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BÜYÜK ŞEHİRLERİN TRAFİK SIKIŞIKLIĞI  ve 
OTOMOBİLLERİN YARATTIĞI ÇEVRE KİRLİLİĞİ 
SORUNLARINA ENTEGRE BİR ÇÖZÜM ÖNERİSİ 

 
   İstanbul trafiğinde her gün saatler kaybediyoruz. Belki de daha önemlisi, bu trafikte yol 
almaya çalışırken sinirlerimiz yıpranıyor, işe ya da okula şimdiden yorulmuş bir halde 
varıyoruz; bunları hepimiz çok iyi bildiğimiz için etraflıca tartışmayacağım. Belki çoğu 
kimse düşünmüyor ama, trafik sorunu, toplumsal ahlakı da bozuyor: Yoğun bir şekilde 
görülen emniyet şeridi ve benzeri ihlaller, bunları yapanlar genellikle bir ceza görmeyip  
ilerlerken, kurallara uyanların geride kalmaları, kurallara uymanın toplum gözündeki 
değerini de azaltıyor. Ve tabii bir de, bu kadar aracın yol açtığı çevre kirliliği var. 
 
   Otomobil yerine toplutaşım kullanmaktan başka çözüm olmadığı fikri, idealde güzelse 
de, insanlar o kadar idealist değiller. Türk vatandaşı, bir otomobil dergisinin “Otomobil 
özgürlüktür” sloganını benimsemiş gözüküyor, ilk maddî hedefi, bir “araba” sahibi 
olmak. İnsanlar kendi kişisel mekanlarını birlikte taşıyarak seyahat etmeyi tercih 
ediyorlar; ve demokratik bir toplumda otomobil kullanımını yasaklamak ya da belli 
bölgelerde ağır vergilere tabi tutmak gerçekçi değil. 
 
   Istanbul’da zaten işine toplutaşım ile giden sayısı, otomobili ile giden sayısından daha 
fazla. Herkesi toplutaşım ile işe gidip gelmeye zorlamak, ulaşım sorununun bir çözümü 
olabilirse de, trafik sorununun bir çözümü sayılmaz, daha çok Emrullah Efendi’nin 
“Mektepler olmasa maarifi ne güzel yönetirdim” şakasına benzer. 
 
   Daha fazla altyapı (yol, köprü, üstgeçit, kavşak, tünel…) yapmak hiçbir zaman çözüm 
değil; çünkü tam da ihtiyacın en yüksek olduğu yerlerde, yol vs. inşaatı için yer bulmak 
en zor/pahalı olur; ayrıca insanların otomobil edinme ya da bir semte yerleşme zaman 
ölçeği, yol inşaatı zaman ölçeğinden kısadır. Bu yüzden, inşaatlar hiçbir zaman sona 
ermez, bir de sürekli inşaatların sıkıntısını yaşarız.  
 
   Bilindiği üzere, başta küresel ısınma olmak üzere, çevre ile ilgili kaygılar yüzünden, 
son yıllarda elektrikli otomobiller gündeme gelmiştir 1. Bu araçların en büyük handikapı, 

                                                
1 Her ne kadar bu araçların şarjı için kullanılacak elektrik üretilirken de karbon salınacağı 

söylenebilirse de, hem bu işi yapan merkezî büyük üniteler (örneğin, doğalgaz çevrim 
santralleri), araç üzerindeki, bakım durumu kullanıcının titizliğine kalmış bir termik motordan 
daha verimli çalışabilmekte, hem de merkezî elektrik üretiminin bir kısmı karbon salmayan 
yollarla da (hidroelektrik, nükleer, rüzgâr vb.) yapılabilmektedir. 

Ayrıca, karbondioksit, insana doğrudan zararlı değildir, küresel ısınma yoluyla dolaylı olarak 
zarar verir. Soluduğumuz havanın içinde gerekli miktarda oksijen olduğu müddetçe, yanındaki 
karbondioksitin bir önemi yoktur, havanın %78’ini oluşturan azot gibi, içimize alır, aynen dışarı 
veririz. Ancak, egzozlardan, doğrudan zararlı başka maddeler de çıkar: İyi ayarlanmamış 
motorlardan çıkan karbonmonoksitin, kanımızdaki hemoglobin ile birleşme eğilimi oksijenin 
500 mislidir, örneğin şofben zehirlenmeleri bu şekilde olur. Daha yüksek verim için yüksek 
sıcaklıklarda çalışan motorlarda bu kez havanın azotu, oksijen ile tepkimeye girip, çeşitli 
azotoksitler oluşturur, bunlar da ciğerleri tahriş edici, bazısı kanserojendir. Aynı şekilde, 
özellikle dizel motorlardan çıkan kurum da ciğerlere zararlıdır. 
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termik motorlu otomobillere göre yetersiz kalan menzilleri ve akaryakıt doldurmaya göre 
kabul edilemez derecede uzun kalan şarj süreleridir. 
 
   Ancak, büyük şehirde araç kullanmanın başka sorunları da vardır. Bir an için batarya 
teknolojisinde müthiş gelişmeler olduğunu, maliyeti, ağırlığı ve boyutu aracın geri 
kalanına göre ihmal edilebilecek, 500 km’den fazla menzil sağlayacak ve birkaç dakika 
içinde şarj edilebilecek ya da değiştirilebilecek2 bataryalara sahip olduğumuzu hayal 
etsek bile, trafik sıkışıklığı sorunumuzun çözümüne bunun hiçbir katkısı olmaz. Onbeş 
dakikalık yolu yetmiş dakikada almanın yolaçtığı zaman ve üretkenlik kaybını; buna 
hayıflanmanın, bizim durumumuzdaki başka sürücülerle beş metre ileri geçmek ya da 
hakkımızı yedirmemek için verdiğimiz mücadelenin, hele de ışık ve/veya şerit ihlâli 
yaparak trafiği tehlikeye düşüren/biz beklerken haksızca öne geçenlere kızmanın yarattığı 
sinir yıpranmasını, daha temiz hava soluyarak ve daha az enerji harcayarak yaşamış 
oluruz sadece... 
 
 
   Çözüm önerimi, alternatif bir gelecek vizyonu ile sunmak isterim: 
 

Metin İstanbullu, Levent’teki işyerine gitmek üzere saat 7:30’da Sahrayıcedit’teki 
evinden çıktı. Takvimler, 2023 yılının sonbaharını gösteriyordu ama yazdan kalma bir 
gündü. Sitenin otoparkında, otomobilinin yanından geçerken hafifçe gülümsedi. Birazdan 
eşi çocukları okula götürmek için kullanacaktı ama sonra geri getirip kendi katasıyla 
Kızıltoprak’taki işyerine gidecekti. Otomobil ancak beraber gidileceği zaman ya da şehir 
dışına çıkılacağı zaman kullanılıyordu, zaten ailenin ikinci otomobilini dört yıl önce ilk 
katayı aldıkları zaman satmışlardı. 

Metin, katasına binip, kontağı çevirdi. Tek kişilik minik aracın çeşitli sistemleri, hafif 
vızıltılarla devreye girdiler. “Hazır” sinyali gelince, Metin yolculuk hedefi menüsünden 
işyerini seçti ve “gaz”a basarak aracı harekete geçirdi. Elektrik motorunun sağladığı 
sessizlikte kısık sesle çalan klâsik müzik eşliğinde yol alırken, etrafına baktı. Çok değil, 
beş yıl önce buralarda bu saatte trafik kilitlenmiş olurdu, ama şimdi otomobillerden ve 
başka katalardan oluşan trafik, nisbeten rahat akıyordu. Kataların otomobillere oranı 
arttıkça trafiğin daha da rahatlayacağı bekleniyordu, zaten araç kullanacağı mesafe çok 
uzun değildi. İşte Erenköy katerminaline ulaşmıştı bile. 

Katerminalin beş giriş kapısından birine yöneldi, kapı ve araç birbirlerini algıladılar. 
Kapıdan geçerken Metin, bir kolu çekince, katanın tavanından teleskopik bir direk, 
tepesindeki yaylı topuz yukarıdaki bir metal ağa temas edinceye kadar yükseldi; artık 
motor gücünü bataryadan değil, katasistemden alıyordu. Eskiden benzer şekilde çalışan 

                                                                                                                                            
Bunlar, bir ölçüde merkezî çevrim santrallerinde de çıkabilir, ancak tesis daha bakımlı 

olacağından, oranlar erişilebilecek minimum seviyelerde olur. Böylece elektrikli araçların 
enerjisi tamamen bunlardan sağlansa bile, hem üretilen zararlı madde miktarı azalır, hem de bu 
maddelerin üretimi ötelenmiş, yani bunlar şehir içlerinde konsantre bir şekilde üretilmemiş olur. 

2 Renault-Nissan grubu şarja böyle bir alternatif önermektedir: “QuickDrop” denilen sistemde, 
şarjı azalan araç, bir “enerji istasyonu”nda yıkama makinesi benzeri bir üniteye girecek, burada 
bir robotik kol, aracın altından boş bataryayı söküp, dolu bataryayı takacaktır. Bunu, mutfak 
tüplerindeki sisteme benzetmek mümkündür: Boşunu ver, dolusunu al. Bu sistemin bir avantajı 
da, kullanıcının araçla beraber bataryayı satın almaması sayesinde, aracın ilk edinim bedelinin 
daha düşük tutulabilmesidir. Tabii ki sistemdeki bataryaların amortismanı, bu değişim işlemi 
sırasında enerji bedelinin üzerine ilâve edilen bir ek ücret ile karşılanacaktır.  
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troleybüslerden dolayı, bu direk halk arasında “boynuz” diye anılıyordu. İkinci bir kolun 
çekilmesiyle de aracın önünde iki yandan salyangoz duyargalarına benzeyen birer 
uzantı çıktı. Metin, direksiyonu gevşek bırakarak daralan giriş yolunda yavaşça ilerledi; 
duyargaların biri, iki yandaki bariyerlerden birine değince, mekanik olarak bağlı olduğu 
direksiyon sistemine müdahale etti, az sonra iki duyarga da bariyerlerin içindeki oluklara 
yerleşmişlerdi. Kata, bağımsız moddan güdümlü moda geçişin tamamladığını, aracın 
içinde yankılanan yumuşak bir gong sesi ile haber verince Metin, direksiyonu iterek 
konsolun içindeki yuvaya yerleşmesini sağladı. Artık katanın direksiyon sistemi iki 
yandaki bariyerleri takip eden duyargalar tarafından yönlendirilecekti. 

Metin arkasına yaslandı, yolculuğun katasistem içindeki kısmını bugün nasıl 
değerlendireceğine karar vermeye çalıştı. Bazen kitap okur, bazen konsolun üzerine 
yerleştirdiği tablet bilgisayarı aracılığıyla televizyonda haber seyreder, bazen aynı 
bilgisayar ile e-postalarına  bakar, bazen de yetiştirilmesi gereken bir iş üzerinde 
çalışırdı… Ama bugün, bir haftadır süren kapalı havalardan sonra güneş açmasının 
etkisiyle, etrafına bakmaya karar verdi. Haberleri radyodan da dinleyebilirdi… 

O karar verene kadar, kata, katerminalden çıkmıştı. Diğer katalarla bir dizi halinde 
takip ettikleri katayol, bir caddenin kaldırımlarının üzerinde çelik konstrüksiyon direkler 
üzerinde yükseltilmiş olarak devam ediyor, hatta arada bir, yol kenarındaki büyük bir 
ağacın iki ana dalının arasından geçtiği bile oluyordu. Bu durum, bazılarınca çok çirkin 
bulunuyordu, özellikle katayol pencereleri hizasından geçtiği için, zemin üstü kat 
sakinlerinin bazıları şikayetçiydi ama hem çok az cadde ya da sokakta katayol vardı, 
hem de bu yollar kaldırımlara yazın gölge, kışın dalda da sağlıyorlardı…  

Katayol sağa dönüp, bir çocuk parkının üzerinden geçti, bir mezarlık duvarının 
üzerine oturmuş olarak bir kilometreye yakın gittikten sonra, bir sokağın kaldırımı 
üzerinden E-5’e indi. E-5’in refüjüne iki gidiş, iki geliş olmak üzere toplam dört katayol 
şeridi sığdırılmıştı, Erenköy’den gelen katayol da bunlarla birleşiyordu. Kavşağa 
yaklaşırken Metin’in katası, yoğunca olan E-5 katayolundaki bir boşluğa  denk gelmek 
için birden hızlandı, tam kavşağa girerken diğerlerinin hızına düşerek boşluğa girdi. 
Enerjisini sistemden aldığı için kata, güdümlü modda, bağımsız modda yapabildiğinden 
çok daha iyi hızlanabiliyordu. 
İki şerit tam aynı hızla gitmediğinden, farklı katalarla yanyana geliyorlardı. Metin, diğer 

şeritteki katalara bakmaya başladı. Bir adam uyuyordu, bir öğrenci ders çalışıyordu 
galiba. Az sonra Otosan kavşağına ulaşıp, Boğaziçi Köprüsü yönüne döndü kata; bu kez 
kavşağa girerken boşluk bulmak için yavaşlamıştı. Katayollar şimdi metrobüs yolunun 
üzerindeydi, adeta bu yola bir tavan oluşturuyorlardı. Bu yoldayken, mecburen aynı 
genişlikte olan, ama biraz daha uzun iki kişilik bir kata gördü; aynı ya da yakın işyerinde 
çalışan nadir şanslı çiftlerden biri diye düşündü. Gerçi bunun şans olduğuna herkes 
katılmazdı ama… Köprüye yaklaştıkça, katılımların etkisiyle biraz daha yavaşladılar, 
ancak dursalar bile, eskinin aksine ne vaktinin boşa gittiğini hissedecek, ne sinirleri 
yıpranıp yorulacaktı.  

Köprünün üzerinde, iki yönde de eski üç şeridin biri katayollara ayrılmıştı; o şeride üç 
kata şeridi sığıyordu. Eski otomobil sahiplerinin bir kısmı katalara geçtiğinden, diğer iki 
şerit de kalanlara yetiyordu… Aslında tam olarak yetmese de, onlar için bile durum 
eskisinden iyiydi. Katasistem projesi yeni başladığında, yapılan katayolların hepsi tek 
şeritken, köprü üzerindeki kullanılmayan yaya yolu katayola dönüştürülmüştü ama 
katalara geçiş artıp, buna paralel olarak katayol şerit sayısı arttırılınca bugünkü düzene 
geçilmiş, Polis Teşkilâtı da yaya yolunun kullanımını istediği gibi geri almıştı. Daha 
ileride köprüde otomobillere tek şerit bırakılmasının düşünüldüğü de söyleniyordu. 

Kata, Zincirlikuyu/Levent katerminaline yaklaştığında yine yumuşak bir gong sesi 
Metin’i uyardı. Metin direksiyonu yuvasından çekti, teyit düğmesine bastı. Katerminalin 
kapısından hemen önce ikinci bir uyarı sesiyle iki yandaki bariyerler bitti. Metin ilgili 
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kolları iterek duyargaların ve boynuzun geri çekilmesini sağladı ve kapıdan caddeye 
çıktı. Şarj durumunu kontrol etti, bataryalar neredeyse dolmuştu, 19 km’lik menzil vardı. 
İşyerine doğru devam ederken, yol kenarlarındaki park yerlerine dikkat etti. Parkeden 

araçların çoğu kataydı ama bir otomobillik yere —dik açıyla parketmenin avantajıyla— 
üç kata sığıyordu.1.5 km. sonra, çalıştığı iş merkezine vardı. Merkezin kat otoparkının bir 
kısmı, birkaç ay önce kataparka dönüştürülmüştü; o bölüme yöneldi. Kataparkın girişi ile 
araç birbirlerini algıladılar, Metin yine kolları çekip duyargaları ve boynuzu dışarı çıkardı, 
duyargalar bariyerlerdeki oluklara yerleşti, boynuz temas sağladı; araç katapark 
modundaydı artık. Kata, otomatik olarak merkez girişinin önündeki durma yerlerinden 
birine yanaştı. Metin indi, araçta birşey unutup unutmadığını kontrol etti, sonra akıllı 
anahtarını yandaki panelin üzerindeki “parket” yuvasına sokup, onay alınca çıkarttı. 
Kata, harekete geçti ve kataparkın labirentinde gözden kayboldu. Metin, saatine baktı: 
8:17. Mesaiden önce bir kahve içecek vakit vardı… 
İş çıkışında aynı anahtarı “çıkış” yuvasına sokunca katası otomatik olarak geldi. 

Gerçi, on tane durma yeri olduğu, ama işten çıkış saatinde bu sayıdan daha fazla insan 
gelip katalarını “çağırdığı” için birkaç dakika beklemişti ama olsun. Eskiden olsa daha 
fazla zamanı önce otomobiline yürüyerek, sonra da otoparkın çıkış kapısındaki araç 
kuyruğunda geçirirdi... Yine çocukken —dürüst olalım, hâlâ— çok sevdiği çizgi 
roman/çizgi film kahramanı Red Kit’in, atı Düldül’ü ıslıkla çağırması geldi. Kataparktan 
çıkıp Zincirlikuyu/Levent katerminaline doğru katasını sürerken, hâlâ gülümsüyordu… 

 
 
 

 
   Önerim,  

(a1) tek kişilik,  
(a2) hem binicisi tarafından normal yollarda kullanılabilecek, hem de özel 

bir yol ağında, merkezî sistem ile etkileşim halinde sürücü katkısı 
olmadan hareket edebilecek 

(a3) elektrikli 
araçların (“kata”) üretilmesi ve sözkonusu ağın (“katayollar”) inşasıdır.  
 

Katayolların, 
(b1) üzerinde katalar hem şebeke cereyanı ile hareket edecekler, hem 

bataryalarını şarj edeceklerdir.  
(b2) ağının göz boyutu birkaç km. olacaktır.  
(b3) bir şeridinin genişliği normal bir yol şeridinin üçte biri kadar olacaktır. 
(b4) bazı kesimleri mevcut yolun ve kaldırımın kullanımını engellemeyecek 

şekilde direkler üzerinde olacaktır.  
(b5) uzun vadede birden fazla şeritli caddelerin bir şeridini alması 

mümkündür, böyle bir şeride üç katayol şeridi sığacaktır.  
(b6) giriş-çıkış noktalarını, semt merkezlerine yakın inşa edilecek 

“katerminaller” oluşturacaktır. Sürücü bir katerminale geldiğinde, 
sisteme hangi katerminale gitmek istediğini bildirecek, sistem kata için 
bir güzergâh belirleyip, gerekirse seyir esnasında güzergâhı güncelleyip, 
uygulayacaktır. Nihai hedef noktasına, sürücü kalan kısa mesafede aracı 
kendi kullanarak ulaşacaktır. 
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(b7) kullanımı, gidilen mesafe ve bataryaya yüklenen enerji cinsinden 
ücretlendirilecektir.  

 
 
Avantajlar 

1. Katalar hem küçük olmaları, hem de katayollarda birbirlerine yakın 
seyredebilmeleri sayesinde birim yol alanında 5-6 misli daha fazla kişinin 
ulaşımını sağlayacaktır. Her kata, trafiğe bir otomobil daha az çıkmasını 
sağlayacağından, otomobil trafiği de rahatlayacaktır. 

2. Katalar, katayolda “kendi kendine” gideceklerinden, seyahat süresi bizi 
yıpratmayacak; çok kata, az katayol olup katayollarda sıkışmaların yaşandığı 
dönemler olsa bile, yolculuk süresini dinlenerek, eğlenerek ya da çalışarak 
değerlendirilebileceğiz. 

3. Katayollarda sürücülerin (ters yöne girenler, geçemeyeceği halde ışıklı kavşağa 
girip, kavşağı bloke edenler, en ufak bir yol genişlemesinde yeni şerit yapıp, yol 
tekrar daralınca sıkıştıranlar, yol kenarındaki birşeye ya da olaya bakmak için 
gereksiz yavaşlayanlar…) yol açtığı gecikmeler ya da trafik sıkışıklıkları 
olmayacaktır. 

4. Katayollar daha güvenli olacaktır: Kafa kafaya ya da yandan çarpmalar hiçbir 
şekilde sözkonusu olmayacak, sürücü hataları da kazaya sebebiyet 
vermeyecektir. 

5. Katalar sokakta parkettikleri zaman bile, daha az yer kaplayacak, böylece 
cadde/sokakları bir anlamda genişleteceklerdir. 

6. Toplutaşımın aksine katalar katayola mutlak bağımlı olmadıklarından, kendi 
kişisel aracımıza kapımızda binip, (aşağı yukarı) kapıda ineceğimizden, ve yolda 
da kendi kişisel mekânımız içinde seyahat edeceğimizden, otomobilin verdiği 
özgürlük duygusunu kaybettirmeyeceklerdir.  

7. Katalar, katerminalden batarya şarjı artmış şekilde ve hedeften birkaç km. uzakta 
çıkacaklarından, uzun bir menzile ihtiyaçları olmayacaktır. Bu sayede en ucuz 
batarya teknolojisi kullanılabilecektir. 

8. Katalar, katayoldaki seyir sırasında bataryadan güç çekmeyeceklerinden ve 
yolculuğun çoğu katayolda geçeceğinden, bataryaları, eşdeğer yolu gidecek bir 
elektrikli otomobilden çok daha az kullanılacak, bu yüzden daha uzun ömürlü 
olacaktır. 

9. Kataların, sokakta şarj altyapısına da ihtiyaçları olmayacaktır. 
10. Katalar, küçük ve hafif olacaklarından ve katayollarda fazla hızlanıp yavaşlama 

yapmadan seyredeceklerinden, enerji sarfiyatları elektrikli otomobillerden de 
düşük olacaktır; tabii ki onlar da karbon salımı da yapmayacaklardır. 

 
 

Notlar 
1. Günümüzde bazı otomobil firmaları şerit takip, yaya algılama, “gerektiğinde” 

otomatik frenleme vb. sistemleri geliştirmeye çalışmaktadırlar; ancak bu 
sistemlerin olası maliyetleri bir yana bırakılsa bile, kullanıcının %100 güvenini 
hiçbir zaman kazanamayabilirler, hele İstanbul trafiği gibi kaotik ve nisbeten 
kuralsız bir ortamda verimli çalışabilecekleri çok şüphelidir. Halbuki katasistem, 
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kendine ait yolları ve mekanik yönlendirmesi sayesinde, bu konuda çok daha 
avantajlıdır. Katayolların bir boyutlu yapısı sayesinde, bir katanın diğerlerini 
algılaması (ya da merkezden diğerleri hakkında bilgi alması) ve buna göre 
davranması, nisbeten basit bir problemdir; GPS vb. altyapısı gerektirmez. 
Kavşaklar bile, problemi çok zorlaştırmaz. 

2. Mekanik yönlendirme sistemi için birkaç alternatif düşünülebilir; örneğin aracın 
dört köşesinden gerektiğinde çıkartılan, yatay düzlemde serbestçe dönebilen, 
sınırlayıcı bariyerlere temes eden minik tekerlekler. 

3. Katayol ağının göz boyutunun birkaç km. olması, iki paralel katayolun 
arasındaki mesafenin birkaç km. olması demektir, yani cadde ve sokakların 
toplam uzunluğunun çok küçük bir kesiri kadar katayol yapılması gerekecektir. 

4. Bir katayol şeridinin genişliği normal bir yol şeridinin üçte biri ya da yarısı kadar 
olacağından büyük caddelerin ya da otoyolların refüjlerine sığabilirler.  

5. Bir katayolun birim alanına binecek ağırlık, normal bir karayolundan çok daha az 
olacağından, kolayca direkler üzerinde inşa edilebilir. 

6. Otomobil trafiği azalmadıkça katayol inşası için karayolu alanından kısmak da, 
yeni alan bulmak da gerekmez; katayol inşaat maliyeti de normal bir 
karayolundan çok düşük olur. 

7. Katayol ağının geliştirilmesi, ağın sıklaştırılması şeklinde değil, talep olan 
yerlerde şerit eklenmesi veya ağın dışarısındaki yeni yerlere katayol yapılması ile 
olur. 

8. Ağın topolojisi; araçların güzergâh belirlemesi, birleşen katayollarda araçların 
uyumlu hareketi, sistemin muhasebesi vs. ile ilgili algoritmalarının geliştirilmesi 
ve bunları gerçekleyecek bilgisayar sistemlerinin kurulması; yol takibi ve ayrılan 
yollarda tercih sistemleri, standart mühendislik faaliyetleridir. 

9. Tüm katayol ağının bir defada inşa edilmesi gerekmez; yeni teknoloji 
kullanmaya açık kişilerin oturduğu/çalıştığı bölgelere ilk hatlar yapılıp, birkaç 
bin kata ihaleyle ürettirilip sistem lanse edilebilir. Örneğin, Maslak/İTÜ, 
Boğaziçi Üniversitesi, Ataşehir ve Bostancı için birer katerminal yapılıp, bunlar 
FSM Köprüsü ve ikinci çevreyolu üzerinden (otoyol kenarında/refüjünde birer 
şerit) birbirine bağlanarak minimum maliyetle ağın ilk damarlarının 
oluşturulması uygun gözükmektedir. İTÜ ve Boğaziçi personeline ve 
öğrencilerine ilk parti katalardan uygun taksitlerle edinme imkânı verilirse, 
sistemin büyükçe bir kitle tarafından pilot teste tâbi tutulması sağlanmış olur… 

10. Bu sistemden edinilecek tecrübeler ile, ileride aynı şekilde calışan şehirlerarası 
(belki demiryollarını da kullanacak) ağlar kurulabilir; bunlarda kataların yerini 
birer otomobil taşıyan ve kiralanan platformlar alabilir. Böylece otomobilimizi 
ekonomik, güvenli ve hızlı bir şekilde yanımızda götürmüş, ama (sürücü olarak) 
yorulmamış ve stres yaşamamış oluruz.  

11. İsimler: KATA: Kentiçi Akıllı TAşıt. İngilizce’de “Smart Urban Vehicle” 
uygun olurdu ama, SUV, kullanılan bir kısaltma. Dolayısıyla, şimdilik ICV 
(“Intelligent Commuter Vehicle”) uygun geliyor… (AKA “Akıllı Kentiçi Araç” 
Türkçede kullanıma pek uygun değil.) 


