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Bu ¢alismada; g6l, koérfez, bodaz, nehir vs. tlrinde, " su
gegisi gerektiren herhangi bir cografi bélgede, cok 6lcitlu bir
kriter sistemi temel alinarak, en uygun segenedin bulunmasi
hedeflenmektedir. Dikkate alinan baslica ulasim araglari rayli ve
lastikli tasitlar ile deniz tasitlaridir. Uzman sisten kentici ve
kentdisi su gecisleri igin ayri ayri ele alinmistir. Lastikli ve
Rayli Tasitlar ig¢in Koéprid, Tlnel, Araba Vapuru ve Cevresini
Dolasma seklinde segenekler belirlenmis; kentic¢inde ise
bncekilere ek olarak Yolcu Vapuru, Deniz Otobiisi ve Dolmus Motoru
dikkate alinmistir. G81 ve koérfez disi gecislerde Cevresini
Dolasma secgenekleri kaldirilmistir. Bes ana modtilden olusan uzman
sistemin gecerliligi farkla gegis sistemleri  Udzerinde
denenmistir.

1.Girig

Bu c¢alisma; su ge¢isi gerektiren herhangi bir cografi
bdlgenin kenti¢i veya kentdisi olmasi ve gegis yapilacak alanin
gél, kérfez, nehir, boJaz, halic, ada-anakara veya iki ada arasa
deniz olmasina ba§li olarak, ¢ok &lcitlii yaklasim ile en uygun
ge¢is tdrunin bir uzman sistem (US) tarafindan belirlenmesine
iliskindir. Gelistirilen US herbiri kendi icinde alt modillere
ayrilmis olan bes ana modiilden olusmaktadir. US’nin
gegerliliginin sinanmasil ig¢in gercek problemler Uzerinde
uygulamalari yapilmistar.
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2 .ULASTIRMA PROBLEMLERINDE US KULLANIMI

Ulastirma problemlerine US yaklasimindan yararlanilmasi, son
yillarda giderek onem Kkazanmaya baslamistir. Transportation
Research A dergisinin 24/1, 1990 sayisinin salt bu konuya
ayrilmis olmasi bile konunun gincelligini vurgulamak agisindan
yeterlidir. Soéz konusu sayida yer alan makalelere ornek olarak
karayolu ulasim sebekelerinde gtzergah secimi i¢in US onerisi
(1), tren bakim-onarim yénetimi ve ¢izelgelemesine yonelik US
yaklasimi (2), asfalt bozuklugu teshisi ve onarimina iliskin US
modeli (3), ucaklarin havalimaninda uygun ¢ikis kapilarana
atanmasina yoénelik US calismasi(4) verilebilir. Soz konusu ozel
sayinin yanisira bir cok bagka derginin de son yillarda ulasimda
bilgi tabanli sistemlerin kullanimina yer verdigi goérulmektedir
(5,6,7).

yukaridaki orneklerden de goéruldugu gibi, Tbuglne kadar
gelistirilen cesitli US modelleri ulasim probleminin g¢ok kuglk
pargalarini c¢dzlimlemeye calismis, su gegis turd secimi gibi olaya
butunlesik vyaklasip planlama yapmayl gerektiren sorunlara US
yaklasimina yazarlar tarafindan rastlanilmamistir. Bu nedenle bu
¢calismanin baslangi¢ asamasi, béylesi bir probleme , US yaklasimli
ile cézum aramanin gergekten dogru ve uygun yol olup olmadiginin
arastirilmasina yoénelik olmustur.

3. AMAG

3.1. Gegis Turu Belirlenmesinde US Gereksinimi

Bilindigi gibi, bir US’nin gelistirilmesine baslamadan evvel,
dncelikle séz konusu soruna US ile yaklasmanin gergekten dogru ve
uygun olup olmadiginin irdelenmesi gerekir. Bu baglamda ele
alinan sorunun asagidaki sorular cergevesinde deerlendirilmesi
séz konusu olmalidir (8): 1) Sorun mevcut algoritmik modeller ve
geleneksel yaklasim ile irdelenebilir mi? 2) Sorunun cercgevesi
kesin bir sekilde ¢izilmis midir? 3) Boéyle bir sisteme gergekten
gereksinim var midir? 4) Sistemin olusturulmasina yardimcl olmaya
istekli en az bir uzman mevcut mudur? 35) Uzman, konuya” iliskin
bilgilerini, sistem kurucusunun anlayabilecedi sekilde
aktarabilmekte midir? 6) Uzmanin konuya iliskin tecrlibeye dayali
sezgisel yaklasimlari var midir?

Yukaridaki sorular cergevesinde gegis tiru sorunu
irdelendiginde elde edilen bulgular bsltm 3.2."de dzetlenmistir.
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3.2. Sorunun Kapsami ve Yapisi

. Bilindigi gibi wuzman sistemler; bir ~uzmanin karar verme
becerisini taklit etmeyi amaglayan bilgisayar s.i:temleridir. S&z
konusu sistemlerin, yapisallasmamis, karmas .k ve tumd ile
algoritmik yapiya oturtulamayan dar sinirli  rohlem alanlarina
iliskin problemlerin ¢6zumi agisrhdan en ‘gun olduklara
saptanmistir (9).

Bu baglamda en uygun ge¢is tlrdnin se¢imi problemi ele
alindigainda ise, s6z konusu problemin farkli. toyutlari oldudu
gérulebilir. Orne§in salt lastikli tasitlar i¢in geg¢is sorununu
ele alalim. Ilk asamada koépri, tunel, araba vapuru ve -eder
cografi bolge - gbl veya koérfez ise- gevresini rolasma seklindeki
secenekler ig¢in geg¢is bélgesinin durumunu, secgeneklerin ekonomik
yaptirimlarini, g¢evresel uygunluklarini ve toplunsal etkilerini
bir bltun olarak ele almak gerekecektir.

Gegis bdlgesinin durumuna (GBD) bagli ola:al; kopriu, tlnel
vs. kullanildidinda gec¢is streleri, ilgili alin.n c¢evresindeki
arazinin topografik vyapisi, hava kosullari receni ile deniz
gegislerinin ne olglde engellendidi, geg¢is yap lzcak yerdeki - su
derinligi, araba vapuru tesisleri icin arazin.n elverisliligi,
iki yakadaki arazi zemininin képru, tunel yapinira uygunludunun
irdelenmesi gerekecektir.

Ekonomik durum (ED) dederlendirmesi ig¢in sec¢:neklerin tek tek
bdlgesel ve bdlgelerarasi ticaret yapisi Uzerine =stkisi; enerji
tasarrufu gergeklestirebilirligi; insaat siiresi zaman maliyeti);
yatirim, isletme ve bakim maliyetlerinin ele alinm s1 s&z konusu
olacaktair. :

Segeneklerin cevresel uygunluklara CU aglsindan
irdelenebilmeleri ig¢in; herbirinin kullanilmasi durumunda orman
ve bitki Ortidstnin tahrip olma dizeyi, bdlgede y:savan canlilarin
.etkilenme dizeyi, c¢evre kirliligi duzeyi, g¢evre ile ve cevredeki
yapilarla estetik ydnden uyumlari dikkate alinacac<tir.

Son olarak olaya toplumsal etki (TE) agisindan bakildiinda,
her bir segenedin kullanici agisindan sadladidi ko .for, bélgede
yasayanlar Uzerinde meydana getirecedi rahatsiz 1k kaza riski
agisindan dederlendirmeler séz konusu olacaktir.

Yukaridaki -irdelemelerden de anlasilacadi gibi sorunun
¢6ziml, ¢ok 8lgltld, gerek nitel gerekse nicel d:Je:lendirmelere
dayali, karmasik bir yapinin tumd ile irdelenip bu .Unlesik bir
¢bzuUm aranmasinl, gerektirmektedir. Boylesi bir jsapiyi salt
algoritmik temellere oturtmak miumkin dedildir.

Konuya iliskin uzman(lar)in gecmis tecri'beleri ve
sezgilerinin de ele alindidi bir sisteme gereksinim vardir. Ote
yandan, yukarida ortaya konulan g¢erceveden de anlasilabildigi
gibi, problemin sinirlari belirlidir. Bu baglamia !d&lim 3.1’'de
ele alinan birinci ve ikinci sorunun cevabi, el al nan problem
i¢in US kullanimini destekler gdrintumdedir.
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Konuya US yaklasimi ile yaklasimin gegerliliginin, 3, 4, ve
5. sorular kapsaminda irdelenebilmesi  igin; i.7.0 1Insaat
Fakililtesi, Ulastirma Bdlumu Ogretim Uyelerinden Prof. Dr. Ergun
Gedizliodlu’nun gdrisu alinmis ve s6z konusu uzman, soruna
béylesi bir yaklasimin gok yararli olacadi duslUncesinden

hareketle, sistemin kurulmasina bizzat destek olmayil kabul
etmistir. bilgisayar sistemlerine son derece alisik olmasi nedeni
ile, US’nin kurulmasi sirasinda bilgilerini bilgisayarda

modellenmeye uygun bir sekilde ifade etmekte hi¢ zorluk
cekmeyecedl saptanmistir. Ste yandan, uzmanin konuya iliskin
sezgi ve tecribesi de calismalari tarafindan kanitlanmaktadir.

Tim bu bilgilerin 1s1§r altinda; bu c¢alismanin amaci, su
gegisleri ig¢in en uygun secenedin belirlenmesi acgisindan bir
US’ nin gelistirilmesi olmustur. S6z konusu modelin, ileride
konuya iliskin (st duzey karar alma mekanizmalarinin stratejik
karar vermelerini son derece kolaylastirici bir yapl arzettigi
dustnilmektedir.

4. GELIigTIiRILEN Us MODELI

4.1. Modelin Ozellikleri

Bir US gelistirilirken bilginin goésterimi ¢esitli sekillerde
yapilabilir. Bunlar kisaca kural temelli (eJer-dyleyse kurallari)
ydntemsel sunum, cerceveler (yapisal sunum), anlamsal adlar,
nesne-nitelik-deder uglusy, mantiksal sunum olarak ozetlenebilir
(9). Bu g¢alismada, en taninmig bilgi gdsterim tirlerinden biri
olan kural-temelli y&éntemsel sunumdan yararlanilmistir. S6z
konusu sistem bilginin “eger-dyleyse” sorularina cevap verecek
sekilde dizenlenmesine dayalidir. GCalismada kullanilan US’nin
olusturulmasi sirasinda kural-temelli bir bilgi gésteriminden
yararlanmaya karar verilmesinin ana nedeni, kullanilan paket
program EXSYS’in, bu temele gdre kurulmus olmasidir. Ancak, séz
konusu gésterimin digerlerine gére genelde daha taninan ve tercih
edilen bir o6zellikte oldudu herkesce bilinen bir gergektir.
dnecelikle kurallar daha seffaf bir yapi olustururlar. Bu da
yéneticilerin elde edilen sonuglary daha kolay benimsemesine
yardimcil olur. Kurallar daha kolay dedistirilebilir,
gegerliliklerinin sinanmasl diger gésterimlere kiyasla daha
kolaydir. TUm bu ac¢ilardan irdelendi§inde de, sz konusu secimin
uygun bir segim oldudu distntlebilir.

4.2. Modelin Yapisi

Lastikli Tasitlar igin Kopr@ (LTiK), Tunel (LTiT), Araba
Vapuru (LTiAV), gdl veya kérfezin Cevresini Dolasma (LTiGD) ¢
Rayli Tasitlar icin Koépri (RTiK), Tunel (RTiT), Ray doseli Araba
Vapuru (RTiRAV), Cevresini Dolasma (RTiCD); Yolcu Vapuru (YV),
Deniz Otobuisi (DO) ve Dolmus Motoru™ (DM) seklinde gecis ttrleri
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dnerilmesine iliskin olarak kurulmasina karar verilen US’nin
hiyerarsik yapisi Sekil 1’de gdrulmektedir.

GEGIS TURU ONERP StsTEMI

G6l, Kodrfez Diger
(4 segenek) Cografi Bdlgeler
(3 secenek)
Kentigi Kentdisi . Kt KD
(K1) (KD) ' l ’
USl Us3 uUsS uUsl UsS Us2 US4 UsSs uUs2 Us4
Us1 uUs3
(Lastikli tasitlar icin gegis) (Rayli tasitlar icgin gegis)
GBD ED TU Tf GTD jD Cr TE
LTiK LTiT LTiAV LTiCD RTiK RTiT RTiRAV RTiGD

uss
(Deniz tasitlari ile gecgis)

| I I

GBD ED CU TE

I

be% DO DM

NOT: US2 USl’in LTiGD, US4 ise US3'tn RTiGD
secenedi c¢ikaralmis seklidir.

SEKIL 1. Gegis Turti Oneri Sisteminin Hiyerarsik yapisi

Sekilden de gérulebildigi gibi, olusturulan hiyerarsik
yapinin tam olarak modellenebilmesi icin 5 adet ana uzman sistem
moddlunden yararlanilmaktadir (US1..US5). US1 322 kural, Us2 243
kural, US3 . 322 kural, US4 243 kural ve US5 243 kuraldan
olusmustur.

Her bir modilde GBD, ED, QU wve TE kriterleri ig¢in
gelistirilmis alt modiller araciligar ile; olurlu segeneklerin,
her kriter agisindan sorulan sorulara alinan yanitlara gére
dederlendirilmesi yapilmakta ve daha sonra ilgili kriterin
Snceden hesaplanmis gdéreli Snem degeri ile Garpilarak,

195



_secgeneklerin azalan olasiliklar cinsinden siralanmasil
verilmektedir. Kriterlere gére dederlendirmeye iliskin ayrantili
bilgi bdlum 3.2'de verilmistir.Seceneklerin kriterler acisindan
\deéerlendirilmesi sirasinda “gegis stresi, maliyet” gibi -sayisal
degerlendirmeler 1-9 Slcegine dénistlrilmektedir.

BU siralama yapildiktan sonra -tim secenekler arz ettikleri
kapasiteye gbére degerlendirilmektedir: Varolan su gegislerinde
f£iili' ‘olarak tasinan yolcu ya da tasit sayisi ile ilgili
raporlardan (gise, turnike vb. yerlerden gegisler) elde edilen
iki yaka arasi trafik hacnmi dederine cesitli ulastirma
mihendisligi teknikleri ve tahmin ydntemleri uygulanarak proje
dmri sonundaki (20 yal sonraki) trafik hacmi hesaplanmaktadir.
Hesaplanan tahmini hacimden mevcut gegislerin arz ettigi
kapasitenin cikarilmasiyla bulunan farky karsilamak -i¢in LTiK,
LTiT ve LTiCD segenekleri icin gerekli serit sayisi, RTiK, RTiT
ve RTiCD segenekleri icin gerekli hat sayisi ile LTIAV, LTiRAV,
Yv, DO ile DM secenekleri ig¢in bu seceneklerden ka¢ adet
gerektigi hesaplanmaktadir.

Su gecisi gerektiren bdlge kent ici ise iki yondeki vyolcu
sayisi/saat temelindeki fark iki, yo¢ndeki tasit sayisi/saat
temeline cevrilmektedir. Lastik tekerlekli tasitlar ig¢in toplu
tasima tasitlarinin ortalama 50 yolcu ve &zel tasitlarin 2 yolcu
tasidigi kabul edilerek TTO o bdlge igin yapilan calismalarda
bulunan toplu tasima oranini ve YF tahmini hacim ile mevcut
kapasite arasindaki yolcu sayisi farkini gdstermek Uzere;

LTF = (YF * TTO) / 50 + (YF * (1=TTO)) / 2 (1)

lastikli tasit sayisi‘ farki (LTF) bulunmaktadir. Bd6lgenin kent
disi olmasi durumunda LTF bilindiginden bu gevirmeye gerek
kalmamaktadir.

LTF kopru secenedi. i¢in 1600 tasit/saat-serit, tunel secenedi
igin 1500 tasit/saat-serit ve cevre dolasma secenedini saglayacak
yerde yol igin 1700 tasit/saat-serit’e bslinerek her segenek igin
gerekli serit sayisi bulunmaktadir. Bir araba vapurunun 100 tasit
tasidigr kabul edilerek AVSS araba vapurunun beklemeler dahil
seyir stiresini (dak) gdstermek lUzere gerekli araba vapuru sayisl

LTF/ ((60 / AVSS) * 100) (2)

islemi ile bulunmaktadir.

Benzer sekilde bir rayli tasitin ve yolcu vapurunun ortalama
1000 yolcu, deniz otoblistinin 450 yolcu ve dolmus motorunun 100
yolcu tasidigi kabul edilerek YVSS, DOSS ve DMSS sirasiyla yolcu
vapuru, deniz otobilisti ve dolmus motorunun peklemeler dahil gegis
stresini (dak) g8stermek uUzere; rayll tasit sayisi farkyr (RTF),
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yolcu vapuru sayisi farki (YVF), den%z otoblsi sayisi farki (DOF)
ve dolmus motoru sayisi farki (DMF) bulunmaktadir:

RTF = YF / 1000 (3)
YVE = YF / ((60 /-YVSS) * 1000) (4)
DOF = YF / ((60 / DOSS) * 450) (5)
DMF = YF / ((60 / DMSS) * 100) (6)

Rayli tasitlarin iki dakikada bir kalkabilecedinden hareketle bir
hatta saatte 30 rayli tasit olabilecedi bulunmakta ve RTF'nin
30'a boélunmesiyle képri, tiinel ve ¢cevre dolasma ig¢in gerekli hat
sayisi hesaplanmaktadir. Raylil tasitlarin ray déseli araba vapuru
ile tasinmasi durumunda her rayli tasit i¢in bir vapur gerektigi
kabul edilerek RAVSS ray déseli araba vapurunun beklemeler dahil
seyir slUresini (dak) gdstermek lizere;

RTF / (60 / RAVSS) (7)

islemi ile gerekli ray doéseli araba vapuru sayisi bulunmaktadir.

Pratik amag¢lar i¢in bélgenin kentdisi olmasi durumunda rayly
tasitlar ig¢in bir dederlendirme yapilmamaktadir.

YVF, DOF wve DMF ise YF’yi karsilamak icin gerekli deniz
tasiti sayisini vermektedir.

Her secenek ig¢in bulunan gerekli sayilar konunun uzmani
olarak kabul edilen Prof. Dr. Ergun Gedizlioglu tarafindan
verilen bilgiler 1si§inda olusturulan Tablo 1’de gérilen ust
sinirlarla karsilastirailair. Segeneklerin Ust siniri asmasi
durumurida gerekli sayi ile Ust sinir arasindaki farktan dogan
hacmin, olasiliga ylksek bir baska segenek tarafindan
karsilanmasi gerekir.

TABLO 1. Su gec¢isi secgenekleri ig¢in ust sinirlar

SECENEK UST SINIR
LTiK 10 serit
LTiT 8 serit
LTiAV 32 vapur/saat
LTiCD ©
RTiK 4 hat
RTiT 4 hat
RTiRAV 32 vapur/saat
RTiCD 4 hat
Yv 36 vapur/saat
DO 36 DO/saat
DM @

-~
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5. GELISTIRILEN MODELIN SINANMASI

Yukarida gelistirilen US modelinin gegerliliginin sinanmasi
amac1 ile iki ayra uygulama yapilmistir. Modiillerin hepsinin
calisirliginin kanitlanmasina yénelik olarak bir kenti¢i bir de
kentdisi su geg¢isl sorununun ele alinmasina karar verilmis;
gtincellikleri nedeni ile kentigi gegis sorunu vakasi olarak
Istanbul BoJazi gec¢isi, kentdisli gegis sorunu olarak ise 1Izmit
Kérfezi geg¢isi sorununun ele alinmasi uygun bulunmustur.

Her iki vakada da ®ncelikle GBD, ED, QU ve TE kriterlerinin,
seceneklerin secilmesindeki gdreli snemlerinin belirlenmesine
yénelik olarak Analitik Hiyerarsi yaklasimi kullanilmistir. Bu
amagla Ug¢ ayrl uzmanln gériist alinmis Ve Tablo 2’de ortaya
koyulan s&éz konusu degerlendirmelerin geometrik ortalamalari
bulunmustur. Ortalama matrisinin &zvektdérid bulunarak kriterlerin
gdreli snemleri hesaplanmistir (Tablo 3). Tablo 3’de de géruldugi
gibi (¢ uzman gérisinden elde edilen gdéreli onem dederleri GBD
igin %35.86, ED icin %30.44, CU icin %19.89 ve TE icin %13.81
olarak bulunmustur.

TABLO 2. Uc Uzmanin Goéreli Kriter Onemi Degerlendirmeleri

uzman 1 GBD, ED GU TE
GBD 1 5 i 9
ED .2 1 1 4
GuU 14 1 1 4
TE .11 .25 .25 1
uzman 2 GBD ED Cu TE
GBD 1 .2 .33 .33
ED 5 1 4 3
cu 3 .25 1 1
TE 3 .33 1 1
uzman 3 GBD i ED cu TE
GBD 1 2 3 4
ED .5 1 1 1
GuU .33 1 1 1
TE .25 1 1 1
ortalama GBD ED [o10] TE
GBD 1 1.26 1.913 2.289
ED .794 1 1.587 2.289
GuU .523 .63 1 1.587
TE .437 . 437 .63 1

TABLO 3. Kriterlerin Goérelil Gnemi

GBD % 35.86
ED . % 30.44
cuU % 19.89
TE % 13.81
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Ayrica her vaka ig¢in, kriterlerin gdreli Sdnemleri
dedisimlerinin se¢im Uzerine etkisini belirlemek i¢in duyarlilak
analizi yapilmistir. Duyarlilik analizi sirasinda bir kriterin
6nem dederinin de§isimi dider kriterlerin &nem dederlerine Tablo
3’de goriilen dederler oraninda yansitilmistir. érheéin X, Y, z, t
sirasiyla LTiK secenedinin GBD, ED, CU, TE kriterlerine goére
olasilik dederleri ve w GBD kriterinin énem dederi iken;

xw+y(l~w).3044/.64l4+z(1—w).l989/.64l4+t(1-w).1381/.6414 (8)
islemi ile LTIK’nin global olas1lidi bulunmaktadir.

5.1. Istanbul Bodazi Gegis Sorununun US Modeli ile Irdelenmesi

Istanbul’un iki yakasi arasindaki gegis sorunu; ‘gél veya
kérfez harici bir codrafi bdlgede ve kent iginde gec¢is’ sorunu
érnedi oldufundan, LTiK, LTiT, LTiAV; RTiK, RTiT, RTiRAV, YV, DO
ve DM seklinde 9 secenek temel alinarak irdelenmistir. Bu nedenle
uzman sistemin US2, US4 ve US5 modilleri ¢alistirilmistair.
Uzmanin verdidi cevaplardan hareket ile US2, US4 ve UsS’in, GBD,
ED , QU ve TE alt modulleri kullanilarak her kriterin aldiga
ortalama olasiliklar saptanmistir. Bu olasiliklar ile kriterlerin
uzmanlarca belirlenen gdreli &nemleri c¢arpildidinda Tablo 4’de
gdérilen global olasiliklar elde edilmistir :

'

TABLO 4. Istanbul BoJazi Gecisi US Sonuglari

SIRA SEGCENEK OLASILIK GEREKEN UST SINIR
1 RTLiT % 75.91 3 hat 4q hat
2 DO % 75.36 34 adet 36 adet
3 Yv % 74.26 30 adet 36 adet
4 DM % 67.54 375 adet w adet
5 LTiAV % 67.44 63 adet 32 adet
6 RTiK % 60.17 3 hat 4 hat
7 LTiT % 59.73 9 serit 8 serit
8 RTiRAV % 57.14 68 adet 32 adet
9 LTiK % 52.48 8 serit 10 serit

Tablo 4'den de goruldugu gibi, Istanbul’un iki yakasi.
arasindaki en uygun gecis segenedi % 75.91 ile Rayli Tasitlar
i¢in Tunel olarak bulunmustur. Bunu % 75.36 ile Deniz Otobusu, ve
% 74.26 ile Yolcu Vapuru izlemektedir. Ayrica ileriye yénelik
olarak tahmin edilmis olan talebi karsilamak igin séz konusu ilk
U¢ segenedin gerekli sayilarinin da (st sinirlar: asmadigi
gérilmektedir. Ust sinirinin asilmasi sorunu 5. (LTiAV), 7.
(LTiT) ve 8. (RTiRAV) seceneklerde ortaya c¢ikmaktadair.

Duyarlilik analizi yapildiginda meydana gelen dedisimler
Sekil 2, 3, 4 ve 5'de gbérilmektedir.
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5.2. Izmit Kérfezi Gegis Sorununun US Modeli ile irdelenmesi

Daha &nce de belirtildigi gibi ‘g&l veya kérfez seklinde bir
cografi bélgede ve kent disinda geg¢is’ sorununa &rnek teskil
edecek sekilde 1Izmit K&rfezi se¢ilmis wve konunun kapsami
geredince LTiK, LTiT, LTiAV, LTiCD, RTiK, RTiT, RTiRAV ve RTiCD
secenekleri temel alinmistir. Bu nedenle US1 ve US3 modilleri
¢alistirilarak gerek lastikli tagitlar gerekse de rayli tasitlar
ig¢in GBD, ED, GU ve TE kriterlerine gdére  durumlarinin
belirlenmesine y&nelik olarak, ilgili alt sistem modillerinden
yararlanilmistir. Elde edilen dederlerin, ilgili kriterlerin
gbéreli onemleri ile ¢arpimi sonucunda Tablo 5'de verilen global
olasiliklara ulasilmistir.

TABLO 5. Izmit Kérfezi Gegisi US Sonuclari

SIRA SEGCENEK OLASILIK GEREKEN UST SINIR
1 LTiAV % 70.64 85 adet 32 adet
2 RTiRAV % 69.70 - -
3 LTiK % 66.89 8 serit 10 serit
4 RTiK % 66.80 - -
5 RTiT % 61.52 - -
6 LTiT % 61.00 8 serit 8 serit
7 RTi¢D % 29.26 - -
8 LTi¢D % 25.07 7 serit o serit

Tablodan da goérildugt gibi, Izmit Kérfezi gecis sorununa
iliskin olarak, US Modeli en uygun segenedin $%70.64 olasilik ile
Lastikli Tasitlar igin Arabali Vapur oldugunu bulmustur. Bunu
' %$69.7 ile Rayli Tasitlar ig¢in Ray déseli Araba Vapuru ve $66.89
ile Lastikli Tasitlar i¢in KoOpri segenekleri izlemektedir. Ancak
ilk segenekte kapasite sorunu vardir. LTiAV  seferlerinin
vapilabilmesi igin gereken 85 vapur, Ust sinir olan 32'yi bluyuk
6lcide astigindan, bu segenedin tek basina kullanilabilmesi
olanaksiz go&zlUkmektedir. Bu durumda ya proje &mri sonundaki
trafik hacmi ile 32 adet araba vapurunun arz ettigi kapasite
arasindaki fark bir sonraki segenedin de uygulanmasi ile
saglanacak ya da karar verici bu asamada iki secenedi birden
‘kullanmak yerine, kapasitesi yeterli olan fakat siralamada daha
dustk bir sirada olan bir segenedi (RTiRAV veya LTiK) sececektir.

Duyarlilik analizi sonuglari ise Sekil 6, 7, 8 ve 9'da
gébrilmektedir.
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6. SONUC VE ONERILER

Bilindigi gibi, ‘ulastirma yapilarina uygun su ge¢is(ler)inin
6nerilmesi’ sorununu ¢oézlmlemek, olaya sistem vyaklasimi ile
bakilmasini gerektiren oldukca karmasik bir silirecg gerektirir.
Daha o6nce - de belirtildi§i gibi sorunun gerek ekonomik gerek
toplumsal gerekse ¢evresel boyutlar: oldudu gibi gec¢is b&lgesinin
uygunludu da alinacak karara biiyitk &lcide etki edebilmektedir. Bu
¢alisma, sz konusu olayl bir biitiin olarak inceleyip karar
vericilerin akilci kararlar alabilmelerine yénelik olarak sec¢im
vapabilmelerine olanak sa§lamak amaci ile gelistirilmistir wve
yazarlarin bilgisi dahilinde , ulasim turd secimine béyle bir
yaklasim getiren ilk modeldir. Istanbul’un iki yakasi arasindaki
gecis sorununun ¢ézimine yénelik olarak daha &nce Yapilmis bir
¢alismada (10), s&z konusu sorunun ¢6zlmine ydnelik olarak
sunulan gesitli segenekler ‘maliyet’ wve ‘fayda’ ana kriterlerine
gbreli etkileri ve katkilari acisindan iki ayri hiyerarsik cata
altinda Analitik Hiyerarsi yaklasimi ile irdelenmis ve segenekler
fayda/maliyet dederlerine gére siralanmaya c¢alisilmistir. Ancak,
yukarida adi gegen calisma salt Istanbul’un iki yakasi arasindaki
geg¢is sorununu ele alan bir g¢alismadir ve mevcut tum su gegisi
sorunlarinda uygulanacak sekilde genellestirilmesi mimkiin
degildir. Oysa burada ele alinan ¢alisma, kenti¢i ve kentdisi

. olasi tUm su gegisi sorunlarina uygulanmak Uzere genellestirilmis
bir uzman sistem gerceklestirme amacina ybneliktir. Bu nedenle
drnedin bir g6l veya kérfez gecisi sorununa uygulanirken
‘¢evresini dolasma’ segenedi bile dikkate alinabilmektedir. Ote

yandan ©onceki c¢alisma (10) olayi kopru, tinel, vapur vs
seceneklerin gbreli karsilastirilmalarina dayandirmaktadir. Bu
nedenle, siralanan segeneklerin kapasite agisindan talebi

karsilayabilirliklerini incelememektedir. Oysa bu ¢alismada konu
daha da ayrintilandirilmis ve dncelikle tasit temeline
indirgenmistir. Ayrica segeneklerin dnem dizeylerine gére
siralanmasi disinda talebi karsilama agisindan kapasite
yeterlilikleri de hesaplanmistir. Bu bagdlamda érnedin herhangi
bir geg¢is sorununun irdelenmesi sirasinda en yuksek olasiliga
‘Rayli tasitlar ic¢in Tinel’ segenedi almis ise, fakat ileriye
yénelik (20 yil sonraki) tahmin edilen yolculuk talebinin
karsilanmasi i¢in gereken hat sayisi, bir &nceki b&lumde
belirtildigi gibi hesaplanip tst siniri astigdi bulunur ise,
gelistirilen model kullaniciya uyarmakta ve geri kalan
kapasitenin bir sonraki segenek ile saglanmasi gerektigine isaret
etmektedir. Karar verici bu asamada iki secenedi birden kullanmak
yerine, kapasitesi yeterli olan fakat siralamada daha dtistik bir
sirada olan bir secenedi de gbrebilme ve dolayisi ile secebilme
olanagina sahiptir. Bunun vyanisira, gelistirilen US modelinin,
Ulengin modelinden (10) bir diger farki; secenekleri Ekonomik
Durum, Cevresel Uygunluk ve Toplumsal Etkiye ek olarak Gegis
Bblgesinin Durumuna gdre de irdelemesidir. Ote yandan, bu
kriterlerin goéreli énemlerini belirlemeye ydnelik olarak
gelistirilen bir Analitik Hiyerarsi modelinin, kurulan US’'yi
destekleyici bir modil olarak devreye girmesi, dederlendirmelerin
daha gergek¢i bir temele oturmasini sa§lamaktadir. Bu badlamda,
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st yetkili karar organlarinin, konuya iliskin ¢odzlm bulmalar:
51ra51nda oldukg¢a yararla olacagi disuntlmektedir.

Gelistirilen model kullanilarak daha dodru sonuglarin
alinabilmesi i¢in, birden fazla wuzmanin degerlendirmelerinden
yararlanmak ve uzmanlar arasinda celiski olup olmadigini
irdelemek, ileriye ydnelik olarak dnerilebilir (11). EJer ¢eliski
varsa, bu ¢eliskilerin nedenlerinin ‘saptanip dikkate alinmasi da
dogru olacaktir. Bu baglamda her uzmanin konuya bakis ag¢isini
gbsteren bilissel haritalarin (cognitive map) . (12,13)
gikartilmasi ve bu haritalardaki farkliliklarin arastirismasi
gerekecektir (14,15).

O0te yandan bu calismada, s6z konusu ge¢ils boélgesini
kullananlarin sosyoekonomik durum dederlendirmesi yapilmamistir.
Oysa Ulengin’de (10) énerildigi gibi, s&éz konusu gecgis bodlgesinin
‘aktérleri’nin A, B ve C sosyoekonomik grubu uyesi olmalarina
bagdli olarak, sonuglarin etkilenip etkilenmeyecedi irdelenebilir.

Son olarak; bu c¢alismada ulasim talebi tahmini olarak
ulastirma uzmanlarinin bulgularindan yararlanilmistir (16) . Oysa
talebe etki eden temel faktérler ayrintili bir sekilde irdelenip,
daha duyarli tahminlerin elde edilmesi, sonuglarin da daha
duyarli olmasini sadlayacaktair.
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