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KADIKOY-KARTAL RAYLI TASIMA SiSTEMININ
YERALTINA ALINMASININ ANALIiZi

ANALYSIS FOR TAKING KADIKOY-KARTAL RAIL SYSTEM TO UNDERGROUND

ibrahim OCAK
IBB, IETT Genel Miidiirliigii, Rayh Tasim Daire Baskanlig1, Karakdy- ISTANBUL
1.0. Miih. Fak. Maden Miih. Bol., Misafir Ogr. Uyesi, 34320 Avcilar- ISTANBUL

0Z: Kadikoy-Kartal Rayli Toplu Tagima Sistemi, Istanbul’un Anadolu yakasiun ana ulasim koridoru olan ES5/D100
karayolundaki trafik tikamkliginin ¢oziilebilmesi icin planlanmus bir projedir. Proje Kadikdy’de Besiktas Iskelesinin oniinden
baslayip Ayrilikcesme’de Marmaray Projesine ait istasyonla entegre olmakta, buradan Acibadem kopriisiinde D100 karayoluna
ulagmaktadir. Acibadem istasyonundan itibaren sistem tamamen D100 karayolunu takip ederek Kartal istasyonunda son
bulmaktadir. Kadikdy-Kartal Rayli Tagima Sistemi Projesi 2 Temmuz 2003 tarihinde Kadikdy’den itibaren ilk 3,290 km’si delme
tiinel, 2,490 km’si ag-kapa ve kalan1 hemzemin olmak iizere hafif rayli sistem (LRT) olarak IETT Genel Miidiirliigiince ihale
edilmistir. Ancak proje, 28 Ocak 2005 tarihinde s6zlesme imzalandiktan ve 11 Subat 2005’te isyeri teslimi yapildiktan sonra
tamamen yer altina alinmig ve metro standartlarinda yapilmasina karar verilmistir. Bu ¢aligmada sistemin yer altina alinmasi ve
metro standartlarina yiikseltilmesi analiz edilmistir.

Anahtar Kelimeler : Kadikdy-Kartal Metrosu, LRT, Metro

ABSTRACT: Kadikoy-Kartal Mass Transit Rail System, is a project which has been planned to solve traffic congestion on the
main transportation corridor E5/D100 of Anatolian bank of Istanbul. The Project starts in front of Besiktas Ferry Terminal at
Kadikdy, integrates to Marmaray Project at Ayrilikgesme district and arrives to D100 road under Acibadem Bridge. After
Acibadem Station, the System follows D100 road and ends at Kartal Station. Kadikdy-Kartal Mass Transit Rail System Project
tender has been finalized by General Directorate of IETT on 2™ of July 2003 as an light rail transportation (LRT), starting from
Kadikoy, being 3.290 km of bored tunnel, 2.490 km of cut & cover and the remaining part as level-line. However, after signing
the contract on 28" of January 2005 and site hand-over on 11" of February 2005, it is decided to build the project completely
underground and in metro standards. In this study, taking down the System to underground and upgrading it to metro standard
has been analyzed.

Key Words: Kadikdy-Kartal Metro, LRT, Metro

GIRIS

Giiniimiizde diinyanin pek ¢ok biiyiik sehrinde
oldugu gibi Istanbul icin de en biiyiik problem siiphesiz
ki ulasim sorunudur. Diinyada sehir i¢i ulasimi, 1950’li
yillardan sonra otomobilin ve motorlu tasitlarin
sayilarinin hizla artigina bagl olarak 6nem kazanmistir.
Otomobil ve diger karayolu ulasim ve nakliye
vasitalarinin arzinin artmasi, buna karsilik karayolu
aglarinin uzunlugunun ayni hizla artmamasi, sehir igi
trafik sorunun dogmasina neden olmustur.

Baslangicta, trafik sorununun trafik sikisikligina
endekslenmis olmasi ve ¢oziim yolu olarak da o6zel

otomobillerin hareketini kolaylastiracak yeni yollar insa
edilmis olmasi, kullanilmakta olan rayli sistemlerin atil
kalmasina ve zamanla bunlarin ortadan kaldirilmasina
yol agmistir. Bunun bir kisir dongii oldugu, acgilan yeni
yollarin daha fazla otomobil talebine yol agtify,
dolayisiyla da gegici olarak goriilen trafikteki
rahatlamanin artan otomobil arzindan dolay1 tekrar
trafikte sikisikliga yol actig1 bugiin bilinen bir gercektir.

Istanbul’da, iilkemizdeki otomotiv sanayinin
kurulmast ile 1970’li yillarda hizlanan otomobil
sahipligi yaminda 1959 yilinda devreye giren minibiis
tastmaciliginin  hizla yayginlasmasi, bu arada 6zel
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otobiis  tasimaciliginin  disipline  edilmesi  ve
ruhsatlandirilmasi ile karayolu agirliklt bir sehir igi
ulasim donemi baslamistir. Kamu otobiis tasimasini
tistlenmis olan IETT nin giiglenmesi ile de, 1950 yilinda
130 km ye ulasan tramvay hatlarin sokiiliip bu tagima
tirli devreden cikarilmis ve 1960’11 yillardan itibaren
kentte karayolu agirlikli tasima donemi baglamistir
(iBB, 2005).

Rayli sistemler giiniimiizde sehir i¢i ulagimin
coziimil icin tek cikis yolu niteligindedir. Diinyanin
biitiin  gelismis ilkelerinde, sehir i¢i ulasimin
omurgasini rayli tasima sistemleri ve agirlikli olarak ta
metro olusturmaktadir. Ciinkii giiniimiizde diinya niifusu
hizla artmig ve 1960’11 yillara kadar 6zgiirliigiin ifadesi
olarak goriilen otomobil ve lastik tekerlekli ulagim
vasitalar1 artik sehirlerin ulasim ihtiyacina cevap
verememektedirler.

Istanbul, yillik % 4,8’1ik niifus artig1, 13 milyonu
asan niifusu, kentsel alan genisligine gore 4800
kisi/km”™lik niifus yogunlugu (bu oran Tirkiye
genelinde 78 kisi/km®) ile iilkemizin en biiyiik,
diinyanin ise 23. en biiyiik sehridir. Ulke endiistriyel
kuruluslarinin % 38'i, ticari isletmelerinin % 55'ini
barindiran Istanbul, iilke vergi gelirlerinin % 40'min
toplandig1, iilke niifusunun yaklasik 1/5°ni barindiran
bir sehirdir (IBB, 2005a). Istanbul’un niifusu son 40
yilda 1 milyondan 13 milyona ¢ikmig ve her yil da bu
niifusa 500 bin kisi eklenmektedir.

Istanbul’da trafige tescilli araglarin % 75’ini
otomobiller olusturmakta ve giinde yaklasik 500 yeni
otomobil yollarin hemen hemen aym kaldigi sehir

trafigine eklenmektedir. Bu ise giin gectikce sehir
trafigini icinden c¢ikilmaz bir hale sokmaktadir.
Istanbul'da 2,5 saate varan kisi bagma giinliik seyahat
siiresi ve bunun tekabiil ettigi asgari emek kaybinin
yilda 300 milyon YTL civarinda (IBB, 2005a) oldugu
gdz Oniine almirsa ulagim probleminin O6nemi daha
carpici bir sekilde anlasilacaktir.

Istanbul i¢in ulasim probleminin en kalici bir
sekilde ¢oziimii siiphesiz ki rayl sistem uygulamalar1 ve
ozelikle de metro ile miimkiin olabilecektir. Ancak
Londra ve Budapeste Metrosundan sonra, 1871 yilinda
yapimina baglanan ve 1874 yilinda tamamlanan 626
m’lik diinyanin 3. metrosu olan tarihi Karakoy
Tiinelinden 1985 yilina kadar Istanbul’da her hangi bir
rayli ulasim vasitast ciddi olarak diisiiniilmemistir.
Diisiiniilenler ise maddi nedenler ve daha cok da
konunun Oneminin yeterince kavranilamamasindan
hayata gecirilememistir. Yani Istanbul’da, ilk metro
devreye girdikten tam 110 y1l sonra yeni metro projeleri
tizerinde c¢aligmalara baglanabilmistir (Ocak, 2004).
1000 kisi basina diisen rayli sistem agi uzunlugunun
Istanbul’da 3,6 m, New York’ta 31 m, Paris’te 25 m ve
Tokyo’da 22 m (IETT, 2005) olmasi bu 110 yil siiren
ihmalden kaynaklanmustir.

Ancak, sevindirici olan sudur ki, son yillarda
Istanbul biitcesinin % 60’1 rayli ulasim sistemlerinin
insas1 i¢in harcanmaktadir. Istanbul’da 1990’11 yillardan
sonra isletmeye agilan rayl sistemlerin uzunlugu 48 km
dir. Yapimi devam eden sistemlerin uzunlugu 134 km
ve planlama asamasindaki sistemlerin uzunlugu 119,15
km’dir (Cizelge 1-2).

Cizelge 1. Istanbul’da Yapimi Devam Eden Rayli Sistemler (IBB, 2004, Yiiksel, 2005, Bozdogan, 2004)

Table 1. The Rail System Projects Under Construction in Istanbul (IBB, 2004, Yiiksel, 2005, Bozdogan, 2004)
Proje Giizergah Uzunluk (km) (ﬁ?]s;f)f%lseg) (YI;E:{:?:;;’E“)

Metro Levent-Ayazaga (2. asama) 3,6 253 70.000
Metro Kadikoy- Kartal* 21,5 1000 65.000
Metro Taksim-Yenikapt 5.2 370 70.000
LRT Aksaray-Yenikap1 0,7 28 35.000
LRT Otogar-Bagcilar 4,5 173 35.000
Finiikiiler Taksim-Kabatag 0,6 20 9.000
Cadde Tramvay1 Vezneciler-Sultan Ciftligi 15,8 175 15.000
Cadde Tramvay1 Zeytinburnu-Giingodren-Bagcilar 5,8 114 15.000
Bogaz Tiip Gegisi Gebze-Halkali (65,1 km banliyo iyilestirme) 76,3 850 75.000
Toplam 134 2.983 389.000

*Revize insaat kesif bedeli 459,2 milyon USD olup, elektromekanik ve araglarla birlikte tahmini miktardir.
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Cizelge 2: Thale Siirecindeki veya fhale Karar1 Bekleyen Rayli Sistem Calismalari (IBB, 2004,Bozdogan, 2004).

Table 2:  The Rail System Projects at Tender Stage or Waiting Tender Decision (IBB, 2004; Bozdogan, 2004).
Proje Giizergah Uzunluk Ke.!sif Bedeli Kapasitg
(km) (Milyon USD) (Yolcu/s/yon)

Metro Yenikapi-Bagcilar 11,8 600 70.000
Metro Ikitelli-Olimpiyat Koyii 2,9 73 15.000
Metro Mahmutbey-ikitelli-Basaksehir 14,2 700 70.000
Lineer Metro Besiktag-Sisli-Otogar 14 675 70.000
LRT Uskiidar-A.zade-Tepeiistii (1.Etap) 11,5 400 35.000
LRT Tepeiistii-Dudullu-Samandira (2.Etap) 9,5 400 35.000
LRT Goztepe-Umraniye 5 200 35.000
LRT Kartal-Kurtkoy-Havaalani 9,6 450 35.000
LRT Bakirkoy-Sefakoy-Avcilar-Beylikdiizii 21 815 35.000
Cadde Tramvay1 Zeytinburnu-Bakirkdy 3,65 27 5.000
Cadde Tramvay1 Hali¢ K1y1s1-GOP 16 185 15.000
Toplam 119,15 4.525 420.000

SISTEM VE GUZERGAH BIiLGIiLERi

Kadikdy - Kartal Rayli Toplu Tasima Sistemi
Projesi Istanbul'un Anadolu yakasinda dogu-bati
eksenindeki yogun yolculuk talebini karsilamak {izere
planlanmistir. Proje ile halen D100 devlet yolu iizerinde
yasanmakta olan asir1 trafik tikanikliginin rahatlatilmasi
planlanmaktadir. Proje baslangicta Harem-Kartal olarak
distintilmiistir. Fakat daha sonra ingaati baslayan
Marmaray projesi kapsaminda Bogaz Demiryolu Tiip
Gegisi ile entegre edilmesinin daha uygun olacagi
distintilerek  sistemin baslangic noktast Harem'den
Kadikoy'e kaydirilmstir.

DI00 yolu dogu-bati yoniindeki karayolu
ulastminda TEM otoyolu hizmete girene kadar,
uluslararas1 trafige de hizmet veren tek koridor
olmustur. D100, TEM otoyolunun 1989 yilinda devreye
girip E80 yolu statiisiine kavusmas: ile devlet yolu
sinifina alinmustir. 17.10.2002 tarih ve
B091TCKO01001/11-118/Gn-2071 sayil1 protokol ile de
Karayollarinin ~ sorumlulugundan ¢ikarihp ~ Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi'ne devredilmistir. Boylece D100
yolu sehir ici yol statiisiine ge¢cmistir (Yayla vd, 2005).

Kadikdy-Kartal Rayli Toplu Tasima Sistemi
Projesi, Besiktas iskelesinin  Oniinden baslayip
Ayrilikgesme’de Marmaray Projesine ait istasyonla
entegre olmakta ve buradan Kosuyolu kopriisiinde D100
karayoluna ulagmaktadir. Kosuyolu kopriisiinden
itibaren sistem tamamen D100 karayolunu takip ederek
Kartal istasyonunda son bulmakta ve toplam 16 adet
istasyonu icermektedir. Proje baslangicta, Acibadem-
Kadikdy aras1 3290 metresi delme tiinel, Actbadem’den
Kartal ES kopriisiine kadar olan kismin ise 2490 metresi
ac-kapa, kalani ise hemzemin olarak projelendirilmistir.
Sistem bu haliyle 139,6 milyon USD’na ihale edilip 28
Ocak 2005 tarihinde sdzlesme imzalanmis ve 11 Subat

2005’te igyeri teslimi yapilmistir. Ancak, E5/D100
yolunun hem Anadolu yakasinin en onemli sehir ici
ulagim arteri ve hem de sehirlerarasi, hatta milletler
aras1 ulasim yolu olmasi nedeniyle proje IETT Genel
Miidiirligi tarafindan tekrar gozden gecirilmistir. Bu
gdzden gegirme sonucunda;

e insaat sirasinda ortaya ¢ikacak problemler,

e E5/D100 karayoluna verilebilecek zararlar,

¢ Artmas1 muhtemel maliyetler,

® Yoreye yasatilacak toplumsal sikintilar

gibi nedenlerden dolayr sistemin tamaminin yeraltina
alinmas1 yoOniinde kanat uyanmistir. Sayilan sebepler
gerekge gosterilerek ITU Ingaat Fakiiltesi Ulastirma
Anabilim Dalindan goriis istenmistir. Ulastirma
Anabilim Dali, sistemin yeraltina alinmasinin uygun
olacag1 yoniinde degerlendirmeler yapmistir (Yayla vd,
2005).

ITU’niin Nisan 2005 tarihli bu karari iizerine [ETT,
sistemi yeraltina almak istedigini Ulasim Koordinasyon
Merkezi’'ne (UKOME) bildirmistir. UKOME,
10.05.2005 tarih ve 2005/3-12 sayili karari ile sistemin
yer-yer a¢ kapa olmak iizere yer altina alinmasinin ve
metro standartlarinda yapilmasinin uygun olacagini
bildirmigtir. UKOME’nin bu karar1 sonucunda da LRT
olarak ihale edilmis olan sistem, IETT Idare
Enciimeninin 14.06.2005 tarih ve 41039 nolu karariyla
tamamen yer altina alinmigs ve sistemin metro
standartlarinda yapilmasi kararlagtirilmistir. Bu haliyle
sisteme ait bazi temel veriler soyledir:

e Hat uzunlugu 21.490 m
e [stasyon sayisi 16
e Pik saatte kapasite 60.000 yolcu/saat/yon

(6 kisi/m?)
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e Dizideki arag sayisi 6 (2025 yilinda 8)
e Azami hiz 80 km/saat
e Ticari hiz 43 km/saat

BOLGENIN GENEL JEOLOJisi

Kadikody-Kartal Metro giizergahi, biiyiik cogunlugu
itibariyle Kadikdy’den itibaren, Trakya formasyonu,
Kartal formasyonu, Kurtkdy formasyonu ve Dolayoba
formasyonlarindan olugmaktadir. Yesilimsi gri renkli,
ayrismig  zonlarinda kahverengi, yerel merceksel
cakiltagt ve kumtasi ara tabakali Trakya formasyonu
genelde ince tabakali ve paralel laminali seyllerden
olusmaktadir (Kaya, 1978). Kartal Formasyonu sarimsi

kahve-gri renkli, iyi yapraklanmali, mercan ve bryozoa
fosilli, seyrek silttasi ile kumtag1 aratabakali seyllerden
ve kiregtasi seviyelerinden olusmustur (Onalan, 1982).
Kurtkdy formasyonu mor renkli cakiltasi, kumtas1t ve
camurtasindan olusur. Dolayoba formasyonu kuvars,
arenit mercekli seylleri ile girik, koyu mavi-mavimsi
koyu gri renklerde ve cesitli karbonat fasiyeslerinden
olusur (IETT, 2005a).

Bolgede kayac ozelliklerinin tespiti icin 138 adet
sondaj yapilmistir. Bu sondajlar iizerinde yapilan
laboratuar deneyleri sonucu elde edilmis giizergihi
olusturan kayaclara ait ortalama jeoteknik ozellikler
Cizelge 3’te goriilmektedir. Bolgenin genel jeoloji
haritasi ise Sekil 1°de goriilmektedir IETT 2005a).

Cizelge 3: Calisma Bolgesinin Genel Kayac Ozellikleri (IETT, 2005b).

Table 3:  General Rock Proporties of The Study Area (IETT, 2005b).
Formasyon Liteloji ve % si Birim hacim | Poisson| I¢sel siirtinme| Kohezyon| Elastisite
agirligr (kN/m3)| oram acisi (°) (MPa) | modiilii (GPa)

Trakya Kumtagsi-silttasi-kiltas1 [ 13,6 26,5 0,27 37,9 13,9 10,9
Kartal 1 Seyl+cort 299 26,0 0,29 39,4 16,8 8,2
Kartal 2 yie ’ 26,7 0,27 41,6 23,4 7,2
Kurtkoy Kumtasi+konglemera |29,7 26,9 0,29 43,1 19,5 11,5
Dolayoba |Kirectasi 17,5 27,0 0,30 49,4 10,6 18,9

HEMZEMIN VE YERALTI SECENEKLERININ
KARSILASTIRILMASI
Trafik Ac¢isindan

Harem'den baglayan ve Kadikdy-Kartal Rayli Toplu
tasima Sistemi giizergahi ile ayn1 eksende yer alan D100
yolu halen Anadolu yakasindaki trafik ve yolcu akisinin
cok biiyiik bir kismini tasiyan ana arter durumundadir.
D100 yolu hem sehir ici, hem sgehirlerarasi hem de
milletler arasi tasimaciliga hizmet etmektedir. D100
yolunun geometrik iyilestirmesine 1953  yilinda
baslanmig ve artan trafige paralel olarak gelistirilerek 90
km/saatlik proje hizina ulagilmistir.

D100 yolunun her iki tarafinda da D100 iin
kapasitesini korumasina yardimci olan ve bolge ulagimi
icin son derece 6nemli olan yan yollar vardir. D100
tizerinde Kadikoy-Kartal Raylh Sisteminin oldugu
boliimde 11 adet kopriilii kavsak bulunmaktadir. Bunlar;
Acibadem, Uzuncayir, Goztepe, Kozyatagi, Bostanci,
Kiigiikyali, Maltepe, Karacabey, Giilsuyu, Cevizli ve
Kartal Kopriilii kavsaklaridir. Bu kavsaklarin bir kismi
D100 yolunun kuzeyi ve giineyindeki yerlesim alanlar1
ile baglantiyr saglarken bir kismi da (Uzuncgayrr,
Kozyatag: ve Kartal) kuzeyden gecen TEM otoyolu ile
irtibati saglamaktadir. Tiim kavsaklarda orta ayaklar
orta refiij iizerinde yer almaktadir. Giizergahta ayrica 11
adet de yaya iist ge¢idi bulunmaktadir.

D100 yolunun Harem-Kiiciikyali aras1 2x3 seritli,
Kiigiikyali-Kartal aras1 ise 2x2 seritlidir. Ancak,
Kigiikyali-Kartal —arasinin da  2x3  seritli  hale

getirilebilmesi ortadaki yaklasik 10 metrelik bosluk
nedeniyle miimkiindiir. Muhtemeldir ki ¢ok kisa bir siire
icinde de bu serit genigletmesi yapilacaktir. Zira su anda
D100 iizerinde Uzungayir, Yenisahra, Kiiciikyal,
Maltepe, Karacabey, Giilsuyu ve Cevizli kavsaklarinda
ek kopriili kavsak insaatlar1 devam etmektedir. Bu
kavsaklar 6-7 ay gibi bir siirede tamamlanacaktir. Bu
tamamlanmadan sonra da, kavsak bolgelerinde yasanan
trafik rahatlayacak ve D100 iizerinde ozellikle 2x3
seritli kisimlarda yasanan tikaniklik daha bariz bir
sekilde ortaya ¢ikacaktir.

Istanbul niifusunun % 35°i Anadolu yakasinda
bulunmaktadir. Ancak gelecekte gerek istihdam gerekse
niifus agisindan Anadolu yakasinin agirliginin daha da
artmasi  beklenmektedir. 2010  yilinda  Istanbul
niifusunun 5,697 milyonu Anadolu yakasinda olmak
tizere 15,285 milyon olmasi1 beklenmektedir (IBB,
1997).

Karayollar1 Genel Miidiirliigii'niin 2000 yilt
sayimlarina gore Rayl Sistem giizergahindaki giinlitk
tasit degeri 130.000°dir. Ancak, bazi giinlerde giinliik
trafik hacminin 200.000'e ulastig1 ifade edilmistir (IBB,
1997). 2005 yili ekim ay1 itibariyle Bogazi¢ci Kopriisii
ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisiinden giinliik ortalama
382 bin ara¢ ge¢mistir (KGM, 2006). Dolayisiyla D100
yolunu giinliik 250-300 bin civarinda aracin kullandigin
sOylemek miimkiindiir.



KADIKOY-KARTAL RAYLI TASIMA SISTEMININ YERALTINA ALINMASININ ANALIZI

w
< 5 S H
g H N 3 gls 3|3 a o
3s K] 3lg & g1y g 2 B 3 H
Z8 Iz &le 3 3 5|® e e 3% = 3
EH glE 8le EM S| Ble 3l 3Sle g 3
8|E &% Bl 3e 8|€ Q) Qe EH 2 £
%9 2
AR Nt I §
f Z N\
R
B f H f
S¥aH Kot @ B3 @ @ @ o @ @ o o 2 = 3 o @ 2 o @ k3 = o 3
GROUND ELV. S 2 4 8 by < 4 8 2 2 8 2 8 3 £ 8 IS 3 2 8 £ 2
KIRMIZI KOT b5 2 © - © 2 < 2 @ 2 = = @ - ] 2 @ e @ Q a
TP OF AAL LV 8 3 3 s ¢ < g s g 3 g s 3 8 g 3 g s g 8 8
ShanraE” 0 1 2 3 4 5 [ 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
Lejant/ Legend
Aluvyonel Dolgu- Kil, Kum, Caky, Dolgu RO Yelkentepe , Peyl Dolayoba Formasyonu Kirectapy Fay
= Alluvium- Clay, Sand, Gravel, Fill R Yelkentepe Formation, Shale Em Dolayoba Formation, Limestone Fauk
q Belgrat Formasyonu, Kil, Kum, Gakj F Denizli Formasyonu, Yumrulu Kiregtapy Kurtidy Formasyonu, Arkozik-Kumtaby
d Belgrat Formation, Clay, Sand, Gravel Deposits (2720 Benil Pomation, Limssions ¢ LENNNN 'f(zplify'“;;arma’ian Arkosic Sandstone,
Conglomerate :
Trakya Formasyonu, Grovak Kartal Formasyonu, Peyl-Kiregtaby
[CTEETT Trakya ion, [AvavAvA St A e Kuvarsi
vartzi

Sekil 1.  Kadikdy-Kartal Rayh Sistemi Giizergahi Genel Jeolojisi (IETT 2005a).
Figure 1. Kadikoy-Kartal Rail System General Geology (IETT 2005a).
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Son yillarda D100 yolu iizerinde yapilan en
kapsamli sayimlar; RMT Limitet- Aran A.S.- Parsons
Brinckerhoff Ortak Girisimi tarafindan Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi, Kiptas A.S. ne " E5 Koridoru
Cevre ve Trafik Planlamasi Projesi" kapsaminda
yaptilmigtir. Mart 1998 tarihindeki bu caligmalar
Persembe giinii Sabah 07.00 ile Aksam 21.00 saatlerini
kapsamaktadir (Yayla vd, 2005) (Cizelge 5). En giincel
sayim ise Kadikdy-Kartal Rayli Toplu Tasima
Sisteminin yer altina alinmasinin etiidii kapsaminda IBB

Cizelge 4: Sayim Tarihindeki Arac Sayilar1 (DIE, 2005).
Table 4:

Ulasim Daire Baskanhgi tarafindan ITU ye yaptirilan
fizibilite etiidii ¢ercevesinde 27 Nisan 2005 tarihinde
sabah doruk saatte (07:30-08:30) yapilmistir (Cizelge
6).

Bu iki sayim degeri, ortak nokta olan Goztepe
kopriisii icin karsilagtirildiginda, Kadikdy yonil icin %
73, Kartal yonii i¢in ise % 42’lik ve ortalama % 58’lik
bir trafik artis1 goriilmektedir. S6z konusu donemler
arasinda Istanbul’da trafige kayith arac sayisi ise
Yaklasik % 93 artmistir (Cizelge 4).

Number of Vehicles on the Dates of Passenger Count (DIE, 2005).

Tarih Arac Sayisi Oran
Mart 1998 1.136.551 1,00
Eyliil 2005 2.192.038 1,93
Aralik 2005 2.280.000 2,01
Cizelge 5S:  Mart 1998 tarihi Persembe Giiniine Ait Sayim Degerleri (Yayla vd, 2005).
Table S:  Passenger Count Figures of March 1998 Thursday (Yayla vd, 2005).
Maltepe Kiiciikyah Goztepe
Harem-Kartal | Kartal-Harem | Harem-Kartal | Kartal-Harem | Harem-Kartal | Kartal-Harem
07:00-08:00 3.619 3.221 3.772 3.629 4.053 4.063
08:00-09:00 3.691 3.256 3.829 3.631 4.650 3.771
09:00-10:00 3.073 3.427 3.207 3.780 3.816 4.313
12:00-13:00 2.436 4.011 2.603 4.530 3.138 4.736
17:00-18:00 3.646 3.038 4.107 3.262 4.439 3.147
18:00-19:00 3.013 2419 3.415 2.705 3.611 2.526
19:00-20:00 3.091 2.567 3.495 2.737 3.852 3.006
20:00-21:00 3.144 3.662 3.564 4.046 4.023 4213
Agir tasit %'si 10 7 10 7 6 6
Cizelge 6: 27 Nisan 2005 Tarihinde Sabah 07:30-08:30 Aras1 Yapilan Sayim Degerleri (Gergek vd, 2005).
Table 6:  Passenger Count Figures on 27" of April 2005 Between 07:30 and 08:30 AM (Gergek vd, 2003).
. " Otomobil/ Toplu Tagima Servis Ticari
Kesim Yon . Toplam
Taksi Otobiis | Minibiis | Otobiis | Minibiis | araclar
Kadikoy 4.603 137 278 2 304 177 5.501
Acibadem
Kartal 2.016 98 260 60 20 115 2.569
. Kadikoy 5.183 141 354 38 592 746 7.054
Goztepe
Kartal 4.206 121 322 34 704 377 5.764
Kartal Kadikoy 2.092 42 78 38 314 561 3.125
Kartal 1.507 54 53 21 259 410 2.304

Boliinmiis, tek yonlii trafige agik, yandan girigler
stirlandirilmig bir karayolunun teorik kapasitesi 2.000
otomobil/saat/serit olarak kabul edilmektedir. Ancak, bu
akim degerlerinde trafigin hiz1 son derece diisiik olmasi
yaninda sik sik dur-kalklar meydana gelmekte, bu
duruslar sirasinda uzun kuyruklar olusmaktadir. Bu

bakimdan, bu tiir yollarin pratik kapasitesi olarak kabul
edilen deger 1.500-1.600 otomobil/saat/serittir. D100
yolunda yandan girisler sinirlandirilmis olmakla birlikte,
sag serit neredeyse siirekli olarak otobiis ve
minibiislerce isgal edilmektedir. Ayrica akim hizini
yavaslatan sik sik ayrilmalar ve katilmalar vardir.
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Trafikte %7-10 arasinda degisen agir tasit oldugu da
distintilerek, normal sayilabilecek ortalama hiz ile bir
akim diizeyi icin 1.500 otomobil/saat/seritlik bir pratik
kapasite kabulii uygun goriilebilir (Yayla vd, 2005).

Giizergahtaki trafik yogunlugunun tespiti igin
Cizelge 5’deki degerler kullanilmistir. Mart 1998’deki
ara¢ sayist 1,00 kabul edilirse, Aralik 2005 deki arag
sayis1 2,01 dir (Cizelge 4). Dolayis1 ile Mart 1998
sayiminin giinlimiiz degerlerini yansitmasi i¢in bu
tarihteki sayim degerleri, ara¢ sayist 2,01 kat artmasina
ragmen iyimser bir yaklagimla 1,60 degeri ile
genisletilmistir ki bu daha giincel olan Cizelge 6’daki
degerlerle de uyum icerisindedir. Bulunan degerlerin,
Kiigiikyali ve Goztepe icin 3 serit x 1.500 araca,
Maltepe icin 2 serit x 1.500 araca boliinmesi ile Cizelge
7’deki hacim/kapasite degerleri elde edilmistir.

Cizelge 7°de goriildiigii gibi D100 yolu giiniin
her saatinde kapasitesinin oldukca iizerinde bir trafik
yiikiinli tagitmaktadir. Zaman zaman bu oran iki katini
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bile gecmektedir. D100 yolu iizerinde Karacabey
kopriisii ile Goztepe kopriisii arasinda yapilan hiz
Olciimlerinden de bu acgikca goriilebilmektedir. Bu
kesimde hizin zaman zaman 4 km/saat seviyelerine
kadar dustiigii goriilmektedir ki bu yaya yiirtime hizina
denk gelmektedir. Bu kesimde Karacabey-Goztepe
kopriileri arasinda olgiilen 11 giinliik ortalama hiz 22,40
km/saat mertebesindedir (Cizelge 8). Ters istikametteki
hiz da aym seviyelerdedir. Giizergahta pik saatler
disinda da yogun bir trafik s6z konusu olup neredeyse
giiniin her saati bir tikaniklik yasanmaktadir.

Yasanan bu trafik sikigikliginin ekonomik bir
maliyeti vardir. Normal trafik akisinda ortalama hizin
80 km/h oldugu, sikisik trafikte 1 saatte 6 litre yakat
tiketildigi (Yayla vd, 2005) ve 1 It benzin fiyatinin 1,90
$ (POAS, 2006) oldugu kabulii ile bu maliyet Mart 1998
sayiminin degerleri 1,6 kat artirilarak Cizelge 9’da
verilmistir.

Cizelge 7: Giizergahtaki Tahmini Giincel Hacim/Kapasite Degerleri.

Table 7:  Updated Volume/Capacity Value Estimates on the Alignment.
Maltepe Kiiciikyal Goztepe
Harem-Kartal | Kartal-Harem | Harem-Kartal | Kartal-Harem | Harem-Kartal | Kartal-Harem
07:00-08:00 1,93 1,72 1,34 1,29 1,44 1,44
08:00-09:00 1,97 1,74 1,36 1,29 1,65 1,34
09:00-10:00 1,64 1,83 1,14 1,34 1,36 1,53
12:00-13:00 1,30 2,14 0,93 1,61 1,12 1,68
17:00-18:00 1,94 1,62 1,46 1,16 1,58 1,12
18:00-19:00 1,61 1,29 1,21 0,96 1,28 0,90
19:00-20:00 1,65 1,37 1,24 0,97 1,37 1,07
20:00-21:00 1,68 1,95 1,27 1,44 1,43 1,50
Ortalama 1,71 1,71 1,24 1,26 1,40 1,32
Cizelge 8: Karacabey-Goztepe Kopriileri Arasinda Yapilan Hiz Olgiimleri.
Table 8:  Speed Records Between Karacabey and Goztepe Bridges.
Duraklar ve Zaman Duraklar Aras1 Hiz (km/saat)
S o = = E o 2 %‘ | &= == E :’é o s
. 25| 2| 2| 8| &3 |25 8E|52|82|858 &
Tarih s = B 7 = E ® | 23 8|8 % Z & E‘E E
s | S | 2| 8| £ | S| 2 |5=5|s8|28|88|E3| &
v v r};‘ n v M| Z =] [};‘ -E o
12 Aralik 2005 Pazartesi 07:47 | 07:53 |1 07:56 | 08:02 | 08:04 | 08:06 | 19 |7,00 |53,00|16,50 | 87,00 | 45,00 | 29,68
13 Aralik 2005 Sali 07:23 107:26 | 07:28 | 07:31 | 07:32 | 07:35| 12 |14,00| 79,50 | 33,00 | 87,00 | 45,00 | 47,00
14 Aralik 2005 Carsamba 07:14|07:16 | 07:20 | 07:22 | 07:23 | 07:25| 11 |14,00]|79,50|49,50 | 87,00 | 45,00 | 51,27
15 Aralik 2005 Persembe 09:34 1 09:36 | 09:38 | 09:46 | 09:48 | 09:50 | 16 |21,00|79,50| 12,38 | 87,00 | 45,00 | 35,25
16 Aralik 2005 Cuma 08:55|09:05 | 09:15 [ 09:30 | 09:33 | 09:35| 40 |4,20 |1590]6,60 |58,00]|45,00|14,10
17 Aralik 2005 Cumartesi 13:02 | 13:07 | 13:25 | 13:37 | 13:47 | 13:58 | 56 |8,40 |8,83 |8,25 [17,40]|8,18 | 10,07
19 Aralik 2005 Pazartesi 06:42 | 06:44 | 06:50 | 06:52 | 06:55| 06:57 | 15 |21,00]26,50|49,50 | 58,00 | 45,00 | 37,60
06 Aralik 2005 Sali 08:18 | 08:22 | 08:28 | 08:36 | 08:46 | 08:52 | 34 |10,5026,50| 12,38 | 17,40 | 15,00 | 16,59
21 Aralik 2005 Carsamba 08:54 | 08:55 | 08:58 [ 09:01 | 09:17 | 09:19| 25 |42,00 53,00 33,00 | 10,88 |45,00 | 22,56
29 Aralik 2005 Persembe 09:03 | 09:07 | 09:15 | 09:17 | 09:26 | 09:30 | 27 | 10,50 19,88 49,50 | 19,33 | 22,50 | 20,89
30 Aralik 2005 Cuma 07:57 | 08:00 | 08:07 [ 07:09 | 08:15| 08:19 | 22 | 14,00 |22,71|49,50 | 29,00 | 22,50 | 25,64
Ortalamalar 25,18 | 15,15 (42,26 29,10 | 50,73 | 34,83 | 22,40
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Cizelge 9: Trafik Yogunlugundan Kaynaklanan Yakit ve Parasal Kayip.

Table 9:  Fuel and Money Losses Resulted From Traffic Congestion.
Karacabey- N‘[‘a!‘tepe- Kiiciikyal- Bostanc1-' Sahr?ylcedid- Ortalama/
Degerler Maltepe Kiiciikyah Bostanc1 | Sahrayicedid Goztepe Toplam
(0,7 km) (2,65 km) (1,65 km) (2,9 km) (1,5 km)
Olgiilen ort. Hiz (km/h) 15,15 42,26 29,10 50,73 34,83 22,40
Olgl’ilen ort. zaman (dk) 391 6,09 5,73 591 3,55 25,18
80 km hizda zaman (dk) 0,53 1,99 1,24 2,18 1,13 7,05
Kaybedilen zaman (dk) 3,38 4,10 4,49 3,73 2,42 18,13
1 saatte kaybedilen yakit (It) 1.777 2.154 2.672 2222 1.590 10.415
1 yilda kaybedilen yakit (It) 5.188.009 6.290.766 7.801.318 6.488.264 4.642.931 30.411.288
Yillik Yakit Maliyeti ($) 9.857.217 11.952.455 |14.822.504 |12.327.701 8.821.570 57.781.447

Cizelge 9°da goriildiigii gibi, bir giinde sadece
Karacebey-Goztepe kopriileri arasinin Kadikdy-Kartal
istikametinde 4 saat ve tersi istikamette 4 saat tikandig1
kabulii ile trafik tikanikliginin yillik yakitsal kayb1 en az
57.781.447 dolardir. Bu tkanikligim Kadikdy-Kartal
Metro giizergdhinin diger bolgelerinde de yasandigi
dikkate alimirsa bu maliyet en az 70-80 milyon dolar/yil
olacaktir.  Sistemin hemzemin LRT  yapilmasi
durumunda ii¢ seritli olan kisim iki seride diisecegi i¢in
bu maliyet artarak devam edecektir. Ancak metro
yapilmasi ile hem serit daralmasi olmayacagr hem de
trafikte rahatlama olacag icin bu maliyet olmayacaktir.

Zaman Kayb1 Acisindan

Trafik sikisikliginin en 6nemli etkilerinden biri
de kaybedilen zamandir. Kaybedilen zamanin ekonomik
maliyeti kisilerin gelir diizeylerine gore degismektedir.
Bu deger, DIE’nin Hane Halki Gelir Dagilim1 verilerine
gore Ozel ara¢ kullanicilart icin 6,91 USD/kisi/saat,
toplu tastma kullanicilart i¢in 4,07 USD/kisi/saattir.
Burada, rayh sistemin devreye girmesi ile bir takim 6zel
ara¢ kullanicilarinin da sistemi kullanacak olmalarina
ragmen iyimser bir yaklagimla tiim yolcular icin
zamanin ekonomik degeri 4,0 USD/kisi/saat alinmustir.

Cizelge 8’de olciilen Karacabey-Goztepe
kopriileri arasi yolculuk zamani yaklasik 25 dakikadir.
Oysa 80 km/saatlik bir hizda bu mesafe yaklasik 7
dakikada alinabilmektedir. Dolayisiyla giizergahin
sadece bu boliimii ele alinsa bile 18 dakikalik bir zaman
kaybi s6z konusudur.

IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii’ niin Kiiciikyali
kavsagi icin yaptig1 24.09.2004 tarihli sayimlarda gecen
arag tiirlerinin sabah ve aksam zirve saatleri sayimlarina
gore saatlik ortalama degeri Cizelge 10’daki gibidir. Her
tasit tlirti i¢in yapilan gesitli etiitler sirasinda gozlenen
ortalama doluluklar (yolcu sayilar1) dikkate alinarak bir
saatte bir yonde gecen yolcu sayisi Cizelge 10’da

hesaplanmistir. Elde edilen saat/yonliik yolcu sayisi
aradan gecen zamanda trafikteki arac sayisinin yaklagik
% 12 artmasindan dolay1 iyimser bir yaklasimla % 10
ile genisletilerek bugiinkii yolcu sayisi 34.254
yolcu/yon/saat bulunmustur.

Belli kabullerle, giizergdhta zaman kaybindan
dolayr bir yilda olusan ekonomik kaybin degeri 240
milyon $/y1l civarindadir. Sistemin hemzemin yapilmasi
durumunda bu maliyet insaatin siirecegi 3 yil boyunca
katlanarak artacaktir. Ancak derin tiinel seciminde D100
deki trafik kaz1 caligmalarindan hic¢ etkilenmeyecektir.
Isletme asamasinda da, LRT de trafikte bir iyilesme olsa
bile kesit daralmasindan dolayi, yine zaman kaybi
olacaktir. Ancak metro seceneginde, LRT deki gibi
kesitte bir daralma olmayacagindan ve kapasitesinin
yaklagik olarak LRT nin 2,5 kat1 daha fazla olmasi
nedeniyle yillik en az 120 milyon dolarlik bir zaman
kaybindan kazanimi olacagi sylenebilir.

insaat Giicliigii Acisindan

Kadikdy-Kartal Raylh Toplu Tasima Sistemin
hemzemin olarak orta refiij lizerinde tesisi durumunda, 2
yil ingaat ve 1 yil da elektromekanik olmak iizere 3
yillik bir yapim siiresi 6ngoriilmiistii. Bu durumda hem
orta refiijin bir seridi tamamen ara¢ trafigine
kapatilacagi, hem de 3 yillik insaat siiresince ara¢ giris
ve c¢ikislarindan dolay: trafik akiminda enine kesmeler
olacagindan trafik ciddi sekilde etkilenecektir. Zaten su
anda [I’lerin iizerinde seyreden kapasite/hacim oram
gliniin biiyilkk bir kisminda 2’nin {izerine ¢ikacaktir.
Yani trafik siirekli olarak tikanmik olacaktir. Dolayisiyla
bundan ©nceki iki bagslik altinda incelenen yakit ve
zaman kaybindan olusan ekonomik kayiplar bu ii¢ sene
icin birkac katina cikabilecektir. Insanlarin boyle bir
trafik icinde yasadiklar1 psikolojik problemlerin
ekonomik degerini Olcmek ise miimkiin degildir.
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Cizelge 10: Trafikten Etkilenen Arag¢ ve Yolcu Sayist.
Table 10:

Number of Vehicles and Passengers Effected From Traffic.

Arag tiirii Arag sayis1 Aractaki yolcu sayis1 Topl(z; Izllzl?};gns)aym
Otomobil+taksi 3.010 2 6.020
IETT+ OHO 130 60 7.800
Koriiklii otobiis 20 80 1.600
Cift katli otobiis 11 80 880
Minibiis 97 12 1.164
Kiigiik otobiis (servis) 460 25 11.500
Otobiis (servis) 45 40 1.800
Kam-+kamyonet+panelvan 188 2 376
Toplam yolcu sayist 31.140
Bugiinkii yolcu sayist 34.254

2 yonde 1 saatte etkilenen yolcu sayisi
Bir giinde etkilenen yolcu sayisi

Bir yilda etkilenen yolcu sayist
Kaybolan zamanin yillik ekonomik degeri :

1 2x34.254= 68.508 yolcu/saat
1 68.508x8=548.064 yolcu/giin

Ayrica, Marmaray projesi kapsaminda 2006 yili
sonu itibariyle, Gebze-Halkal1 arasindaki eski hatlarin
yenilenmesi ve ilave bir hat yapilmasi icin mevcut hat 3
yil siire ile kapatilacaktir. Dolayisiyla Haydarpasa-
Gebze arasindaki banliyo hattinin tagimakta oldugu
giinliik ortalama 60.000 yolcunun bir kisminin da D100
yolundan tasinmasi gerekecektir. Bu da D100’e ek bir
trafik yiikii getirecektir.

Kadikdy-Kartal Rayli Toplu Tasima Sisteminde
yer alan toplam 16 adet istasyonunun 14 tanesi D100
iizerinde yer alacaktir. Thalesi yapilan hemzemin
projesine gore Acibadem istasyonu tiinelde insa
edileceginden trafige bir etkisi olmayacaktir. Ancak
ihale edilen hemzemin projeye gore geri kalan 13
istasyondan Kartal ag¢-kapa, digerleri ise hemzemin
olarak inga edilecektir. Istasyonlarn platform boyu 150
m, genislikleri ise minimum 17 metredir. Bu genisligin
saglanabilmesi icin ise D100’iin her iki taraftan da
yaklastk 3,5 metre genisletilmesi gerekecektir.
Genisletme yapilmas: durumunda ise hem yan yollarin
hem de D100’iin yatay geometrisi degisecektir. Bu ise,
trafik  gilivenligini azaltacak ve kamulastirmalar
cikaracaktir.

LRT yapilmast durumunda genelde kavsak
yakinlarinda planlanan istasyonlara yaya ulagiminin iist
gecitlerden saglanmasi gerekecektir. Bu ise ek maliyet
getirecegi gibi gorsel acidan da olumsuzluklar
olusturacaktir. Ayrica bu durumda oziirliilerin
istasyonlara ulagmasi iist ge¢idi kullanarak miimkiin
olamayacaktir.

Insaat asamasinda yasanacak bir giicliik de koprii
gecislerinde olacaktir. D100 yolu lizerinde giizergah
boyunca yer alan 11 adet kopriilii kavsakta diisey gabari
4,80 m ile 5,00 m arasindadir. Bu kavsaklarda kot
diisirmek suretiyle rayli sistem alttan gecirilebilir.

1 548.064x365=200.043.360 yolcu/yil
200.043.360x(18/60)x4=240.052.032 $/y11

Buradaki asil olumsuzluk biitiin kopriilerde orta
ayaklarin  orta refiij lzerinde bulunmasindan
kaynaklanmaktadir. Kopriilerde orta ayaklar korunarak
yanlara kayilabilir. Ancak, bu durumda D100’iin ve yan
ayaklarin da yana kaydirilmasi gerekebilecektir.
Dolayisiyla da bir takim kopriilerin yikilip yeniden
yapilmasi s6z konusu olacaktir. Bu da hem ek maliyet
hem de yol geometrisinin bozulmasindan dolay: trafik
giivenliginin azalmasi1 demektir (Yayla vd, 2005).

Insaat giicliigii agisindan hemzemin seceneginin
tek avantaji, yapim kolaylig1 acisindandir. Zira,
hemzemin yapmak tiinel yapmaya gore isin dogasi
geregi daha kolay oldugu gibi, gilizergahin mevcut
jeolojik ozelliklerinin de (Cizelge 3) yapim agamasinda
giiclikler ¢ikartacagt muhakkaktir. Ciinkii 6zellikle
Kurtkéy ve dolayoba formasyonlarim1 kazmak hangi
yontemle olursa olsun hem zor hem de kazi makineleri
ve tiinel agma makineleri i¢in asir1 u¢ ve malzeme
tilketiminden dolay1 pahali olacaktir.

Cevresel Acidan

Her arag, kullanim siiresi, kullanildig: sartlar ve
hizina gore az veya cok cevreyi kirletir. Aracin yas1 da
cevreyi kirletmesinde 6nemli bir faktordiir. Ulkemizdeki
araclarin, yaslar itibariyle Amerika ve Avrupa’daki
araglara gore ¢evreyi daha fazla kirlettigi bilinmektedir.
Cizelge 11°de degisik araglarin cevreye verdikleri
zararll gazlarin [partiikiiler madde (PM), azot oksitleri
(NO,), wugucu organik bilesikler (VOC), karbon
monoksit (CO)] miktarlar1 goriilmektedir.

Kadikdy-Kartal Metro giizergdhinda, Cizelge
10’da verilen sayim degerleri aradan gecen zaman
zarfinda araglarin artmasindan dolayr 1,1 oraninda
genigletilerek bugiinkii ara¢ sayis1 tahmin edilmistir.
Tahmin edilen bu araglar, Cizelge 11°de verilen her bir
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aracin cevreye verdigi kirletici gaz miktarlarn ile
carpillarak 1 saatte agiga cikan zararli maddelerin
miktar1 bulunmusgtur (Cizelge 12). Burada otomobillerin
% 30’u, diger araclarin ise tamamu dizel kabul
edilmistir. Bu gazlarmn toplam emisyonu toplanu 98,478
gr/yon/km dir. Giizergahi her iki yonde giinliik 140 bin
aracin kullandig1 kabul edilirse toplam emisyon miktari
3.164 kg/km/yon olacaktir. 20 km lik giizergihta ise
126,5 ton/giin olacaktir.

IBRAHIM OCAK

Su anda var olan bu emisyon degerleri sistemin
hemzemin yapilmast durumunda 3 yil boyunca olusan
art1 trafik sikisikligindan dolay1 cok daha fazla olacaktir.
Sistemin  hemzemin olarak faaliyete  ge¢cmesi
durumunda da serit daralmasindan dolay: trafik yine
sikisacak ve emisyon miktarlar1 yine yiiksek olacaktir.
Oysa derin tiinel durumunda trafigin etkilenmesi s6z
konusu olmayacagi i¢in Kkirletici emisyonda artmada
olmayacaktir. Hatta trafikte azalma yasanacagindan
emisyon miktarlar1 da azalacaktir.

Cizelge 11: Degisik araclarin ¢evreye verdikleri kirletici gazlar (gr/km) (WBCSD, 2005).

Table 11:  Polluting Gasses Released to Environment by Various Vehicles (gr/km) (WBCSD, 2005).
Arag cinsi Motor cinsi PM NOx vVOC CO
. Benzinli 0,08 1,20 4,00 30,00
Otomobil -
Dizel 0,20 1,00 0,50 1,10
Orta biiyiikliikteki Benzinli 0,20 4,50 2,60 25,00
tagitlar Dizel 0,30 5,50 0,30 1,10
. Benzinli 0,30 4,00 4,00 30,00
Agir tasitlar -
Dizel 0,60 10,00 0,60 5,00
Cizelge 12:  Giizergahta Olusan Gaz Emisyonlar1 (gr/km/yon).
Table 12: Gas Emissions Occurred on The Alignment (gr/km/direction).
Arag cinsi Arag sayis1 PM NOx vVOC CO
Otomobil 3.311 384 3.775 9.767 70.624
Orta biytikliikteki tagitlar 820 246 4.507 246 901
Agir tasitlar 227 136 2.266 136 1.133
Toplam 4.357 766 10.548 10.149 72.658
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Sekil 2: Ara¢ Hizina Gore Emisyon Miktarlar1 (VTPIL, 2005).

Figure 2:

Emisyon acisindan bir baska kazanim da
trafikteki ara¢ sayisimin azalmasindan dolay, trafik
hizindaki artmadan dolayr yasanacaktir. Ciinkii 10-15
mil/saat (16-24 km/saat) altindaki hizlarda zararh
emisyon miktarlart normalin 3-4 kati kadar daha fazla
olmaktadir (Sekil2) (VTPI, 2005). Giizergahta olciilen

Emission Values Versus Vehicle Speeds (VTPI, 2005).

ortalama hiz 22,4 km/saat oldugundan dur-kalklardan
dolayr fazla miktarda emisyon olusmaktadir. Ancak
sistemin yeraltina alinmasi neticesinde {giincii serit
karayolu trafiginden alinmamis olacaktir. Dolayisiyla da
hemzemin projesine gore emisyon miktarlarinda biiyiik
azalma olacaktir.
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Yolculuk Talebi Acidan

Istanbul’un Anadolu Yakasi 6zellikle son yirmi
yilda biiyiik olctide genislemistir. Su anda 4 milyona
yakin niifusu olan Anadolu Yakasi 700.000 kisiye is
saglamaktadir. Tahminlere gore Anadolu yakasinin,
2010 yilinda niifusunun % 72, is yerlerinin ise % 188
artacag diisiiniilmektedir. 2025 yilinda ise niifusun iki
katina c¢ikacagr tahmin edilmektedir. Ayrica 2010
yilinda giizergdhta doruk saatte yolculuk sayisinin
25.000 yolcu/saat/yon olacag: ve giinliik 880.000 kisinin
sistemi kullanilacagi tahmin edilmektedir (Ulasim AS,
1999). ITU tarafindan yapilan Ekim 2005 tarihli
Kadikoy-Kartal Metrosu Fizibilite Raporuna gore ise bu
rakamlar yaklasik olarak 2010 yili icin 19.000
kisi/yon/saat, 2030 yili i¢in 27.000 kisi/yon/saattir.
Ancak  Kadikoy-Kartal ~ Metrosu  yapimct  ve
kontrolorleri bu rakamlarin oldukga iyimser rakamlar
oldugu hususunda hemfikirdirler. Bu nedenle Ulasim
AS’nin  Lavalinin firmasina yapturdigi fizibilite
sonuclar1 daha gercekci bulunmus ve idare tarafindan da
miiteahhide bu rakamlara gore mekan tasarimlarini
yapmast yoniinde talimat verilmistir.

SNC Lavalin firmasinin fizibilitesine gore
yapilan tahminler sistemin Harem-Kartal arasinda
yapilmasina goredir. Oysa yapilan degisiklikle sistemin
baslangi¢c noktast Marmaray projesi ile Ayrilikcesme
mevkiinde entegrasyon saglayacak sekilde Kadikoy’e
kaydirilmistir. Dolayisiyla sistemin Bogaz Tiip Gegisi
ile entegre edilmis olmasi nedeniyle yolculuk talebinde
onemli artiglarin olmasi kacimilmazdir.

Hafif raylh sistemlerin kapasitesi 20.000
yolcu/saat/yon'diir. Buna karsilik gerek Lavalin, gerekse
ITU tarafindan yapilan tahminlere gore Kadikoy-Kartal
Rayli Sistemi icin bu kapasiteyi karsilayacak talep su

anda bulunmaktadir. Oysa rayl sistemler 80-100 y1l gibi
¢ok uzun zamanlar disiiniilerek projelendirilirler. Zira
bu sistemlerin devreye girmesinden sonra revizyonlari
¢ok zor ve ¢cok masraflidir. Bu nedenle de sistemin
ilerideki gelismelere de cevap verebilecek sekilde metro
olarak  tesis  edilip  kapasitesinin  60-70.000
yolcu/saat/yon'e ¢ikarilmasi son derece uygun olacaktir.
Aksi takdirde sistemde daha isletmeye acildigi tarihte
kapasite yetersizligi séz konusu olacaktir. Boyle bir
durum su anda Aksaray-Havaalamn LRT hattinda
yasanmaktadir. Uzun bir siiredir Istanbul’daki ulasim
otoriteleri tarafindan yapilan toplantilarin degismez
maddesi bu hattin kapasite artirimi olmasina ragmen de
heniiz problem ¢oziilememistir.

Ingaat Maliyetleri Acisindan

Proje hemzemin LRT olarak 139,6 milyon dolara
ihale edilmistir. Sistemin derin tiinel olarak diizeltilmesi
sonucu olusan revize kesif bedeli ise 460 milyon
dolardir. Elektro Mekanik isler acisindan maliyetler ise
hemzemin LRT de 99,4 milyon dolar, derin tiinelde ise
294,77 milyon dolar olarak oOngoriiliistiir (Ulastirma
Bakanligi, 2004). Araclarda ise maliyetler her iki
alternatifte de aynidir. Kesin bir rakam verebilmek zor
olsa da isletme maliyetleri derin tiinel alternatifinde
daha fazladir. Siire olarak hemzemin yapilmasi
durumunda 3, derin tiinel yapilmasi durumunda ise 5
yillik bir yapim siiresi Ongoriilmiistiir. Dolayisiyla
hemzemin LRT yapilmasi durumunda sistem 2 sene
once igletmeye alinabilecektir. Bu iki senenin getirisi ise
giinde ortalama 200 bin yolcu tasinacagr ve bilet
fiyatimin da 0,75 dolar olacagi kabulii 54,75 milyon
dolar/y1l olacaktir. Boylece LRT nin ilk iki yilda 109,5
milyon dolar gibi bir artis1 goriilmektedir (Sekil 3).
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Yillara Gére Hemzemin LRT ve Metro Nakit Akisi.
Yearly Cash Flow for level-line LRT and Metro.



88 IBRAHIM OCAK

SONUC

Kadikody-Kartal Rayli Toplu Tasima Sisteminin,
ilk 3,290 km’si delme tiinel, 2,490 km’si ac¢-kapa tiinel
ve 15,710 km’si de D100 yolunun iizerinde hemzemin
olarak ihale edilmis iken sistemin tamamen yer altina
allmmas1 ve metro standartlarinda yapilmasinin
kararlagtirllmas1 ¢ok 6nemli bir karardir. Bu kararin
onemi trafik problemi katlanarak arttik¢ca zamanla daha
iyi anlasilacaktir. Zira sistemin hemzemin LRT olarak
yapilmasi durumunda, sistem daha isletmeye acilir
acilmaz tam kapasite ¢aligmaya baglayacak ve birkag yil
icinde de yetersiz kalacaktir. Tipki su anda Aksaray-
Havaalan1 LRT hattinda oldugu gibi. Sistemin derin
tiinel ve metro yapilmasi karari ile Anadolu Yakasinda
mevcut gilizergahta 2050’li yillara kadar olan yolculuk
talepleri karsilanmstir.

Sistemin yeraltina alinmasi, ingaat agsamasindaki
tic yil boyunca D100 iizerinde yasanacak trafik
kesmekesini 6nlemistir. Isletme asamasinda da yolun ii¢
seritli olarak kalmasi saglanarak Istanbul ulasimi icin
kapasitesinin diisiiriilmesi son derece yanlis olacak olan
D100’tin  mevcut kesiti ve geometrisi korunmus
olmaktadir.

Sistemin yeraltina alinmast cevresel acidan da
son derece avantajli olmustur. Zira LRT segeneginde
trafikte ciddi bir rahatlama saglanamayacag gibi, kesit
daralmasindan ve yol geometrisinin bozulmasindan
dolayr trafik yogunlugu artacaktir. Ancak metro
seceneginde trafikte saglanan rahatlamaya bagli olarak
cevresel olarak ciddi kazanimlar elde edilmektedir. Bu
kazanimlarin maddi olarak ifade edilmesi zordur.

Hemzemin LRT segeneginde yilda 200 milyon,
metro seceneginde ise yilda 500 milyon yolcu taginacagi
ve bilet fiyatinin 0,75 dolar olacagi kabul edilerek her
iki secenekteki nakit akislar1 Sekil 3’te verilmistir.
Burada igletme ve bakim giderleri metroda 30 milyon
dolar/yil ve LRT de 15 milyon dolar/yil kabul
edilmistir.  Diger  gelirler  yukarida  siralanan
maddelerden alinmistir. Tiim gider ve gelirler icin yillik
% 2 oraninda artig dngoriilmiistiir.

Sekil 3 incelendiginde, metro yatirimlarinin
toplami LRT’nin 3,09 katidir. Ancak metro, insaatin
baglamasindan 6,5 yil sonra kendini amorti ederken
LRT 8 yilda amorti edebilmektedir. Elde edilen maddi
kazanimlar da metro kapasitesinin LRT’nin 2,5 kati
olmasi nedeniyle metro seceneginde hemzemin LRT
seceneginden daha fazla olmaktadir.

SUMMARY

In this study, the design change of Kadikdy-
Kartal Mass Transit Rail System Project has been
analyzed. Kadikoy-Kartal Mass Transit Rail System
Project starts from Kadikdy Square. The System reaches
D100 Road at Acibadem Bridge, and than follows this
road up to Kartal Bridge. At first, the tender for this
System has been finalized by General Directorate of

IETT on 2™ of July 2003, being an LRT and composed
as; first 3.290 km of bored tunnel, 2.490 km of
cut&cover, and the rest portion of 15.710 km level-line.
However, after signing the contract on 28" of January
2005 and site hand-over on 11" of February 2005, it has
been completely taken to underground and decided to be
upgraded to metro standards. In this study, taking of the
system into underground has been analyzed with respect
to traffic, time, construction difficulty, environment,
construction cost and combination of these by
expressing them financially. As a result of this study, it
has been concluded that, the decision of building the
system in metro standards and as deep tunnel absolutely
hits the aimed target.
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