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OZET
ALTYAPI TESISLERININ ULASIM SISTEMI UZERINDEKI ETKIiSi
Ozkan SAGIR
KENTSEL SISTEMLER VE ULASTIRMA YONETIMI
Tez Danismani: Dr. Muammer KANTARCI

2013, Nisan

Diinyada oldugu gibi, Tiirkiye'de de biiyiik kentlerin en 6nemli sorunlarindan biri
ulagim sorunudur. Kent niifusunun artis1 ile birlikte, kentlesme ve sanayilesmenin
hizla artmast ve her yil binlerce aracin trafige ¢ikmasi, ulasim sorununun daha da
artmasina yol agmaktadir.

Kent yasaminin ¢ok dnemli bir pargasi olan ulagimin karmasik bir duruma diismesini
onlemek i¢in; teknolojik gelismeleri ve modern uygulamalari goéz Oniinde
bulundurarak, verimli, ekonomik ve toplumsal faydayi saglayan ulasim sistemleri
gelistirilmelidir. Insanlar ihtiyaglarini her zaman bulunduklar1 yerden temin etme
imkanma sahip degildir. Insanlarin sosyal, Kkiiltiirel ve ekonomik ydnlerden
faydalanmak icin  kullandiklar1  karayollari, denizyollari, havayollar1  ve
demiryollarinin tamami bir ulagim sistemidir.

Ulasim sistemleri yapilandirilirken mithendislik bilgisi gerektiren tasarim kistaslarina
uygun olarak ve hizmet 6mrii siiresince gilivenlik ve isletme maliyetleri agisindan
degerlendirilir. Karayollarinda teknik altyap: tesislerinin ulagim sistemi iizerindeki
etkisi sistemin saglikli, giivenli ve konfor diizeyi yiiksek bir sekilde kullanilabilmesini
saglamaktadir.

Karayolu Ulagim Sisteminde altyapi tesislerinin sebep oldugu zaman kaybi, ekonomik
kayiplar ve verim diisiikliigii iilke ekonomisine makro diizeyde biiyiik zararlar
vermektedir. Bu durum; teknik altyap1 tesislerinin ulagim sistemi {izerindeki
islevsellik etkisinin ¢ok dnemli oldugunun gostergesidir.

Anahtar Kelimeler: Kent, Planlama, Teknik altyapi, Ulasim Sistemi, Giivenlik,
Isletme Maliyeti



ABSTRACT

INFLUENCE OF INFRASTURCTURE SYSTEMS
ON TRANSPORTATION SYSTEMS
ALTYAPI TESISLERININ ULASIM SISTEMI UZERINDEKI ETKISI

Prepared by: Ozkan SAGIR

URBAN SYSTEMS AND TRANSPORTATION MANAGEMENT
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Supervisor: Dr. Muammer KANTARCI
(April 2013)

Transportation is one of the the main problems of the metropolises of the world as
well as Turkey. Rapid growing of the population of cities, urbanization and
industrialization as well as entering of thousands of vehicles into service cause a
serious increase on metropolitan transport problem.

In order to prevent transportation gaining more complex situations; efficient and
economic transportation systems that satisfy social benefit have to be developed by
means of technology and modern practices. People do not always have the opportunity
to provide their needs from where they live. The whole system of highways, seaways,
airways and railways is the transportation system which people use to utilize the
social, cultural and economic aspects.

While structring the transportation systems according to design criterias of
engineering, safety and operating costs are evaluated within the service life.

The influency of infrastructure systems of highways on transportation systems deliver
robust, safe and highly comfortable usage of the system.

Economic losses, loss of time, and loss in efficiency while implementing
infrastructure systems into the Highway transporation system, prejudice the macro
economics of a country.

Keywords: City, Planning, Infrastructure, Transportation System, Safety, Operation
Cost, Functionality
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1. GIRIS

Ulke ekonomisinin gelismesine, insanlarin hiirriyetlerini kullanmasina kisaca yasam
kalitesinin gelistirilmesine ve siirdiiriilmesine hizmet edecek ulasim sistemleri en iyi
ve giivenli sekilde yapilandiriimalidir. Ulkemizde yiik ve yolcu tasimaciligi pek ¢ok
gelismis iilkede yapilandan daha biiylik oranda kara yolu ile yapilmaktadir.

Bu tasima sistemlerinde dort ana unsur vardir;
a) Yol,
b) Tast,
c) Eneriji,
d) Yiikleme-bosaltma istasyonlari.

Ulasim sistemlerinin ekonomik karsilastirilmasi, bu unsurlar dikkate alinarak yapilir.
Denizyolu ve havayolu i¢in ayrica bir masraf ve yatirnm yapilmasi s6z konusu

degildir. Bu yonleri ile ekonomiktirler.

Karayolu ve demiryolu tagima sistemlerinde 4 unsurun tamami mevcut olup, 6zellikle
yol unsuru biiyiik yatirimlar ister. Bu iki sistemden demiryolu tasimasi ise yol, altyap1

ve listyapisi ile maliyeti en fazla sistemdir.

Ulagim1 Etkileyen Faktorler

1. Dogal Faktorler
a) Yiizey sekilleri
b) iklim

c) Cografi Konum

2. Beseri Faktorler
a) Isgiicii
b) Teknik eleman
c) Sermaye

d) Ekonomik faaliyetler



Bir iilkede ulagimin gelismesi daha c¢ok o iilkenin gelismislik diizeyine baglidir.

Gelismis tilkeler dogal kosullarin olumsuz etkilerini asarak {ilkenin birgok yerine her

tiirli ulagimi gotlirmiistiir. (Japonya, ABD vb.)
Sekil 1.1: Istanbul 1. Bélge Ulasim Sistemi
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2. ULASIM SISTEMLERININ ONEMI VE TURLERI

Hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artiginin beraberinde getirdigi sorunlar hig
kuskusuz ulagim sektoriine de yansimaktadir. Kentlesme orani toplumun ekonomik ve
sosyal gelismisliginin bir gostergesi olarak goriilebilir; ancak planli kentlesme, mevcut
altyapisiyla, tasima altyapisiyla bir biitiindiir. Bu nedenle ulasim ve onun bir parcasi
olan trafikle ilgili yapilacak planlamalar ve ¢6ziim Onerileri de bir biitiinliik igerisinde

olmak zorundadir.

Gelisen teknoloji insan yasantisin1 yonlendiren diger sektorler gibi ulagim sektoriinii
de vazgegilmez kilmaktadir. Giinliik yasantinin en az 3-5 saatini trafikte harcayan
insanlar; trafikte gegirdikleri bu siirenin hizli, konforlu, emniyetli, ekonomik ve daha
kisa olmasi i¢in bir arayis igerisindedirler. 21.Yiizy1l diinyasinda yeterli ve cagdas
ulagim hizmeti olmaksizin sosyal ve ekonomik hayati canli ve dinamik tutmak

miimkiin degildir.

Her alanda oldugu gibi ulastirma alaninda da en modern ve en gelismis tasima
araclarina sahip olmak, teknolojik gelismelere ayak uydurmak ekonomik kalkinmanin
ve refahin bir geregidir. Devletlerin temel gorevlerinden birisi de; ekonomik ve
toplumsal gelismenin ihtiyaglarin1 karsilayabilecek sekilde ulasim kapasitesini
yaratabilmek, iilke ve toplum c¢ikarlarina uygun tagima sistemlerini kurmak ve

koordine etmektir.

Ulastirma sistemleri ve hizmetleri modern ekonomilerin ve toplumsal gelismenin
temel O0gesidir. Ulastirma kendi biinyesinde bagli basina bir ekonomik faaliyet oldugu
gibi diger biitiin sektorlerle yakin iligkisi olan ve bu sektorleri olumlu yonde etkileyen
onemli bir hizmet sektoriidiir. Hizmetin iiretimi ve satis1 ayn1 anda olur. Bu hizmetin
ileride  ihtiyag  duyuldugunda kullanilmasi amaciyla depolanma olanagi

bulunmamaktadir.

Diger sektorler kendisine duyulan ihtiya¢ kadar iiretmek durumundadir. Daha agik bir
ifadeyle bir iilkenin ulusal ulasim ana planinin olmasi gerekir. Biitiin bu c¢aligmalar,
iligkiler, ihtiyaclar, kaynaklar, bu planlama c¢ercevesinde degerlendirilmek

durumundadar.



Ulagim planlanmasi; gelisen kentlerin ve kentler arasinda yasayanlarin en onemli
gereksinimi olan ulagim gereksinimini ekonomik, hizli, konforlu, en kisa zamanda ve
emniyetli olarak temin etmenin yontemlerini arastirir. Amaci da insan, ara¢ ve esyanin
kentlerde ve kentler arasinda hizli, ekonomik, emniyetli, en kisa zamanda ve ¢evre

problemi yaratmadan hareketini saglamaktir.

Kentlerde ulasim c¢ok cesitli araglarla yapilmaktadir. Karayolu araglari; otomobil,
taksi, dolmus, minibiis, otobiis, metrobiis, rayli sistem araclar1 Tramvay, Hafif rayl

sistem, Metro, denizyolu ve havayolu araglaridir.

Giinliik yasantimizin vazgegilmez bir parcasi olarak goriilen ulasim sistemi; ekonomik
ve sosyal girdileriyle toplumu siirekli etkileyen bir yapiya sahiptir. Toplumsal
yasamin evrimi, sanayilesme ve ticaretin gelismesi ile tagimacilik kavrami da

olusmustur.

Uretimin artmas: tasimacilik ihtiyacim artirarak mal ve esyanin tasinmasimi dzel bir
ihtisas dali haline getirmistir. Zaman kavraminin devreye girmesiyle altyap1

gereksinimleri ve tasimanin tiirleri de ¢esitlenmistir.

Ulasim sektorii, iiretim siirecinin 6nemli bir parcasini olusturmasi ve gerektirdigi
onemli yatirimlarin ekonomide yarattigi etkiler agisindan toplumlarin ekonomik
yapilari i¢ginde agirliklt bir yere sahiptir. Toplumsal yasamda modernlesmeye paralel
olarak ulagim hareketliligi artarken, yiik ve yolcu tagimaciliginda toplumun ekonomik-
sosyal yapisi, iiretim bi¢cimi ve ekonomik ¢ikarlar kendine 6zgii bir ulagtirma tiiriini

de ortaya ¢ikarmaktadir.

Ulasimin amaci, insanlar ve esyayi1 en kisa siirede daha ucuz ve emniyetli bir sekilde
tasimaktir. Ulasim sistemleri ve hizmetleri modem ekonomilerin ve toplumsal

gelismenin temel 6gesidir.

Ulasim sistem ve olanaklart bir biitiin olarak bir kent veya lilkenin genel yapisini
etkilemekle kalmaz, ayn1 zamanda o kent veya iilkede uygulanan ekonomik, sosyal ve
kiiltiirel dinamikleri de etkiler. Giinden giine artan yiik ve yolcu yogunluklari, gelisen

teknolojiye bagli olarak ulagim alternatiflerini ve sistemlerini de devreye sokmaktadir.



Gelinen bu siiregte ulasim sistemlerinin ¢evreye, topluma ve sanayilesmeye
yararlarinin yani sira her gecen giin insanlar1 rahatsiz eden ¢evre ve ortam

olumsuzluklarina yenileri eklenmektedir.

Her alanda oldugu gibi ulastirma alaninda da en modern, en gelismis tagima araglarina
sahip olmak, teknolojik gelismelere ayak uydurmak, ekonomik kalkinmanin ve

refahin gostergesidir.

Hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artiginin beraberinde getirdigi sorunlar hig
kuskusuz ulasim sektoriine de yansimaktadir. Ulastirma, kendi basina ekonomik bir
faaliyet oldugu gibi diger sektorlerle yakin iliskisi olan ve ekonomide basli basina bir
maliyet sorunu olan hizli ve giivenli tasimacilikla diger sektorlere avantajlar

saglayarak bu sektorleri olumlu yonden etkileyen bir hizmet sektoriidiir.

Ulastirma kamusal bir hizmettir. Bu hizmetin ihtiya¢ duyuldugunda kullanilmak tizere
depolanma olanagi bulunmamaktadir. Ulastirma hizmeti, diger sektorler kendisine
thtiya¢ duydugu kadar bu hizmeti iliretmek ve/veya sunmak durumundadir. Bu
sektordeki teknolojik gelismeleri dikkatle izleyerek; mevcut tesis ve araglarin,
rehabilitasyon ve modernizasyon kapsaminda ¢agdas hizmet verebilir hale getirilmesi,
yeni kurulacak tesis ve altyapilarin kisa, orta ve uzun vadede degerlendirilip en son
teknoloji ile hatta miimkiinse gelecegin teknolojisi ile realize ve organize edilmesi
biiyiik 6nem tagimaktadir. Diger bir ifadeyle biitiin ihtiyaclar, kaynaklar ve iliskiler bir

planlama cergevesinde degerlendirilmek durumundadir.

Ciinkii bir ulasim sisteminden beklenen, en iyi bigimde hizmet sunumu ile birlikte
iilkeye en ucuza mal olmasidir. Yani ulasim sistemlerinin, dar anlamiyla yalnizca kar
Olciitiiyle degil, enerji savurganligi, disa bagimlilik, trafik kazalari, ¢evre kirliligi,
giiriilti vb. etkilerinin {ilkeye maliyetini de iceren ekonomik-sosyal oOlgegi ile

degerlendirilmesi gerekmektedir.

Bu acidan ulagim gereksinimlerini;
a) Insan, ara¢ ve esyanmn hizli, konforlu, ekonomik, giivenli ve gevre problemi

yaratmadan hareketi ve



b) Yontem ve planlama unsurlariyla birlikte planlamak gerekmektedir.

Ulasim tiirlerini gesitlendirerek kullanmak; iilkelerin gelismislik diizeylerinin

gostergesi olarak degerlendirilebilir.

2.1 KARAYOLU ULASIM SISTEMIi

Tiirkiye'de uzun bir siireden beri karayolu tagimaciligina verilen énem diger tasima
tirlerinin ihmal edilmesine yol a¢mis, ekonomik olmayan, irrasyonel yatirim
kararlariyla iilkede ¢arpik bir ulagim sistemi gelistirilmistir. Tamamen disa bagimli,
cevre ve Kkiiltiirel dokuya uygun olmayan bu sistem, bazi sorunlar1 da beraberinde
ortaya ¢ikarmistir. Bu sorunlarin baglicalart sunlardir;

a) Yol giivenliginin azalmasi

b) Trafik kazalarinin artmasi

c) Yol bakim ve onarim giderlerinin artmasi

d) Karayollarinin fiziki kapasitesinin yetersiz kalmasi

e) Yollarin kisa zamanda tahrip olmasi

f) Artan trafik kazalart nedeni ile de telafisi miimkiin olmayan olim ve
yaralanma sayilarindaki artis basta olmak iizere, yliksek oranda maddi ve

manevi kayiplara yol agilmasi

Kent i¢i ulasim sisteminin en 6nemli pargasi olan karayolu ulasim sistemi, bireysel
ulasimin yani sira lastik tekerlekli toplu tasim tiirlerine ve kentler arasi trafige de

hizmet etmektedir.

Kentlerdeki karayolu sistemi belirli  bir kademelenmeye uygun olarak
yapilmadigindan; yapilanlar ise kullanilmadigindan altyapinin verimli ve gilivenli
kullanim1 saglanamamaktadir. Yanlis yol kademelenmenin en yaygin ve ¢arpict 6rnegi
ise kentler arasi karayolu sebekesinin kent icinde kalan kesimlerinde ortaya
cikmaktadir. Yerlesmelerin karayolu yoniinde gelismesi sonucu karayolunu kentsel
amacla kullanimi ¢ok sik goriilen bir 6rnek olmaktadir. Bu tiir bir kullanim ise

beraberinde 6nemli giivenlik sorunlarimi getirmektedir.



2.2 DEMIRYOLU ULASIM SiSTEMI

Ulkemizde demiryolu tasimaciligina gereken onemin verilmeyisi, yeni demiryolu
giizergahlarinin yapilmayis1 ve hizla gelisen demiryolu teknolojisinin {ilkemizde
getirilmeyisinden dolayr demiryolu ulagimi iilkemizde ikinci plana digmiistiir.
Demiryolu tasimaciligi, lilkemizin yiizol¢limii, cografi yapisi, yatirim boyutu ve

zamani dikkate alindiginda en zor gelistirilebilecek sistem olarak goriilmektedir.

Giliniimiizde kent i¢i ulagim sorunlarinin ¢éziimlenebilmesinde tek ¢ikar yolun toplu
tasim sistemlerinin gelistirilmesi oldugunun anlasilmasiyla birlikte, yolcular igin
giivenilir toplu tagimacilik sistemlerinin kurulmasi ve 6zel otomobil siiriiciilerinin de
Ozendirici ve caydirict bir takim uygulamalarla toplu tasim sistemlerine cekilmesi
temel strateji olmustur. Bu yaklasim igerisinde basta rayli sistemler olmak iizere, kent
merkezlerinde biiyiik kapasiteli toplu tasimacilik sistemlerine Oncelik verilmeye ve
entegre toplu tagimacilik sistemleri olusturulmaya baslanmaistir.

Tim diinyadaki biiyiilk metropollerde trafik sikisikligini tamamen ortadan kaldirmak
miimkiin olmamaktadir. Bu nedenle, ulasim planlamasinin temel gayesi, insanlara
tahmin edilebilir zamanlarda ve giivenilir bir toplu tasima sistemi saglanmasidir. Bu
da ancak, rayl sisteme dayal1 bir toplu tagima yapistyla miimkiin olacaktir. Ancak ne
var ki, kentlerde rayli toplu tasima sistemlerinin yayginlastiriimasi ¢ok ge¢ kalinmig
ve ihmal edilmistir. O nedenle, ulasim tiim kentlerde agirlikli olarak lastik tekerlekli
toplu tasima ile yapilmaktadir. Bu durum hem trafik sikisikligi sorununu daha kotii bir
hale getirmekte, hem de alternatif ulastirma politikalarinin uygulanmasina izin

vermemektedir.

2.3 DENIZYOLU ULASIM SISTEMI

En ekonomik ulagim tiirtidiir. Ciinkii deniz tasitlarinin yiilk ve yolcu kapasitesi
fazladir. Yol yapimi ve yenileme giderleri yoktur. Liman yapimi giderleri fazladir,

fakat bir kere yapilir, uzun yillar kullanilir.

Diinya deniz ticaretinin yaklasik yiizde sekseni ve iilkemizin ithalat ve ihracat
tasimalarmin ise yaklasik yilizde doksanina yakin bir bolimii deniz yoluyla

yapilmaktadir. Ulkemizde, Istanbul ve Marmara’nin bir boliimii gibi lokal alanlar



disinda, yolcu ve ara¢ tagimaciliginda denizyolunun kullanilmadigi, biiylik yatirimlar
ve bakim-onarim biitgeleri gerektiren, riskli ve pahali bir tasima yolu olan karayolu
tasimaciliginin tercih edildigi, temel ulasim politikalarinin da bu dogrultuda
olusturuldugu goriilmektedir. Halbuki, gelismis iilkelerin ¢ogunda ulastirma

politikalarinda denizyolu tercih edilmektedir.

2.4 HAVAYOLU ULASIM SISTEMI

Uluslar aras1 tasimacilik yoniinden hava ulagimmin payr her gecen giin artis
gostermektedir. Havayoluyla uzak mesafelere kisa zamanda ulasilmasi hava yolu
tasimaciliginin - gelismesini saglamistir. Kiiclik hava araglarmin tasarlanmasi i¢

hatlarda da hava yolunun kullanilabilmesine olanak saglamaktadir.



3. ULASIM SISTEMLERININ PLANLAMASI

3.1 ULASIM SISTEMLERININ GEOMETRIK PLANLAMASI

Ulasim sistemlerinin geometrik yapist ve dokusu ve kademelenme big¢imi Sistemi

olusturan temel birimlerin (yol kesitleri) yapisi, erisim olanaklari, sistem tizerindeki

siirekliligi ve sistem parcalarimin sikligt kentsel hayata dogrudan etki eden

parametrelerdir.

Ulasim sistemlerinin ag o6zellikleri, sistem aginin baglanti sikligi gostergeleri ile

sistem agindaki baglanti sayisinin (link) kesisme sayisina orani 6l¢iilmektedir. Ulagim

sistemi aglarinin tasariminda kullanilan geometrik birimler, kavsak bigimleri, baglanti

sikliklar gibi olgiitler topolojik 6zellikler olarak tanimlanmaktadir.

Sekil 3.1: Ulasim Sistemi planlamasinda kullanilan geometrik sekiller
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Kaynak: Url-2 http://jfa.arch.metu.edu.tr/




Newel’in arastirmasinda kent ig¢inde farkli bolgeler arasindaki yolculuk mesafesi,
ulagim sistemi aglarinin sunduklar giizergah seceneklerinin sayisi ve yolculuklarin
baslangi¢ ve bitis noktalar1 arasinda kat edilen mesafe Olglit olarak alinmistir.
Calismada farkli agilar ile birlesen sistem elemanlarinin olusturdugu aglarin topolojik
farkliliklar1 ile bu yol aglarinin siirliciiler i¢in sagladigr giizergdh segenekleri

arasindaki iliski ortaya konmustur.

Yiiksek kamu maliyeti gerektiren ulasim altyapisinin planlanmasi ve tasariminda,
sistem aginin uygun olgekte ve dengeli bir yayilimda sunulabilmesi i¢in esas alinmasi
gereken Olgiitler i¢cin Magnanti ve Wong tarafindan gelistirilen yontem kapasite
kullanim oranlarinin, ortalama yolculuk zamaninin ve ortalama yolculuk mesafesinin
en diisiik diizeyde oldugu, bunun yaninda en az ulasim maliyeti gerektiren ag
tiirlerinin tespitine yonelik sinamalarda kullanilmistir. Bunun yaninda bu aglarin uzun
erimde kullanilabilirliklerine iliskin ol¢iitler de tanimlanmistir. Calismanin sonucunda
esnek ag olusturabilme ve bunun farkli diizeylerdeki istemi karsilayabilmesi i¢in ag

atama yonteminin de ayn1 diizeyde esnek olabilmesi gerektigi sonucuna varmislardir.

Ulagim aglarmin esnekligi yaninda agin toplam erisilebilirligini ifade eden
“dayanaklilik” da yol ag1 tasariminda dikkate alinmasi gereken Onemli bir etken
olarak goriilmektedir. Yol aginda belirli bir kesimin trafige kapanmasi durumunda
sistemin isleyebilirligi kentsel hayatin aksamamasi i¢in 6nemlidir.

Kentin bigimlenmesinde kullanilan temel dokular ile bu dokular iizerinde olusturulan
yol aglarmin topolojik c¢oziimlemesi, temelde yol kesimlerinin bir araya gelis
bicimlerinin matematiksel ifadesine dayanmaktadir. Uygulanmis olan kentsel dokular
ic temel olusum bi¢imi lizerinden kavramsallastirilmaktadir: kare 1zgara, altigen ve

dairesel-isinsal

Bu ii¢ dokunun elverdigi yol aglar1 ise topolojik olarak farklilagmaktadir. Kare 1zgara,
dortlii birlesimler ve kollart 90 derece agilarda birlesen diiglimlerden; altigen, ticlii
birlesimler ve kollar1 120 derecelik agilarla birlesen diiglimlerden; dairesel 1sinsal ise

daire pargalarinin 1sinlarla birlesmesi ile olusmaktadir.

Ulasim sistemleri, bir kent parcasinin tasarimina uygun olarak trafigin akigini

kolaylastirmak, en az maliyetle en fazla alana erisim saglamak amaciyla kurgulanan
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kavramsal diizenlemeleri tarif etmektedir. Arastirmacilarin bulgularina gore bu
sistemlerin bir kisminda yolculuk mesafesi en aza indirgenirken cakisma sayisi
azaltilmaktadir. Bazilarinda ise tersi durum tercih edilmektedir. Dolayisiyla bu
sistemler, diizenleme yapilacak alanin kent i¢indeki konumu, yogunlugu, islevi ve

kullanicr kitle dnceliklerine gore tasarlanmaktadir.

3.1.1 Tiimlesik Ulasim Ag Sistemi

Bu grup, dort dolasim sisteminin tiirevi olan yol aglarin1 kapsamaktadir. Bunlar
yaygin ¢okgen, esmerkezli ¢okgen, ikili koridor ve ikili daire dolagim sistemlerine

dayali aglar olarak siralanmaktadir.

Sekil 3.2: Tiimlesik ulasim ag: sistemi

K_A
Kaynak: Url-2 http://jfa.arch.metu.edu.tr/
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3.1.2 Yan Tiimlesik Ulasim Ag1 Sistemi

Bu grup cift yonlii koridor, ¢ift yonlii omurga, i¢ ice dongiiler ve tek daire (ring)

sistemleri olarak smiflandirilabilir.

Sekil 3.3: Yari tiimlesik ulasim agx sistemi

| K-8 A-8 D-8
Kaynak: Url-2 http://jfa.arch.metu.edu.tr/
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3.1.3 Isinsal Ve Agag Tiirii Ulasim Ag sistemi

Ayrik 1sinlar, 1s1nsal ve agag sistemlerin temel dokulara uygulanmasiyla kurgulanan
yol aglar1 bu grupta irdelenmistir. Diger iki gruba kiyasla bu gruptaki aglarin baglanti
yogunlugu diistiktiir.

Sekil 3.4: Isinsal ve aga¢ ulasim agi sistemi
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Kaynak: Url-2 http://jfa.arch.metu.edu.tr/
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3.1.4 Ulasim Ag Sistemlerinin Karsilastirilmasi

Kentsel dokular ulagim aglarinin temelini olusturdugundan trafik planlamasi, trafik
yonetimi ve trafik miihendisligi ¢oziimlerinin gelistirilmesinde ve dolagim
sistemlerinin tercih edilmesinde Onemli bir etken olmaktadir. Temel dokularin
topolojik 6zellikleri ve yolculuk istemi ise ulasim aglarina yonelik tasarim se¢enekleri
gelistirme asamasinda belirleyicidir. Ulasim aglar1 uygulanabilirlik, verimlilik,
dayaniklilik, esneklik ve tasima kapasiteleri yoniinden karsilastirilarak, ulasim agi
tasarimi ve tercihine yonelik bir degerlendirme yontemi belirlenir.

Kentlerde planlama ve tasarim asamalarinda ulasim agi ile arazi kullanimi1 eszamanli
olarak ve karsilikli etkilesim igerisinde diizenlenmektedir. Bunlardan birine oncelik
verilmesi durumunda digerine yonelik kisitlamalar ortaya ¢ikabilmektedir. Ulasim ag1
tasariminin salt bir mekansal tasarim sorunu olmadigi, ayn1 zamanda islevsel
coziimlemeler gerektiren bir ulagim planlama ve ulagim sistem tasarimi sorunu oldugu

anlagilmaktadir.

3.2 ULASIM SISTEMLERININ MASTER PLANLAMASI

Ulkemiz smrlart ierisinde kalan bdlgelere ait ulasim ve arazi kullanim kararlarinin
oldugu bir iilke plan1 bulunmamaktadir. Bu planin olmayisi kendi igerisinde ¢oziime
kavusmus ancak, ¢evresindeki bolgelerle entegre olamamis bir ulagim sistemi haline

gelmistir.

Ulkemiz niifusunun yiizde yirmisine yakininin yasadigi, ticaret, sanayi, egitim ve
saglik sektorleri ile Istanbul bu giine kadar tutarli ve gecerli Nazim Imar Plan1 ve buna
dayali bir Ulagim Master Plan1 eksikligini yagamistir. 1960’larda biitiin diinya kentleri
kapsamli kent Ulasim Plan1 (Canprehensive Urban Transportation Planning )
calismalarii tamamlamus, Istanbul ise birbirinden bagimsiz ve yetersiz calismalar ile

ulagim master planlamasini yapmakta gec kalmistir.

Istanbul ulasim sorununu daha ¢ok rayli sistemler ile ¢dzmeyi bugiinkii kosullar
altinda en uygun yani hizli, ekonomik, glivenli ve ¢evreye en az zarar veren ¢6ziim
olarak gdrmiistiir. Istanbul’un toplu tasima sistemini teskil ve ¢alistirma ydniinden ¢ok

geri oldugu aciktir. Genel kabul olarak niifusu {i¢ milyonu gecen ve o6zellikle eski,
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tarihi karakteri ne ¢ikan kentlerde yer altina inme zorunlulugu vardir. Istanbul rayl

sistem tagimaciliginda ¢ok geridedir.

Hizli tramvay — hafif metro — metro yapimi 10 milyonu asan niifus ile Istanbul igin
gercek bir ihtiyag ise de Yapim hizi ile yiiksek maliyetinin finansmani da goz Oniine
alinarak gergek¢i bir program yapmak ve ulasim taleplerinin karsilanamayacagi
goriilen yer ve zamanda nispeten ucuz ve kisa zamanda gergeklestirilebilecek yol,

minibiis - otobiis — metrobiis sistemi ile ¢oziilmesine agirlik verilmektedir.

Uzun kenar1 dogu — bat1 ydniinde bir dikddrtgen olan Istanbul kentinde mevcut iki ana
aks (1. ve 2. Cevreyollar1 ) giiniin biiylik bir kisminda tam kapasite ile calismakta ve

artik bu yiikii kaldiramamaktadir.

Toplu ulagim tesvik edilirken, imkan olan yerlerde otobiise dncelik verilmis, yapim
imkani olan yollar1 en kisa zamanda gerceklestirmek ve 2x2, 2x3 ekspres yollar
baglatarak mevcut firsatlar1 degerlendirmek, rayli sistemi bir yonde en ¢ok yolcu

taginabilecek akslara oncelik vererek ihtiyag karsilanmaya ¢alisilmaktadir.

Istanbul sehir ici ulasimimna tek bir ulasim modu ile ¢dziim getirmek séz konusu
degildir. Var olan imkanlar gbz dniine alindiginda karayolu yaninda rayl sistemler ve
deniz ulasimindan da yararlanilarak entegre bir ulasim aginin olusturulmasi gerekli,
hatta zorunlu goriilmektedir. Boyle bir sistem i¢inde toplu tagimaya oncelik verilmesi
yaninda, mevcut ulasim ag altyapisindan azami verimin alinmasi 6n planda olmalidir.
Toplu tagimanin etkinliginin attirtlabilmesi, bu arada 6zel oto sahiplerinin toplu
tasimaya ¢ekilebilmesi i¢in verilecek hizmetin mekan olarak yayginligi yaninda siklik,

konfor, ulagim siiresi gibi yonlerden hizmet kalitesinin yiikseltilmesi gerekir.

Boyle bir ulasim agmin olusturulmasi her seyden 6nce iyi bir planlamay1 gerektirir.
Ancak, planlama baslh basina amaca ulasmaya yetmez. Bu planlarin 6zveri ile

uygulanmasi da gereklidir.
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Sekil 3.5: Istanbul tarihi yarimada ulasim sistemi ag
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3.3 ULASIM SISTEMLERININ ENTEGRASYONU

Bugiin icin biiyiik kentlerde, trafik sikisikligimin basta gelen sebeplerinden biri
otomobil sahiplerinin ¢ogunun ulagimlarinda kendi araglarmi kullanmalaridir.
Dolayist ile bu sikigikligi hafifletmek i¢in daha once de belirtildigi tizere, otomobil
sahiplerini toplu tasimaya c¢ekmek ana hedef olarak belirlenmelidir. Bu amaca
ulasmanin yolu da otomobil sahiplerinin nigin araglarimi kullandiklarmin iyi analiz

edilmesidir.

Diinya kentlerindeki arastirmalarin sonuglar1 ve iilkemizdeki gézlemlere gore sunulan

toplu tasima hizmetinin kalitesi bu yondeki basarinin temelidir. Bunun i¢in her seyden
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once kentin her kosesine ulasan yaygin bir ulagim aginin olusturulmasi gerekmektedir.
Bu ulasim aginda, ulasim talebine uygun diisen tasima sistemleri devreye konularak

Isletmede bunlar arasinda hat, zaman ve iicret entegrasyonu saglanmalidir.

Istanbul igin tasima kapasitesi yiiksek metro ile rayl1 sistemin omurgasini olusturmak
hemen herkesge kabul goren dogru yaklasimdir. Bu yonde uygulamalar da vardir. 4.
Levent - Yenikapt metrosunun Bogaz demiryolu tiip tiinel gegisi ile Yenikap:
istasyonunda entegrasyonu bunu saglayacaktir. Bu omurgaya Avrupa yakasinda
Yenikapr - Bagcilar - Basaksehir, Asya yakasinda ise Kadikoy - Kartal hafif raylh
ulagim (LRT) sistemlerinin entegrasyonu ile dogu - bati yoniinde 6nemli kapasiteler

yaratilmig olacaktir.

Rayli sistemlerin, kent diizeyinde yayginlagsmasi i¢in 6nemli mali kaynaga gereksinim
vardir. Biiyiikk mali kaynagin temini zor oldugu gibi, kaynak bulunsa bile bunun

yapimi en az 15-20 seneyi gerektirecektir.

Ayrica, rayll sistemin basli bagina bir kentin ulasim ihtiyacin1 karsilamaya yeterli
olmadigr da bir gercektir. Rayli sistemlerin ulagim talepleri diisikk olan yerlere
gotiiriilmesi her seyden once Isletme maliyeti agisindan miimkiin degildir. Bu gibi
yerlerde karayolu araglarinin devreye girmesi kaginilmazdir. Kaldi ki, rayl sistemlerin
isletme maliyetini azaltabilmek bakimindan karayolu sistemleri ile beslenmeleri

gerekmektedir.
Bu arada, Istanbul igin rayli sistemin tiimii ile olusturulmasi durumunda bile kentte

445-460 km'lik yol kesiminde hacim/kapasite oraninin 1(bir)'in {izerinde olacagi, bir

baska deyisle bu yollarin tikanacag 6ngortilebilir.
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4, KARAYOLU ULASIM SISTEMLERI

Niifusta 1950’li, motorlu tasitlarda ise 1970’li yillarda baslayip hizlanarak devam
eden artiglara karsilik ulasim altyapisinin yeterli diizeyde gelistirilememis olmasi
sonucu uzun zamandir Istanbul’da énemli ulasim ve trafik sorunlar1 yasanmaktadir.
Bu giin sehirli i¢in ¢oziilmesi istenen sorunlarin basinda ulasim zorlugu ve trafik

sikisikligr gelmektedir.

Bu husus ¢esitli kurumlarca yapilan anketlerle ortaya ¢ikmustir. Istanbul’da evinden
isine, ya da isinden evine gitmek i¢in dakikalarca durakta ara¢ bekleyen, ya da bindigi
otobiis icinde ¢ok kotli kosullarda veya kullandigi otomobili iginde bir saati asan

zaman tliketen kisilerin oran1 azimsanmayacak diizeydedir.

Hizli niifus artis1 ve arag artisinin yasandigi donemlerde Karayollar1 Genel Miidiirliigii
tarafindan gergeklestirilmis olan Vatan ve Millet Caddeleri, Sahil Yolu, Biiyiik dere
Caddesi, Barbaros Bulvari, gibi radyal yollar ile Birinci ve Ikinci Cevreyollar1 bu giin
sehirdeki trafik yiikiinlin yaklasik yiizde yetmisini karsilamaktadir. Sehir karayolu
altyapisinda baska onemli akslarin olusturulamamis olmasi, daha miithimi 6nemli
ulagim koridorlart boyunca rayli sistemlere geciste ¢ok gecikilmis olmasi ve deniz
tasimasinda yeterli etkinligin saglanamamasi ulasim ve trafikte yasanan durumun ana
sebebidir. Bu giin yiiksek kapasiteli bu yollarda da zirve saatler diginda bile 6nemli

tikanmalar meydana gelmektedir.

Ulasim zorlugu ve trafik sikisikliginin sehirliye verdigi biiytlik sikintilar yaninda, bos
yere tliketilen zaman ve akaryakitin parasal karsiligi ¢ok biiyiilk mertebelerdedir.
Bunun yaninda, trafik sikisikliginin sebep oldugu hava kirlenmesi ve giiriiltii pek ¢cok
yolda insan sagligini tehdit etmektedir. Nihayet, mevcut yollarin trafik gilivenligi

yoniinden 1yi durumda olmadig1 da bir gergektir.

Ulagim yoniinden degisik konularda radikal dnlemler alinmadik¢a ve 6zellikle ulagim
altyapis1 yeterli diizeye getirilmedik¢e artan niifus ve Ozellikle tasit sayisi artisi
karsisinda durumun her gecen giin kotiilesecegi, ¢oziimiin her gecen giin zorlasacagi

ve daha pahali olacagi agiktir.

18



Istanbul’u ulagim ve trafik bakimindan bu noktaya getiren gelismelere kisa olarak
deginildikten sonra sehrin beklenen biiylimesi ile tasit sayis1 ve ulagim talebi artisina

gore ulasim altyapis1 bakimindan nelerin yapilmasi gerektigi ele alinmstir.

4.1 ULASIM SISTEMINDE TEKNiK ALTYAPI TESIiSLERI

Kentsel teknik altyapr ve kentsel ulagim, siirdiiriilebilir kentlesme hedefi i¢in son
derece onemli, kentsel yasam kalitesi agisindan ise belirleyici konulardir. Gerek
kentsel teknik altyapr gerekse kentsel ulasim sisteminin kentsel ¢evreye, kent

ekonomisine ve kentlilerin toplumsal yasamina etkisi biiytiktiir.

Teknik altyapinin niteliksel ve niceliksel 6zellikleri kentsel yasam kalitesi agisindan
baslica gostergeler arasinda kabul edilmekte; ulasim sisteminin sundugu erisebilirlik
olanaklar1 ise yasanabilirlik agisindan temel dlgiitler arasinda yer almaktadir.

Gerek kentsel teknik altyapi gerekse kentsel ulagim sistemi, kentlerin mekansal
gelismesinde de O6nemli rol oynar. Teknik altyapi sistemlerinin mevcut durumu ve
sistemin gelismesine iliskin planlar ve yapilabilirlik analizleri, kentlerin gelismesinde
dikkate alinmasi gereken konulardir, ve ancak kent planlama ile kentsel altyapi
planlamasi esgiidiim i¢inde biitiinlesik bir yaklasimla ele alindiginda siirdiiriilebilir

kentlesme yoniinde olumlu adimlar atilmas1 miimkiindiir.

Benzer sekilde, ulasim sisteminin gelistirilmesine ve mevcut sistemin isletimine
iliskin politikalar, planlar ve yatirnmlarin kentsel gelisme ve kentin mekansal
organizasyonu lizerinde biiylik etkisi vardir. Siirdiiriilemez kentsel mekansal gelisme
egilimleri ¢ogunlukla hatali ulasim politikalarinin bir sonucu olarak ortaya
cikmaktadir. Ayrica kent ve ulasim arasindaki karsilikli etkilesimin sonucu olarak,
kent planlarinda ongoriillen bazi gelisme desenleri ve modelleri de siirdiiriilemez
olarak kabul edilen ve otomobili temel alan ulagim sistemlerinin yaratilmasina neden

olabilmektedir.

Stirdiiriilebilir kentler icin, enerji tiikketimi ve ¢evre kirliligi agisindan hayati 6neme
sahip olan kentsel ulagim sistemlerinin planlanmasinin da, kent planlama ile esgiidiim
icinde ve biitiinlesik bir yaklagimla ele alinmas1 zorunlulugu agiktir.

Kentsel Teknik Altyapi ve Ulasim Sistemleri, siirdiiriilebilir kentsel gelismenin

saglanmasinda 6nemli rol oynayan bu iki alanda mevcut durumun degerlendirilmesi,
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sorun alanlarimin saptanmasi ve strateji ve eylemlerin olusturulmasi i¢in kapsamli bir

caligma yiiriitiilmesi gerekmektedir.

Kentsel teknik altyapt ve ulasim sistemlerinin planlanmasi ve isletimine iliskin
yaklagimlarin, uygulama esaslarinin, dolayisiyla sorun alanlarinin ve Onerilerin
kapsaminin 6nemli farkliliklar gostermesi nedeniyle teknik altyapr ve ulasima iliskin
degerlendirme ve Oneriler, ele alinan konuya iliskin;

a) Planlama ilke ve politikalari,

b) Kurumlasma, karar verme siiregleri ve yasal yapi,

c) Isletme ve entegrasyon

olmak tlizere ii¢ temel alanda ecle alinmastir.

Kentsel teknik altyapi tesisleri olarak tanimlanan igme — kullanma suyu, kanalizasyon

ve aritma tesisleri teknik altyap1 tesislerinin bir béliimiini olusturmaktadir.

Kentsel teknik altyap: tesislerinin tam olarak degerlendirilebilmesi i¢in planlama,
projelendirme, uygulama, isletme ve bakim hizmetlerinin bir biitiin olarak ele alinip

incelenmesi ve her bir agamanin irdelenmesi gerekmektedir.

Kentsel teknik altyap: tesislerinin isletilmesinde karsilagilan problemlerin temel
kaynag1 proje hatalari, standart dis1 kalitesiz imalat, ehliyetsiz isletme elemani ve

koordinasyon yetersizligidir.

Kentsel teknik altyap: tesislerinde problemleri minimize etmek igin uyumlu
koordinasyon, teknolojik donanim kullanimina uygun projelendirme, yapim asamasi

1yi denetlenmis kaliteli imalat ve akilct bir isletmecilik olarak 6zetlenebilir.

Kentsel teknik altyap tesisleri;

a) Ulasim Yapilar1 (Karayolu, Rayli Sistemler, denizyolu v.b.)
b) I¢me ve Kullanma suyu sistemleri

¢) Kanalizasyon (atiksu) tesisleri

d) Yagmursuyu Drenaji

e) Igmesuyu ve atiksu aritma tesisleri
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f) Elektrik iletim ve dagitim tesisleri
g) Telefon ve haberlesme tesisleri

h) Dogalgaz dagitim tesisleri

i) Kati atik sistemleri

J) Akilli ulagim sistemleri

k) Diger

Seklinde siniflandirilabilir.

4.1.1 Kentsel Teknik Altyapi Tesislerinin Planlamasi

Kentsel teknik altyap1 tesislerinin planlamasinda fiziki biiyiikliikler kadar ciddi bir
koordinasyon hizmeti gergek¢i finansman programinin yapilmasi gerekmektedir.
Kentsel teknik altyapi tesislerini olusturan igme ve kullanma suyu, kanalizasyon,
temizsu ve atiksu aritma tesislerinin planlamalar1 gercekei verilere gore proje omrii
dahilinde sorunsuz hizmet verebilmesi, kademelendirme, bakim — onarim ve isletme

sartlar1 da dikkate alinarak planlanmalidir.

Planlamay: etkileyen en énemli hususlar olarak gelecekteki niifus tahminleri, sosyal
gelisme, sanayilesme, meydana gelecek degisiklikler, arazi kullanimi fonksiyon
degisikligi v.b pek ¢ok faktoriin dogru analiz edilmesi gerekmektedir. Planlamalarda
arazi kullanim tercihleri ve yerlesim bolgesinin ulagim imkanlar1 6nemli ve tayin edici

etken olmaktadir.

Kamuya tahsis edilmis yol, park ve kentsel altyapi tesis alanlarinin akiler kullanilmasi,
biitiin teknik altyapi tesislerinin fiziki olarak birbiri ile uyumlu yerlestirilmesine
baghdir. Aksi takdirde hem arazi kullaniminda israf hem de biiyiiklilk yoniinden
yetersizlik sebebi ile sik sik degisiklikler yapilmasi ve bu imalatlar esnasinda diger

tesislere zarar gelmesi kaginilmaz olacaktir.
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4.1.2 Kentsel Teknik Altyap: Tesislerinin Projelendirilmesi

Kentsel altyap1 tesislerinin projelendirilmesinde en oOnemli hususlarin basinda
projelendirme kriterleri uygulanan standart ve sartnameler gelmektedir. Ulkemizde

altyap: tesisleri i¢in TSE, DIN ve ASTM yaygin olarak kullanilan standartlardir.

Kentsel altyap1 tesislerinde kullanilan standartlar malzemelere, imalata ve isletmeye

yonelik olmaktadir.

4.1.3 Kentsel Teknik Altyap: Tesislerinin Uygulamasi

Kentsel altyapr tesislerinin insaati cogunlukla trafik akisi icerisinde vatandaslarin
giindelik olarak karsilastig1, sosyal ve is hayatin1 olumsuz etkileyen béliimiidiir. Insaat

hazirlanmis bir projenin uygulamasidir.

Kaliteye tesir eden hususlar, uygulanan standart ve sartnameler, ihale sartnameleri,

uygulama projeleri, kullanilan malzeme ve yapim teknolojileridir.

Projelendirme kriterlerinde oldugu gibi uygulamada da esas alinan standart ve
sartnameler tesislerin  hizmet Omrii boyunca saglikli isletilmesine dogrudan etki

etmektedir.

Kentsel teknik altyap1 tesislerinin ¢ok oOnemli bir bolimii toprak altinda tesis
edildiginden standart ve sartname kriterlerine uyulmadan yapilan her imalat altyap:
tesisinin lizerinde bulundugu ulagim aksinda 6nemli hizmet aksamalarma sebep

olmaktadir.

Kentsel altyap1 tesislerinde kullanilan gerek fabrikasyon malzeme, demir, ¢imento,
boru, 1zgara v.b. gerekse kum — cakil, tas, stabilize toprak gibi ham maddelerin
vasiflar1 tesislerin imalat kalitesini dogrudan dogruya belirlemektedir. Yapim

teknolojisi de kalitenin standardini tayin etmektedir.
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4.1.4 Kentsel Teknik Altyap: Tesislerinin Isletme ve Bakimi

Teknik altyap1 tesisleri, iilkemizde farkli kurum ve kuruluslarca cogunluklada
belediyelerce isletilmektedir. Biiyiiksehirlerde ihtisas kurulusu olarak ASKI, ISKI gibi

su ve kanalizasyon idareleri kurulmustur.

Biiyliksehirlerde hizli  gelismeye paralel yeterli ve zamaninda hizmet
sunulamadigindan iyi bir isletmecilik yapilamamaktadir. Vatandasin 1srar ve baskisi
ekonomik rasyonel ¢oziimler yerine idareleri palyatif gecici ¢ozlimlere zorlamaktadir.

Teknik ve ekonomik faktorler ikinci plana atilmaktadir.

Kentsel altyapi tesisleri toprak altinda tesis edildiginden bir ariza ve degistirme aninda
yollarin kazilmasi, asfalt ve beton zayiati, ¢evre kirliligi, toprak — camur ve insaat

art181 (moloz) ile sosyal refah1 bozucu etkenlere neden olmaktadir.

Her bir altyap: tesisi yeraltinda ayr1 ayr1 yerlerde oldugundan ve saglikli roleveleri
bulunmadigindan birinin tamiri i¢in yapilan kazilarda bir kagi tahrip edilmektedir.
Boylece hem ekonomik hem de konfor kaybina neden olmaktadir.

Isletme sirasinda pek ¢ok olumsuzlugun giderilmesi igin galeri sistemine gegis

yapilmalidir.

Tesislerin bakimi peryodik olarak yapilmamakta yalmiz ariza c¢iktigi zaman
giderilmesine calisilmaktadir. Iyi bir isletme igin ¢dziim odakli ydnetim, ehliyetli
yetismis personel, kontrol edilebilir tesis (galeri sistemi) teknolojik donanim
(SKADA) gerekmektedir.

4.2 ALTYAPI KOORDINASYON MERKEZI (AYKOME)

Kentlerde gelisimin ve yasam standartlarinin bir gostergesi olan teknik altyapi tesisleri
insan viicudundaki damarlar ve sinir lifleri gibi birbiriyle 6nemli iligkileri vardir. Bu
tesisler lilkemizde farkli kurumlar tarafindan yapildigindan, kurumlar arasi

koordinasyon sorunlari yasanmaktadir.

Cogunlukla ortak mekan olan kamu yollarindan gecirilerek son kullanictya ulastirilan

altyap1 tesislerinin planlama, yerlestirme, yapim, bakim ve onarim ile diger birtakim
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insaat calismalarinda koordinasyon yoksa tesislerin birbirlerine ¢evreye ve g¢evrede
yasayanlara zarar vermesi kagiilmazdir. Bu ¢ekincelerle yiiriirliige konulan mevzuata
gore biiyiiksehir belediyelerinde Altyap1t koordinasyon merkezleri (AYKOME)
kurulmustur. Biiyiiksehir belediyelerinin disindaki belediyelerde boyle bir birim
bulunmadigindan sehir yasami olumsuz etkilenmekte, teknik altyapi kurumlari kaliteli

ve saglikli hizmet verememektedir.

Ulkemizde hizli niifus artis1 ile birlikte kirsal alanlarm iticiligine karsin kentlerin
cekiciligi, sehirlerde plansiz ve uygun altyapidan yoksun yerlesim bicimleri
dogurmustur. Halen bu hareketlilik devam etmektedir. Kentlerde olan bu go¢ hareketi
iyl yonetilememis ve kentlere gelen insanlara merkezsel yerel yonetimler tarafindan
planli yasam alanlar1 olusturulamamistir. Dolayis1 ile kentsel alanlarin bir ¢ogu
diizenli ve yeterli teknik altyapiya sahip degildir. Bu yiizden halen kullanilan

altyapinin tasima kapasitelerini agtigi gortiilmektedir.

Giinlik yasantimizda cadde ve sokaklarda arizalanan temizsu ve kanalizasyon
borularinin onariminda ayni yolun farkli kurumlar tarafindan sik sik kazildigimi
gormekteyiz. Bu sirada yollar ulasima kapatilmakta, ¢evre olumsuz etkilenmekte ve

yasam kalitesi diismektedir.

Biitiin bunlarin temelinde altyapr c¢alismalarinda gereksinim duyulan konum ve
Oznitelik bilgilerinin ya mevcut olmadigr ya da bir ¢ogunun saglikli, giincel ve
erigilebilir olmadig1 goriilmektedir. Bu ylizden arizalara ge¢ miidahale edilmekte,
saglikli planlama yapilamamakta, ilgili kurumlar arasinda yeterli bilgi alisverisi ve

koordinasyon saglanamamakta ve ¢agdas hizmet verilememektedir.

Altyap1 Koordinasyon Merkezi (AYKOME) nin iiyesi olan kuruluslar;
I. Biiyiiksehir Belediyesi temsilcisi,
ii.  Milli Savunma Bakanlig1 temsilcisi,
iii. Karayollar1 Genel Midiirliigii temsilcisi,
iv. Devlet Su Isleri Genel Miidiirliigii temsilcisi,
V. Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlari Insaati Genel Miidiirliigii temsilcisi,
vi. Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari Genel Miidiirliigi temsilcisi,

vii. Tirkiye Elektrik Dagitim A.S. temsilcisi,
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viii. Tiirkiye Elektrik iletim A.S. temsilcisi,
ix. Sehir I¢i Elektrik Dagitim A.S. temsilcisi,

X.  Boru Hatlar1 ile Petrol Tasima A.S. temsilcisinden olusmaktadir.

Kentlerde yasayanlara ¢agdas altyapi hizmeti verebilmek icin altyapi bilgi sisteminin
olusturulmas: gerekmektedir. Diger taraftan diizensiz yapilan altyap1 tesisleri
nedeniyle kisi ve kuruluslarin yaptigi kazilar sonucunda 6nemli sayida mal ve can
kayb1 yasanmaktadir. Teknik altyapr hizmetlerinin koordinasyonunun saglikli bir
bicimde yapilmasi AYKOME’lerin etkin olarak gorevlerini yerine getirmesine
baghidir.

Sekil 4.1: AYKOME Standartlar:

101 1. 0 ‘
1] S 019

25 m. yayo haldinml, yol en kesidi Olgek: 1/50

Kaynak : http://www.hkmo.org.tr/resimler
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5. KENTSEL TEKNIK ALTYAPININ ULASIM SISTEMINE ETKIiSI

Kentsel ulasimla ilgili her girisimin baslangi¢ noktasi ulagim planciligi kavramidir.
Kentsel ulasimla ilgilenen kisilerin arazi kullanim bigim ve kararlariyla ulagim

arasindaki ayrilmaz iliskiyi ¢ok 1yi bilmesi gerekir.

Kentsel ulasim, var olan kaynaklari kullanma ve olabilecek kaynaklart kullanilir hale
getirme olayi, yani bir yonetim konusudur. Aslinda kentsel ulasimin ana konusu
toplam maliyeti en az kullanacak ama etkinligi en fazlaya yiikseltecek bir sistemi

basartyla yiiriitebilmektir. Bu da iyi bir yonetim kiiltliriinii gerektirir.

Kent i¢i ulasimda planlamadan uygulamaya, isletme ve denetime kadar ¢ok sayida
kurum ve otorite s6z sahibi olup yetkiler dagilmistir. Bu durum her gecen giin artan

ulasim talebine yonelik kararlarin alinmasini geciktirmekte ve zorlastirmaktadr.

Bu yetki dagimikligi konuyla ilgili olan kisilerin yerine, uzman olmayan Kisilerin karar
vermeleri nedeniyle gelecekte geri doniisii imkéansiz, kentin tarihi ve dengeli
yapilasmis dokusunu kent goriiniimiinii bozan, kisa bir donem i¢in tasit trafigini
rahatlatan, ve daha uzun dénemde ¢oziimii daha zor, koridor veya alan dlgeginde

sikisikliga yol acan uygulamalarla karsilagilmaktadir.

Tiirkiye'de altyap: hizmetlerini gergeklestiren kurum ve kuruluslar arasinda esgiidiim
bulunmadigindan ve bu hizmetler gelecege yonelik olarak planlamadigindan
ihtiyaglar1 karsilamaktan uzaktir. Oysa optimal kent planlamasi ile esglidim
saglanarak, kamuya yiiklenecek maliyetler de boylece azaltilabilir. Ulasim
altyapilarinin ne denli pahali olabilecekleri gdz oniine alindiginda, yerel yonetimlerin

finansman olanaklarinin arttirilmasi bir baska 6nemli kosuldur.

Biiytlik kentlerin yonetsel, ekonomik ve ticaret merkezi niteligi tasimalar1 hizla artan
niifuslar1 ve her bakimdan biiylik 6neme sahip kent i¢i ve ¢evre yollar1 trafik sorununa
neden olan baslica bolgesel faktorlerdir. Bunun yaninda, bu kentler sahip olduklar
tarithi eserler, dogal giizellikler, saglik tesisleri, tiniversiteler, spor kompleksleri ve

sanayi tesisleri bakimindan da birer cazibe merkezi halini almislardir.
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Kentlerimizde son yillarda giderek artan kent merkezi disinda ¢ogunlukla iist gelir
gruplarinin oturdugu diisiik yogunluklu ve toplu tagimla biitiinlestirilememis toplu
konut alanlari, otomobilli yolculuklar1 desteklemektedir. Ayrica, kampiis tiirii kentsel
kullanimlarin (alisveris merkezi, okul, isyeri, hastane gibi) mevcut kent dokusu ile
biitiinlestirilmemesi ve toplu tasim sistemleri ile desteklenmemesi Ozel arag
bagimliligin1 artirmaktadir. Tek merkezde yogunlasan kentsel kullanimlar, otomobil

kullanimin1 desteklemektedir.

Otomobilin artmasina paralel olarak ortaya ¢ikan sorunlarin teknoloji ile
coziimlenemeyecegi ve toplu tagima sistemlerine ihtiya¢ duyan biiyiik kitlelerin var
oldugu fark edilmis, boylece tasit yerine insan Oncelikli planlar yapilmaya

baslanmastir.

Ayrica ekoloji ve estetik degerlerin 6n plana ¢ikmasi toplu tagima araglarmin ¢éziim
olarak goriilmesini saglamistir. 1973-1974 Yillarinda petrol krizinin patlak vermesi de
toplu tasimi tek alternatif kilmistir. Boylece 6zel oto ulasiminin maliyeti yiikselmis,
tasitlar igin kurulacak karayolu aglar1 finanse edilemez hale gelmistir. Bu durum

otomobil odakli ulasim diisiincesinin degismesini zorunlu kilmistir.

Asirt yogun ulasim hatlarinda, 6zel araglarla ulasimin saglanmasinin uygun bir ¢6ziim
olmadig1 bilinmektedir. Ozellikle sabah ve aksam is ¢ikis saatlerinde, ulasimm ana
arterlerine yogun bir talep olmakta ve insanlar, 6zel araclarinda, servis araglarinda ve

belediye otobiislerinde oldukc¢a fazla zaman kaybina ugramaktadir.

Yollara yapilan biiylik yatirimlara ragmen trafik karmasasi daha da artar hale
gelmistir. Otobiisler, trafikte ayr1 otobiis seritleri kullanilmadikga trafik sikisikliginda
hareketsiz kalirlar. Ayr1 otobiis seritleri kullanilsa dahi rayli ulasim sisteminden daha
yavas ve daha az konforludurlar. Kapasiteleri az ve yliksek trafik hacimleri igin

yetersizdirler.
Kentsel alanlarda bir diger onemli durum da, ana ve baglanti yollar lizerindeki

yapilarda yogun ticaret kullanimina izin verilmesidir. Bu durum da ¢ogunlukla imar

planlarinca olugturulmaktadir.

27



Bu ticari kullanimlarin sebep oldugu trafigin, dur-kalk, park, giris-¢cikis ihtiyaglari,
ozellikle servis yollarimin bulunmadigt durumlarda, bu ana yollardaki trafik
kapasitesini diisiirmekte, akim giivenligini tehdit etmektedir. Zaman zaman bu yollar
tizerinde trafigi rahatlatmak iizere yapilan seviyeli kavsaklar, ciddi bir sebeke analizi
yapilmadan (ve ¢ogunlukla da tasarim ilkelerine aykiri geometrik diizenlemeler

nedeniyle) insa edilmekte ve bunlar da sorunu bir baska yere tasimaktadir.

Biiylik kentlerimizde bazi koridorlarda yolculuk taleplerinin ulastig1 diizey, rayl
sistemlerle hizmet verilmesini zorunlu kilmakta, kentsel rayli sistemlerin
uygulanmasinda gecikilmis olmas1 biiylik kentlerimizde yasanan sorunlarin temelini

olusturmaktadir.

Rayli sistemler, yukaridaki durumlara gore tikanikligi 6nlemede 6nemli bir yoldur.
Bir¢ok biiyiik sehirlerdeki uygulamalar, demiryolu bazli toplu tasima sistemlerinin
yiiksek trafik hacimleri ile bas edebilmenin tek yolu oldugunu ortaya koymustur.
Rayli tasima sistemi sehir i¢i ve sehirler arasi hizl kitle tasima sistemlerinin en

ekonomik seklidir.

Hafif rayli sistem araglar1 ile tasinan yolcu sayisi fazla oldugu i¢in sehir i¢inde lastik
tekerlekli araglara olan talebin diismesine sebebiyet vererek trafik sikisikligini da

onemli Olclide azaltacaktir.

Yine modern, hizli, konforlu ve giivenli olmasindan dolay1 tercih edilerek sehir ici
trafik probleminin ¢6ziimii yoniinde olumlu katkida bulunacaktir. Bu ¢ergevede rayl
toplu tasim kullanimini gerektirecek yolculuk talebinin oldugu kentlerde rayli toplu

tasim sistemlerinin kurulmasina baglanilmistir.
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5.1 KENTSEL TEKNIiK ALTYAPININ MEVCUT DURUMU

Kentsel teknik altyapi, siirdiiriilebilir kentlesme ve yasanabilir kentsel c¢evreler
yaratilmas1 hedefi dogrultusunda son derece 6nemli bir konudur. Kentsel teknik
altyapr sistemlerinin degerlendirilmesi ve planlamasi yapilirken; kent gelisimi, kent
planlar1, kent ekonomisi, kentsel ¢cevrenin korunmasi, kent sagligi, yasanabilirlik ve
kentsel hizmet olarak nitelikli altyapt hizmetlerinin kentlilere adil bi¢imde
ulagtirilmasi gibi ilkelerin yani sira iilkedeki niifusun kentsel ve kirsal alandaki
dagilimi, niifus yogunluklar, niifusun kirsal ve kentsel hareketliligi, yerli-yabanci
turizm hareketliligi gibi ¢ok ¢esitli alanlar da siirece dahil edilerek karsimiza hem

teknik hem de sosyal boyutlara sahip bir alan ¢ikmaktadir.

Kentlesme, kentsel mekansal gelisme ve kent planlama ile kentsel teknik altyapi
arasinda onemli bir iligki vardir. Dolayisiyla kent planlama ile kentsel teknik altyap1

planlamasinin esgiidiim i¢inde yiiriitiilmesi 6nemlidir.

Altyap1 sistemlerinin planlanmasinda, kent planlarinda Onerilen gelisme yonleri,
biiytikliikleri ve yogunluklari belirleyici, yonlendirici, kimi zaman da kisitlayici
girdiler olarak planlama calismalarinin temelini olusturmaktadir. Ote yandan, kent
planlamada da altyap1 sistemlerinin mevcut durumu ve gelistirilme olanaklarinin ayni

sekilde girdiler olarak dikkate alinmas1 son derece 6nemlidir.

Kentsel yasam kalitesine katki saglayabilecek bir altyapi1 sisteminin gelistirilmesi i¢in,
kent planlamada teknik altyapinin gelistirilmesi maliyetleri ile altyap: sisteminin
niteliksel ve niceliksel olarak en uygun hizmeti verebilecegi mekansal gelisme

kosullar1 yapilabilirlik analizleri ¢cer¢evesinde dikkate alinmalidir.

Ulkemiz kentlerinde yasanan hizli kentlesme, plansiz yapilagsma, kontrolsiiz mekansal
biiyiime ve plan degisiklikleriyle aslinda plansiz olarak arttirilan niifus yogunluklari,
anilan bu esgiidim kosullarinin ve biitlinlesik planlama yaklasiminin hayata

gecirilememesine neden olmaktadir.

Dolayisiyla, kentlesmeye iliskin sorunlar, teknik altyapir sunumunu ve planlanmasini

da yakindan etkilemektedir. Kagak yapilasmanin yiiksek oranlarda gergeklestigi
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kentlerimizde, bu kontrolsiiz, plansiz ve denetimsiz yapilagmaya hangi yasalar
cergevesinde ve ne sekilde altyapt hizmetlerinin gétiiriilecegi baslica sorun

alanlarindan biridir.

Bunun yani sira mekansal olarak hizla biiyliyen ve yayilan kentlerde, teknik altyapinin
bu gelismeyi takip etmek zorunda kalmasi biiylik maliyetlerle ve verimlilik diizeyleri

olumsuz etkilenerek altyap1 hizmetlerinin sunulmasi anlamina gelmektedir.

Plan degisiklikleri ise teknik altyapi lizerinde son derece olumsuz bir etki yaratmakta,
plan degisiklikleriyle yapilan niifus yogunlugu artislar1 ve arazi kullanim
degisiklikleri, teknik altyapinin yetersiz kalmasina yol agmakta; bu durum sadece plan

degisikligi yapilan nokta agisindan degil, tiim sistem agisindan sorunlar yaratmaktadir.

Ulkemizde, yeni yerlesim alanlarinin planlanmasinda 6zellikle korunmasi gereken
tarim arazileri, mera alanlari, yesil alanlar vb. alanlar dikkate alinsa da siireg
icerisindeki mevzuat degisiklikleri ile bu alanlar da yapilasmaya acilabilmektedir.
Tiim diinya glindemini isgal eden iklim degisikligi siireci 1ile birlikte
degerlendirildiginde su rejiminin temelini olusturan bu alanlara mutlaka 6zen

gosterilmesi gerekmektedir.

Kent oOl¢ceginde parcact yaklasimlar; tiim kentin ortak bir yasam alani1 olmasi
gerekliligini yok saymakta, plan biitlinliigiinii ve tiim altyapr degerlerini yok
etmektedir. Ulkemizdeki mevcut kentlesmeye bakildiginda kentin gelismesinde
topografik yapmnin ve kosullarin -6nemle- dikkate alinmadigi, kentsel altyapinin
hayata gecirilmesinde de bu anlayisa bagli olarak, 6nemli sikintilarin yasandigi

goriilmektedir.

Plansiz gelismelerden kaynaklanan sorunlarin sonucunda, pek ¢ok kentimizde teknik
altyapt sunumunun iyilestirilmesine gereksinim duyulmaktadir. Baz1 kentlerimizde,
sorun sadece plansiz gelismeden kaynaklanmamakta, ayni zamanda modern
tekniklerle ve giiniimiiziin ¢agdas altyapir planlama ilkeleri dogrultusunda altyap1
sistemlerinin  gelistirilmesi, iyilestirilmesi, verimli kullanimi1 ve denetimi
gerekmektedir. Bu bir planlama ve igletim konusu oldugu kadar, yonetim ve

kurumlasma konusu olarak da goriilmelidir.
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5.1.1 Altyap: Tesislerine iliskin Kapsamli Master Planlarin Eksikligi

Yerel yonetimler teknik altyapi tesisleri ile ilgili ¢6ziimlerde planlama yapmadan
onceliklerin saptanmasi ve giiniin gereklerine gore acil projeler iiretmektedir. Bu
nedenle calismalar kent biitlinlinii kapsayan ve tiim sorunlari iceren tasarimsal bir
siiregten yoksun olarak genellikle birbirinden kopuk ve habersiz yapilan diizenleme

proje ve uygulamalarindan ibaret kalmaktadir.

5.1.2 Plan Degisiklikleri ile Artirllan Yap1 Ve Niifus Yogunlugunun Kentsel
Teknik Altyapiya Olumsuz Etkileri

Kent planlarinda ongoriilen arazi kullanimlari, niifus biiyiikliikleri ve yogunluklari
temel alinarak planlanmaktadir. Dolayisiyla, kent planlarinda yapilan degisiklikler

teknik altyapi iizerinde son derece olumsuz bir etki yaratmaktadir.

Plan degisiklikleriyle yapilan niifus yogunlugu artislar1 ve arazi kullanim
degisiklikleri, teknik altyapinin yetersiz kalmasina yol agmakta; bu durum sadece plan

degisikligi yapilan nokta agisindan degil, tiim sistem agisindan sorunlar yaratmaktadir.

Plan degisiklikleri ile artirilan niifus sonucunda altyap1 sistemlerinin yetersiz kalmasi,
imar aflari, 1slah planlar1 ve kentsel doniisiim projeleri acisindan da gegerlidir. Bu tiir
plan miidahaleleri, belli bolgelerde niifus yogunlugunu arttirarak teknik altyapi

sistemine ongoriilmeyen bir yiik yiiklemektedir.

5.1.3 Kent Planlama Cahsmalarinda Kentsel Teknik Altyapiya Yonelik Teknik
Ve Ekonomik Yapilabilirlik (Fizibilite) Etiitlerinin Yapilmamasi

Kent planlama ile kentsel teknik altyapt planlamasmin entegre edilmeden
gergeklestirilmesi baglica sorun alanlarindan biridir. Kent planlamada, altyapi
sistemlerinin mevcut durumu ve gelistirilme olanaklarmin kentsel gelismenin yoni,
biiytikliigii ve sekli acisindan temel girdiler arasinda olmasi gerekirken, kentlerimizde

bu konuya gerekli 6nem verilmemektedir.
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Kentsel planlama ¢alismalarinda, teknik altyapinin gelistirilmesi maliyetleri ile altyap1
sisteminin niteliksel ve niceliksel olarak en uygun hizmeti verebilecegi mekansal

gelisme kosullar1 yapilabilirlik analizleri ¢ergevesinde dikkate alinmamaktadir.

5.1.4 imar Planlari Hazirlanirken Planlama Alam Kapsamindaki Onemli
Altyapr (Enerji fletim Hatti, Dogalgaz Boru Hatti Vb.) Tesislerinin

Dikkate AliInmamasi

Ulkemizde gerceklestirilen imar plani ¢aligmalarinda (mevzii, yeni ve/veya revizyon)
mevcut altyapr ve bunlara ait giivenlik koridorlarinin dikkate alinmamasi ¢ok sik
karsilagilan bir durumdur. Ozellikle yiiksek basingli dogalgaz boru hatlari, yiiksek
gerilim enerji hatlari, ana toplayici atik su hatlari, igme suyu iletim hatlar,
yagmursuyu toplama hatlar1 ve yaklagim mesafelerine iligskin ¢alismalarin yiiriitiilmesi

sirasinda gerekli 6zen gosterilmemektedir.

5.1.5 Ulusal Cografi Veri Alt Yapisinin Eksikligi Ve Kent Bilgi Sistemlerinin

Kurulamamasi

Kurumlarin kendi ihtiyaglar1 dogrultusunda kurmus olduklar1t CBS ¢aligmalari, altyapi
caligmalarinin koordinasyonu ve diger kurumlarin CBS sistemleriyle birlikte islerligi
planlanmadan yiiriitiilmektedir. Altyap: bilgi sistemleri; sayisal ortamda hazirlanmis
olan haritalarin, altlik olarak kullanilmasi ile olusturulabilmektedir. Bu yoniiyle, CBS
sistemlerinde altlik olarak ifade edilen sayisal haritalar biiyiik 6nem tagimaktadir.
Bir¢ok kurum, altyap faaliyeti gdsteren her bir kurumun kendi program ve ihtiyaglari
dogrultusunda ayr1 ayr1 halihazir haritalar hazirlamakta olup, bu durum, art1 maliyetler
olusturmasinin yani1 sira, birbiri ile uyusmayan althiklar kullanilarak CBS’lerin
kurulmasmna ve altyapr faaliyetlerinin  koordinasyonunda bu sistemlerin
kullanilamamasma neden olmakta, is tekrarlart ve mikerrer maliyetlere yol

acmaktadir.

32



5.1.6 Teknik Altyapiya Iliskin Mevzuat Dagmikhg, Eksikligi Ve Yetki

Karmasasi

Teknik altyapiya yonelik olarak 3194 Sayili Imar Kanunu ve bu yasa kapsaminda
¢ikartilan bir ¢cok yonetmelik (alti adet) bulunmaktadir. Ote yandan yaymlandig
giinden bu yana bircok defa degistirilen Imar Kanununun bilim ve teknolojik
gelismeler cercevesinde gelisen ve degisen kent ihtiyaclarn  karsisinda
giincellestirilmesi gerekmektedir. Kentsel uygulamalarla ilgili mevzuata ve yetki
diizenine bakildiginda bir karmasanin ve standartsizligin oldugu goziikmektedir. Bir
cok kurum ve kurulusa hem planlama hem de alt yapi hizmetleri yapma yetkisi
verilmistir. Bu kurumlarin kendi mevzuati dahilinde olusturdugu teknik uygulamalari
bulunmaktadir ve bunlarin ortak bir koordinasyon alan1 ya da standardi yoktur.
Altyapi caligmalari sirasinda uyulmasi gereken malzeme, giivenlik ve konumlandirma
standartlarinin da yasal bir ¢ergeve ile belirlenmemis olmast 6nemli bir sorun alanidir.
Gerek altyap1 ve tistyapinin ekonomik dmriinii uzatmak ve gerekse altyapi tesislerinin
ilk yapimi ve bakimi sirasinda verilebilecek zararlari en asgari seviyeye cekmek
amaciyla biitiin altyapr kuruluslarinin uymalart zorunlu olan malzeme, gilivenlik,
konumlandirma ve ilaveten kazi standartlarinin belirlenmis olmasi1 6nem tagimaktadir.
Altyapinin konumlandirilmas: ile ilgili TSE standartlar1 halen mevcuttur. Buna
ilaveten, 2006 yilinda yiirtirliige giren Biiyiiksehir

Belediyeleri Koordinasyon Merkezleri Yonetmeligi ile o sehir sinirlarindaki tiim
kuruluslarin kent iginde altyapr c¢alismalarinda kullanacaklari malzemelerle ilgili
standartlar1 belirleme gorevi, AYKOME’ye verilmistir. Ancak bu diizenleme daha
once de belirtildigi iizere sadece malzeme standartlarina iligkin olup, yonetmelikte;

kazi, glivenlik ve konumlandirma standartlarina iliskin bir diizenleme yapilmamustir.

5.1.7 Teknik Altyapt Alaninda Kurumlar Arasi Koordinasyon Eksikligi Ve
Ekonomiye Getirdigi Maliyet

Ulkemizde yiiriitiilmekte olan altyap: faaliyetlerinin iyi bir sekilde koordine
edilmemesi; altyapi tesisleri, yol ve kaldirimlarin sik sik tahrip edilmesi ve bu nedenle
ekonomik 6mriinii doldurmadan bu tesislerin yenilenmesi gibi énemli sorunlara yol
acmaktadir. Biiyliksehir Belediyeleri Koordinasyon Merkezleri YoOnetmeligi
cercevesinde Ozellikle niifusun yogun olarak yer aldig1 Biiyiiksehir Belediyelerinde bir
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takim miinferit calismalar yapilmissa da istenen amaca ulasildig1 séylenemez. Yeni
yapilan veya ekonomik siiresini doldurmamis altyap1 tesisi, yol ve kaldirimlarin kisa
bir siire icinde farkli bir kurumun yaptig1 ¢alismalar nedeniyle bozulmasi ve buna
ilaveten imar durumundaki degisikler nedeniyle altyapr ve iistyapida yapilan
caligmalar, miikerrer maliyetlere yol agmaktadir.

Kurumsal yapidaki bir diger sorun alani da, farkli kurumlarca toplanan verilerin
biitlinlestirilememesine iliskindir. Belediyelerce olusturulan altyapi bilgileri, araziye
iliskin tim yatinnm ve miihendislik hizmetlerinin temel olarak alindigir altlig
olusturmaktadir.

Ancak; bu bilgiler, araziye iliskin diger bilgilerle entegre edilemediginden ve
konumsal bilgi sistemleri olusturulamadigindan, bir¢ok alanda teknik altyapi
kadastrosu bilgilerinden yararlanilamamakta ve iilke genelinde g¢esitli kurumlar
tarafindan yapilan {iretim c¢aligmalarindaki veri tekrarlari nedeniyle, ¢ok biiyiik bir

kaynak israfina neden olunmaktadir.

5.1.8 Altyapr Yatirnmlari Icin Kaynak Yetersizligi

Altyapr yatirnmlari nitelikleri itibariyle biiyiikk maliyetler gerektirmekte olup, yerel
yonetimler ve ilgili kurumlar biitcelerinde altyaprt yatimlarina yeterince oncelik
vermemektedirler. Kamu biit¢elerinden (merkez ve yerel diizeyde) altyap: yatirimlari
alanina yeterli diizeyde kaynak aktarilmamaktadir. Kentsel altyap1 yatirimlarinin ¢ogu
belediyelerin sorumlulugundadir, ancak Belediyelerin bu alanda kaynaklar: sinirlidir.
Ayrica, teknik altyapi yatirimi i¢in ayrilan finansmanin da teknik ve siyasi nedenlerle
dogru bir sekilde kullanilmamasi s6z konusudur.

Kentlerimizde gerekli fizibilite ¢alismalar1 yapilmadan, ihtiyag tespitleri yeterince
yapilmadan biiyiik altyapr yatirimlarmna girilmektedir. Bu alanda iller Bankasi’nin

roliiniin de azaltilmis olmasi 6nemli bir sorun alanidir.
5.1.9 Teknik Altyapinin Isletimine iliskin Sorunlar
Igme suyu, Kanalizasyon, Dogal Gaz, Elektrik Igme suyu altyapindaki, isletimindeki

ve denetimindeki eksiklikler su kayiplarinin ve sistemin verimsizliginin temel

nedenleri arasindadir.
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Bunun yani sira, hem i¢gme suyu hem kanalizasyon sistemlerine iligkin olarak, sebeke
ve aritma tesislerinin projelendirilmesinde esas alan niifus projeksiyonlarinin TUIK
tarafindan yayimmlanan ancak sayimlardaki belli sorunlar (6rnegin kisilerin gergekte
yasadiklar1 kentte sayilmamalar1 gibi) nedeniyle giivenilirligi diisiik olan verilere

dayandirilmasi sorunludur.

Ozellikle kanalizasyon sistemlerinde segilmis olan boru Kkesitleri fiili durumla
uyusmadigindan riisubat ¢okelme hizinin artmasi nedeniyle Omrii kisalmakta ve

zaman zaman tikanmalara neden olmaktadir.

Kentlerimizin ¢ogunlugunda mevcut kanalizasyon sisteminin bilesik sistem olarak
caligmasi, fazla yagishh zamanlarda gelen yagmur suyu nedeniyle kanalizasyon
hatlarinin  yetersiz kalmasina neden olmaktadir. Atik su aritma tesisi olan
kentlerimizde yukaridaki durum nedeniyle aritma tesisleri de asir1 yiiklenerek atik su
ilgili {linitelerde yeterli siire kalamadigindan uygun yeterlilikte aritim olamadig1 gibi,

tesiste arizalara ve gereksiz enerji tiiketimine neden olmaktadir.

Ayrica, atik su aritma tesislerinde Onemli Ol¢iide enerji gideri olmakta; bazi
belediyelerimiz bu gideri karsilayamadigindan tesisi c¢alistiramamakta, bazilar1 da
gelen atik suyun bir kismimi tesise almakta, ¢cogunlugunu aritmadan alici ortama

vermektedir.

Dogalgaz sistemlerine iliskin olarak ise, lilkemizdeki en temel sorunlar sebeke isletme
planlarinin olmamasi, veya giincelligini yitirmis olmasindan dolay1 kontrolsiizliiklerin
yarattig1 isletme problemleridir. Fiziksel olarak dogalgaz boru hatt1 giizergahlarinin
bilinmemesi ve belgelenmemis olmasi, kagak ve bilingsiz kazilarin dogalgaz hatlarina

zarar vermesine yol agmaktadir.

Elektrik sistemleri a¢isindan ise kentlerin biiylik ¢ogunlugunda elektrik sebekesi
dagitim master planinin bulunmayist 6nemli bir sorundur. Dagitim sebekesindeki
genisleme yatirimlar1 kent planlarindaki ani-kismi degisiklikler g6z oniine alinarak

yapilmaktadir.
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Yatirnmlar gilinlik ihtiyaglar gz Oniine alinarak planlanmakta ve kisa erimli
olmaktadir. Dagitim sebekelerinin isletmesinden kamu veya 6zel dagitim sirketleri
sorumludur. Dagitim sebekelerinin yer yer ekonomik Omriinii yitirmesi, nitelik ve
nicelik yoniinden yeterli teknik personel calistirrlmamasi nedeniyle periyodik
bakimlarin zamaninda ve yeterli diizeyde yapilmamasi, kullanici (abone)

dikkatsizlikleri ve dis etkilerden kaynaklanmaktadir.

5.1.10 Kent Planlama Ve Kentsel Ulasim Planlamasi Arasinda Entegrasyon
Eksikligi

Kentsel gelisme ve ulasim karsilikli ve yogun etkilesim i¢inde olan iki alan olmasina
ragmen, iilkemiz kentlerindeki uygulamalarda bu etkilesimin ve karsilikli etkilerin

yeterince dikkate alinmadig1 goriilmektedir.

Ulasim yatirimlar1 yapilirken bu yatirimlarin kentsel mekansal gelismeye etkileri
dikkate alinan bir konu olmadig1 gibi, kent planlamada 6nerilen gelismelerin ulasim
sistemine etkisi konusunun da yeterince irdelenmedigi goriilmektedir. Oysa ulagim
planlar1 ve yatirimlar1 ile kentsel gelismeyi kent planlarinda istenen dogrultuda
yonlendirmek ve kent planlarmin hayata gecirilmesinde bir arag olarak kullanmak

mumkindiir.

Benzer sekilde, kent planlarinda Onerilen mekansal gelisme deseni, yogunluk
kararlari, ve karma arazi kullanim1 gibi yaklagimlar, motorlu tasit trafigini azaltma,
toplu tasima, yaya ve bisiklet ulagimini arttirma gibi etkileriyle siirdiiriilebilir bir

ulasim sisteminin gelistirilmesi i¢in son derece etkin araglardir.

Kent planlar1 ile wulasim planlart arasinda esgiidimiin  ve biitiinlesmenin
saglanamamasi, siirdiiriilebilir kentlesme hedefinin Oniinde onemli bir engeldir.
Planlamadaki bu esgiidiim eksikligine etki eden konulardan biri de kent planlar

iizerinde yapilan plan degisiklikleridir.

Plan biitiinliigiiniin bozularak kentsel islevlerde degisiklik yapilmasi veya yogunlugun
arttirtlmasi, plan biitiiniinde saglanan konut-isttihdam dengesini bozmakta, ulasim

altyapisin1 olumsuz etkilemekte, trafik sikisikligi ve kazalara yol agmaktadir. Bu tiir
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trafik etkileri nedeniyle, yol kapasitelerinin arttirilmasina gereksinim duyuldugu ileri
stirilerek, bu sefer yeni yol ve kavsak yatirimlar1 bu tiir plan degisikliklerine gore
gerekgelendirilmekte; gerek ulasim altyapisi gerckse buna kosut olarak kentlerin

mekansal gelismesi kontrolsiiz ve plansiz olarak gerceklesmektedir.

5.1.11 Ulasim Yatirnmlarimin Planlanmasinda Cevresel Etkilerin Yeterince

Dikkate Alinmamasi

Ulagim sektorii kiiresel 1sinmayi tetikleyen baslica etkenler arasinda olmasina ve sera
etkisine neden olan karbondioksit (CO2) gazinin atmosfere saliminda ulagim
sektorlinlin paymin silirekli artmasina ragmen, kentsel ulasim yatirimlarinin

planlanmasinda cevresel etkilerin yeterince dikkate alinmadig1 goriilmektedir.

Kentsel ulasim yatirimlarinin gevresel etkileri, hem yatirimin hayata gegirilmesi ve
insaat1 kapsaminda olusacak cevresel etkilerin degerlendirilmesi, hem de yatirimin
sonucunda olusacak ulasim sistemi, yolculuk istemleri ve trafik diizeyleri acisindan

cevresel etkilerin irdelenmesi kapsaminda olmalidir.

Ozellikle ikinci tiir etkiler, kentlerde enerji tiiketimi, hava kalitesi ve dolayisiyla
yasam kalitesine iliskin hedeflere ulasabilmek agisindan biiyiik Oneme sahiptir.
Ulasim planlamasi kapsaminda, ongoriilen yatirnm ve diizenlemelerin kentte enerji
tilkketimine ve kirletici salimina etkilerinin dikkate alinmamasi siirdiiriilebilir gelisme

ilkeleri agisindan biiyiik bir eksikliktir.

5.1.12 Bisiklet Ve Yaya Ulagimina (Motorsuz Ulasim) Yeterince Onem

Verilmemesi

Motorsuz ulasim tiirleri olarak tanimlanan bisiklet ve yaya ulagimi, tiim diinyada
ulasim politika belgelerinde siirdiiriilebilir ulasim hedefi acisindan oncelikli tiirler
olarak tanimlanmasina ragmen iilkemizde kent planlarinda, ulasim plan, politika ve
yatirimlarinda yeterince dikkate alinmayan konulardir. Gerek bisikletli yolculuklarin,
gerekse yaya yolculuklarinin kentsel ulagimda tasidigi 6nem ve potansiyelin heniiz

tam olarak anlagilmamis oldugu goriilmektedir.
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Bisiklet yollari, seritleri ve bisiklet parklarina iligskin uygulamalar son derece sinirhidir.
Yaya bolgeleri ve yaya yolu uygulamalarinda ise engelsiz ve evrensel tasarim ilkeleri

kapsaminda onemli eksiklikler bulunmaktadir.

5.1.13 Kentsel Ulasimda Kent Bilgi Sistemlerinin Yeterince Kullanllamamasi

Kentsel ulasim ile ilgili tiim bilgilerin sayisal ortamda toplanmasi, siirekli giincel
tutulmasi, ve bu bilgilere erisimin saglanmasi son derece 6nemli konulardir. Verilerin
sayisal ortamda toplanmasi, glincellenmesi ve paylasimi kadar, etkin yonetimi de
onemlidir. Her iki ag¢idan da kentlerimizde onemli eksiklikler bulunmaktadir ve kent

bilgi sistemlerinin gerektigi kapsam ve yeterlilikte gelistirilemedigi goriilmektedir.
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6. ISTANBUL ORNEGI

6.1 KAGITHANE DOLMABAHCE TUNELLERI
Kentler icin Ulagim sistemleri de bir teknik altyap: yatirrmi oldugundan Istanbul

ornegi i¢cin Kagithane — Dolmabahge Tiinelleri incelenmistir.

Sekil 6.1: Kagithane — Dolmabahg¢e Tiinel Giizergahi

6.1.1 Kagithane — Dolmabahge Tiinelleri Giizegahi ve Jeolojisi

Istanbul genelinde ulasimda alternatif giizergah ve baglantilar olusturmak igin
topografya ve arazi kosullarinin imkan verdigi kesimlerde Karayolu Tiinelleri
projelendirilmis ve bunlardan Kagithane-Dolmabahgce Tiinellerinin ve Sariyer-

Cayirbast Tiinelinin ingaati tamamlanmis ve trafige agilmistir.

Tiinel giizergahlar1 belirlenirken, Istanbul trafigi icin en ¢ok katki saglayacak, en iyi
ulagim alternatifi olacak yogunlugun yiiksek oldugu kesimlerden c¢ikis imkanlari
verecek giizergahlar segilmistir. Bu kesimlerde tiinel miihendisligi ve miihendislik
jeolojisi arastirma yontemleri igerisinde yapilan calismalar ile tiinel gilizergahinin

uygulama projeleri hazirlanmistir.

Projelerin Ongordiigii ve sartnamelere uygun sekilde baglatilan Kagithane -
Dolmabahge tiinel ingaat1 sirasinda, proje revizyonu, ek onlemler gerektiren ve insaati

sekteye ugratan bir kisim hadiseler meydana gelmistir. Tiinel giizergah1 veya
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glizergaha yakin bir kisim alanlarda ylizeyde yapilarin etkilendigine iligkin sikayet ve
uyarilar gelmistir. Yerinde incelemeler yapilmis, ilgili konularda uzmanlar ve
{iniversitelerden goriis ve degerlendirmeler istenmistir. Istanbul Universitesi ve

Beykent Universitesinden dgretim iiyelerince tetkik ve degerlendirmeler yapilmustir.

Giizergahta bazi kesimlerde yaygin olarak bina sikayetleri ve tetkikler yapilirken, bazi
giizergah ve alanlarda hicbir sikayet veya uyari gelmemistir. Ilgili uzmanlar ve
Universitelerin incelemelerinden jeolojik kosullardan ¢ok, binalarin zafiyeti ve statik

yetersizlikleri 6n plana ¢ikmustir.

Universitelerin tetkik, inceleme ve degerlendirme raporlarinda, tiinel insaa ¢alismalar
baslamadan evvel de hasarli ve zor ayakta duran binalarin bulundugu mahallelerden

tiinel agmanin zorluklar1 ve getirdigi olumsuzluklar vurgulanmaistir.

Kagithane-Piyalepasa-Dolmabahge tiinel glizergahi, Kagithane girisinden sonra
Talatpasa Mahallesi ve Halil Rifatpasa Mahallesinden ge¢mekte, Ferikdy ve Bomonti
altindan Dolmabahgeye ge¢cmektedir. Bu mahallelerde yapi1 stoku ve bu alanlarda

jeolojik kosullar 6zellikler sergilemektedir.

Talatpasa ve Rifatpasa mahallesi daracik ara sokaklarin ayirdigi, mithendislik hizmeti
almamuis, iiste bir kat daha ilave edilerek i¢ ige yapilmis binalardan olugmaktadir.
Egimli topografya nedeniyle binanin bir yani yiizeyde ve dolguya oturmakta, diger
yaninda giris kapis1 binanin ikinci katina baglanmaktadir. Bir¢ok yerde bitigik binanin
duvar ve kolonlar1 digerine binmektedir. Istanbul’u etkileyen 17 Agustos 1999

depremi binalarda énemli etkiler birakmaistir.

Taksim ile Dolapdere arasi, Istanbul’da en yiiksek egimli yamagclardan birisidir.
Bundan 50-60 sene, bir kismi 80 sene evvel yapilmis binalar mevcuttur. Bu
yamagclarda bazi binalarin durdugu yerde veya 1999 depremi sirasinda birbirinden
acildigy, catlaklar olustugu, siva ve onarimlar gecirdigi bilinmekte ve goriilmektedir.
Universite tarafindan depremden evvel de durum tespiti ve ¢oziim Onerileri igin
cagrilarak gidilmis binalar, depremden sonra gii¢clendirme ve onarim ¢alismalar1 i¢in

gidilmis binalar mevcuttur.

Kagithane — Piyalepasa - Dolmabahge tiineli bu giizergahtan ge¢mektedir. Bu
giizergahta tiinel, Istanbul Paleozoyik istifinin Trakya formasyonu olarak bilinen
grovak serisi kayalar igerisindedir Trakya formasyonu grovaklar1 kirikli ve c¢atlakli,

yer yer Onemli fay diizlemleri ile kesilmis haldedir. Fay diizlemlerinde ve ezik
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zonlarda birimin dayanim o6zellikleri diismektedir. Istanbul Metrosunun agilmasi

sirasinda da fay diizlemleri ile karsilasildiginda zayifliklar yaganmistir.

Trakya formasyonu Istanbulda Kiiciikkoy, Hali¢ ile Istanbul Bogaz1 arasi genis bir
alanda yayilim gostermekte ve litolojik farkliliklar gostermektedir. Killi kumtas1 ve
kiltasi1 egemen grovaklarin bulundugu kagithane sirtlari, Okmeydaninda Talatpasa
mabhallesi, Glirsoy mahallesi, Mecidiyekoy, Kustepe mahallesi, Giiltepe mahallesi,
Giilbahar mahallesi, killi grovaklarin yer aldigi ve yapilarin yetersiz oldugu dik
yamagclara kurulmus mahallelerdir. Buralarda, yamagta zaman igerisinde acilmalar ve
deformasyonlar yapan, deprem sirasinda 6nemli etkilenmelerin olustugu yap1 stoku ve

binalar mevcuttur.

Kagithane — Dolmabah¢e Karayolu Tiineli giizergahi, ayakta zor duran, egimli
yamagta birbirinden acilan, depremden etkilenmis ve catlaklar kazanmis, onarim ve
stvalar yapilmis olan statik yetersiz binalarin oldugu boélgelerden gegmistir. Bunun
sonucu olarak halkin biiytik reaksiyonu, etkinligi ve davranislari, sikayetleri olmustur.
Bu binalarin eskiden mevcut hasarlari, catlaklari, yetersizlikleri ve tiinel insaatina
bagli durumlar ile ilgili liniversitelerin ilgili 6gretim iiyeleri ve uzmanlarindan goriis

ve degerlendirmeler alinmistir.

Tiinel glizergahlarinda yapilarin statik yetersizligi insaat ¢aligmalarini sekteye ugratan,
halkin ¢ikisina sebep olan 6nemli bir sorun oldugundan, giizergah seciminde dikkate
alinmas1 gerekli bir parametre olmaktadir. Giizergahta yer alan bu tipte yapilarin
bilimsel ve teknik yontemler ile statik yetersizligi evvelden belirlenmeli ve onlemleri
alinmali, giliclendirilmesi yaptirilmalidir. Binalardaki catlak ve agilmalarin tiinel

ingaatindan evvel ve bagimsiz bir hadise oldugu tesbit edilmelidir.

Tiinel giizergahinda fay zonlar1 ve su tasiyan katmanlar, tiinel acilmasi sirasinda
onlemlerin artirilmasi gereken kesimlerdir. Bu gibi zayif yerlerin insaat agamasindan

evvel kesinlestirilmesi gereklidir.
Yeni yapilacak tiinel giizergahlari,
a) Ustteki yap1 stoku yoniinden,
b) fayl ve zayif alanlar yoniinden

ayrintili incelenmeli ve gerekli ise glizergah revizyonlar1 yapilmalidir.
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6.1.2 Kagithane — Dolmabahce Tiinelleri Genel Teknik Bilgiler

Tablo 6.1:Genel Teknik Bilgiler

GENEL TEKNIK KAGITHANE — BOMONTI —

BILGI PIYELEPASA TUNELI DOLMABAHCE TUNELI
" . (NATM)Yeni Avusturya (NATM)Yeni Avusturya

Yapim Yontemi: Metodu Metodu

.. - 1.Tup: 1.625 m; 2. Tiip: 1.622 1.Tip: 2.360 m; 2. Tip:

Tiinel uzunlugu: m 2390 m

Irtibat Tiinelleri: 6 adet 9 adet

Taban Genisligi: 11,80m 11,80m

Yol Genisligi: 9.50 m (2 se‘rlt‘+ emniyet 9.50 m (2 $€%‘1t‘+ emniyet

seridi) seridi)

Yiiksekligi: 7,33m 7,33m

Beton I¢ Yar1 Cap: 6.00m 6.00m

Tiinel Kaz1 Kesit Alani: 108 - 128 m2 108 - 128 m2

Tiinel kazis1 miktari: 350.000 m3 550.000 m3

Portal Kazis1: 100.000 m3 70.000 m3

Sturen borusundan
Tavan Semsiye:

140.000 m (1.5"-2.0" boru):

230.000 m (1.5"-2.0" boru):

Hasir Celik: 3.000 Ton 5.000 Ton
Piiskiirtme Beton: 60.000 m3 100.000 m3
Celik Iksa: 2.500 Ton 3.800 Ton
mrc‘)‘:]iu‘f'e'e” enjeksiyon 20.000 m 250.000 m

@ 26 Kaya Bulonu: 150.000 m 160.000 m
IEZﬁ Irig?: Beton 50cm 50cm
Tnel kaplama betonu 80.000 m3 120.000 m3
Nerviirlii Demir: 1.300 Ton 1.700 Ton
Ortalama Trafik Hacmi: 55.000 tasit / giin 30.000 tasit/giin
Ortalama Maliyet 35.000,00 TL/m 35.000,00 TL/m
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Sekil 6.2: Kagithane — Dolmabahge Tiinel
Enkesiti
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6.1.3 Kaz1 Yontemi : (NATM) Yeni Avusturya Metodu

Kagithane —Dolmabahge Tiinelleri, Yeni Avusturya Tiinel Metodu (N.A.T.M.)
anlayistyla acilmistir. Yontem Oziinde kazi sonrasi olusacak deformasyonun bir

kisminin ana kayaya, bir kismmin ise tahkimat elemanina tasittirilmasi esasina

dayanmaktadir.

Yeni Avusturya Yonteminde asil olan kazi sonrasi, ilk destek olusturulana kadar
gecen zamandir. Bu yontemin en 6nemli ilkesi; kayanin mukavemetini korumak ve
harekete gegirmek; tlinel cevresindeki kayada kendini destekleyen genisce bir halka
olusturmaktir. Bunun i¢in ilk iksa kayanin kendini desteklemesine yardimci olmasi
maksadiyla yerlestirilir ve zamanlama c¢ok Onemlidir. Ayrica iksada birikecek
gerilmelerin jeoteknik dl¢limlerinin, diizenli olarak yapilmasi; potansiyel tehlikelerin

online gec¢ilmesinde ve zamaninda alinabilmesinde ¢ok 6nem tasir.

Tiinellerde kazi, hidrolik darbeli makineler vasitasiyla yapilmistir. Tiinellerdeki kazi

yontemleri ve kullanilacak ekipman se¢imi tiimiiyle bazi parametrelerle ilgilidir.
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Bunlarin basinda, formasyonun jeomekanik ozellikleri, tiinel kesit tipi, maliyet
degisimleri ve istenen hizin yakalanabilmesi gelir. Uretim hiz1 direkt olarak maliyeti

de etkiler.

Omegin mekanize kazi sisteminin, delme-patlatma yOntemine kiyasla birtakim
avantajlar1 vardir. Bunlar formasyonun kirilip ¢atlama oraninin daha az olmasi ve
buna bagli tahkimat masrafinin 6nemli miktarda diismesidir. Ayni sekilde Roadheader
veya TBM makine secimi de fizibilite ¢alismalari esnasinda yiriitiilecek detayli

laboratuvar testleriyle belirlenir.

Yapilan calismalar ve testler, farkli biiyiikliikteki ekskavatorlere takili, kirict
tabancalarla yiiriitiilecek kazi ¢alismalarinin maliyet agisindan en uygun degere sahip

oldugunun kanitidir.

Tiinellerde kazi esas olarak, kesit biiyiik oldugundan iist yar1 ve alt yar1 olmak tizere

iki kisimda yurttilmistiir.

Yeni Avusturya Yontemi ; "Tiinel" adi altinda yeraltinda olusturulan iki ucu agik,
boyu eninden fazla, egimi 30° 'den az, kalinli§1 bosluk duvarindan etkilenme sinirina
kadar ulagan ve ana malzemesi kaya olan ¢ok kalin cidarl silindirik bir yeralt1 kaya
yapisin1 tanimlamaktadir. Bu tlinel agma yonteminde ana ilke; en uygun kazi ve
saglamlastirma yontemlerinin segilerek kazi sonrasinda olusan ikincil gerilme ve
deformasyonlarin, kaya yapisinin stabilitesini bozmayacak sekilde denetlenmesi,
yonlendirilmesi ve kayaclarin ilk saglamligini olabildigince koruyarak boslugu
cevreleyen bolgenin kendi kendisini tutan ve tasiyan bir statik sistem olusturmasini

saglamaktadir.

Yontemin amaci, kazi sonrasinda olusan dag basincina, mutlak rijit sistemlerin
tepkime kuvvetleri ile kars1 koymak degildir. Bu nedenle, rijit tahkimat elemanlar1 ve
kalin kaplamalar kullanmak istenmez. Bunlar ancak, yontemin yeterli hiz ve titizlikle
uygulanamadig1 ve dolayisiyla, kayanin tagima niteliklerinin tiimiiyle yitirildigi veya
asirt derinliklerdeki, ya da yiiksek tektonik gerilmelerin etkili oldugu plastik
ortamlarda zorunlu olarak devreye girer. A¢im sirasinda ikincil deformasyon ve
gerilmelerin yeterli 6l¢lim ve gézlemlerle izlenerek agim ¢aligmalarinin denetlenmesi

ve yonlendirilmesi gerekmektedir.
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Bu caligmalar sirasinda:

1)Davranis1 6nceden bilinen ve tahmin edilen kayanin "ideal yenilme kosulu"(Mohr

Zarfr)

a) Yeralt1 suyunun drenaji,

b) Asir1 6rselenmeyi engelleme (patlayicidan olabildigince kaginma)

¢) Gevsemeleri ve sokiilmeleri 6nleme ve

d) Zamani yeterince kisa tutma gibi 6nlemlerle korunmalidir.

2) Kazi1 sonrasinda olusan "ikincil gerilme durumu"

a) Gerilme yogunlagsmalarini engelleyecek (yuvarlatilmis kazi yiizeyleri)
b) Tek eksenli gerilme ortamini yaratmayacak piiskiirtme beton ve ankraj,

c) Kaya yapisinda c¢ekme gerilmeleri olugsmayacak sekilde uygun kesit sekli

(6n konsolidasyon) denetlenmelidir.
3)"Ikincil deformasyonlar"
a) Gevsemelere izin vermeyecek kadar kiictik,

b) Tiinel cidarin1 plastiklestirecek ve gerilme kemerini dagin igerisine kaydiracak

kadar biiyiik
C) Zamanla soéniimlenecek kadar kontrollii tutulmalidir.
6.1.4 Tiinel Kazi Destek Tipleri

Kazi yapilan kayanin stabilitesi, tiinel ustiindeki ortli kalinligi, tiinel giizergéhi
lizerindeki yapilarin veya yapilagsmanin niteligi ve projelendirme agsamasinda tiinel
icindeki gerilmelerin 0Ozellikle yogunlastigi bolgeler; kazi destekleme tipinin

belirlenmesinde temel parametrelerdir.

Aynay1 teskil eden kayacin yapisal 6zellikleri, su durumu stabiliteyi belirler. Eger
stabilite diisiikkse, buna bagli olarak tahkimat destegi arttirilir. Ayni sekilde oOrtii
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kalinlig1 da, kaz1 destek orantyla ters orantilidir. Tiinel i¢i gerilmelerin yogunlagmasi
ve ylizey yapilagmasinin fazla olarak nitelenmesi ise kazi destekleme oraninin

arttirilmasi ile dogru orantilidir.

Asagidaki tabloda tiinel kazi destek tipleri, tahkimat elemanlarinin ozellik ve

farkliliklariyla gosterilmistir.

Tablo 6.2: Kaz1 Destek Tipleri

Al A2 A3

(TABLO-2)
ORTAM Saglam Kaya Orta-saglam Kaya |Zayif kaya
CELIK IKSA (kafes kiris) |YOK VAR VAR
CELIK HASIR (0221/221) |TEK KAT TEK KAT CIFT KAT
SHOTCRETE (d=cm) d=10-15cm. d=20cm. d=20cm.
KAYA BULONU j=adet) |45 (sasirtmali)  [6-7 (sasirtmali)  |7—8 (sasirtmalr)
SURGU CUBUGU (adet) |YOK 12(max) 20 (max)
KAZI ANO BOYU (m) 1, 5m (max) 1.0-1.2m 0.8-1.0m

6.1.5 Tahkimat Oncesi Durayhiig Arttirict Onlemler

Tahkimat tasima yetenegini kaybetmis kayay1 tasiyamaz, ancak kayalar1 basing ve
kiitle etkisine dayanacak duruma getirir.Bu nedenle tiineli ¢evreleyen kaya
ortamindaki deformasyonlarin, istenmeyen oturmalara,gevsemelere ve kaya
mukavemetinin azalmasina neden olmayacak kadar kiiclik olmas1 gerekir.Bu durumu

saglamak i¢in tiinellerde asagidaki onlemler alinir;
a) Siren kullanmak veya sayisini arttirmak,

b) Kazi gobegi birakmak,

c) Kazi adimlarini kiigiiltmek,

d) Kazi alanini kiigtiltmek (pargali kazi)

e) Kazmin her sathasinda kayanin hava ile temasini1 kesmek.
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6.1.6 Kahe1 Destekleme

Tiinel desteklemesinin gegici destekleme sathasindan sonraki ikinci ve son asamasidir.
Kendi iginde iki asamada yiuritiilir. Birinci asama invert ikinci asama kemer

betonlarinin dokiilmesidir. Ancak kaplama Oncesi yapilan bir takim 6l¢timler vardir.
Bunlar:

1. Tinel Kesit Kontrolleri: Tiinel teorik kazi sinir1 iizerine,tahkimat eleman
kalinlig1 ve harici “d1” tolerans miktar1 ilave edilerek, bulunan smirin igine
gecici destek yapisinin tagmamis olmasi gereklidir.Olas1 tasma durumlarinda

tarama yapilir ve tarama yapilan kesim yeniden desteklenir.

2. Deformasyonlarin Kontrolii: Tiinel i¢i konverjans bulonlarindan, serit ve optik
ekstansometre Ol¢limleri marifetiyle, elde edilen deformasyon degerleri kontrol
edilir. Kemer kaplama beton oncesi, deformasyonlarin ya tamamiyla bitmis,
yada elimine edilebilecek degerlerde olmasi gerekir. Eger mevcut
deformasyon bu simirlarin disinda ise,deformasyon soniimlenene kadar beton

dokilemez.

Tablo 6.3: Kaplama Betonu BS25 Beton Dizaym

CIMENTO DOZAII (kg) 350
Dmax.(mm) 20
w/C 0.48
SU (kg) 168
PODIMA DOGAL KUM (0-2mm) 584
YIKANMIS KIRMA KUM (2-5mm) 241
KIRMATAS (5-1 2mm) 512
KIRMATAS (12-20mm) 532
KATKI (%) 1
SLUMP INVERT (11 -14)
KEMER (16-19)
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6.1.7 Jeoteknik Olgiimler
Olgiim Tiirleri

Kagithane — Dolmabahge 1. ve 2. Kisim Isleri kapsaminda yapilmakta olan dlgiimleri

yiizeydeki binalar ve tiineller igin olmak tizere iki gruptan olusmaktadir.
Tiineller i¢in yapilan dl¢timler

a) Cubuk ekstansometreler

b) Tiinel i¢i konverjans 6lgtimleri

c) Tinel igi opto-trigonometrik dlgtimler

d) Yiizey ve bina oturma ol¢iimleri

e) Inklinometreler

f) Kaya bulonu yiik hiicreleri

g) Basing hiicreleri
6.1.8 Yol ve Duvar Kaplamasi:

Tiinel yol kaplamas1 asfalta gore yangina daha dayanikli ve 151k yansitmasi yiiksek
ozellikli beton ile kaplanmistir. Boylelikle tiineldeki bir yangin aninda asfalt
bilesenlerinden kaynaklanan zehirli gazlarin ortaya cikmasinin Oniine gecilmistir.
Ayn1 zamanda tiinel i¢indeki 151k seviyesinin siyah asfalt zemin tarafindan sogrulmasi
yerine; beton yol kaplamasi ile bu sogrulma seviyesi biiylik oranda azaltilarak, daha

1yi bir tlinel aydinlatma sistemi temin edilmistir.

Tiinel yapim teknigi olarak, NATM (New Austrian Tunneling Method: Yeni
Avusturya Tiinel Metodu) uygulanmistir. Yapt ayni zamanda 1. derece depreme

dayanikli bir sekilde imal edilmistir.
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Sekil 6.3: Kagithane — Dolmabahge Tiinelinden bir goriiniis

Tiinelin her tiipii tek yon gidisli 3,5 metre genisliginde 2 serit ve buna ek olarak da 2,0
metre genisliginde bir emniyet seridinden olusmaktadir. Banket de dahil olunca
toplam yol genisligi 9 metredir. Tiinel tiiplerinin tek gidis yoniinde olmasi ve karsidan
tasit gelmemesi, kaza riskini ¢ok biiylik bir oranda azaltmaktadir. Ayrica heniiz ¢cogu
Avrupa iilkesinde bile bulunmayan “emniyet seridi” uygulamasi, tlinellerdeki

giivenlik diizeyini ¢ok biiylik oranda artirmistir.

Gerek aydinlatma diizeyinin daha da iyilestirilmesi ve gerekse tiinel i¢i uyarici
isaretlerin ¢cok daha iyi algilanmasini saglamak i¢in, tiinel yan duvarlarinin da uluslar
aras1 standart uygulamalar dahilinde uygun sekilde boyanmasi giindemdedir. Uluslar
arasi tiinel giivenligi ve konforu arastirma 6l¢iitlerinden biri olan tiinel duvarlarindaki
aydinlik ve kontrast seviyesi, bu boyama islemi ile ¢ok daha iyi bir diizeye

gelebilecektir.
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6.1.9 Ekipman Bosluklar: (Nisler):

Tiinel duvar i¢ine ve yol kenarlarina gdmme kablo kanallar1 ve ekipman bosluklari
(nisler) olusturulmustur. Tiinel yan duvarlarinda gorsel kirlilik yaratan ve hava akigini
engelleyen her tiirlii cihaz ve kablolar bu bosluklar i¢ine yerlestirilmistir. Bu sayede

bahsi gecen bu cihaz ve kablolarin olusabilecek olasi kaza ve yangin hallerinde veya

vandalizm etkileriyle tahrip olma riskleri en aza indirgenmistir.

Sekil 6.4: Kagithane — Dolmabahge Tiineli Nisler

Tiinel i¢inde yangin ekipman dolaplart i¢in 64 adet, SOS kuliibeleri i¢in 20 adet,
radyal kablo gecisleri i¢in 66 adet, drenaj bakim bdliimleri icin 84 adet ve elektrik
dagitim odalar1 i¢in 2 adet uygun boyut ve yapilarda bosluk birakilmistir.

6.1.10 Tiinel Aydinlatma Sistemi:

Tiinel i¢inin dis ortama gore ¢ok daha karanlik olmasi nedeniyle insan gdzbebeginin
bu ortama uyum saglamasini en uygun sekilde temin edilmesi i¢in c¢ok 0Ozel
hesaplamalar ve kablolama teknikleri ile tiinel girisi ve i¢i aydinlatma sistemi tesis
edilmigstir. Bu sistemde tlinel dis1 ve girisindeki mevcut aydinlik seviyeleri 6zel
parlaklik Olcer cihazlarla izlenmekte ve buna en uygun aydinlatma diizeyi sistem
tarafindan otomatik olarak tespit edilerek devreye alinmaktadir. Bu sayede tiinele
giren siiriiclilerin daha az 1518a adapte olmalart ile tiinelden c¢ikan siiriiciilerin
gozlerinin asir1 1siktan kamasmasi Onlenerek, muhtemel trafik kazalarmin Onene

gecilmis olmakta ve yiiksek kullanici konforu saglanmaktadir.
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Sekil 6.5: Kagithane — Dolmabahcge Tiineli Aydinlatma Armatiirleri

400W, 250W, 150W, 100W giiglerinde toplam 1212 adet tiinel i¢i aydinlatma
armatiiri kullanilmistir. Giris bolgesi “zit 151l (Counterbeam) i¢ bdlge ise simetrik
yapida aydinlatilmistir. Tiinel giris portallerinde ve giris kisimlarinda L20
standardinda toplam 4 adet liminansmetre kullanilmistir. Tiinel giris bolgeleri 186 —
130 cd/m2 seviyeden 5,7 — 2,0 cd/m2 seviyelerine dek CIE-88 egrisine uyumlu olarak
kademeli aydinlatilmaktadir.

Sekil 6.6: Kagithane — Dolmabahge Tiineli aydinlatma kriteri
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110 ayr aydinlatma linyesi, yaklasik olarak 36 km kablo kullanilarak kesintisiz gii¢
kaynag iizerinden irtibatlandirilmistir. Boylelikle en olumsuz kosullarda bile tiinel ici

aydinlatma sisteminin ¢aligmasi temin edilmistir.

Acil durum aydinlatmasi1 da ayrica yapilandirilmistir. Tiinel yol sinirlariin her iki
tarafina konulan LED’li yol butonlar1 ile yol kenarlar1 ¢ok net olarak siiriiciilere
gosterilmektedir. Avrupa’da yapilan bilimsel arastirmalar bu uygulama ile tiinel i¢cinde

olusan trafik kazalarinin %50 oraninda azaltildigin1 ortaya koymustur.

Tiinelde gidis yoniine gore sag tarafta kirmizi ve sol tarafta beyaz renkli olarak her 10
metrede bir kullanilan LED’li yol butonlarindan toplamda 324 adet kullanilmustir.
Bunlar 4 ayr1 noktadan ve SCADA ile entegre olarak kontrol edilmektedir.

Sekil 6.7: Kagithane — Dolmabahge Tiineli trafik isaretlemeleri

LED’li yol kenar1 butonlari normal kosullarda belli bir 151k seviyesinde yanmaktadir.
Buna karsin, acil hallerde ise SCADA senaryosuna bagli olarak daha parlak sekilde
151k verecek sekilde yapilandirilmistir. Bu sayede acil durumlarda acil durum

aydinlatmasina da katkida bulunmaktadir.

Tiinel iginde, girislerinde ve enine gegislerde standartlara ve ihtiyaca uygun siklikta
tesis edilen ve LED teknolojisi ile olusturulan 1s1kl1 bilgilendirme isaretleri ile siirticii
ve yayalar acil durumlarda ne yone gidecekleri ve hangi cikislar1 kullanarak giivenli

bolgeye gecebilecekleri hakkinda bilgilendirilmektedir.
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Sekil 6.8: Kagithane — Dolmabahge Tiineli trafik isaretlemeleri

Acil kagis yonii ve mesafesini gosteren LED’li 151kl1 isaretler ortalama her 50 metrede
bir olmak kaydiyla, toplam 66 adettir. Bu isaretlerin altinda yaya kaldirimini
aydinlatan 6zel 1siklandirma sistemi de tesis edilmistir. Bunun yani sira her enine
gecisi gosteren c¢ift yonlii ve cift tarafli olarak tiretilen LED’li Acil Kagis Kapisi
isaretleri toplam 12 adet olarak kullanilmistir. Acil Durum Istasyonlarinin yerlerini ve
icindeki ekipmani gosteren LED’li, ¢ift yonli SOS ve Yangmn sondiiriicii
isaretlerinden de her istasyon kapisi iizerinde 1 er adet olmak kaydiyla toplam 20 adet
kullanilmistir.

Sekil 6.9: Kagithane — Dolmabahge Tiineli yaya isaretlemeleri
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6.1.11 Havalandirma Sistemi:

Tiinel i¢inde tasitlarin egzoz emisyonu (gaz salimi) ile olusturduklari CO, NO, NO2
gibi zehirli gazlar ile hidrokarbon gazlar1 6zel sensorler ile siirekli olarak 6lgiilmekte
ve muhtelif kademelerde havalandirma sistemi vasitas: ile bu gazlar tiinel digina
tasinmaktadir. Havalandirma sistemi tiinel icine temiz hava teminini de
gergeklestirmektedir. Hatta yangin sonucu olusan dumanin tahliyesi de jet fanlar ile

saglanmaktadir.

Tiinelde 1.320 N itme kapasitesinde, 37 kW giiclinde, normal kosullarda kullanim i¢in
18 adet ve yangin dumani tahliyesi aninda kullanim i¢in de 4 adet olmak {izere,

toplam 22 adet jet fan boylamsal olarak ¢iftli gruplar halinde konumlandirilmistir.

Sekil 6.10: Kagithane — Dolmabahce Tiineli havalandirma sistemi

Her tiipte 2 takim olacak sekilde toplam 4 takim tiinel i¢i hava kirliligi izleme
sensorleri (CO-NO-VIS) kullanilmaktadir. Buna ek olarak tiinel tiiplerindeki hava akis

yonii ve hizini tespit eden algilayicilarin toplam sayis1 da 2 adettir.

Gerekli tiim hesaplamalar ve yerlesim detaylar1 Uluslararas1 akredite miihendislik
firmalar1 tarafindan bilimsel ¢alismalara ve standartlara gore olusturulmustur. Ayrica
muhtelif yangin senaryolarimin CFD yazilim teknikleri ile bilgisayar ortaminda

simiilasyonu yapilarak sistemin giivenilirligi teyit edilmistir.
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6.1.12 Trafik Kontrol Sistemi:

Tiinel i¢inde olusabilecek her tiirlii durumun tiinele girmeden Once siiriiciilere
bildirilmesini saglayan gorsel ve akustik uyar1 ve bilgilendirme sistemleri
kurulmustur. Tiinel Trafik kontrol sistemi, Degisken Trafik Isaretleri, Degisken Mesaj
Isaretleri, Tiinel kamu anons sistemi, Tiinel radyosu ve telsiz sistemi gibi sistemler

bunlardan ilk akla gelenleridir.

Sekil 6.11: Kagithane — Dolmabahce Tiineli Trafik Kontrol Sistemi

Tiinelin iginde giizergah boyunca 18 kesimde toplam 42 adet LED’li Serit Kontrol
Isareti, 28 adet Hiz Sinir Isareti, 8 adet matris tipi LED’li Metin Isareti kullanilmistir.
Tiinel girislerinde ve baglanti yollarinda ise 7 kesimde toplam 6 adet LED’li Serit
Kontrol Isareti, 6 adet Hiz Smir Isareti, 4 adet matris tipi LED’li ¢cok renkli Degisken

Mesaj Isareti kullanilmistir.
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Sekil 6.12: Kagithane - Dolmabahce Tiineli Trafik Kontrol Sistemi

6.1.13 Trafik Sayim Ve Simiflandirma Sistemi:

Tilinele giren ve ¢ikan tasitlar1 sayan, hizlarimi Olgen, standartlara gore
siiflandirmasini yapan trafik sayim sistemleri kurulmustur. Bu sayede mevcut ve kisa
siire i¢inde beklenen trafik egrilerine gore tiinel isletmesi ilgili diger birimlere
otomatik bilgi verebilmekte; tiinel i¢i ve yaklasimina ait alt sistemler ilgili tedbirler,

bu beklentilere gore yapilandirabilmektedir.

Sekil 6.13: Kagithane — Dolmabahce Tiineli SCADA Sistemi

Tiinel tiiplerinin tiim giris ve ¢ikislarinda emniyet seritleri de dahil her seride ard arda
2 adet olarak yerlestirilen endiiktif trafik dongiilerinden toplam 24 adet kullanilmistir.
Bu dongtiler trafik istasyonlarina 12 adet ¢ift kanalli detektor kart1 ile baglanmastir.
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Sekil 6.14: Kagithane — Dolmabahce Tiineli trafik isaretlemeleri
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Trafik sayim ve smiflandirma sistemi tarafindan EURO 8 + 1 standardina gore
kalibreli ve sertifikali olarak veriler toplanmakta ve arsivlenmektedir. Toplanan veriler
kisa ve orta vadeli olarak veri tabani tarafindan degerlendirilmektedir. Bu sayede hem
tiinellerin trafik yonetimi i¢in gereken trafik miihendisligi ¢aligmalar1 hem de anlik ya

da olasi trafik durumlar1 tahmin edilebilmektedir.

6.1.14 Gabari Kontrol Sistemi:

Tiinel giivenligini tehlikeye diistlirebilecek tipteki asir1 yiiksek tasitlar, yanici patlayici
yiik tankerleri gibi unsurlar 6zel algilayicilarla izlenmekte ve tespit edildigi anda

alarm vererek hem siiriicliyli hem de tiinel isletmecisini uyarmaktadir.
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Sekil 6.15: Kagithane - Dolmabahce Tiineli Gabari Kontrol Sistemi
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Tiinellere girmeden Once baglanti yollarinda 6 adet yiiksek tasit tespit sistemi ve
girislerden 6nce toplam 4 adet mekanik bariyerle birlikte; tlinel girislerini acil hallerde

kapatmak i¢in 8 adet kollu otomatik bariyer kullanilmigtir.

Sekil 6.16: Kagithane — Dolmabahce Tiineli Gabari Fiziki Engel

Mevcut kollu bariyerler ilgili senaryolara ya da operator komutlarina gore baglh
bulundugu girislerdeki LED’li degisken serit kontrol ve hiz sinir / dikkat uyari

isaretleri ile birlikte ¢aligmaktadir.

Tim uyarilara uymayan ve tiinel i¢i gabari yliksekliginden daha yiiksek tasitlarin
(6rnegin damperi yanlislikla agik kalmis bir kamyon gibi) tiinele girmeden son
asamada cebri olarak durdurulmasi i¢in mekanik bariyer sistemi ile gerekli onlem

alinmustir.
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6.1.15 Meteorolojik Istasyonlar:

Tiinel giris ve ¢ikislarinda viyadiiklerde yol yiizeyinde olusabilecek buzlanma, kaygan
zemin gibi trafik agisindan tehlikeli durumlart 30 dakika oncesinden tahmin eden ve
otomatik olarak bildiren ¢ok gelismis komple meteorolojik sistemler her tiinel portal

bolgesine kurulmus; SCADA sistemi ile entegrasyonu saglanmuistir.

Sekil 6.17: Kagithane — Dolmabahce Tiineli Meteorolojik Istasyon

Toplam olarak 2 takim meteorolojik istasyonun her birinde 4 adet yol yiizey durumu
algilayicisinin yani sira; sicaklik, hava basinci, yagis tipi ve miktari, riizgar yonii ve
hiz1, bagil nem orani, yol alt1 sicakligr gibi hava ve yol durumunu 6lcen sensorler

bulunmaktadir.
Bu meteorolojik sensorlerden anlik olarak toplanan tiim veriler kullanici ara yiiziinde

izlenebilmekte, buna gore otomatik ya da kullanict onayli senaryolar

isletilebilmektedir.
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6.1.16 CCTV Kamera Ile izleme Ve Otomatik Olay Algilama Sistemi:

Tiinel icinde ve enine gecis kapilar da dahil kapsama alani boslugu olmaksizin tim
giizergah 24 saat ileri 6zellikli kameralarla CCTV sistemi iizerinden izlenmekte ve
tim goriintii ve olaylar sayisal olarak kaydedilmektedir. Buna ek olarak Kamera ile
olay algilama sistemi ile duran, ters yone giden, emniyet seridinden giden tasitlar ile
kamyon iizerinden diisen ylikler ve yaya olarak tiinel i¢inde yiiriiyenler tam otomatik

olarak goriintii isleme teknolojisi ile daimi olarak izlenmekte ve tespit edilmektedir.

Sekil 6.18: Kagithane — Dolmabahce Tiineli Kamera Kontrol Sistemi

Tiinel yolu boyunca 35 adet sabit 6zellikli, girislerde ve ¢ikislarda 4 adet hareketli
PTZ 6zellikli ve enine gegisler i¢in de 12 adet sabit 6zellikli olarak, toplam 51 adet
kamera tesis edilmistir. Tiim kameralar 7 giin 24 saat yiiksek c¢oziiniirliikkte kayit
yapmaktadir. Geriye doniik 2 haftalik bir siire boyunca tiim kayitlar izlenebilmekte,
onemli olaylara ait kayitlar ise ek 0Ozel bellek birimlerinde daimi olarak

saklanmaktadir.

6.1.17 Yangin Algilama Sistemleri:

Tiinel icinde birbirinden bagimsiz olarak 3 ayr1 tip yangin algilama sistemi
yapilandirilmustir: ilki dogrusal (lineer) yangin algilama sistemidir. Bu sistem tiinel
tavanina orta eksende tiinel tlipii boyunca yerlestirilen fiber optik esasli dogrusal
yangin (sicaklik) algilama kablosu ve bunu izleyen ileri teknoloji {irlinii kontrol

panelidir.
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Sekil 6.19: Kagithane — Dolmabahcge Tiineli Yangin Algilama Sistemleri

Ikincisi ise tiim yanginla miicadele dolaplari, SOS kabinleri, elektrik dagitim odalart
ve buna benzer kesimlerde yer alan tiim kapilar; kuru tip yangin sondiiriictiler ve
muhtelif ekipmanlara bagli yangin alarm kontaklari ile yine ayni1 bolgelerde bulunan
yangin alarm diigmeleri ve odalarda bulunana kombine sicaklik ve duman

detektorlerinden olusan yangin algilama sistemidir.

Ucgiincii ve en ilginglerinden biri olan sistem ise kamera ile otomatik olarak duman
algilama sistemidir. Bu sistemde CCTV kameralarindan gelen goriintiiler 6zel goriintii
isleme yazilim ve algoritmalari ile siirekli olarak islenmektedir. Bu islemlerden biri de
tiinel icinde olusan dumanin gorsel olarak tespiti ve merkeze alarm mesaji olarak

bildirilmesidir.

Tiinelin kullanima acilmadan Once yapilan kuru duman testlerinde dumanin
olugsmasindan ve insan goziiniin bunu gérmesinden itibaren 20 saniye i¢inde kamera
ile dumanin algilandig1 ve sistemde yangin alarm senaryosu baglatma tetiklemesi

yaptig1 gorilmiistiir.
Avrupa’da uygulanan giincel standartlara gore her 250 metrede bir konulan yangin

dolaplar1 ve hidrant sistemleri, bu tiinellerde 5 kat daha sik, her 50 metrede bir

konularak, yangin aninda miidahale olanaklar1 c¢ok daha yiiksek standartlarda
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uygulanmigtir. Tiinelde toplam 64 adet yanginla miicadele dolabi vardir. Buna ek

olarak da tiinel giris ve ¢ikiglarinda itfaiye su baglant1 hidranti techiz edilmistir.

Tiinel ihtiyaglarina 6zel olarak tasarlanan ve iiretilen yangin dolaplar1 halen
Tiirkiye’de bu amag i¢in kullanilan tim diger sistemlerden ¢ok ileri bir diizeyde
yapilandirilmistir. Gerek kopiik ile sondiirme ve gerekse su ile sogutma islemini oraya
varan uzman personelin baska hi¢bir ek aparat kullanmadan yapabilmesi olanakli
kilimmistir. Bunun yani sira tiinel igindeki egitimsiz kisilerin miidahalesi ile
sondiiriilebilecek boyuttaki kiiciik ¢apli yanginlara miidahale i¢in de kuru tip yangin

sondiiriiciiler ile basinci 6zel ayarlanmis dar agizli hortumlar da eklenmistir.

Her bir dolapta 2 adet 30 metre uzunlugunda itfaiye i¢in 6zel 2,5 ¢capli hortum, yakit
kaynakli yanginlart kisa siirede sondiirebilmek i¢in %3 konsantreli 30 litre kopik,
siradan vatandagin kii¢iik capli acil durumlarda kullanimi i¢in 30 m uzunlugunda 1,5”
capli sarmal hortum, 1 adet 6 litre kapasiteli kuru tiip yangin sondiiriicli ile yangin

alarm diigmesi mevcuttur.

Tiim bunlara ek olarak su deposu hacimleri ile su pompalar1 kapasiteleri, olas1 bir
yangin aninda Avrupa’da kullanilan diizeylerden bile daha ytiksek tutularak, ayni anda
birka¢ noktadan yangina etkili olarak miidahale edilebilmesini miimkiin kilmistir. Su

deposu 400m3 kapasitelidir.

Suyu istenilen basingta pompalayabilmek i¢in 1 adet 110 KVA giiciinde 1.000 gpm
kapasiteli elektrikli pompa ile yine 1.000 gpm kapasiteli 1 adet dizel su pompasi
birbirleri ile yedeklemeli olarak calisacak sekilde yapilandirilmistir.

Su kagaklarint 6nlemek ve basinci ayarlamak icin ek bir jokey pompa sistemi
otomatik olarak devreye girmektedir. Tiim bunlara ek olarak tiinel agizlarinda kis
sartlarinda su borusundaki suyun donmasini 6nlemek i¢in, sicaklik dl¢lim sistemi ile
otomatik olarak devreye giren ve birbirleri ile yedeklemeli olarak ¢alisan toplam 4

adet sirkiilasyon pompasi vardir.
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6.1.18 SOS Acil Durum Istasyonlari:

SOS Acil yardim telefon sistemleri her 150 metrede bir ve “Acil Durum Istasyonu”
olarak yangina 120 dakika dayanimli ses, sicaklik, su ve toz yalitimli, camli kapilarla
donatilarak imal edilmis; her acil durum istasyonuna SOS acil yardim telefonu, yangin

alarm diigmesi, 2 adet 6 litre kapasiteli kuru tip yangin sondiiriicii konulmustur.

Sekil 6.20: Kagithane — Dolmabahce Tiineli SOS Acil Durum Istasyonlari

Tiinelde toplam 20 adet SOS Acil Durum Istasyonu kurulmustur. Ayrica tiinel giris ve
cikislarinda toplam 4 adet tiinel dis1 SOS telefon sistemi yer almaktadir. Bu sayede
olas1 tehlike durumlarinda kullanicilarin en kolay ve giivenilir sekilde olayr ilgili

birimlere bildirebilmeleri ve gerekli yardimi almalar1 temin edilmistir.

6.1.19 Enine Gegcisler:

Ortalama her 250 metrede bir, acil hallerde hem tagitlarin hem de yayalarin bir tiinel
tiptinden digerine gecislerini saglayacak, enine gecis tlinelleri imal edilmistir.
Tiinelde toplam 6 adet tasit ve yaya enine gecisi bulunmaktadir. Bu gegislere yangina
120 dakika dayanimli, duman gecirmeyen, otomatik ve elle calisabilen 6zel kapilar

yerlestirilmistir.
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Sekil 6.21: Kagithane — Dolmabahge Tiineli Enine Gegisler

tasit gecis kapist vardir. Tiim kapilar kamera ve manyetik kontaklar vasitasiyla siirekli
olarak izlenmektedir. Boylelikle tiinelin bir tiipiindeki olas1 yangin ve dumanin diger
tiipe gecmesi Onlenmis; ayn1 zamanda da kullanicilarin acil tahliyeleri ile acil durum

tasitlarinin olay yerine varmalari kolaylastirilmistir.

6.1.20 Tiinel Radyosu Ve Telsiz Sistemi:

Tiinel i¢inde haberlesmenin kesintisiz temini i¢in, AKOM, Polis, Ambulans, Belediye
bakim ekipleri, Jandarma gibi birimlerin ilgili telsiz frekanslari tiinel icinde tiim
kesimlerde piiriizsiiz olarak temin eden telsiz sistemi, ¢ok kanalli ve ¢cok bantl olarak
tesis edilmistir. Sayisal telsiz ag1 altyapisina da yiikseltilebilir bir telsiz iletigim sistemi
olusturulmustur.

Bunun yan sira, tiinel icinde FM bandi radyo kanallarinin dinlenmesi ve acil hallerde
bu kanallardan otomatik olarak uyari ve yonlendirme mesajlarinin siirticiilere
verilebilmesi i¢in 20 kanall, tlinel-tiip ve glizergah ayirimi olan genisleyebilir yapida

tiinel radyo sistemi kurulmustur. GSM haberlesmesi i¢in de gerekli yapilandirma ilgili

servis saglayicilar tarafindan kurulmustur.

Sekil 6.22: Kagithane — Dolmabahge Tiineli Tiinel Radyosu Ve Telsiz Sistemi
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Fiber optik ring baglantis1 ile yedeklemeli yapida kurulan 2 adet istasyonun beslendigi
yaklagik 6.400 metre kacakli yayin kablosu ile tiinel i¢inde kesintisiz radyo, telsiz ve
GSM kullanimi saglanmustir.

Acil hallerde tiinel i¢indekileri sesli olarak uyarmak ve bilgilendirmek ana amaglart ile
tiinel i¢i kamu anons sistemi kurulmustur.

Tiinel boyunca her 50 metrede bir olmak iizere, toplam 128 adet 6zel tip hoparlor
kullanilmistir. Bunlara iki ayri noktada yer alan yedekli amplifikator gruplari

vasitasiyla sesli mesaj yayini yapilmaktadir.

Bunun yani sira, tiinel icinde FM band1 radyo kanallarinin dinlenmesi ve acil hallerde
bu kanallardan otomatik olarak uyari ve yoOnlendirme mesajlarinin siriiciilere
verilebilmesi i¢in 20 kanalli, tiinel-tiip ve giizergadh ayirimi olan genisleyebilir yapida
tiinel radyo sistemi kurulmustur. GSM haberlesmesi i¢in de gerekli yapilandirma ilgili

servis saglayicilar tarafindan kurulmustur.

Kamu anons mesajlari, gerek lokal ve gerek ana merkezden ister otomatik isterse
kullanicinin o an sdylemek istedigi mesajin dogrudan dikte edilmesi seklinde

yapilabilmektedir.

Tiinel i¢i anons sistemi tiim tlinel boyunca ya da istenirse belli bir tiipte ya da belli bir
tiiplin kisith bir mesafesini kapsayan bir bolgede istenilen mesaji verebilecek sekilde

yapilandirilmigtir.
Acil hallerde tlinel radyosundan verilen mesaj ile kamu anons sisteminden verilen

mesajlarin ayn1 mesaj olmasi ve es zamanl olarak verilmesi, gibi uygulamalarla, bu

mesajlarin daha kolay algilanmasi saglanmaktadir.

65



6.1.21 Haberlesme Altyapisi Ve Network Sitemi:

Tiinel icinde olusturulan sistem haberlesme altyapisi, tamamen yedekli (redundant)
ozellikte olup belli hatlarin kopmasi ya da bir takim cihazlarin arizasi hallerinde bile
kesintisiz bilgi akisini temin edebilmektedir. Bu yapi ile tlinel kontrolii ¢ok daha
giivenli bir sekilde saglanabilmektedir.

Sekil 6.23: Kagithane — Dolmabahcge Tiineli SCADA Odasi

I E 2 RS S SRR

Toplam 4 ayr1 dagitim noktasinda kullanilan network anahtarlari, PLC sistemi ve lokal
kontrol merkezi ile tiim sistemler tam bir entegrasyon i¢inde ¢oziimlenmistir. 3 adet
tiinel otomasyon PLC grubu, yaklasik 3.500 metre ana hat fiber optik ring kablosu ve

onlarca kilometre muhtelif tip ve 6zellikte veri tasima kablosu kullanilmistir.

Benzer sekilde elektrik kesilmeleri halinde, tlinel i¢i ve girisindeki tiim sistemleri
besleyebilecek ve bu ylikleri iizerine alacak kapasitede jenerator sistemleri dagitim
binalarinda kurulmustur. Jeneratorler tam otomatik transfer panosu ile devreye girecek
sekilde techiz edilmistir. Ayrica bir takim hayati sistemlerin hicbir sekilde enerji
kesintisine maruz kalmamalarini temin etmek i¢in de iki ayr1 ve on-line yedeklemeli
UPS (Kesintisiz Gii¢ Kaynagi) ve akii sistemi enerji dagitim sistemine dahil edilmistir.
Tim elektrik dagitim sistemi ve senkronizasyonlar1 elektrik otomasyon sistemi ile

surekli olarak denetlenmektedir.
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Sekil 6.24: Kagithane — Dolmabahce Tiineli SCADA Odasi 2

2 adet 1.000 KVA giiciinde trafo hemen yanlarindaki 1.100KVA giiciindeki 2 adet
jenerator ile desteklenmektedir. AyricalO adet ¢esitli kapasitelerde yedeklemeli
kesintisiz gii¢ kaynagi (UPS), gii¢ kaynaklarin1 1 saat siireli besleme giiciinde akii

gruplar1 sisteme entegre edilmistir.

Tiinelde elektrik dagitim otomasyonu ve entegrasyonu ic¢in 2 adet PLC grubu ile
reaktif glic kompanzasyonu da dahil tamami1 SCADA tarafindan izlenen ve kontrol
edilen toplam yaklagik 50 goz elektrik dagitim panosu kullanilmigtir. Tlim panolar

uluslararasi standartlarda ve tip testli olup; sertifikalidir.

Tiinel inga yapisi ile trafo ve dagitimi sistemlerinin yani sira tim dagitim binalar1 ve
tinel icinde topraklama sistemleri, koruma ve isletme topraklamasi olarak
kurulmustur. Ayrica yildirnmdan koruma i¢in de paratoner sistemi bu 6nlemlere dahil

edilmistir.

Tiim bu sistemlerin birbirleri ile tam uyumlu ve entegre olarak calismasinin temini
icin diinyanin bu konudaki sertifikali ve 6diillii en ileri tiinel ve karayolu kontrol ve
isletim SCADA yazilimi kullanilmistir. Bahsi gegen tiim alt sistemler bu SCADA
sistemi ile birbirleri ile kademeli ve yedeklemeli iliskilendirilerek sistemin bir biitiin

olarak galigmasi saglanmstir.
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Sekil 6.25: Kagithane — Dolmabahce Tiineli Kontrol Merkezi
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Lokal kontrol merkezinde mubhtelif amaglar i¢in yaklasik 10 adet sunucu bilgisayari

ile 3 adet kullanic1 is istasyonu ve muhtelif sayida monitdér ve bilgisayar gevre
ekipman ¢ift ringli bilgisayar ag:1 altinda yedeklemeli olarak yapilandirilmistir. Tim
bilgisayarlar NTP sunucu ile GPS uydularindan gelen atomik saat ile senkronize
edilmekte ve ikiz yapida yedekli ana SCADA sunucusu ile tiim sistemler birbirleri ile

tam entegre olarak ¢alistirilmaktadir.

Tiinel elektromekanik sistemlerinde kullanilan SCADA yazilimi ve sistem
entegrasyon yapist 2007 yilinda IRF (International Road Federation: Uluslar Arasi
Karayolu Federasyonu) tarafindan diinyanin bu konudaki en iyi {iriinii olarak se¢ilmis
olan yazilim ile gelistirilmistir. Ultra Teknoloji A.S.’nin bu konuda birlikte ¢alistig
uluslar arasi firma tarafindan daha 6nce yapilan bir tiinel de, yine 2007 yilinda, ADAC
EURO-TAP tiinel degerlendirmesinde Avrupa’nin en giivenilir tiineli se¢ilmistir. Iste
Avrupa’da var olan bu sistemler Kagithane — Piyalepasa Tiinelinde daha da ileriye

taginarak hayata gecirilmistir.
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6.1.22 Tiineller Ana isletim Ve Kontrol Merkezi (Tim):

SCADA sistemi ve lokal kontrol merkezleri her bir tlinel i¢in ayr1 ayr1 ve yedekli
yapida olusturulmustur. Bu lokal merkezler, mevcut iki tiineli ve gelecekteki diger
tiinelleri de yonetebilecek bir ana merkeze, GB hizinda Fiber optik altyap1 tizerinden

yedekli (redundant) olarak baglanmistir.

Sekil 6.26: Kagithane — Dolmabahce Tiinel isletim Merkezi
,.I T — '.Vf P L

Ana kontrol merkezinde genisleyebilir yapida biiyiik bir duvar ekran1 kurulmustur. Bu
ekran 2,1 metre yiiksekliginde ve 4,2 metre genigliginde olup 4.200 x 2.100 nokta

¢Oziintirliiglindedir.

Sekil 6.26: Kagithane — Dolmabahce Tiineller Ana Isletim Merkezi
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Ana merkez yaklagik olarak 30 ayr1 tiinele ve 300 km karayolu agin yonetebilecek bir
yapiya kadar sorunsuz genisleyebilecek sekilde bir altyapi ile tasarlanmistir. Ana
merkezin AKOM, Trafik Miidiirliigii ve buna benzer tim diger merkezlerle bilgi alig
verisini ve paylasimini saglayacak yedekli fiber optik kablo altyapisi sistem dahilinde

yapilmaktadir.

Yukarida bahsedilen ve bahsedilemeyen tiim altyapilari ile Istanbul sehir i¢i karayolu
tiinellerinin bu ilk halkasini olusturan Kagithane —Piyalepasa - Dolmabahge tiineli,
mevcut en ileri teknolojilerle izlenmekte, kontrol edilmekte ve yonetilmekte olup;
gerek tiinel giivenligi ve gerekse siiriicli ve kullanict konforu agisindan Tiirkiye’nin en

ileri ve Avrupa’nin sayili tiinelleri kapsaminda yer almaktadir.
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6.2 KAGITHANE - DOLMABAHCE TUNEL YOL PROJESININ
YARARLARI

Asagidaki bolimde Kagithane - Piyalepasa Tiineli ve Bomonti - Dolmabahge

Tiineline ait proje yararlari incelenmektedir. Bu kazanglar Ulkeye, ¢evreye ve

kullanictya saglanan ancak isletmeci agisindan parasal bir degere doniismeyen

yararlardir.

6.2.1 Kazalarin Azalmasi

Hasarli kazalarin azalmasi, kazalarda olusan hasar bedelinin yani sira bunun tamiri
icin gerekli is giicli kaybini, sigorta ve diger biirokratik islemlerin gerektirdigi is
zamanlart kaybinin tasarruf edilmesi demektir. Yaralanmali kazalarin azalmasi ile
yukaridakilere ek olarak yaralanmalarda ortaya c¢ikan tedavi ve isgiinii kayiplar1 ka-
zanilmis olmaktadir. Oliimlii kazalarin azalmasi ile yukaridakilere ek olarak olen ki-
silerin kaybedilen {iretimlerinin geri kazanilmasi tasarruflar arasinda degerlendiril-

mektedir.

6.2.2 Yolculuk Siiresi Kazanglar:

Tiinel yollar Proje gilizergahi ile yiizeysel alternatif ulasim aglari kullanildiginda
ortalama 30 dakikalik yol tiinel yollar sayesinde 5 dakikaya indirgenmis olup, akilli
ulasim sistemleri ile donatilmis tiinel yollardaki arac¢ seyir gilivenligi saglanmustir.
Alternatif ulasimlarda hem kilometrenin arttig1 bununla birlikte zaman kaybinin arttig1

ve kaza risklerinin daha yiliksek oldugu s6z konusu olmaktadir.

Karayolu tiinel projesinin yapilmasiyla yolculuk kilometreleri azalmig, Kagithane —
Piyalepasa ve Bomonti — Dolmabahge yonlerinde yiizeyden gidilen mesafeye gore
Tiinel yollar daha kisa, giivenli ve konforlu olarak hizmet gérmektedir. Tablo 4: Tiinel

Isletim Merkezinden alinmustir.
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Tablo 6.4: Tiinel yollardan gegen arag sayilari

. : BOMONTI -
KAGITHANE - PIYALEPASA DOLMABAHCE TUNELI
TUNELI ARAC SAYILARI
(NISAN 2013) ARAG SAYILARI
(NISAN 2013)
GUN K-P P-K B-D D-B
1 26.246 23.111 17.616 15.119
2 27.058 27.824 19.321 15.728
3 27.457 28.129 19.222 15.632
4 29.447 28.178 21.146 15.357
5 28.253 28.632 19.378 16.759
6 24.493 24.626 17.299 13.461
7 17.194 16.049 9.947 9.357
8 27.187 26.179 18.467 15.181
9 26.578 26.786 18.638 15.697
10 27.361 27.428 20.210 15.911
11 27.643 27.067 20.562 15.670
12 29.066 27.929 21.214 15.947
13 25.085 23.788 18.061 13.083
14 16.147 15.882 10.729 9.448
15 26.528 27.337 19.151 14.868
16 26.770 26.672 19.425 15.205
17 27.383 27.286 20.202 15.575
18 27551 27.440 20.089 15.963
19 29.300 28.624 21.455 16.044
20 23.657 22.635 15.826 12.322
21 15.674 15.659 10.097 9.158
22 25.082 24.614 16.616 13.651
23 20.525 20.821 12.826 10.637
24 27.245 27.467 19.745 16.075
25 27.823 27.388 21593 16.371
26 29.438 29.319 22.346 16.804
27 26.808 24.718 20.193 13.574
28 18.881 17.689 14.422 10.045
29 27.038 27.247 19.774 15.498
30 29.538 28.717 23.880 16.536
31
TOPLAM TOPLAM
768.456 |  755.241 549.450 | 430.676
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Tablo 4: incelendiginde giinliik olarak;

Kagihane —Piyalepasa istikametini kullanan ortalama arag sayisi: 768.456/30= 25.615

Piyalepasa — Kagithane istikametini kullanan ortalama arag sayisi: 755.241/30=25.174

Bomonti - Dolmabahge istikametini kullanan ortalama arag sayisi: 549.450/30=18.315

Dolmabahge - Bomonti istikametini kullanan ortalama arag say1s1:430.676/30=14.350

arag/glin olmaktadir.

Zaman degerinin hesaplanmasi Diinya Bankasi tarafindan benimsenen genel

hesaplama yontemleri ile test edilmistir. Diinya Bankasi ¢alismalarinda Tablo-2’de

gortilen kestirme hesaplama yontemlerinin kullanilabilecegi belirtilmektedir.

Tablo 6.5:  Diinya Bankasi Calismalarinda Zaman Degeri Hesaplama Yo6ntemi

Yolculuk Amaci Acgiklama Deger

Calisma Yolculuklar1 | Isverene maliyet | 1,33 x Saatlik iicret

Is Yolculuklar Isverene maliyet | 1,33 x Saatlik iicret

Is Dis1 Yolculuklar Gozlemsel 0.30 x hanehalki saatlik geliri
Yiirtime/Bekleme Gozlemsel 1.50 x yolculuk amacina gore deger

Kaynak: The Value of Time In Economic Evaluation of Transport Projects, Lessons from Recent
Research, Kenneth M. Gwilliam, TWU, World Bank, Transport No. OT-5, 1997

Tablo 6.6: Diinya Bankasi Onerisine Gore istanbul i¢in Zamanin Degeri

Yolculuk Amaci

Aciklama

Istanbul I¢in Deger
(2012 Y1l il Diizeyi) ($)

Calisma Yolculuklar1

1,33 x Saatlik ticret

1.33 x9,428 =12.539

Is Yolculuklar

1,33 x Saatlik ticret

1.33x 9,428 = 12,539

Is Dis1 Yolculuklar

0.30xhanehalki saat geliri

0,30 x 32,998 = 9,899

Yirime/Bekleme

1.50 x Calisma
1.50 x Is takibi
1.50 x Is dist

1.5x 12,539 =18,808
1.5x 12,539 =18,808
1.5x 9,899 = 14,848
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Istanbul’da il bazinda kisi basma diisen gelirin 2012 yilinda 18.101,00 ABD dolar

oldugu dikkate alinarak, ayda 160 saat ve 12 aylik ¢alisma siiresi kullanilarak kisi

basina ortalama saatlik ticret 9,428 ABD dolari olarak bulunmustur. Ortalama aile bii-

yukligi 3,5 olarak alinarak hane halki geliri 32,998 ABD $/saat olarak belirlenmistir.

Bu degerlerle Tablo5’deki katsayilar kullanilarak Tablo-6’daki degerler elde edilmistir

Tablo 6.7: Tiinel yollarin zaman kazanci degeri

KAGITHANE - PIYALEPASA VE BOMONTI - DOLMABAHCE TUNELI

ZAMAN KAZANCI DEGERI
K-P B-D |Toplam| Giinliik | Calisma Hane Yillik Zaman
Ara¢ | Ara¢ | Ara¢ | Zaman Siiresi Halka Kazanci
- Sayis1 | Sayis1 | Sayis1 | azanc1 | kazancglar Sa"flt. Karsihgi($)
GUN Geliri
1 | 26.246 | 17.616 | 43.862 |21.931 |7.310,33 9,899 72.364,99
2 | 27.058 | 19.321 | 46.379 |23.190 |7.729,83 9,899 76.517,62
3 | 27.457 | 19.222 | 46.679 |23.340 |7.779,83 9,899 77.012,57
4 | 29447 | 21.146 | 50.593 |25.297 |8.432,17 9,899 83.470,02
5 | 28.253|19.378 | 47.631 (23.816 |7.938,50 9,899 78.583,21
6 | 24493 |17.299| 41.792 |20.896 |6.965,33 9,899 68.949,83
7 | 17.194 | 9.947 | 27.141 |13.571 |4.523,50 9,899 44.778,13
8 | 27.187 | 18.467 | 45.654 |22.827 |7.609,00 9,899 75.321,49
9 |26.578 |18.638 | 45.216 |22.608 |7.536,00 9,899 74.598,86
10 | 27.361 | 20.210 | 47.571 |23.786 |7.928,50 9,899 78.484,22
11 | 27.643 | 20.562 | 48.205 |24.103 |8.034,17 9,899 79.530,22
12 | 29.066 | 21.214| 50.280 |25.140 |8.380,00 9,899 82.953,62
13 | 25.085 | 18.061 | 43.146 |21.573 |7.191,00 9,899 71.183,71
14 | 16.147 | 10.729 | 26.876 |13.438 |4.479,33 9,899 44.340,92
15 | 26.528 | 19.151 | 45.679 |22.840 |7.613,17 9,899 75.362,74
16 | 26.770 | 19.425| 46.195 |23.098 |7.699,17 9,899 76.214,05
17 | 27.383 | 20.202 | 47.585 |23.793 |7.930,83 9,899 78.507,32
18 | 27.551 | 20.089 | 47.640 |23.820 |7.940,00 9,899 78.598,06
19 | 29.300 | 21.455| 50.755 |25.378 |8.459,17 9,899 83.737,29
20 | 23.657 | 15.826 | 39.483 |19.742 |6.580,50 9,899 65.140,37
21 | 15.674 | 10.097 | 25.771 |12.886 |4.295,17 9,899 42.517,85
22 | 25.082 | 16.616 | 41.698 |20.849 |6.949,67 9,899 68.794,75
23 | 20.525 | 12.826 | 33.351 |16.676 |5.558,50 9,899 55.023,59
24 | 27.245 | 19.745 | 46.990 |23.495 |7.831,67 9,899 77.525,67
25 | 27.823 | 21.593 | 49.416 |24.708 |8.236,00 9,899 81.528,16
26 | 29.438 | 22.346 | 51.784 |25.892 |8.630,67 9,899 85.434,97
27 | 26.808 | 20.193 | 47.001 |23.501 |7.833,50 9,899 77.543,82
28 | 18.881 | 14.422 | 33.303 |16.652 |5.550,50 9,899 54.944,40
29 | 27.038 | 19.774 | 46.812 |23.406 |7.802,00 9,899 77.232,00
30 | 29.538 | 23.880 | 53.418 |26.709 |8.903,00 9,899 88.130,80
Aylik Toplam 2.174.325,25(3)
Yillik Toplam 26.091.902,99(%)
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Zamanin kazang degeri hesaplanirken en dusiik deger olan 9,899 ($) kullanilmustir.
Yukaridaki ¢aligmada elde edilen verilerin degerlendirmesinde Tiinel yollar1 kullanan
araclarin zaman kazanci degeri aylik olarak 2.174.325,25 olarak, yillik toplam deger
ise 26.091.902,99 ABD Dolar1 olarak hesaplanmistir.

Bu hattin toplam uzunlugu 4.000 metre olup, metre maliyeti 35.000,00 TL olarak hak
edis metrajlarindan hesaplanmistir. Toplam maliyet 35.000*4000= 140.000.000,00 TL
olarak hesaplanmaktadir. Giincel doviz kuru dikkate almnirsa tiinel yollarin
140.000.000,00/1,82=76.923.076,92 ($) tutarinda bir maliyeti oldugu (tek yon)
hesaplanabilir.

Yapilan bu hesaplamada tiinel yollarin 76.923.076,92/26.091.902,99=2,94 yilda

zaman kazanci yoniinden proje yatirim maliyetini karsiladig1 sonucuna varilabilir.

6.2.3 Akaryakit Tiiketimi ve Otomobil Kullanim Giderlerindeki Azalma

Projenin uygulanmasi ile bireysel ulasim (otomobil), hem de lastik tekerlekli toplu
tagim tiirlerinin (otobiislerin) kullanim1 azalmaktadir. Kilometrenin azalmasi, karayolu
tiirlerinde daha az akaryakitin tiiketilmesine yol agmaktadir. Alternatif yolculuklarda
her bir ara¢ 30 dakika kadar daha fazla ¢alismakta, tiinel yol projesi nedeniyle iilke

yararina tasarruf edilen akaryakit ise nakit akislarina yansimaktadir.

Bu 6nemli yararin parasal boyutlarinin belirlenmesi i¢in projenin uygulanmasi ile arag
kilometreleri hesaplanmis, buradan tasarruf edilen akaryakit miktarlart bulunmustur.
Proje nedeniyle yaklasik 10 km’lik yol 4 km’ye diigmiistiir. Kazang 10-4=6 km
olmaktadir. Araclarin dizel motorlu oldugu varsayilarak her 100 km’ye ortalama

olarak 4 It. yakat tiikketimi hesaplanmuistir.
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Tablo 6.8: Akaryakit Tasarruf Hesabi

2012 YILI KAGITHANE -DOLMABAHGE TUNEL YOL AKARYAKIT

TASARRUFU
GUN TOPLAM GUNLUK KM G:(JL\IKI#K GUNLUK YAKIT OBI\?:IIRIIVIM OBI\'IA‘AI‘(}LII\AM
ARAGSAYISH| - KAZANC |\ 7 AN (It.) KAZANCI(TD) | GipERLER GIDERI (9)

1 43.862 219.310 8.772 39.475,80 0,04 8772,4

2 46.379 231.895 9.276 41.741,10 0,04 9275,8

3 46.679 233.395 9.336 42.011,10 0,04 9335,8

4 50.593 252.965 10.119 45.533,70 0,04 10118,6

5 47.631 238.155 9.526 42.867,90 0,04 9526,2

6 41.792 208.960 8.358 37.612,80 0,04 8358,4

7 27.141 135.705 5.428 24.426,90 0,04 5428,2

8 45.654 228.270 9.131 41.088,60 0,04 9130,8

9 45.216 226.080 9.043 40.694,40 0,04 9043,2

10 47.571 237.855 9.514 42.813,90 0,04 9514,2

11 48.205 241.025 9.641 43.384,50 0,04 9641

12 50.280 251.400 10.056 45.252,00 0,04 10056

13 43.146 215.730 8.629 38.831,40 0,04 8629,2

14 26.876 134.380 5.375 24.188,40 0,04 5375,2

15 45.679 228.395 9.136 41.111,10 0,04 9135,8

16 46.195 230.975 9.239 41.575,50 0,04 9239

17 47.585 237.925 9.517 42.826,50 0,04 9517

18 47.640 238.200 9.528 42.876,00 0,04 9528

19 50.755 253.775 10.151 45.679,50 0,04 10151

20 39.483 197.415 7.897 35.534,70 0,04 7896,6

21 25.771 128.855 5.154 23.193,90 0,04 5154,2

22 41.698 208.490 8.340 37.528,20 0,04 8339,6

23 33.351 166.755 6.670 30.015,90 0,04 6670,2

24 46.990 234.950 9.398 42.291,00 0,04 9398

25 49.416 247.080 9.883 44.474,40 0,04 9883,2

26 51.784 258.920 10.357 46.605,60 0,04 10356,8
27 47.001 235.005 9.400 42.300,90 0,04 9400,2

28 33.303 166.515 6.661 29.972,70 0,04 6660,6

29 46.812 234.060 9.362 42.130,80 0,04 9362,4

30 53.418 267.090 10.684 |48.076,20 0,04 10683,6

Aylik Yakit Kazanci 1.186.115,40 | Aylik Kazang | 263.581,20
Yillik Yakit Kazanci 14.233.384,80 | Yillik Kazang | 3.162.974,40

Akaryakit tiiketiminde olusacak azalmalarin yani sira, karayolu tasitlarinin, agirlikla
0zel otomobillerin daha az kullanilmas1 sonucu “akaryakit disindaki tasit kullanim gi-

derleri” de azalacaktir.
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Arag sahiplik giderleri, bakim ve onarim giderleri, sigorta giderleri gibi bu giderlerin
ara¢g km basma 0,04 ABD dolar1 olacagi kabul edilmistir. Bu degerin bireysel arag
kilometrelerle garpimiyla elde edilen toplam 3.162.974,40 ABD dolar1 tutarindaki
parasal biiyiikliikk de “azalan otomobil kullanimi yakit dis1 tasarruflar1™ olarak proje

kazanglarina eklenmistir.

6.2.4 Hava Kalitesindeki Faydalari

Tiinel yollar projesi nedeniyle azalan kilometre degerleri iizerinden yapilan
hesaplamada hava kirliligine sebep olan unsurlarda 6nemli miktarda azalmalar

olusacaktir.

Gergeklesen her karayolu yolcu kilometre basina olusan kirletici miktarlari Tablo
9’da, ara¢ km basina olusan kirlenmenin paraya donistiiriilmesinde kullanilan
degerler Tablo 10°da verilmistir.

Tablo 6.9: Yolcu Km Basina Kirletici Miktarlar: (Gram)

Tiir Siire Yolcu HC CO NOXx Sox PM
Zirve 1,0 2,42 18,13 1,47 0,05 0,08

Otomobil | Zirve dist 1,3 3,15 23,57 1,91 0,07 0,10
Ortalama 1,21 2,94 22,02 1,78 0,06 0,09

Zirve 37,0 0,06 0,81 0,36 0,05 0,09

Otobiis Zirve dis1 20,0 0,11 1,50 0,67 0,09 0,17
Ortalama 24,86 0,10 1,30 0,58 0,08 0,15

Kaynak:Transportation Cost and Benefit Analysis — Air Pollution Costs,
Victoria Transport Policy Institute (www.vtpi.org)

Tablo 6.10: Ara¢ Km Basina Kirleticilerin Parasal Degeri

Tiir Siire ABD § / Arag Km
) Zirve 0,0992
Otomobil
Zirve disi 0,0832
Zirve 0,296
Otobiis
Zirve dis1 0,256

Kaynak:Transportation Cost and Benefit Analysis — Air Pollution Costs,
Victoria Transport Policy Institute (www.vtpi.org)
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Tablo 6.11: Tiinel Isletim Merkezinden alinan CO degerleri

18.04.2013 07:41:00 CO 001 CO Dederi 1,95
18.04.2013 07:40:57 CO 002 CO Dederi 5,64
18.04.2013 07:40:44 CO 002 CO Dederi 6,72
18.04.2013 07:40:36 CO 002 CO Dederi 6,63
18.04.2013 07:40:32 CO 002 CO Dederi 6,72
18.04.2013 07:40:20 CO 002 CO Dederi 6,63
18.04.2013 07:40:16 CO 002 CO Dederi 6,72
18.04.2013 07:40:08 CO 002 CO Dederi 6,63
18.04.2013 07:40:04 CO 002 CO Dederi 6,72
18.04.2013 07:39:47 CO 002 CO Dederi 6,63
18.04.2013 07:39:39 CO 002 CO Dederi 6,72
18.04.2013 07:39:32 Co 001 CO Dederi 0

18.04.2013 07:39:22 CO 002 CO Dederi 6,63
18.04.2013 07:39:18 CO 002 CO Dederi 6,72
18.04.2013 07:39:10 CO 002 CO Dederi 6,63
18.04.2013 07:39:06 CO 002 CO Dederi 6,72
18.04.2013 07:38:45 CO 002 CO Dederi 6,63
18.04.2013 07:38:32 CO 002 CO Dederi 6,72
18.04.2013 07:38:28 CO 002 CO Dederi 6,63
18.04.2013 07:38:19 CO 002 CO Dederi 6,72
18.04.2013 07:38:15 CO 002 CO Dederi 6,63
18.04.2013 07:38:10 CO 001 CO Dederi 2,04
18.04.2013 07:38:07 CO 001 CO Dederi 1,95
18.04.2013 07:38:07 CO 002 CO Dederi 6,72
18.04.2013 07:38:02 CO 001 CO Dederi 2,04
18.04.2013 07:37:59 CO 001 CO Dederi 1,95
18.04.2013 07:37:53 CO 001 CO Dederi 2,04
18.04.2013 07:37:50 CO 001 CO Dederi 1,95
18.04.2013 07:37:42 CO 001 CO Dederi 2,04

Tiinel isletim merkezinden alinan verilerde yalniz CO miktar1 oldugundan bu degerin
yaklagik olarak parasal degeri irdelenmistir. Tiinel isletim merkezi verilerine gore 4
km’lik tiinel yolda ortalama deger 3,294 olarak tespit edilmis, km basina ise 0,8235
olarak belirlenmistir.
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Tablo 6.12: Tiinel yol projesinin hava Kirliligi kazanci

TUNEL YOL PROJESININ HAVA KIRLILIGI KAZANCI

KM
o | TOPLAMI - GoNLUK KM BASINA | TOPLAM TOPLAM
GUN ARAC PARASAL
SAYISI KAZANCI . CO | KAZANC TUTAR ($)
MIKTARI
1 43.862 482.482 0,02202 |10.624,25 | 883,94
2 46.379 510.169 0,02202 |11.233,92 |934,66
3 46.679 513.469 0,02202 |11.306,59 |940,71
4 50.593 556.523 0,02202 |12.254,64 |1.019,59
5 47.631 523.941 0,02202 |11.537,18 | 959,89
6 41.792 459.712 0,02202 |10.122,86 | 842,22
7 27.141 298.551 0,02202 [6.574,09 |546,96
8 45.654 502.194 0,02202 |11.058,31 |920,05
9 45.216 497.376 0,02202 |10.952,22 |911,22
10 47.571 523.281 0,02202 |11.522,65 |958,68
11 48.205 530.255 0,02202 |11.676,22 |971,46
12 50.280 553.080 0,02202 [12.178,82 |1.013,28
13 43.146 474.606 0,02202 |10.450,82 | 869,51
14 26.876 295.636 0,02202 [6.509,90 |541,62
15 45.679 502.469 0,02202 |11.064,37 |920,56
16 46.195 508.145 0,02202 {11.189,35 |930,95
17 47.585 523.435 0,02202 |11.526,04 | 958,97
18 47.640 524.040 0,02202 |11.539,36 | 960,07
19 50.755 558.305 0,02202 [12.293,88 |1.022,85
20 39.483 434.313 0,02202 |9.563,57 |795,69
21 25.771 283.481 0,02202 |6.242,25 |519,36
22 41.698 458.678 0,02202 |10.100,09 | 840,33
23 33.351 366.861 0,02202 |8.078,28 |672,11
24 46.990 516.890 0,02202 |11.381,92 |946,98
25 49.416 543.576 0,02202 |11.969,54 | 995,87
26 51.784 569.624 0,02202 [12.543,12 |1.043,59
27 47.001 517.011 0,02202 [11.384,58 |947,20
28 33.303 366.333 0,02202 |8.066,65 |671,15
29 46.812 514.932 0,02202 |11.338,80 | 943,39
30 53.418 587.598 0,02202 [12.938,91 |1.076,52
Aylik Toplam 26.559,37
Yillik Toplam 318.712,43

Yukaridaki hesap tablosunda 2012 yil1 hava kirliligi kazancinin parasal degeri
318.712,43 ($) olarak hesap edilmistir.
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7. SONUC VE ONERILER
Analiz sonuglar1 Kagithane — Piyalepasa ve Bomonti — Dolmabahge Tiinel yol
projesinin ulasim sistemi tizerindeki olumlu etkisini géstermektedir. Tiinel yol projesi
sehrin trafik yiikiinii azaltmasi nedeniyle bir¢ok fayda saglamistir. Sosyal ve
ekonomik yararlart da agirlikli olan bir kamu yatirnmindan beklenen diizeyin ¢ok
istiinde gergeklesmistir. Projenin  280.000.000,00 TL diizeyindeki degeri
fayda/maliyet oraninin yaklasik 3 yilda 1 olmasi nedeniyle giizergah se¢iminin ¢ok

isabetli yapildig1 anlasilmaktadir.

Sehrin trafik agisindan en yogun noktasini ¢evre yoluna baglamasi nedeniyle parasal
degerler disinda, zaman kazanci, kazalarin azalmasi gibi bir ¢ok alanda paraya
cevrilebilen yiliksek diizeyde yararlari bulunan yatirrmin ekonomik de-

gerlendirmesinde daha da yiiksek degerlere ulasilmaktadir.

Hava kirliliginin ve trafik sikisikliginin azalmasi, kentin plana uygun gelisimi, tim
kentli kesimler i¢in ¢alisma, egitim ve merkez alanlarina kolay erisim saglanmasi gibi
parasal degerlere cevrilemeyen proje yararlar1 da dikkate alindiginda yatirimin mali ve

ekonomik degeri bir kez daha ortaya ¢ikmaktadir.

Kentsel teknik altyapi ve kentsel ulasim, siirdiiriilebilir kentlesme hedefi i¢in son
derece Onemli, kentsel yasam kalitesi acisindan ise belirleyici konulardir. Gerek
kentsel teknik altyapr gerekse kentsel ulasim sisteminin kentsel cevreye, kent
ekonomisine ve kentlilerin toplumsal yasamina etkisi biiyiiktiir. Teknik altyapinin
niteliksel ve niceliksel 6zellikleri kentsel yasam kalitesi agisindan baslica gostergeler
arasinda kabul edilmekte; ulasim sisteminin sundugu erisebilirlik olanaklari ise

yasanabilirlik acisindan temel Olgiitler arasinda yer almaktadir.

Kentsel teknik altyapt ve ulasima iliskin degerlendirmeler ile strateji ve eylem
oOnerileri ii¢ alanda ele alinarak gelistirilmistir.
a) Kentsel teknik altyap1 ve kentsel ulasima iliskin planlama ilke ve politikalari,
b) Kurumlasma, karar verme siiregleri ve yasal yapi,

c) Isletme ve entegrasyon
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[k konu olan planlama ilke ve politikalar1 kapsaminda, gerek kentsel teknik altyap:
gerekse kentsel ulasim planlamasinin, kent planlama ile arasindaki esgiidiim eksikligi

baslica sorun alanlarindan biri olarak saptanmustir.

Kentsel teknik altyapinin mevcut durumu ve gelistirilme olanaklarinin kent planlama
caligmalarinda yeterince dikkate alinmadigi; ulasim planlamasi ile kent planlamasi

arasinda da olmas1 gereken esgiidiimiin bulunmadig1 saptanmustir.

Kentsel teknik altyap1 ve ulagim alaninda yapilan yatirim ve diizenlemelerin kentsel
gelismeye etkileri mevcut uygulamalarda yeterince dikkate alinmadigi gibi, imar plani
degisikliklerinin biitliinlesik planlama yaklasimi acisindan sakincalari, altyapi ve

ulagim sistemine olumsuz etkileri de goz ardi edilmektedir.

Kent planlama ile kentsel teknik altyapit ve ulagim planlamasinin esgiidiim iginde
biitiinlesik bir yaklagim ile ele alinmasi temel stratejiler arasinda yer almalidir. Bu
kapsamda yasal cercevede degisiklikler gerektiren bir takim Onlemlerin de alinmasi
gerekmektedir. Ornegin her tiir ve Olgekteki imar plani degisikligi Onerisinde
degisikligin kentsel teknik altyapiya yonelik etki degerlendirmesi calismasi

yapilmasinin zorunlu kilinmasi i¢in yasal diizenleme yapilmasina gereksinim vardir.

Kentsel ulasim agisindan da, kent planlariyla biitiinlesik olarak ulagim planlari
hazirlanmas1 ve onanmasini zorunlu kilacak yasal diizenlemelerin yapilmasi, bu
cercevede yerel yonetimlerin ulagim plani yapmasini zorunlu kilacak kosullarin da bu

diizenlemede olmasi1 gerekmektedir.

Ayrica, plan degisiklikleri ve mevzi imar planlariyla getirilen yeni gelisme alani
ulagim sistemi biitiinline etkileri ile Trafik Etki Analizlerinin yapilmasini1 ve olumsuz
etkilerin kabul edilebilir sinirlar icinde olmasi icin gerekli onlemlerin alinmasin

zorunlu kilacak yasal diizenlemelere de gereksinim duyulmaktadir.
Esglidiim konusunun yam sira, planlama ilke ve politikalarina iligkin olarak yapilan

durum degerlendirmesi kapsaminda iizerinde ayrintili olarak durulan bir konu da

stirdiiriilebilir ulasim politikalar1 ve ¢agdas ulasim planlama ilkeleri olmustur.

81



Bu kapsamda kent planlamada otomobil bagimliligini degil toplu tasima ile bisiklet ve
yaya ulasimini destekleyen gelisme modellerinin hayata gecirilmesi, tasitlarin degil
insanlarin ~ ulastirllmast  amaciyla toplu tasimaya Oncelik verilmesi ve
yayginlastirilmasi, kentlerde otomobil kullanimina kisitlar getirilmesi, yaya ve bisiklet
ulasgiminin politikalarda birinci Oncelige oturtulmasi, talep ve trafik yonetimi
yaklagimlariyla otomobili temel alan ulagim sistemlerinin degistirilerek daha dengeli

ve erigebilirlik diizeyi yiiksek bir ulasim sisteminin yaratilmasi evrensel planlama

ilkeleridir.

Ikinci olarak, finansman, biiyiik altyapr ve ulasim yatirimlari agisindan énemli bir
konudur. Kaynak yetersizligi, yeni finansman modellerinin gelistirilememesi, ve
projeler arasinda finansman dagitim Slgiitlerinin belirsizligi ve seffaf olmayis1 baslica

sorunlardir.

Bu dogrultuda planlama ve isletim miidahaleleriyle 6zkaynaklarin verimli kullanima;
yeni finansman modellerinin gelistirilmesi; ve finansman dagitim olg¢iitlerinin ulusal
politika oncelikleri dogrultusunda seffaf bicimde belirlenmesi gerekmektedir. Oz
kaynak verimliligini artirmak ve yeni finansman kaynaklar1 yaratmak amaciyla yasal

ve kurumsal diizenlemelere gereksinim duyulmaktadir.

Ugiincii olarak, kentsel teknik altyap1 ve ulasim sistemlerinin isletimi ve ydnetimidir.
Sistemlerin isletimi, yonetimi ve denetimindeki eksiklikler ile ¢agdas yaklagimlarin
uygulanmamasindan kaynaklanan hatalar 6nemli sorun alanlaridir. Hem kentsel teknik
altyapt hem de kentsel ulagim sistemi agisindan isletme verimliliginin saglanmasi

temel hedeftir.

Ulagim sistemlerinin birbirleri ile olan ag baglantilarinin kurulmasi; gerek ulasim
sistemlerinin planlanmasinda gerekse son kullanicilarin sistemi etkili olarak

kullanmasi agisindan nemli hale gelmektedir.

Ozellikle karmasik ulagim aglarina sahip olan gelismis kentlerde; bu organizasyonun
yapilmasi bir¢ok parametrenin birlikte kullanilabilmesi ile birlikte; ag ¢dziimlerinin
daha kolay halde yapilabilmesini saglamaktadir. Ulagim aglarinin birlikte organize

edilerek entegrasyonunun saglanmasi, i¢in en kolay ve etkili yontem Cografi bilgi
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Sistemleri yontemi olup; bu sistem 6zellikle bir ¢ok ulasim probleminin ¢oziimiinde

etkili bir ¢6ziim yolu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ulasim sisteminin yonetilmesi 6zellikle karmasik ag yapisina sahip bolgelerde
imkansiz hale gelmektedir. Ulagim sisteminin yonetilmesi CBS kullanilarak ¢ok daha
kolay hale gelmektedir. Ancak genel olarak iilkemizde yapilan uygulamalar
incelendiginde sayisal ortamda bulunan ulagim aglariin analizi sirasinda karsilasilan
problemler daha c¢ok ulasim agmnin olusturulmasi: sirasindaki veri dilizenleme
islemlerinin tam olarak belirli standartlarda yapilmamis olmasi nedeni ile ortaya

cikmaktadir.

Bu problemin en biiylik nedeni o6zellikle yol agimin sayisallastirilmasi islemini
gerceklestirecek olan kurumlarin o anki ihtiyaglarimi karsilamak i¢in bu islemi
gerceklestirmeleri; bu islem iginde herhangi bir standart belirlememeleridir.

Ulagim sisteminin entegrasyonun saglanabilmesi igin en O6nemli kosul tim iilke
capinda ulasim ag standartlarinin belirlenmesine dayanmaktadir. Belirli standartlarin
getirilmesi bir¢ok islemde kolaylik saglayarak ve tiim entegrasyon islemleri bunun

iizerinden yapilabilecektir.

7.1. KENTSEL TEKNIK ALTYAPI YATIRIMLARININ PLANLI BiCIMDE
GELISTIRILMESI VE ISLETILMESI

Altyap1 yatirnmlarmi kapsayacak sekilde kent biitlinline iliskin teknik altyapi

sistemleri Master Planlarinin yapilmasi gereklidir. Bu planlar, yerel yonetimlerin

cevre yatirimlarinin ve ylikiimliiliiklerinin degerlendirilmesinde ve donemler itibari ile

yatirim ihtiyaglarinin tanimlanmasinda bir ara¢ olup, altyapi yatirimlarinda izlenecek

bir yol haritasi olabilecektir.

Master Plan, mevcut ve gerekli teknik altyapr ve servis diizeyi ile ilgili teknik icerik
ve detay yogunlugunun yaninda sosyoekonomik durum, tarifeler, karsilayabilirlik
hususlart ve finans ile ilgili degerlendirme ve yatirim 6nceliklerini de kapsamalidir.
Planlamada donem sirasina konulan islerin siire ve finansal uzantilar1 da g6z oniine
alinarak optimum siire, kaynak maliyet miktarlart ile ilgili ¢alismalar yapilarak
gercekel yaklasimlarla onceliklere gore is zamana (kisa, orta ve uzun vade gibi)

yayilmalidir.

83



7.2. IMAR PLANLARI UZERINDE KENTSEL TEKNIiK ALTYAPI
SUNUMUNU OLUMSUZ ETKILEYECEK PLAN DEGIiSIiKLiKLERINIiN
ONLENMESI

Siyasi otoritelerin imar plan uygulamalarina gelisiglizel miidahalelerinin durdurulmasi
gerekmektedir. Plan degisiklikleri yoluyla veya kentsel doniisiim projeleri, toplu konut
projeleri gibi miidahaleler sonucunda kentte belli bdlgelerde niifus ve yapi
yogunlugunda artis getirilmesi durumunda mevcut altyapmin tagima kapasitesi
cercevesinde olabilirlik analizleri yapilmasinin zorunlu kosullar arasinda olmasi

saglanmalidir.

7.3. PLAN VE PLAN NOTLARINA AYKIRI YAPILASMANIN ONLENMESI

Plan ve plan notlarina aykir1 yapilagsma kent planlarina gore gelistirilmis olan kentsel
teknik altyapiya ilave yiikler yiiklemektedir. Bu tiir gelismelerin dnlenmesi temel

stratejiler arasinda olmalidir.

7.4. IMAR PLANI CALISMALARI YAPILIRKEN TEKNiK ALTYAPIYA
YONELIK FiZIBIiLITE ETUTLERININ GERCEKLESTIiRILMESI

Imar plan1 hazirhk asamasinda, kente iliskin arazi kullanim kararlar getirilirken,
getirilen kararlarin gerektirdigi altyapi tesislerinin teknik yapilabilirligi ve ekonomik
acidan geri doniligiimiiniin saglanip saglanamayacagina iligskin mali etiitlerin yapilmasi

saglanmalidir.

7.4.1 Halihazir Haritalarin Kentsel Altyap1 Acisindan Giincel, Dogru Ve Eksiksiz

Olmasinin Saglanmasi

Imar plani galigmalarinda altlik olarak kullanilan 1/1000 &lgekli sayisal halihazir
haritalar mutlaka giincel, dogru, eksiksiz ve kullanilabilir olmalidir. Teknik altyap1
tesisleri; enerji nakil hatt1, trafo, her tiirlii iletim hatlar1 vb. tesisler ilgili kurumlar ile
iletisim kurulmasi ve raporlarin alinarak mevcut harita ve plana sayisal olarak

islenmesi saglanmalidir.
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7.4.2 Kent Bilgi Sistemlerinin Kurulumunun Ve Isletilmesinin Saglanmasi

Kent bilgi sistemlerinin kurulmasi ve isletilmesinde oncelikle yasal diizenlemeler
ivedilikle tamamlanmalidir. Oncelikle Ulusal Cografi veri alt yapist mutlaka

kurulmalidir.

Kent Bilgi Sistemlerinin Kurulmasinda ise, kentlerin sayisal halihazir haritalarinin
yapilmasi saglanmali; imar planlarinin yani sira su, kanalizasyon, yapi, dogalgaz,
PTT, elektrik hatlar1 vb. proje ve uygulamalari sayisal {iretilmeli; miilkiyet ve
dolayisiyla kadastro verisi giincel olmalidir.

Tiim kentsel teknik altyap: tiirlerinin birlikte yonetilebilmesi 6nemlidir. Bunun i¢in
verilerin belirli bir standart ve birlikte isletilebilme 6zelligiyle yapilandiriimasi
gerekir. Biitiin diinyada oldugu gibi iilkemizde de giincel veri paylagiminin bir geregi

olan konumsal veri altyapis1 ¢alismalar1 hizla siirdiiriilmelidir.

7.4.3 Yetki Ve Teknik Uygulama Karisikhigimin Giderilmesi

Yaymnlandigi giinden bu yana birgok defa degistirilen Imar Kanununun bilim ve
teknolojik gelismeler ¢ercevesinde gelisen ve degisen kent ihtiyaglari karsisinda

gilincellestirilmesi gerekmektedir.

Bu alanda yetki ve teknik uygulama karisikligin1 ortadan kaldirmak i¢in standart ve
iist Olgekte bir mevzuat olusturulmalidir. Yukarida bahsedildigi iizere, standartlara
uygun olarak yapilmayan isler nedeniyle hasarlar ve bazen de can kayiplar
olmaktadir. Kentsel altyapinin ve altyapir caligmalarinin standartlara uygunlugunun
saglanmasi, can ve mal kayiplarinin 6nlenmesi i¢in kazi, malzeme, konumlandirma ve
giivenlik standartlar1 tiim biiyiiksehir belediyelerinde gecerli olacak sekilde genel

diizenlemelerde yer almalidir.
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7.4.4 Kentlilerin Karar Alma Ve Denetim Siireclerine Katihminin Saglanmasi

Kentsel altyap1 sistemlerinin planlanmasinda ve tesislerin yer se¢iminde, kararlardan
etkilenecek kentlilerin de karar alma ve denetim siire¢lerine dahil edilmesi

saglanmalidir.

Boylece hem kentlilerin yatirimlar, yatirnmlarin olasi etkileri ve bu etkilere karsi
planda alinan Onlemler hakkinda bilgilendirilmesi saglanmis olacak; hem de
kentlilerin goriisleri, tercihleri ve yonlendirmeleri ile daha fazla kisinin benimseyecegi

¢oziimleri igeren plan kararlarinin iiretilmesi miimkiin olacaktir.

7.4.5 Kurumlar Aras1 Koordinasyonun Etkinlestirilmesi

Kentlerde altyapt ve iistyapt c¢alismalart gergeklestiren yerel kurumlar arasinda
eszamanli, karsilikli ve giivenilir bilgi paylasimi saglanmalidir. Planlama ve bakim-

onarim c¢aligsmalari esgiidiim i¢inde ytiriitiilmelidir.

7.4.6 Altyap: Yatirnmlar i¢in Kaynak Yaratilmas:

Uzun donemde yiiksek harcamalar gerektiren altyapi yatirimlari igin yeterli miktarda

ve stirdiirtilebilir finansman kaynaklarinin gelistirilmesi saglanmalidir.

7.4.7 Tesislerin Projelendirilmesine Esas Alinan Niifus Projeksiyonlarinin Dogru

Ve Giivenilir Kaynaklara Dayandiriimasi

Altyap1 tesislerinin projelendirilmesi asamasinda, tesisin hizmet edecegi alandaki
niifusun gelecekteki degisimleri hesaplanirken imar planlarinin ve tesisin ekonomik
omriiniin dikkate alinmasi, tesisin Omriiniin 6tesinde niifus tahmini yapilmamasi ve
niifus tahminlerinin gilivenilir istatistiklere ve gercek niifus degerlerine dayandirilmasi

saglanmalidir.
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748 Yerel Yonetimlerde Personel Aciginin Giderilmesi Ve Personelin

Egitilmesi

Yerel yonetimlerde teknik altyapiya yonelik olarak personel agiginin nitelikli personel
ile kapatilmas1 ve mevcut personelin ilgili alanlarda kisa siireli etkinlikler kapsaminda

egitilmesi saglanmalidir.

7.4.9 Kent Planlama ile Ulasim Planlama Arasinda Esgiidiim Saglanmasi

Kent planlamada her dlgekteki plan ¢aligmasinin ulagim sistemine yonelik planlama
caligmalariyla bir arada yiiriitiilmesi, kentsel ulasima iliskin saptanan c¢ok sayida
sorunun c¢oziimiinde etkin bir ara¢ olacaktir. Ulasim sistemine iliskin yatirim ve
diizenlemelerin kent planlartyla esgiidiim ic¢inde karar alinarak plana baglanmasi,
kentsel gelismeye iliskin kararlarin ise ulasim sistemine etkileri dikkate alinarak ve
ulagim planlaryla esgiidiim i¢inde olusturulmasi cagdas, yasanabilir, siirdiiriilebilir

kentlesme hedefi i¢in hayati 6neme sahiptir.

Ulasim planlarinin kent planlariyla biitiinlesik olarak hazirlanmasmin bir diger
faydasi, kentlerde ulasim planlarinin hazirlanmasi ve onanmasi yoniinde bir
zorunluluk  vyaratarak, wulasim alanindaki miidahalelerin  planli  bi¢imde

gerceklestirilmesini saglayacak olmasidir.

7.4.10 Toplu Tasima Sistemlerinin Kullaniminin Kent Planlar Ile Desteklenmesi

Yukarida belirtildigi gibi, yaygin, dagnik, ve diisik yogunluklu kentsel gelisme
modeli, toplu tasimayr etkin bir segenek olmaktan ¢ikarmaktadir. Toplu tasima
sistemlerinin  kullaniminin  arttirilmast  ise  siirdiriilebilir  ulasimin  temel
hedeflerindendir. Kent planlarinda daginik gelismenin 6nlenmesinin yani sira, yiiksek
yolculuk talebi yaratan baglica arazi kullanim tiirlerinin ana toplu tagima giizergahlari
iizerinde planlanmasi, toplu tasima sisteminin otomobil ulasimi ile rekabet
edebilirliginin, dolayisiyla kullanici sayisinin  ve verimliliginin arttirilmasini

saglayacaktir.
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7.4.11 Kentlerde Otomobil Kullaniminin Azaltilmasi

Kentsel ulasim tiirii olarak otomobil, tasinan yolcu sayisi, kullanilan yol kapasitesi,
enerji verimliligi, ¢evresel etkileri, kentsel gelismeye etkileri, yaya alanlarina ve trafik
giivenligine etkileri vb. pek ¢ok 0Olglit agisindan sorunlar barindiran bir ulagim tiiriidiir.
Otomobili temel alan bir kent ve ulasim sistemi siirdiiriilemez. Bu nedenle, kentlerde
otomobil kullaniminin, ve 6zellikle kent merkezlerinde otomobillere ayrilan yollarin

planli bicimde azaltilmasi saglanmalidir.

7.4.12 Toplu Tasima Tiirlerine Oncelik Verilmesi

Ulasim planlarinda farkli toplu tagima tiirleri arasinda yapilan se¢imlerde yatirim ve
isletme maliyeti agisindan uygunluk baslica Olgiitlerden biri olmakla beraber, enerji
verimliligi yliksek olan ve c¢evresel olumsuz etkileri (gerek yatirim asamasinda,
gerekse igletme/kullanim esnasindaki salimlar ve kirlilik acisindan) en az olan tiirlere

oncelik verilmesi saglanmalidir.

7.4.13 Toplu Tasima Tiirlerinin Biitiinlesik Bicimde Gelistirilmesi

Toplu tasima sistemleri icinde ¢ok sayida secenek bulunmaktadir. Her kente 6zgii
fiziki ve cografi kosullar ¢er¢evesinde tiim olanaklar dikkate alinarak gesitli ve zengin
bir toplu tagima sistemi, alt-tiirler arasinda entegrasyon saglanarak gelistirilmelidir.
Ornegin, suyolu bulunan kentlerde bu olanagmn gelistirilmesi, demiryolu altyapisi
bulunan kentlerde bu altyapinin kentsel ulasimda kullaniminin saglanmasi, ayrica
otobiis sistemlerinin hizmet kalitesinin

onemli Olgiide artmasini saglayan tahsisli otobiis yolu gibi diizenlemelerin yapilmasi

toplu tasima sisteminin etkin bir se¢enek haline gelmesinde 6nemli rol oynayacaktir.

Toplu tasima araglarinin niteligi, temizligi, konforu; toplu tagima hizmetinin siklig1 ve
giivenilirligi; ayrica toplu tasima bilet ticretlerinin diizeyi sistemin kullanimini
etkileyen baslica faktorlerdir. Bu alanlarda iyilestirme yapilmasi, toplu tasima

sistemlerinin daha fazla kullanilmasini saglayacaktir.
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7.4.14 Kentsel Ulasim Planlanmasi Ve Yonetim Siirecini Tanimlayan Ozel Bir

Yasal Cercevenin Olusturulmasi

Ulkemizde “Kentsel Ulasim Yasas1” ve yonetmelikleri olusturulmalidir. Ulasima
iligkin farkl: tarihlerde, farkli yaklagimlarla ve farkli amaglar i¢in hazirlanmig yasa ve
yonetmeliklerin olusturdugu mevcut karmasik yapinin degistirilmesi, biitiinciil ve
cagdas bir ulagim sisteminin gelistirilmesine yonelik yasal ¢er¢evenin olusturulmasi

saglanmalidir.

Kentsel ulasim planlamasina iliskin olusturulan yasal diizenlemeler kapsaminda
ulasim planlamasmin yerel yonetimler i¢in zorunluluk haline getirilmesi
Olusturulacak Kentsel Ulasim Yasasi ve yonetmelikleri ¢ercevesinde ulasim
planlamasmin yerel yonetimler igin zorunluluk olmasma yonelik diizenlemeler
yapilmalidir. Boylece kentsel ulasima yonelik her tiirli miidahale, yatirim ve
diizenlemenin, ulasim plan1 yapilarak planina uygun bi¢cimde hayata gecirilmesi

saglanmis olacaktir.

7.4.15 Ulasim Yatirnmlarinin Finanse Edilmesi I¢in Yeni Kaynaklar Yaratilmasi

Ulasim projeleri ciddi biiyiikliikkte finansman gerektirmektedir ve bu nedenle
projelerin mevcut finansman modellerinin disinda farkli modellerle finanse edilmesi
gereksinimi dogmaktadir. Bu tiir yeni 06zgiin modellerin gelistirilmesi ve yeni

kaynaklarin yaratilmasi saglanmalidir.

7.4.16 Kentsel Ulagimla ilgili Tiim Bilgilerin Sayisal Ortamda Toplanmasi
Kentsel ulasim ile ilgili tiim bilgilerin sayisal ortamda toplanmasi, siirekli giincel
tutulmasi, ve bu bilgilere erisimin saglanmasi gereklidir. Bu kapsamda, teknik altyap1

acisindan da Oncelikli konular arasinda vurgulanan kent bilgi sistemleri

olusturulmalidir.
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