bogazinda batirma tiip elemanlarinin yerlestirilecegi alanlarin  kazist
tamamlanmaktadir, gilizergah boyunca zemin etiitleri yapilmis glizergahlarda zemin

testleri uygun bulunmayan alanlar beton akitma yontemiyle desteklenmektedir.
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Sekil 3.6: Tuzlada insa Edilen Tiip Elemam

Kaynak: Bu sekil TCDD Genel Miidiirliigii verilerinden alinmistir.

Tuzla’da kuru havuzlarda insaast tamamlanan ve testlerin ardindan yiizdiirme
yontemiyle bogaza getirilen tiipler deniz dibine kontrollii ve agirlastirilmis sekilde proje
esaslarina en azami Olgekte uyarak indirilmektedir. Batirilma esnasindaakinti nedeniyle
olusacak konum degisikliklerini 6nlemek i¢in duba deniz dibine sabitlenmistir. Batirma
hava sartlari, GPS konumlama ve 06zel cihazlar sayesinde uygunluk gozetilerek
yapilmigtir. Tiip yerlestirme islemi Asya kitasindan baslatilarak sarayburnu yoniine
dogru devam ettirilmis olup her tiip i¢i su dolu bicimde dibe batirilmistir. Tip
elemaninin TBM tiinelleriyle ya da tiip elemanlariyla birlestirilmesi, kilitleme,
gecirimsizlik islemlerinin yapilmasi ve geri dolgu isleminin tamamlanmas: yapilarak

hazir hale getirilmesi saglanmstir.

3.1.3 DELME TUNEL YAPILARI

Tiineller genellikle A¢-Kapa, Delme-Patlatma, Makine ile tiinel agma olmak tizere {i¢
ana yontemle agilirlar. Marmaray istasyonlart birbirlerine delme yOntemiyle
baglanmistir. Makine ile kazi Tiinel Kazi Makinalar1 (Tiinel Delme Makinesi) ile tlinel

kazis1, patlatmaya oranla daha az yikici ve bozucu oldugundan daha az iksa isteyen daha
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duyarl tlinel kosullar1 saglar. Tiinel agma makineleri (TBM) kullanilarak karada agilan
delme tiineller, batirma tiinele baglanacaktir. Her yonde bir tiinel ve bu tiinellerin her
birinde bir demiryolu hattt bulunur. Tiineller, yapim asamasinda birbirlerini énemli
diizeyde etkilemelerinin Onlenebilmesi i¢in aralarinda yeterli mesafe birakilarak
projelendirilmistir. Acil bir durumda paralel tiinele kagis imkaninin saglanabilmesi i¢in,
sik araliklarla kisa baglanti tiinelleri yapilmistir. Bes adet tiinel agma makinesi (TBM)
kullanilarak insa edilen ¢ift delme tiinellerin gidis ve gelis olmak iizere toplam uzunlugu

20.088 m’dir.

Sekil 3.7: TBM ile yapilacak olan tiinellerin giizergahi

Avrupa yakasi istanbul
. Yedikule bo“az|
M| |

Yenikapi e e kil e Ayrilik Cesme
istasyonu Sirkeci istasyonu RKuaarIstesyOnK

-——>

Kaynak: Bu sekil Marmaray projesi tanitim kitapcigindan alinmugstir.

3.1.4 SINYALIiZASYON VE ELEKTRIFIKASYON YAPILARI

Asya yakasinda Gebze-Ayrilikgesmesi, Avrupa yakasinda ise Halkali-Kazligesme arasi
mevcut banliyd hatlarinin 1iyilestirilmesi ve ylizeyiisti metroya doniistiiriilmesi isi
kapsaminda toplam 36 istasyon yenilenmis, modern istasyonlar haline getirilecek ve bu
istasyonlardan 7 tanesi de schirlerarasi trenler igin aktarma istasyonuna
dontistiiriilecektir. Metro trenleri i¢in 2 tane depo ve 2 tane gare sahasi, sehirlerarasi
trenler i¢inse 1 tane depo alani insa edilecektir. Metro ve sehirlerarasi trenler igin

birbirinden bagimsiz olarak birer adet Isletme Kumanda Merkezi insa edilecektir.
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Vii.
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Xi.
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Xiii.

XiV.

XV.

XVi.

XVil.

Sistemin enerji ihtiyacinin karsilanmasi amaciyla 6 adet trafo merkezi kurulacaktir.
Daha once iKi olan hat sayisi iige ¢ikarilmakta olup, sistem T1, T2 ve T3 olmak tizere 3
hattan olusacaktir. T1 ve T2 hatlarinda CR2 trenleri ¢alisacak, T3 hatt1 ise sehirlerarasi

yiik ve Hizl1 Trenler tarafindan kullanilacaktir.

Bu is asagidaki sistemlerden olusacaktir:

Sinyalizasyon Sistemi

Haberlesme Sistemi

Cer Gilicii Sistemi

Havai Katener Sistemi

Isletme Kumanda Merkezi

SCADA Sistemi

Otomatik Ucret Toplama Sistemi
Kablolar (Bakir, LCX ve Fiber Optik)
Kapal1 Devre Televizyon Sistemi ve Genel Anons Sistemi
Yangin Tespit ve Sondiirme Sistemi
Yardimci Gii¢ Sistemi

Aydinlatma Sistemi

Jenerator ve UPS Sistemi
Havalandirma Sistemi

Asansorler ve Yiiriiyen Merdivenler
Basingli Hava Sistemi

Su Temini, Drenaj ve Kanalizasyon Sistemi
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Yapilan arastirmalara gore; 90 I1 yillarin sonunda Istanbul’da aragla yapilan yolculuklar
igerisinde yiizde 5 in altinda seyreden demiryolu ulasim modu, hem metro hatlarinin
gelistirilmesi hem Marmaray projesinin devreye alimmasiyla birlikte yiizde 30 larin
tizerine ¢ikacaktir. Bu oran diinyanin 6nde gelen bir ¢ok sehrinde yapilan demiryolu
tasimaciliginin Oniindedir, diinya genelinde biiyiik schirlerdeki demiryolu yolculuk

oranlar1 toplam yolculuk oranlarina gore oranlanarak hesaplanmaktadir.

2000 1i yillarin basinda Uzakdogu sehirleri demiryolu tasimacilifinda ©nde
goriinmektedirler, Japonyanin baskenti Tokyo da demiryolu tasimacilifi diger
tasimacilik oranlarina goére yiizde 60 1 iizerinde seyretmektedir. Oysa ki Avrupanin
onde gelen sehirlerine baktigimizda Londra’da yiizde 25, Pariste ise sadece yiizde 27
dir. Amerikanin gelismis sehirlerinden olan Newyork ta ise yiizde 31 olarak kayitlar
gecen bir tasimacilik oram1 gdze carpmaktadir. Istanbul bu haliyle ¢cagdas kentlerdeki

demiryolu tagimacilik oranlarin1 yakalamis ve onlar1 gegmek i¢inde ¢aba sarfetmektedir.

Marmaray Projesi tam olarak devreye girdiginde ve entegrasyonlarin tamamlanmasiyla
birlikte istanbul’da yasayan halkin demiryolu tasimaciligini daha etkin ve diizenli

kullanacagi, demiryollarinin yillarca yipranmis imajinin diizelecegi diisiiniilmektedir.

Yapilan bu yolculuk talep dl¢limlerinden ortaya ¢ikan sonuglara gére Marmaray projesi
giizergdhinda Atakdy ve Pendik istasyonlar1 arasindaki T1 ve T2 hatlari, yolculuk
talebinin en yogun oldugu kesimdir. Bu kesimdeki yogun yolculuk talebini karsilamak
icin glin icerisinde maksimum ticari isletme araligr 120 saniye, zirve saatlerde ise 90
saniye olarak hesaplanmistir. 90 saniye araliklarla trenleri giivenli bir sekilde
isletebilmek; insan hatalarina karsi kesin korumali ve son derece yiiksek teknoloji
gerektirmektedir. Bu da yukaridaki bdliimlerde bahsedilen sinyalizasyon sistemleri
arasindan sadece Hareketli Blok teorisine dayanan CBTC sistemi ile
gerceklestirilebilecektir. Halkali-Atakdy ve Pendik-Gebze arasindaki T1 ve T2 hatlari
icin ise isletme araligi 300 saniye olacaktir. 300 saniyelik bir isletme aralif1 igin ise
ETCS Seviye-1 uygun olmaktadir. ETCS Seviye-1 T1, T2 ve T3 sistemlerinin birlikte

islerliginin saglanmas1 amaciyla her iki sistemde de kullanilacaktir.
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Marmaray Projesi sinyalizasyon sistemi asagidaki temel bilesenleri igermektedir.
Son teknoloji tasarim
. Diinyada kabul gérmiis kiiresel bir sinyalizasyon mimarisi

Isletme Kumanda Merkezi (banliyd, sehirleraras1 ve depo kumanda merkezi)

. Otomatik Tren YOnetimi

Otomatik Tren Korumasi (ray devreleri ve dingil sayicilarla tren tespiti, ETCS Seviye-1,

(Otomatik Tren Isletmesinin de dahil oldugu CBTC hareketli blok sistemi)
Hat kilitleme sistemi

Hat-iistli ekipmanlar1 (makaslar, yol kenar1 sinyalleri, depo sinyalleri)

. Tren iistii sinyalizasyon ekipmanlari

Tren hata tespit sistemi

Sinyalizasyon sistemi gii¢ kaynagi

Asagidaki sekilde gosterildigi gibi Halkalidan Gebze’ye kadar T1, T2 ve T3 hatlan
ETCS Seviye-1 ile yonetilecektir. Ancak Ongoriilen isletme aralifina bagli olarak
yiiksek performans elde etmek i¢in bogaz tiip tiinel gecisi de dahil olmak tlizere Atakdy
ve Pendik arasindaki T1 ve T2 hattina ilave olarak CBTC sistemi eklenecektir. Ancak
bu iki sistem, herhangi birinde bir hata olmasi durumunda digerinin isletilmesini
tehlikeye atmamak icin birbirinden bagimsiz olarak isletilecektir. Tren siiriiciisii, tren
Atakdy veya Pendik istasyonlarinin birinde durdugunda arag tizerindeki siiriis modu
secisini kullanarak ETCS ve CBTC sistemleri arasinda maniiel olarak gecis

yapabilecektir
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Sekil 3.8: Marmaray Projesi Sinyalizasyonunun Genel Mimarisi

CBTC Hareketli Blok

T1 T1
Halkalh i, 57@ ETCS L1 :TB s Gebpe
T2 ETCS Afﬂﬁ?‘# Banliyd Trenleri M\dik ETCS T2

T3 I(c;zllge§me Uskidar T3

Kaynak: Bu sekil www.marmaray.com.tr adresinden alinmigstir.

Sekil 3.8°de ETCS Seviye-1 (yesil), Halkali-Atakoy ve Pendik-Gebze kesimindeki T1
ve T2 hatlar1 ile Gebze-Halkal1 arasindaki T3 hatt1 boyunca birincil tren koruma sistemi
olarak kullanilacaktir. Atakdy-Pendik arasindaki banliyd hatti icin ise birincil koruma
CBTC (kirmiz1) sistemi olacaktir. Sehirlerarasi trenler ve yiik trenleri ETCS Seviye-1

ile donatilacaktir.

T3 hattinda her iki yon i¢in tasarlanan isletme araligi 5 dakika olmasina ragmen
isletmeye geg¢ildiginde bu siire tek hattin iki yonlii kullanilmasindan dolay1 20 dakikaya
kadar ¢ikabilecektir.

CBTC sisteminde ii¢ ¢esit kumanda modu olacaktir.

AUTO ( Tam otomatik kumanda): Bu kumanda modunda tren siiriiciisiin hi¢ bir
miidahalesi yoktur. Tren tam olarak ATP (Otomatik Tren Koruma) korumasi

esliginde ATO (Otomatik Tren Isletimi) tarafindan kumanda edilir.

SM ( Supervised Manual = Kontrolii Manuel): Bu modda tren siirticlisii ATP korumasi

esliginde treni manuel olarak kullanir.
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RM (Resricted Manual = Sinirlhh Manuel Kumanda) Bu kumanda modunda da tren
suriicisiu treni kullanir ama ATP trenin hizin1 25 km ile sinirlandirir. Bu modda tim

sorumluluk tren stricusindedir.

4. MARMARAY PROJESININ MALIYETI

Marmaray Projesi BC1 sozlesmesi (Demriyolu Bogaz Tiip Gegisi) miihendislik ve
miisavirlik hizmetleri, kredi anlasmalari TK-P/15 nolu anlagsmalar, Hazine Miistesarlig1
ile Japon Uluslararas: Isbirligi Ajansi (JICA) arasinda 1999 tarihinde imzalanmis olup
23965 sayt ve 15.02.2000 tarihle Tiirkiye Cumhuriyeti Resmi Gazetesinde
yayimlanmigtir. Bu kredi anlagmasi sayesinde proje 12 Milyar Yen finans saglamis
olup, bu finansin 3.3 Milyar Yeni Miisavirlik hizmetlerine, 9 Milyar Yeni ise Sozlesme
BC1 kapsaminda bogaz tiip gegisi insaasina harcanmigtir. Yine TK-P/17 nolu anlagsma
ile 2005 tarihinde Japon Hiikiimetinden Resmi Kalkinma Destegi kredisi saglanmasi
amaciyla yaklasik 950 milyon ABD tutarinda uzun vadeli ve diisiik faizli kredi
saglanmasi i¢in anlasma yapilmistir. 17 nolu krediye daha sonra zeyilname imzalamak
suretiyle ek kredide verilmistir. JICA dan temin edilen krediler yiizde 0.75 faiz ve 10

yil1 geri 6demesiz olmak tizere toplamda 40 yillik finansmanlardir.

Marmaray Projesi ihaleleri JICA kurallarma gore yapilmis, yine bu ihalelere ancak
Japon Hiikiimetinin yeterlilik verdigi iilkelerin sirketleri katilabilmistir. Ihalelerin tiim
asamalarinda JICA nm kontrolii ve onayr olmustur. insaatin bitmesiyle beraber hala
stipervisorluk goérevinin devam ettigi PIU isimli bir proje uygulama birimi Ulastirma

Denizcilik ve Haberlesme Bakanligina bagh olarak gérevini siirdiirmektedir.

CR1 so6zlesmesinin iptalinin ardindan tekrar ihaleye ¢ikartilan CR3 ihalesini OD-JV
isimli konsorsiyum almig ve calismalarina baglamistir, CR3 sozlesmesinin kredi
anlagsmas1 22-693 nolu anlagma ile Avrupa Yatirim Bankasi ve Hazine Miistesarlig
arasinda yapilmistir. Kredi boliimler halinde serbest birakilmakta ve her dilimi ig¢in
bakanlar kurulu karari aranmaktadir. Japon kredisine gore daha az ddemesiz donemi

iceren bu kredi 6 aylik donemler iginde geri 6deme gerektirmektedir ve 22 yilda geri
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Odenecektir.

4.1 PROJENIN MALIYETINi ETKILEYEN FAKTORLER

Projede karsilasilan zorluklar:

a. 6 knot hiza ulasabilen bogaz dalga hiz1

b. Diinyanin en yogun trafigine sahip gemi gecisi

c. Cok sert ve yumusak kayalar, baz1 kisimlarda sivilagma riski
d. Kuzey Anadolu fay hattina 16 km mesafede olmasi ve dniimiizdeki 5 yil iginde
5 ve yukari siddette deprem olma olasigi.

e. Tarihi kalintilar

f. Kararlarin zamaninda alinmamasti

g. Thale éncesi hazirliklar

h. Organizasyon yapist

I. S6zlesme sartlari

J- Proje hizmetleri tageronlart

K.Yapim iiretim metotlari

I. Planlama ve kontrol

4.1.1 ONGORULEN YOLCULUK SURELERI

Marmaray Demiryolu Projesi'nin giizergahi, Ayrilikcesmesi-Kazligesme arasinda 5
istasyondan olusmustur. 13,5 kilometrelik giizergah yaklagik 12 dakikada kat
edilmektedir. Mevcut banliyo giizergahi sokiiliip yeni hatlar ayni giizergaha
yapilacagindan dolayi eski hat iizerinde ki tarihi gar binalar1 restore edilecek ve

bugiinkii yerlerinde kalacaktir.
Mevcut sartlarda Halkalidan Gebzeye banliyo ile gegmek feribot aktarmasiz miimkiin

olmamaktaydi, aktarma dahil ulagim siiresi ise 200 dakikay1 gegcmekteydi. Marmarayin

yertistii hatlar1 tamamlandiginda yolculuk siiresi sadece 105 dk ya diisecektir. Bu da
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gosteriyor ki Marmaray 100 dk lik bir zaman tasarrufu saglayacaktir.

Yukarida belirtilen durum dahil olmak {izere, yolculuk siiresi ile ilgili diger 6rnekler,

asagida liste halinde sunulmustur:

I. Gebze ve Halkali aras1 105 dakika
ii. Bostanci ve Bakirkoy arasi 37 dakika
iii. Ayrilikgesmesi ve Kazligesme arasi 12 dakika

iv. Uskiidar ve Sirkeci arasi 4 dakika

Sistem yolculara zamandan yaklasik13 milyon saat tasarruf saglayacagin
ongormektedir; 2015 yil1 itibariyle elde edilecek olan toplam zaman tasarrufu, yaklasik
25 milyon saat ve sistemlerin kapasitesi tamamen kullanilabilir hale geldiginde, elde

edilecek zaman tasarrufu yilda yaklasik 36 milyon saat olacaktir.

4.1.2 MARMARAYIN EKONOMIiK FAYDALARININ OLCULMESI

Marmaraym insa edilmesinden sonra olusturacagi fayda maliyet oranlar1 tahmin
edilmesine ragmen, bu proje karsiliginda harcanan kamu kaynagi ve is giiciliniin
hesaplanmas1 biliyiilk onem tasimaktadir. Bu baglamda asagida belirttigim 4 baslikta
kapsamli bir ekonomik etki degerlendime hesap sistemi olusturulmus ve doneler

belirlenmistir.

V. Zaman Tasarrufunun saglanmasi

vi. CO?Salinimindaki Azalma ve oranlar
vii. Enerji Tasarrufunun saglanmasi
viii. Kazalardaki Azalmanin oranlari

Bu senaryoda 3 farkli segenek dile getirilmistir, en iyi-orta ve en kotii olarak siralanan
bu senaryolar Marmaray Projesinin tasidigi gilinliikk yolcu sayilari {izerinden hesap
edilmistir. Projenin 2023 yilina kadar tasiyacagi yolcu sayisi, maksimum doluluk

oranlar dikkatli bir sekilde hesap edilmistir. S6z konusu siire kendi igerisinde farkli bir
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doyum noktasina ve yakinsama hiziyla hesaplanan minimum tahminler temelinde tespit
edilmistir. Bu tahminler farkli degiskenlerle birlikte diger olas1 faydalarin analizinde de
etkilidir. Ekonomik etkiye model olan analizler yolcu sayilarina duyarlidir, bu ylizden

farkli yolcu senaryolari ile baska bir¢ok sonuca ulasilabilir.

4.1.2.1 Zaman tasarrufu

Marmaray Projesi oncelikle Istanbul’da trafik sikisikligiyla miicadele etmek igin
tasarlanmistir, bu nedenle projenin bize sagladigi en Onemli fayda/maliyet analizi
zaman tasarrufudur. Model Istanbul sehrinde demiryolu ve diger tasimacilik
modlarindan Marmaray aktarilacak yolcu sayisini ve buna karsilik olusacak zaman
tasarrufunu hesaplamaktadir. Modele veri teskil edecek deneklerin kategorize edilmesi,
bu profillerin modele ¢ikt1 olarak girmesi ve zaman tasarrufundan elde edilecek degerin
yiiksekligi ¢ok 6nemlidir. Bu baglamda 10 yillik siire zarfinda yilda kétii senaryo olarak
200 milyon tl, orta senaryo olarak 280 milyon tl ve iyi senaryo olarak 400 milyon tl

zaman tasarrufu tahmini yapilmaktadir.

4.1.2.2 Enerji tasarrufu

Enerji tasarrufu toplumun gelismesi i¢in anahtar durumdadir, bu fayda ayn1 zamanda
hizla biiyliyen toplumlarin ekonomilerinin temel ihtiyact durumunda iiretilen bir
maliyettir. Tiirkiyenin yillik enerji ithatalat: iirettiginden yiiksek olmasi nedeniyle bir
cok tasarruf ve yenilenebilir enerji kaynag liretmesi gerekmektedir. Enerji harcamalari
acisindan Marmaray diger toplu tasima ve 6zel araglara gére inanilmaz oranlarda enerji
tasarrufu saglamaktadir, Enerji tasarrufu degerlerini tespit ederken yolcularin daha dnce
kullandig1 modlar tespit edilmis, bu tespitler sonucunda modlarin harcadigi enerjiler
parasal maliyetlere doniistiiriilmistiir. Bu tespitler 15181nda en kotii senaryo yilda
ortalama 36 milyon tl, orta diizeyde 45 milyon tl ve 1yi diizeydeki senaryoda 65 milyon

tl lik bir tasarrruf s6z konusudur.

4.1.2.3 CO, Salimmminda ki azalma

Ulastirmada en fazla karbondioksit karayolu ulastirma modunda olusmaktadir, bu
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emisyon salinimi1 Avrupada kontrol altinda tutulmakta ve son 10 yilda yaklasik %20
oraninda artig gostermektedir. Sera gazlarinin saliniminin ¢ok yiiksek oldugui AB
iilkeleri ve Tirkiyede bu sorun ancak ulastirma modlarinin demiryolu sektoriine
kaydirilmasi ve yenilenebilir enerji kaynaklarinin ulastirma araglarinda kullanilmasiyla
miimkiin olmaktadir. Model ¢iktilarina baktigimizda yilda ortalama 2 milyon tl lik bir

katkinin ortaya ¢ikacagindan bahsedebiliriz.

4.1.2.3 Kazalardaki azalma

Istanbul’da 2012 yilinda, 247 &liime ve 268.079 yaraliya sebep olan 15.082 trafik kazasi
meydana gelmistir. Ayrica, her sene bu yasanan trafik kazalarindan 6tiirii ciddi seviyede
maddi kayiplar da yagsanmaktadir. Tiirkiye’de Trafik kazalarindan kaynakli toplam 1,4
milyar TL’lik zarar meydana gelmis olup, Marmaray’in devreye girmesinden sonra,

kazalardan elde edilecek tasarruflarin gozle goriiliir sekilde azalmasi hedeflenmistir.
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5. MARMARAY VE iSTANBUL TOPLU ULASIM AGINA ETKIiLERIi

5.1 MEVCUT DURUM

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi son yillarda niifus artisi ile birlikte araba sayisinda ve
ekonomik biyiime ile iligkili biiyilk ara¢ sayisinin yiiksek artis oram ile Kkarsi

karsiyadir.
Bunun tizerine araba artisinin 6niine gegebilmek, emisyonu da azaltabilmek amaciyla ;

Istanbul’da tamamen ¢ok giiclii bir karayolu ulasim alternatifi olusturulmak
istenmistir. Bunun disinda yurt disinda buna bir gare olarak kullanilan banliyo
kullamiminin; istanbul’da diisen konfor ve yatinmlarin azlig1 sebebiyle eskimesi gibi
ozellikleri nedeniyle ¢ok tercih edilen bir ulastirma sistemi olmadigi goriilmiistiir. Bu
nedenlerle, Bogaz Gegis trafigini icine alan ve bunun disinda istanbul Asya ve
Avrupa yakasinda mevcut banliyd sistemini gerek raylari, gerek istasyonlari, trenleri,
glizergahlari, hizmet bigimi olarak tamamen yenilemeye dayali bir ulagim alternatifinin

devreye sokulmasina neden olmustur.

Bu béliimde, Marmaray Projesinin tanimi ve bu Proje’nin Istanbul’'un mevcut
ulasimmi nasil etkileyecegi konusundaki hesaplara yer verilecektir. Bu hesaplarda
Marmaray Projesi’nin yiizde 100 kapasiteyle kullanildigi durum igin, banliydyii

kullanan insanlarin kaginin arabasindan vazgegecegi konusu esas alinmistir.

Asagidaki Sekil 5.1°de Istanbul’da ulasim aginda kullamilan sistemlerin, IETT 2005
yili raporundan alinan sonuglara gore yiizdelik paylari gosterilmektedir. Bu tablolara
gore ulagimda toplu tasima sistemi igerisinde karayolu toplu tasima tipleri (minibiis,
otobiis, dolmus,... vs.) cok onemli bir yilizdeyi alirken; Otomobil kullanimi (6zel
kullanim) da ikinci 6nemli sirada yer almaktadir. Bunlart da Rayli ve Deniz ulasim

alternatifleri takip etmektedir.
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Sekil 5.1 : Istanbul’da ulasim alternatiflerinin dagihim

istanbul Ulagim Tipinde Tercih Dagilimi

1. RAYLI

cog 2. DENiz
(o]

2%

Kaynak: Bu sekil IBB nin diizenledigi 1.Kentici Ulasim Surast taslak kitabindan alinmistir.

Diinyadaki metropol sehirlerin etkin kitle tasima sistemi olan rayh tasima hizmetine de
metro, hafif metro ve tramvay da dahil olmak iizere son yillarda ¢ok yeni projeler
gerceklesiyor olsa da, Istanbul’da cok genis ulasim agi olan banliyd hatlarimin
kulanimi, karayollarindaki toplu tasima ile rekabet edememektedir. Rayli Ulasimda
kullamilan tasitlarin  yiizde dagilimi ise asagidaki Sekil 5.2°de IETT 2005 yih

raporlarindan alinan sonuglara gore verilmektedir.
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Sekil 5.2 : Istanbul’da rayh ulasim alternatiflerinin dagihm

Rayli Ulagim Tipinde Tercih

4. METRO
23%

3. DIGER
TRAMVAY

Kaynak: Bu sekil IBB nin diizenledigi 1.Kenti¢i Ulasim Surast taslak kitabindan alinmistir.

Bu ulagim tiplerinin istanbul Ulasim agindaki dagilimimin sayilarla ifadesi ise
asagidaki Tablo 5.1°den goriilebilir.

Tablo 5.1 : istanbul Ulasimimin Mevcut Durumu 2006

Tasima  Miktar| [Tasman .
. . Birim Ulagim %si
IAlt Tasima Birimleri (yolcu/giin) [Yoleu/giin
Banlivé 156.000 1% 156 000 1%
. IMetrao H -Metra Tramvav 51200 04
DEMIRYOLU
463.650 4%
Diger Ravii Tasm, 12.350 0%
Sehir otobiisii (1IFTT) 1.400.000 12%
Servisler. Minibiisler 14.811.000 142%
6.571.000 58%
KARAYOLU [Taksiler 360.000 %
Ozl Otomobiller 3.912.000 34% 3.912.000 34%
IDO Feribot 179 000 204
DENIZYOLU 251.000 2%
Diser Eeribotlar 72.000 1%
TOPLAM 11.353.650 100% 11.353.650 100%

Kaynak: Bu sekil IBB nin diizenledigi 1.Kentici Ulasim Surast taslak kitabindan alinmuistir.
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5.1.1 KARAYOLU

Asya ve Avrupa yakasina yayilan Istanbul’da, Sekil 5.1°den goriildiigii iizere, toplam
ulasim iginde kara tasimaciligi yiizde 93 ile aslan payma sahiptir. Bunun yaninda
demiryolu tasimaciliginin pay1 yiizde 5 ve deniz tagimaciliginin pay: ise yiizde 2

civarindadir.

Istanbul niifus yogunluguna da bagli olarak, Tiirkiye'de ara¢ sayisinin en yiiksek
oldugu ildir. Karayollar1 Bolge Midiirliigiinden alinan bilgiye goére 2007 yili
itibariyle kayith arag sayist 2.538.742 olup, Bogaz Kopriilerinden giinde toplam
403.712 arag¢ gecis yapmaktadir.Kentin ana akslarinda ve c¢alisma alanlarinin yer
aldigt Avrupa vyakas: ile konut agirlikih Anadolu yakas: arasindaki Bogaz
gecislerinde ulasim, kentlilerin giinliik yasantisinda biiyiik zaman kayiplarina yol
acmaktadir. Bu sebeple ; Istanbul’da cagdas bir kent yasami ve kentsel ulasim
olanaklar1 sunabilen ve elektrik enerjisi kullanarak ¢evreyi kirletmeyen, bireysel
ulagima ve karayoluna bagimlilig1 azaltan, yollar: otopark alanina doniistiirmeyen raylh

sistemlerin gelistirilmesi gibi kalic1 ¢oziimler iretme yoluna gidilmektedir.

5.1.2 DEMIRYOLU

Ulkemizdeki demiryolu tasimaciligi, sistemin eksikleri ve performans yonetiminin
yetersizligi nedeniyle, bu modu kullanan yiik trafigi talebini karsilayamamaktadir.
Yollarin tek hatli olmasi karsilikli trafik akis hizin1 ¢ok diistirmektedir. Ulasim hizinin
distikliigiine isletme kosullarindan kaynaklanan gecikmeler de eklenince, hizmet

diizeyi azalmakta ve kaynak tiiketimi artmaktadir.

Bu sebeple 1989-1994 doneminde, tilkemiz demiryollarinin yurtigi tasimaciliktaki
payi, yolcu tasimaciliginda yiizde 3,8’den yiizde 2,9’a diismistiir. Oysa ki 6zellikle
Avrupa tilkelerindeki demiryollarinin yolcu tasimaciligi oranlari yiizde 20 nin iizerinde

seyretmektedir. Istanbul’da su an TCDD tarafindan isletilen banliyd sisteminin
ozellikleri, Asya ve Avrupa yakasinda ayri olmak iizere asagidaki Tablo 5.2°de

verilmektedir.
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Tablo 5.2 : Banliyé trenlerinin mevcut durumu

MEVCUT BANLIYO DURUMU- 2006 VERILERI

Asya Avrupa  [istanbul (Genel)
Uzunluk (km) 44,67 27,63 72,3
Ortalama Hiz (km/saat) 38 32 35
Ortalama Seyahat siiresi (dakika) 70 50 120
istasyon Sayist 28 18 46
Gidis-Gelis Sayis1/Giin(toplam 2 yonde) 116 114 230
Yogun Saatteki Sefer Araliklar: (dakika) 15 15 15
Normal Saatteki Sefer Araliklar1 (dakika) 20 20 20
Tren Kapasitesi (kisi/1 gegis) 1.090 1.448 1.269
Taginan max insan sayisy/ giin 126.440 [165.072 [291.870

Kaynak: Bu tablo TCDD Genel Miidiirliigii verilerinden alinmistir.

5.2 MARMARAY PROJESI ANAHAT ISLETME PLANI

Marmaray Projesi kapsaminda Gebze-Halkali arasindaki mevcut demiryolu hattinin

yenilenmesi, standartlarinin yiikselmesi ve metro diizeyinde isletmecilik saglanmasi

planlanarak buna uygun bir isletme plan1 6ngoriilmiistiir.
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Sekil 5.3: Marmaray Projesi Bogaz Gegisi

AvRUPA — N

N ", A N -

\p- " -\'\ 5 ‘ : 1 B,
y e N : P b Y asva
s ® LN

sinxeci Ist.

MARMARA DPENIZI

Kaynak: Bu sekil www.marmaray.com.tr adresinden alinmstir.

Uc hattan ikisi {izerinde banliyd isletmesi yapilacak, iigiincii hat iizerinde

1se

sehirleraras1 yolcu ve yiik trenleri calisacaktir. Bu sayede Istanbul yaklasik 76 km

uzunlugunda kesintisiz bir dogu-bat1 ulasim metrosuna kavusacaktir.

Banliy6é hatlarindaki mevcut saatlik tek yon kapasite 10.000 kisidir. 63 kilometrelik

banliy6 hatlarinin {i¢ hatta ¢ikartilarak yiizeysel metroya doniistiiriilmesi ile bu kapasite

2-10 dakika araliklarla Halkali- Gebze arasinda isletilecek trenler ile saatte tek yonde

75.000 kisiye ¢ikartilmas1 amaglanmaktadir.

5.3 MARMARAY’LA ENTEGRASYONU YAPILMIS DIGER HATLAR

Marmaray projesi Yenikapi-Taksim-Sisli-4. Levent-Ayazaga metrosu ile Kadikoy-

Kartal metrosuna entegrasyonu yapilmistir.
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5.4 MARMARAY’LA ENTEGRASYONU YAPILACAK DIGER HATLAR

Marmaray projesiyle Yenikapi-Yenibosna-Atatirk Havalimani, Esenler-Mahhmutbey

ile Uskiidar-Umraniye-Dudullu rayl sistemlerine entegrasyonu planlanmaktadir.

5.5 YOLCULUK TALEPLERI

Yapilan arastirmalara gore; 90 Ii yillarin sonunda Istanbul’da aragla yapilan yolculuklar
icerisinde yiizde 5in altinda seyreden demiryolu ulasim modu, hem metro hatlarinin
gelistirilmesi hem Marmaray projesinin devreye alinmasiyla birlikte yiizde 30 larin
tizerine ¢ikacaktir. Bu oran diinyanin 6nde gelen bir ¢ok sehrinde yapilan demiryolu
tasimaciliginin Oniindedir, diinya genelinde biiyiik sehirlerdeki demiryolu yolculuk

oranlar1 toplam yolculuk oranlarina gore oranlanarak hesaplanmaktadir.

2000 1i yillarin basinda Uzakdogu sehirleri demiryolu tagimaciliginda onde
goriinmektedirler, Japonyanin baskenti Tokyo da demiryolu tasimaciligi diger
tasimacilik oranlarma gore yiizde 60 1n iizerinde seyretmektedir. Oysa ki Avrupanin
onde gelen sehirlerine baktigimizda Londra’da yiizde 25, Pariste ise sadece yiizde 27
dir. Amerikanin gelismis sehirlerinden olan Newyork ta ise ylizde 31 olarak kayitlar
gecen bir tasimacilik orani géze carpmaktadir. Istanbul bu haliyle cagdas kentlerdeki

demiryolu tasimacilik oranlarini1 yakalamis ve onlar1 gegmek i¢inde ¢aba sarfetmektedir.

Marmaray Projesi tam olarak devreye girdiginde ve entegrasyonlarin tamamlanmasiyla
birlikte istanbul’da yasayan halkin demiryolu tasimaciligini daha etkin ve diizenli

kullanacagi, demiryollarinin yillarca yipranmis imajinin diizelecegi diisiiniilmektedir.

Tiim diinya iilkelerinde ve iilkemizde yapilacak projelerden 6nce bu projelerin
tamamlanmasiyla birlikte halkin ne oOl¢liide bu projelere talep iiretecegi, kimlerin
kullanacagini tespit ederek fizibilite caligmalarina esas matematiksel modeller, anketler,
talep analizleri iretilmistir. Bu verileri tespit etmek amaciyla ge¢misteki aliskanliklar ve
gelecekte tiretilecek potansiyel rakamlar ifade edilmeye g¢alisilir. Trafik modeli yada
Ulasim modeli seklimde adlandirilan bu matematiksel ¢alismalar, daha sonra proje

tamamlandiginda da tiretilmeye devam edecektir.
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5.5.1 Cahsilns Talep Analizleri

Sehrin ulagim potansiyelleri ve dinamiklerini ortaya koymak i¢in 1985 yilinda yapilan
caligma, daha sonra kentin aldig1 gb¢ ve yeni yerlesim birimlerinin artmasiyla birlikte
1996 yilinda hazirlanmis istanbul Ulasim Master Planina gére revize edilmistir. IBB nin
yaptig1 2002 ve 2003 tarihli calismalarla tekrar tekrar revize edilen ¢aligmalar “Ulasim
Modeli” ne goére Marmaray Projesinin potansiyel yolcu kesimini olusturacak yolcularin
ikametgah modeline gore 200 den fazla bolgeye ayrilmis ve her bolge igin niifus

bilgileri, isgiicii sayilar1 ve 6grenim yapan kesim tespit edilmistir.

Kentin ana yollar tespit edilip modellenmistir, bu iskelete uygun olarak diger sebekeler
hatta dahil edilmistir, boylece kentin ana ulasim modeli olusturulmustur. Bu ¢alismayla
paralel olarak kentin mevcut toplu tasima sistemi hakkinda aragtirmalar yapilmas,
mevcut toplu ulagim sistemine ait giizergahlar, entegrasyon hatlar1 ve pik saatlerdeki
hareketlilikler gozlenmistir. Bu hareketliliklerde bir ¢ok veri bir araya gelmistir,
ticretler, ortalama hiz, bekleme zamanlari, aktarma gecisleri gibi. Bu veriler sayesinde
tasarlanan ulagim modeline veri kaynag: iiretilmis ve girilen veriler sayesinde seyahat
siire ve maliyetleri tekrar hesaplanmaya ¢alisilmistir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesince
hazirlanan 1995 yili arazi degerlemesi arastirmasi temelinde Onlimiizdeki 20 yil

icerisindeki niifus, is giicli, 0grenci sayilar1 ve hareketlilikler tahmin edilmigtir.

Bu arastirmalarda goriilen rakamlarda su ortaya ¢ikmustir, sehrin kisi basina diisen arach
yolculuk miktart 1.0 dir ve bu rakam 10 milyonluk sehirde giinliik aragli yolcu
sayisminda 10 milyon olarak gerceklesecegini sdylemektedir. Oniimiizdeki 20 yillik
hesaplamalarda zenginlesme ve is giiciiniin artmasiyla birlikte rakamin once 1.30,
ardindan 1.50 oranlarina ¢ikacagi hesap edilmektedir. Bu su demek oluyor, 15 milyon
niifusa ulasan kentin giinliik aragh yolcu sayisin 25 milyon seviyesine ulasacaktir. Bu

artts hiz1 maalesef sehrin yeni yol yapim hiziyla uyusmamaktadir. Imarsiz ve plansiz
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sehirde yeni ve duzenli yollar yapmak mimkiin olmamaktadir, aksine yol
kenarlarindaki imar artiglart yollarin kapasitesini daha da diisiirmekte ve kamulastirma
maliyetlerinin yliksek olmasi yeni yol ihdasint miimkiin kilmamaktadir. Bu gostergeler
1s1¢inda metro sistemleri ve Marmaray Projesi artan yolcu talebini karsilayacak en

onemli gostergelerden biridir.
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5.5.2 MARMARAY YOLCU ANKETI

Marmaray yolcu Anketi

Ad:

Yas:

Cinsiyet:

Anket Ogesinin A¢iklamasy/Tanimlamasi

Ikametgah Bolgeniz Neresidir?

Ulasmak Istediginiz Bolge Neresidir?

Marmaray’dan Once Hangi Ulasim Aracini/Modunu Kullaniyordunuz?

Marmaray’dan Once Seyahat Siireniz Nedir?

Marmaray’1 Kullanirken Seyahat Stireniz Nedir?

Marmaray’1 Kullanirken Aktarma Yapiyor musunuz?

Aktarmadan Sonraki Ulasim Modunuz Nedir?

Marmaray ile Birlikte Seyahat Masrafinizda Bir Degisme Oldu mu?

Marmaray’dan Memnun musunuz?
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46-60
32%

=0-18

Yasimiz

60 ve Uzeri
4%

=19-29 = 30-45

0-18
11%

30-45
33%

= 46-60

19-29
20%

= 60 ve Uzeri

Kadin
45%

Cinsiyetiniz

Erkek
55%

= Erkek
= Kadmn
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Ikametgah Bolgeniz Neresidir?

Ornek Mah
11%
Bulgurlu
7%
Serifali
3%
Camlica
% ;
Umraniye
1%
Uskiidar
10%
Maltepe Kgg/tal
0% °
Kiigiikyal
5% Atasehir

13%

= Goztepe = Moda = Kiziltoprak = Bostanci
= Kartal = Uskiidar = Umraniye = Camlica

26%

Goztepe

\

Moda
2%

Kiziltoprak
1%

17%

Bostanci

= Atagehir = Kiigiikyali = Maltepe
= Serifali = Bulgurlu = Ornek Mah
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Marmaray'dan Once Hangi Ulasim Aracin/Modunu Kullaniyordunuz?

Dolmus .
7% Iett/Otobiis

I 16%

Vapur
25%
Ticari Taksi Metrobiis
2% 34%
Ozel Arag

16%

= fett/Otobiis = Metrobiis = Ozel Ara¢ = Ticari Taksi = Vapur = Dolmus

Marmaray'dan Once Seyahat Siireniz Nedir?

10-30 Dk
13%

60-90 Dk
39%

30-60Dk
48%

=0-10Dk =10-30 Dk =30-60Dk = 60-90 Dk =90 ve iizeri




Marmaray'1 Kullanirken Seyahat Siireniz Nedir?

30-60Dk
50%

=0-10Dk =10-30 Dk =30-60Dk

0-10 Dk
11%

= 60-90 Dk

10-30 Dk
39%

= 90 ve tizeri
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Marmaray'1 kullanirken aktarma yapiyor musunuz?

Hayir
18%

= Evet = Hayir

82%

Aktarmadan Sonraki Ulasim Modunuz Nedir?

Metro

fett/Otobiis

19%

Tramvay Ticari Taksi
10% 6%

= fett/Otobiis = Ozel Arag = Ticari Taksi = Dolmus

40%
Ozel Arag
25%

= Tramvay = Metro
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Marmaray ile Birlikte Seyahat Masrafimzda Bir Degisme Oldu mu?

Azaldi
34%

= Artt1 = Azaldi
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Marmaraydan memnun musunuz?

[KATEGORI ADI]
[YUZDE]

[KATEGORI ADI]
[YUZDE]

= Memnunum = Memnun Degilim
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6.MARMARAY’IN iISTANBUL KARAYOLU ULASIM AGINA ETKIiLERi

6.1 GUNUMUZDE KARAYOLU ULASIMININ DURUMU VE TRAFIiK
SIKISIKLIGININ NEDENLERI

Karayolu tasimaciligi agisindan degerlendirildiginde, karayolunun tiim yolculuklar
icindeki payinin yiizde 91 civarinda oldugu goriilmektedir. Bunu yiizde 3 ile denizyolu,
yiizde 6 ile de demiryolu (diger raylh sistemlerle birlikte) takip etmektedir.

Gerek Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin (IBB), gerekse de Karayollari Genel
Miidiirliigii’niin ortaya koydugu verilere gore, Istanbul trafigi, E-5 ve TEM otoyolu ile

bu yollarin ana arter baglanti yollar: ile bogaz kopriileri tizerinde yogunlasmaktadir.

Trafik sikigikliginin temel nedenlerini anlayabilmek i¢in kara ulasiminda kullanilan

araclarin dagilimini incelemek gerekir;

2004 yili verilerine gore, kara ulasiminda kullanilan araglarin trafik igindeki dagilimi
sOyledir: yiizde 69 otomobil, yiizde 18 taksi, yiizde 6 minibiis, yiizde 1 dolmus,
yiizde 3 servis, yiizde 3 IETT. Bu veriler iizerinden yapilacak bir degerlendirmede,
otomobil kullaniminin toplam oraninin  yiizde 87 oldugu (taksi ile birlikte)
goriilecektir. Sadece bu veri bile trafik sikisikliginda otomobil kullaniminin ne
derecede biiyiik bir etki yaptigin1 gostermektedir. Kaldi ki, arastirmalara gore, giinde
ortalama 650 aracin trafige katildigi istanbul’da, otomobil kullanimi her gegen giin de

artmaktadur.
Istanbul’da trafik titkanikliginin genel nedenleri ise sdyle siralanabilir:

a) Yerel yonetim ile merkezi idarenin yanhs, plansiz ve yanhs ulasim
politikalari, ulasim agimin karayolu lehine, trafigin ise aleyhine islemesine
neden olmustur/olmaktadir.

b) Yeni yol ve kavsak projeleri, Istanbul trafigini daha da i¢inden cikilmaz hale
getirmistir. Bu uygulamalar, trafik karmasas: yarattigi gibi, kazalar1 artirmakta
(6zellikle batti-cikti kavsaklar ve yiriitilen insaatlar), dolayisiyla trafik
tikanikligi ¢oziilmekten ¢ok, daha da artmaktadir.
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c)IETT, hat ve sefer sayisini artirmamakta, yine bogaz gecislerinde IETT
araglarina tercihli yol ayrilmamaktadir. Toplu tasimay: tercih eden insanlar trafik

cilesine mahkum edilerek, bireysel ara¢ kullanimini bir umut olarak gosterilmektedir.

d)Otopark sorunu ve yollarin verimli kullantminin  engellenmesinde, yerel

yonetimlerin ranta doniik yaklasim gostermesi, sorunu kalici hale getirmistir.
e)Toplu tasimanin pahali hale getirilmesi de, yolcu azalmasinda bir neden olmustur.

f)Ulastirma politikalar1 insan1 temel alan degil, ara¢ sayisina gore yol yapmayi

temel alan bir mantikla stirdiriilmektedir.

6.1.1 MARMARAY’IN KARAYOLU ULASIMINA ETKILERI

Marmaray Projesi fizibilitesinden de anlasilacagi iizere karayollarindaki ki
hafifletmek iizere planlanmistir, kopriilerde olusan yogunluk ilerleyen zamanlar
icerisinde i¢inden ¢ikilmaz bir hal alacak ve baglanti yollarina etkisiyle birlikte trafik
kesmekesi daha da artacaktir. Bu durumun 6niine gegmek ancak 6zel ara¢ yolcularin
toplu tagima sistemine transfer etmekle miimkiindiir. Marmaray projesinin 6zel arag ile
rekabet etmesi ancak zamandan tasarruf ile miimkiin olacaktir, aslinda metro ile yapilan
toplu tagima yolcular igin seyahat 6zgiirliigiidiir. Yukarida ne kadar trafik yasansa da bir
noktadan diger bir noktaya transferinizde zaman hi¢ degismeyecektir, bu 6zel araglarin

giin i¢erisinde tahmin edemeyecegi bir zamanlamadir.

Kopriilere yonelen araglarin giiniin pik saatlerinde maruz kaldiklar1 bu zaman israfi ve
ekonomik kayiplar toplu tasima sistemini bir adim 6ne tasimaktadir, ancak tezimizde
savundugumuz araclarin tamamen birakilmasi1 degil toplu tasima sistemi ile entegre
edilmesidir. Boylece sehrin iki yakasi arasinda yogunlukla kullanilan kopriiler daha az
kullanilacak ve baglant1 yollar1 bir nebze olsun nefes alacaktir. Trafik yikii tek
bolgeden daha fazla bolgeye paylastirilmis olacak, sonucta duragan degil akici bir trafik

sehrin her noktasinda kendisini hissettirecektir.
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6.1.2. MARMARAY’IN PARK ET-DEVAM ET SISTEMINE ENTEGRASYONU

Marmaray’in toplu tagimaya etkisinde bizim hedefimiz otomobil sahipliginin aktarma
yontemiyle azaltilarak daha fazla entegrasyon saglanmasidir. Ancak Anadolu yakasinda
metro baglantili P&R ¢ok az sayida bulunmaktadir. Mevcut kapasite Ispark tarafindan

genel isletmecilikte kullanilmaktadir.

Sekil 6.1 Anadolu Yakas1 Metro Baglantih P&R Merkezleri
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Kaynak: Bu sekil Samet KOC tarafindan yazilmstir.

Atagehir Bolgesinde niifus 405.974 kisi olup egitim ve finans giicli yliksek ailelerden
olusmaktadir. Kisi basia arac sahiplik oran1 0.7 dir, bu Istanbul ortalamasinin oldukga
lizerindedir. Istanbul’da 0.21 olarak gerceklesen bu orana bakildiginda Atasehir
ilgesinden trafige katilan araglarin kopriilerde olusturacagi yiikk, Marmaray ve

Metrobiise yapilacak P&R ler ile azaltilabilecektir.

Kartal-Kadikdy metro baglantisinda Kozyatagi ve Yenisahra duraklarinda bulunan
aligveris merkezleri su an en yogun kullanilan P&R merkezleri olarak dikkatleri
cekmektedir. Marmaray Ayrilikgesmesi istasyonunda ise yine durum farkli degildir. Bir
aligveris merkezi otoparki P&R olarak Marmaray yolcularinin yogun kullandig
merkezlerden biri haline gelmistir. Araglarin1 bu otoparklara birakan toplu tasima

yolcular1 ardindan yiirlime mesafesindeki istasyonlara yonelmekte ve yolculuklarina
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rayli sistem ile devam etmektedirler. Ancak aligveris merkezi yoneticileri bu durumu bir
sorun olarak gordiiklerinden aligveris yapmadan otopark kullanimina kisit getirmek i¢in
calisma yapmaktadirlar. Toplu tasima istasyonlarina yada yakinlarinda olusturulacak
alanlara konforlu ve yiiksek kaliteli bir takim parklama sistemleri insa edildigi takdirde
trafik yogunlugundan bunalan siiriiciilerin araglarin1 birakarak bogaz gecis hattinda
bulunan toplu tagima sistemlerini kullanacaklarini diistinmekteyiz. Anadolu yakasinda
bir baska aktarma merkezi ise Uskiidar’dir. Uskiidar Marmaray Metro Istasyonu
cevresinde parklama orani oldukca diisiik olup, istasyona en yakin kat otoparki yliriime
mesafesine 473 mt uzakliktadir. Yeni Uskiidar Meydan Projesi kapsaminda kaldirilacak

bu otoparkla birlikte artik P&R sistemine daha fazla ihtiya¢ duyulacaktir.
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7. MARMARAY YOLCU ANKETI SONUC ANALIZI
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8. SONUC VE ONERILER

8.1 SONUC

Avrupa ve Asya gibi iki biiyiik kitayr demiryolu hattiyla birbirine baglayan Marmaray
Projesi, tasarim ve insaat1 ile 150 yillik bir riiyanin tezahiiriidir. Kadim
medeniyetimizin 19. Yiizyilin baslarinda yapimi i¢in ¢alisma baslattigi “Demiryolu
Bogaz Gegisi” projesi 21. Yiizyilin ilk ¢eyreginde tamamlanabilmistir. ilk etapta 13.5
km lik tiip geciti acgilan proje 3 adet derin tiinele sahiptir, Kazligesme istasyonundan
yeraltina giren setler sirasiyla Yenikapi, Sirkeci ve Uskiidar istasyonlarini gegerek
Ayrilikgesmesinde tekrar yiizeye ¢ikmaktadir. Sistemin tamamen agilmasiyla birlikte
72 km lik bir uzunluga sahip olacak sistem Halkalidan Gebzeye kadar kesintisiz rayl
sistem ulagimi saglayacaktir. Marmaray iki kitayr birlestirmekle kalmayip ayni
zamanda Istanbul sehrinin her iki yakasinda bulunan metro sistemlerininde
entegrasyonuna yardimci olacaktir. Boylece metro agina ulasan bir kisi kesintisiz

ulagimla sehrin bir diger yakasina gegebilecektir.

Asya ve Avrupa kitalar arasinda koprii olan istanbul, jeopolitik konumundan dolay:
uluslararasi, ulusal ve  bolgesel yiik  hareketlerinin merkezinde yer

almaktadir. Yiizde 93’liik oranla bu yiik hareketleri  karayolu  tasimaciligiyla
gerceklestirilmekte olup bu hareketler Istanbul’da dogrudan ulasim yogunluguna,
dolayisiyla  sosyal, ekonomik ve g¢evresel sorunlara sebep olmaktadir.
Marmaray’da Ro-La trenlerinin isletilmesiyle birlikte Tiirkiye’de ilk defa diizenli
ve tarifeli (shuttle) Ro-La sistemi kullanimina gegilecek ve Istanbul’dan transit
gecen Ve Istanbul’a gelen giden yiiklerin tasinmasinda daha az CO2 emisyonuna,

giiriiltli kirliligine sebep olan Demiryolu tasimacilik sistemi kullanilacaktir.

Marmaray BC1 Projesi insaat ozellikleri agisindan sadece {ilkemiz igin degil
uluslararas1 ol¢ekte de 6zellikleri bulunan bir yapi konumundadir. Projenin igletmeye
acilmast TCDD demiryolu ulasimi ve tasimaciligi agisindan énemli bir hareketlilige
sebep olabilecek ve Avrupa-Asya-Ortadogu ekseninde rayli sistemlerin tercih

edilmesini kolaylastiracaktir. Sehir i¢i tiim rayl ulasim sistemlerinin entegrasyonu
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acisindan da son derece 6nemli yararlar: olacak ve karayolu ve kopriilere olan ihtiyaci

azaltarak istanbul’un yasam diizeyinin yiikseltilmesine énemli katkilar1 olacaktir.

Proje ile, Istanbul’da Cumhuriyetin ilk yillarindan beri siire gelen rayl sistem
caligmalar biitiinlesecek, “Bogaz Demiryolu Gegisi” nin agilmasi ile mevcut Banliyd
Demiryolu hatlarim1 istanbul Bogazi altinda bir tiip tiinelle birlestiren bir sistem

ortaya ¢ikmistir.Bu sayede;

Istanbul Metrosu ile Yenikapi'da entegrasyon saglanarak, Yenikap: —Taksim —Sisli — 4
Levent — Ayazaga'ya yolcularin giivenilir, hizli ve konforlu bir toplu tasim sistemi ile
seyahat etmesi saglanmaktadir,

Kadikoy-Kartal arasinda insa edilen Metro Sistemi ile entegrasyon saglanmis olup
yolcularin giivenilir, hizli ve konforlu bir toplu tasim sistemi ile seyahat etmesi

saglanmaktadir,

En Onemlisi Avrupa ile Asya'yr demiryolu ile birbirine baglayarak Asya ve Avrupa

yakalar1 arasinda yiiksek kapasiteli toplu tasim imkani saglamaktadir,

Tarihi Yarimada arag trafiginin etkilerini azaltacak,

Istanbul’un ulasim sorunlarmna uzun siireli ¢éziimler getirecek,

100 yillik tasarim omriine sahip, giivenli, konforlu, ¢evreci ve dayanikli sehir ici ve

sehirlerarast modern bir demiryolu sistemi halkin hizmetine sunulmustur.

Bogazin genel yapisinda bir degisiklige yol agilmamis olup, deniz ekolojik yapisi

korunmaktadir,

Marmaray projesinin kalan yiizey iistii sisteminin de hizmete girmesi ile birlikte

Gebze-Halkalir arasinda 2-10 dakikada bir sefer yapilacak ve bir yonde saatte 75 000

50



yolcu tasima kapasitesi saglanacak,

Kent wulasimi iginde Rayli Sistemlerin payr artmistir ve entegrasyonlarin
tamamlanmasiyla daha da artacaktir. Marmaray Projesine entegre olacak diger rayh
sistemlerin de isler hale gelmesiyle istanbul ulasimindaki rayl: sistem payinin yiizde
37'ye yiikselmesi beklenmektedir.

Tarihi ve kiiltiirel gevrenin korunmasina katki saglanmaktadir.
Yolculuk siireleri hissedilir derecede kisalmustir.

Mevcut Bogaz Kopriilerinin yiikii hafiflemistir,

Marmaray kullanimi arttikga Istanbul trafik sorununa kalici bir ¢éziim getirilerek
trafik kazalari en az seviyeye indirgenecek, yollardaki otomobil ve otobiis sayisi
azaltilarak karayolu ara¢ trafigini rahatlatmasmin yaninda, 6zel ara¢ sahiplerinin
Marmaray 1 daha etkin seviyede kullanmalar ile birlikte trafikteki ara¢ sayisi ve

etkileri her gecen giin azalacaktir,

Trafikte daha az motorlu tasit kullanilmasi nedeniyle enerji tasarrufu saglanarak,
daha az hava kirliligi ve giiriiltii Kirliligi olacagindan istanbul ili yasamilir bir kente

doniisecektir.

Tek yonde 10 000 yolcu kapasiteli eski banliyd hatti, diger rayli sistemler ile
entegrasyonu saglanmis saatte tek yonde 75 000 yolcu tasiyabilecek konforlu, modern

ve glivenli bir banliyo sistemine doniistiiriilmiis olacaktir.

Marmaray hattina gelen yolcularin anket verilerine gore % 16 s1 6zel araclarim
birakmis ve hatta entegre olmus durumdadirlar. Marmaray hattinda Ayrilikcesmesi ve
Kazlicesme arasinda 5 istasyonla yapilan isletmede tek yonde 150 bin/giin yolcu
tasinmaktadir. Sefer siireleri pik saatlerde 7 dk, kalan zamanlarda ise 10 dk bir sefer
isleyecek seklinde diizenlenmistir. Anket verilerimize gore tek yonde Ozel aracimi
birakip Marmaray ile yolculuk yapan yolcu sayis1 24 bin kisidir. Araglar1 birakan her

yolcunun tek basina seyahat ettigini varsaydigimizda park edilen ara¢ sayis1 24 bin
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ara¢ olacaktir.

Bogazic¢i ve FSM kopriilerinin giinliik ara¢ tagima kapasitesi 250 bindir, ancak yogun
isletme ile birlikte kopriilerden gecen ara¢ sayisi 500 bini bulmaktadir. Bogaz
gecisinde kullanilan 24 bin arag park edilmesi ile birlikte yiizde 5 e yakin bir hafifleme

sOz konusu olmaktadir.

Marmaray projesinin yiizey iistii istasyonlarinin da acilip sistemin tam kapasite
isletmeye alinmasiyla birlikte tek yonde 1,4 milyon/giin yolcu taginacaktir. O takdirde
sisteme entegre olacak 0zel ara¢ yolcularinin sayisinda biiyiik bir artis beklemekteyiz,
ancak sadece anket verilerine bagli kaldigimizda dahi 228.000 yolcunun giinliik
araglarmi birakmasini planlamaktayiz. Bu saymin araglara oranlanmasi sonucunda
neredeyse bir kopriiniin tek basina tagidigi arag sayisini Marmaray sayesinde parka

¢cekmis olacagiz.

Is ve kiiltir merkezlerine kolay, rahat ve ¢abuk ulasim saglayarak kentin degisik
noktalarini birbirlerine yaklastiracak ve kentin ekonomik yasamina da canlilik

katacaktir.

Proje kapsaminda, mevcut durumda iki olan hat sayisi iice c¢ikarilarak, metro
sistemine doniistiiriiliip, 3. hat TCDD’nin sehirlerarasi ve yiik trenlerine ayrilacaktir.
Projenin, Avrupa yakasinda Atatirk Havaalan1 ile Anadolu yakasinda Sabiha
Gokeen Havaalanina baglanmasi konusunda fizibilite ¢calismalari tamamlanmis olup

ithale siireci beklenmektedir.
Yolcularimizin ikamet bolgelerinde Marmaray’a dogrudan ulasim saglayan bolgelerin,

aktarmal1 bolgelere oranlarinin daha diisiik oldugu alt1 ¢izilmesi gereken bir oran olarak

dikkatleri cekmektedir.
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Dolayh:

Bostanci Atasehir
Kiigiikyali Maltepe
Umraniye Camlica
Serifali Ornek Mah.
Dogrudan:

Moda

Kiziltoprak

Uskiidar

Marmaray’t Bogaz hattinda tercih eden yolcularin daha 6nce kullandiklart ulagim
tiirlerine baktigimizda en fazla yolcu Metrobiisten transfer edilmistir. Pesi sira Vapur
yolcularmin artik Marmaray’1 etkin kullandigin1 sdyleyebiliriz. Ozel arag sahipligindeki

oran ise ylizdel6 ile 3. sirada yer almaktadir.

Marmaray Yolcular1 daha 6nce seyahat siirelerinin hi¢ 10 dk altina diismedigini, siklikla
30-60 dk bandinda gidip geldigini belirtmislerdir. Marmaray ag¢ildiktan sonra yolcularin
yiizde 11 1 artik 10 dk igerisinde hedef noktaya ulasabildiklerini belirtmistir.

Marmaray Yolcularinin neredeyse tamamina yakini Marmaray Ulastirma Modunu bir
aktarma araci olarak gérmektedir, anketimize katilan yolcularin yiizde 82 si mutlaka bir
aktarma yaptiklarini belirtmiglerdir. Yolcularimizdan yalnizca yiizde 18 i Marmarayla

dogrudan hedefine ulasabilmektedir.

Marmaray Yolcularmin en fazla aktarma araci olarak kullandiklar tasit yiizde 40 ile
metro olmustur, bu oranin yakalanmasinda Hali¢ Metro Kopriisii en énemli etkenlerden
biridir. Ardindan yiizde 25 ile 6zel ara¢ gelmektedir ki, yolcular artik araclarini karsi
yakada birakarak seyahat etmektedirler. Otobiislerde ise bu oran maalesef ylizde 19 u

gecememistir.
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Marmaray Yolcularinin seyahat masrafinizdaki degisime dair sorumuza cevabi
beklentilerimizin aksi yoniinde ¢ikmistir, ankete katilan yolcularin 2/3 si ‘artti’ seklinde
cevap vermistir. Bu cevabin olusmasinda Marmaray ile diger Toplu ulagim hatlarinin

farkli kanallardan ticretlendirildiginin etkili oldugu kanaatindeyim.

Marmaray Yolcularin seyahat konforu, zamaninda kalkis oranlar1 ve seyahat siirelerinin
kisalmasindan dolay1 sistemden olduk¢a memnunlar. Bu memnuniyetlerini sorumuza

yiizde 91 ‘Memnunum’ diyerek cevap vermislerdir.

Kartal-Kadikdy metro baglantisinda Kozyatagi ve Yenisahra duraklarinda bulunan
alisveris merkezleri su an en yogun kullanilan P&R merkezleri olarak dikkatleri
cekmektedir. Marmaray Ayrilikcesmesi istasyonunda ise yine durum farkli degildir. Bir
aligveris merkezi otoparki P&R olarak Marmaray yolcularimin yogun kullandig:

merkezlerden biri haline gelmistir.

Araclarini bu otoparklara birakan toplu tasima yolcular1 ardindan yiiriime mesafesindeki
istasyonlara yonelmekte ve yolculuklarina rayl sistem ile devam etmektedirler. Ancak
aligveris merkezi yoneticileri bu durumu bir sorun olarak gordiiklerinden aligveris

yapmadan otopark kullanimina kisit getirmek i¢in ¢calisma yapmaktadirlar.

Anadolu yakasinda bir baska aktarma merkezi ise Uskiidar’dir. Uskiidar Marmaray
Metro Istasyonu gevresinde parklama orani oldukga diisiik olup, istasyona en yakin kat

otoparki yiirlime mesafesine 473 mt uzakliktadir.

Marmaray’in Istanbul Toplu Tasima Sistemlerine Etkileri bashig1 altinda inceledigimiz
tez sunumunda daha cok lastik tekerlekli araglarin trafikten c¢ekilerek yerini bogaz gecis
hattinda Marmaray sistemine birakmasi beklenmekte ve bu yonde sonuglar ve Oneriler
tiretilmektedir. Bu doniisiim yalnizca maliyetleri degil, bunun yaninda ¢evre kirliligi ve
insanlarin zaman maliyetini de olumlu anlamda degistirecektir. Biz bu doniisiimiin daha
cok entegrasyonla saglanabilecegi kanaatindeyiz ve bu entegrasyonda ortaya cikacak

fayda maliyet analizi iizerine ¢alisma yapmaktay1z.
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8.2 ONERILER

Marmaray’1in toplu tasimaya etkisinde bizim hedefimiz otomobil sahipliginin
aktarma yontemiyle azaltilarak daha fazla entegrasyon saglanmasidir. Ancak
Anadolu yakasinda metro baglantili P&R sayis1 oldukc¢a azdir. Mevcut kapasite

Ispark tarafindan genel isletmecilikte kullanilmaktadir.

Atagehir Bolgesinde niifus 405.974 kisi olup egitim ve gelir diizeyi yiiksek ailelerden
olusmaktadir. Kisi basina arag sahiplik oran1 0.7 dir, bu Istanbul ortalamasinin oldukca
lizerindedir. Istanbul’da 0.21 olarak gerceklesen bu orana bakildiginda Atasehir
ilgesinden trafige katilan araglarin kdpriilerde olusturacagi yiik, Marmaray ve Metrobiise

yapilacak P&R ler ile azaltilabilecektir.

Toplu tasima istasyonlarina yada yakinlarinda olusturulacak alanlara konforlu ve yiiksek
kaliteli bir takim parklama sistemleri insa edildigi takdirde trafik yogunlugundan bunalan
stirliciilerin araclarini birakarak bogaz gecis hattinda bulunan toplu tagima sistemlerini

kullanacaklarini diigiinmekteyiz.

Marmaray TCDD isletmesi tarafindan isletilmektedir, metro hatlarinin isletmesi ise
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilmaktadir. Marmaray Anadolu yakas1 ve
Avrupa yakasinda ki metro hatlarinin entegrasyonunu saglamaktadir, bu nedenle sefer ve
ticret politikalarinda iki ayr1 kurum tarafindan yapilmakta ve koordinasyonda
uyumsuzluklar meydana gelmektedir. Ucret politikalar1 iki kurum iginde farklidir ve
ankette de belirtildigi lizere yolcularin toplu tasima maliyetleri eskisine gore daha yiiksek
seyretmektedir. Bu sorunun kaynagi TCDD isletmesinin kendine bagimsiz bir iicret
tarifesi belirlemesi ve aktarma indirimlerinde Istanbul Biiyiiksehir Belediyesine tabi
olmamasindan kaynaklanmaktadir.

Bu sonuglar 1s1¢inda isletmenin TCDD tarafindan degil istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan yapilmasi yolcularin sistemi daha etkin kullanabilmesi agisindan 6nem arz

ettigi kanaatindeyim.
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