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OZET

Ulasim planlamas: siireci, arazi kullanim fonksiyonlar1 ile ulasim problemleri
arasindaki etkilesimin fark edilmesiyle giderek daha ¢ok iizerinde durulan bir konu
olmaktadir. Ozellikle hizla biiyiiyen kentsel alanlarda karsilasilan ulasim problemlerine
yonelik, planh ve programh arazi kullannmi — ulasim iligkisinin kurulmas:
gerekmektedir.

Ulasim, cesitli olceklerdeki gelisme dinamiklerini yénlendirmesi ve yiiksek yatirim
maliyeti gerektirmesi bakimindan, planlama konular arasinda oncelikli bir oneme
sahiptir.  Ulasimun arazi kullammiyla iliskilendirilmesi ise, gecmisin ve giiniin
kosullarnm aciklayabilmesi ve gelecege iligkin tahminlerin yapilabilmesi acisindan
onemlidir. Bu tez cahsmasinda Istanbul ornegi kullamlarak kentin mekansal gelismesi
iizerinde rol oynamis ulasim sistemlerinin kentsel gelisme iizerindeki etkileri
degerlendirilmistir. Kamu toplu tagima sistemlerinden IETT, rayh sistem ve
denizyollarinin eriyme noktalarinmn ve uzunluklarinin arazi kullammmlan ve kentsel
gelisme iizerindeki etkisi arastirilmistir.

Tez ¢alismasi yedi boliimden olusmaktadir. Giris béliimiinde konunun se¢ilme nedeni,
amac ve inceleme kapsami ele ahnmstir.

ikinci béliimde metropoliten kent yapisi ve planlamas: aciklanmstir.

Ugiincii boliimde arazi kullanim ve ulasim etkilesimi incelenmistir.

Dérdiincii béliimde arazi kullamim — ulagim etkilesiminin modellenmesi agiklanmstr.
Besinci béliimde Istanbul Metropoliten Kent Alanr’nda arazi kullanimi ve ulasim
karakteristikleri incelenmistir.

Altmcr béliimde arazi kullanim — ulagim etkilesimi ¢6ziimlemeleri yapilmstir,

Yedinci biliimde elde edilen sonuglar ve dneriler belirtilmigtir.

Anahtar Kelime : Arazi kullanimi - Ulasim

VI L YURSEKOGRETiM
BOKUMANTASYON MERKR2)



LAND USE - TRANSPORTATION INTERACTION : AN EVALUATION ON
ISTANBUL

SUMMARY

Transpotation has special importance among the issues that are related to planning,
because it influences the development dynamics and requires a considerable
investment cost. The relationship between land-use and transportation enables to
explain past and present conditions and to predict the changes in the future.

The continious increase in urban transportation problems has necessitated new
approaches and techniques in the TRANSPORTATION PLANNING process. The
awaranes of the interaction between land-use and transportation has brought new
planning procedures in the urban development areas. Especially; in very rapidly
developing areas, the planned and programmed relationship of urban land-use and
transportation is necessary to be built for better development.

The aim of this study is to determine the policies and strategies which have to be
considered to achieve balanced and sustainable urban developments, by evaluating
the interaction between urban land-use and transportation.

This study consists of seven main chapters.

In the first chapter; the selection reasons of this matter, aim and scope of the study
were explained.

In the second part; the structure of metropolitan area and planning of metropolitan
area were explained.

In the third part, interrelation between transportation and land use were explained.

In the fourth part; land-use and transportation matters were examined at the level of
metropolitan area.

In the fifth part; land use characteristics and transportation characteristics of
Istanbul were explained.

In the sixth part; the interrelation of transportation - land use were analyzed.

In the seventh part; the results of study were explained.

Modelling of land-use/transportation interactions were examined into two streams,
namely economic behavioral and mathematical programming or network equlibrium.

Tha main interaction occuring into land use-transportation system are explained in
this chapter. Modelling of interactions can be classified as,

vil



e Modelling of the short-run interaction
e Modelling of the long-run interaction

The four staged modelling is the most developed part of the Urban Transportation
Modelling process. In this subsection the modelling steps are described;

e Trip generation
e Trip distribution
e Modal split

[ ]

Traffic assignment

The nature of population distribution in Istanbul were analyzed in terms of physical
and economic accessibilitiy. Population density, employment, land price and
accessibility were examined for Istanbul Metropoliten Area. And the sensitivity of
densities accordigg to changes in both land price and accessibility to Central Business
Area were analyzed.

Key Word : Land Use - Transportation



BOLUM 1 : GIRIS

Gelismekte olan tlkelerin biiyiik kentlerinde ulagim sorunlari da beraber geligmektedir.
Yasanan sorunlarin en 6nemli nedenleri; arazi planlamasinin, gelisimin ardindan gitmesi
ve ulagim planlamasinin bir mithendislik konusu olarak degerlendirilmemesidir. Ulasim
talebinin dogrudan arazi kullamminin bir yansimasi oldugu dusinaldiginde, kent
planlamadan bagimsiz olarak gergeklestirilen ulasgim planlamast yaklagiminin ulagim
sorunlaninin  ¢6zimiinde etkinliginin olamayacagi agiktir. Bu nedenle; kentsel
kullanimlarin, ulagim planlamasi kararlari Uzerinde etkili olmasi nedeniyle, arazi
kullannmimi1  ve ulagim sistemini daha fazla karakterize eden galigmalar

gerceklestirilmelidir. (Batty, 1976).

Ulagim; trafik diizenleme g¢aligmalarindan ulagim planlamas: ¢aligmalarina, ulagim
yatiimlarindan gesitli 6lgekteki gelisim dinamiklerini yonlendiren faktorlere kadar genis
bir yelpazede degerlendirilen bir konudur. Fakat ulagim caligmalarinin diigiim noktasim
arazi kullanimi-ulagimin etkilesimi olugturmaktadir. Ulagimdaki gelismeler ve erigimin
kolaylagmasi, bir yandan kentin biyiikliik ve yogunluk sinirlarim ortadan kaldirarak kent
alt merkezlerinin olugsmasini saglarken diger yandan da geleneksel kent merkezine olan

bagimlilig: ortadan kaldirmaktadir.

Planlama; en genel ifadesiyle, gelecege yonelik kestirimlerin yapilabilmesi olarak
tanimlandigina gore, gegmisin ve giiniin kogullarini agiklayabilmesi ve gelecege iligkin
kestirimlerin yapilabilmesi bakimindan, “arazi kullanimi-ulagim” etkilesiminin birlikte
irdelenmesi 6nem kazanmaktadir. Kent planlamas: yaparken; kentin gelisim siirecinde
kazandig1 dogal ve kiltiirel degerlerin, kent kimliginin ve eko-sisteminin korunmasi, amaci
insana en uygun yasam kogsullan saglamak olan kent planlamasinin temel ilke ve hedefleri
olmalidir. Kent merkezinin, hizli gelisim stireci igerisinde agin yiklenmesinin yukandaki
hedefler yoniinden olumsuz sonuglar olugturmasi ve bunun kent biitiiniine yayilmasi

kaginilmazdir.

Arazi kullanimi-ulagim etkilesimi g¢ergevesinde yapilan ¢aligmalar, aktivitelerin yer
se¢imini diizenleyen faktorleri agiklamaya, bu faktérlerden en onemli ikisi olan arazi

kullanim: ve ulagimin birbirlerine kargt olan duyarliliklarini ve birlikte degisimlerini



saptamaya caligir. Ulagim; toplumun, bireylerin ve onlarin gereksinimi olan mallarin
hareketini igerdigine gore, bireylerin ve aktivitelerin yer segimini duzenleyen faktorler,

ulagim galigmalan i¢in en biiylik onemi tasimaktadir.

Bilgisayar teknolojisindeki ilerlemeler ve ulagim planlamasi-arazi kullanim iligkilerini
degerlendiren modellerin geligtirilmesi; ulasima ve kent gelisimine iliskin politikalarin
irdelenmesinde ve alternatif politikalar arasinda segim yapilmasinda yeni olanaklar
saglamigtir. Bu nedenle, ulagim sorunlarinin ¢oziimiine en gercek¢i yaklasim; kent
biitiiniine ve kentsel makroforma iligkin olarak gelistirilecek politikalarin bu amaca hizmet

etmek i¢in hazirlanmig olan modeller aracihgi ile etiit edilmesidir.

Tez kapsamindaki caligmanin amaci; Tirkiye’de bugiine kadar ihmal edilmis olan arazi
kullanimi-ulagim etkilesimi konusunun 6nemini vurgulamak, Istanbul’da arazi kullanimi-
ulagim iligkilerini tartigarak, bu iliskiyi belirleyen temel faktorlerin yer segimi kararlar

Uizerindeki etkilerini 6lgmektir.

Arazi kullammi-ulagim etkilesimi ve erigebilirlik konusu, ekonomik ve davramgsal
yaklasimlar cergevesinde ele alinarak, Istanbul Metropoliten Kent alaminda fiziksel ve
ekonomik anlamda erisilebilirligin, yogunluk dagilimi iizerinde nasil bir etkiye sahip
oldufu saptanmaya caligilmistir. Nufus yogunludunun, arazi kullammi-ulagim
etkilesiminin temel faktorleri olan arazi yapilasma miktan ve ulagim erisme yogunluguna
karg1 duyarhhig1 ¢oklu regresyon analizi yontemi kullamilarak, yaptirilmas: digiiniilen yeni
kopriniin arazi kullammina ve ulasima etkisi ise matematiksel bilgisayar ulagim modeli
kullanilarak, ilgelerin niifus ve istihdam yogunluklarinin arazi degeri ve erisebilirlikten

etkilenisi regresyon analizi yontemi kullanilarak degerlendirilmistir.

Tez ¢ahigmasinda Istanbul 6rnegi kullamilarak; “Ulasim planlamas: ile arazi kullamm
planlamasinin ayni anda ve birbirini tamamlayici sekilde yapilmasi, diizgiin bir kentlesme
saflamakta ve go¢ akimlarimi ortadan kaldirmaktadir” hipotezi savunulmaktadir,
Modelde, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 1.T.U. Ulastirma ve Ulagim Araglan
Uyg-Ar Merkezi’ne yaptinlmis olan Istanbul Ulasim Master Plam igin hazirlanan anket
bilgileri ve L. B.B. $ehir Planlama Midirliigi tarafindan hazirlanan 1995 yili 1/50000
Olgekli Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Plan Raporu arazi kullanim kararlar

veri olarak alinmigtir,



BOLUM 2 : METROPOLITEN ALAN ve PLANLANMASI

Metropoliten alan; biiyiik kentin yakin etkisi altinda olan, kentsel yerlesimin siirekli bir
goriiniim sergiledigi, kent merkezi ile giinlitk siki iligkileri belirlenen ve birden gok sayida

kirsal-kentsel yerlegim birimini i¢eren bir alandir.

Mc.Kenzi, Metropoliten alani, “Kentsel eylemler sisteminde gelisme ve farklilagmamn
goruldugu, ozellikle imalatin biiyiik kentten orta buyiiklukteki kentlere yoneldigi, isyeri ve
ikametgahin birbirinden uzaklasti1, ¢evrede alt kentlerin olustugu ve boylece genis alanda,
cesitli bilyiikliikteki yerlesimler arasinda dinamik iligkilerin kuruldugu, buna kargin
bolgedeki metropoliten kent merkezinin yogun sosyal-ekonomik ve yonetimsel iligkilerle
her seye hakim oldugu ve kontrol ettigi yeni bir sosyal ve ekonomik birim” olarak tanimlar
(Tezer,1997).

2.1 Metropoliten Alan Karakteristikleri

Genel olarak insan yerlegsmelerini birbirinden ayiran ii¢ temel 6lgiit vardir. Bu olgutlerden
birincisi nifus, ikincisi yonetim statiisti, iigtinciisti iglevsel yap1 6zellikleridir. Buna gore
Metropoliten Alan, hem merkez kent niifusu hem de toplam niifusun belirli degerlerin
tizerinde oldugu bir yerlesim birimidir. Bu esik konusunda alt sinir olarak en az 50.000
nifuslu bir sehirden baglayan, 500.000 ve 1.000.000’da yogunlasan ¢esitli kabuller yer
almaktadir. Nufus buyukligt yanminda, nifus yogunlugu ve yayilma alamini degerlendiren

olgitlerde bulunmaktadir.

3030 sayili imar yasast Ankara, Istanbul ve izmir gibi daha 6nceki yasa ile metropoliten
alan kapsamina giren kentlerimize “Biiyilk Sehir” statiisi getirmektedir. Kanunun 6.
Maddesinin (a) fikrasinda “Biiyiik Sehir Belediyeleri Nazim Imar Plam yapmak, yaptirmak
ve uygulamak, ilge belediyelerinin Nazim Plana uygun olarak hazirlayacaklar1 Uygulama
Imar Planlarim onaylamak ve uygulamasini denetlemekle gorevlidir.” denilmektedir.
Ancak; uygulamada imar nizamina tabi alanlardaki yapilarin plan ve mevzuata uygun ve
yerlegsmelerin saglikli gelisimini etkin bir denetim altina alabilmek amaci ile gérev ve

yetkileri yasalarla belirlenmis olan bir orgiitsel yap1 kurulamamstir (G6ger,1990).

Metropoliten alanin iglevsel ozellikleri ise; genel yerlesim sistemi igerisinde, ekonomik

gelisme hizi ¢ogunlukla tlke ortalamasinin tzerinde olmasi, sahip olduklart kaynaklarin



gelisimini ve iggiictinii cekmesi ve piyasa olanaklari ile yeni is alanlar1 olusturan bir yapiya
sahip olmasidir. Dinamik bir yapiya sahip olan metropoliten alan karakteristiklerini
belirlemede ortaya konan olgiitler ve gostergelere iligkin yaklagimlar da, metropoliten
siregle birlikte degigim gostermigtir. Duncan’a gore metropoliten alan karakteristikleri su

ana bagliklar altinda toplanmigtir (Suher,1983) ;

e Metropol biiytk nifuslu bir insan toplulugudur.

o Yiiksek diizeyde ticari aktiviteyi barindtrir.

o Ticari aktivitelere bagh olarak finans kurumlar geligmistir.

e Metropoliten alan igindeki imalat sanayii hacmi metropol igin 6lgiit degildir.

e Metropoliten alanda aktiviteler, olanaklar ve sosyo-ekonomik yapida gesitlilik goze

garpar.
e Metropoliten alan gok sayida yonetim birimini kapsar.
2.2 Metropolitenlesme Siireci

ABD. ve baz1 bat1 ilkelerinde 1890’larda baslayan metropolitenlesme, iilkemizde
1950'lerde kentlesmenin olusturdugu tek hakim kent olgusunun 1960"lardan sonra,
kentteki yapisal degismelerle gelisimi sonucunda ortaya ¢ikmugtir. Niifus artisi, gevre
tizerinde kontrol, teknolojik gelisme ve karmagik bir sosyal organizasyonun gelistirilmesi,

kentlesmeye ivme kazandiran, birbirine bagh siiregler olmustur.

Gelismekte olan ilkelerde metropolitenlegme siirecinin  sanayilesen iilkelerin
metropolitenlesme siireglerinden farki, tek hakim kent ve gevresi igerisinden ¢ikmasi ve
iiretim, ulagim ve iletisimde teknolojinin digsaridan getirilmis olmasidir. Sanayilesme,
otomobil kullanim: ve iletisim olanaklarindaki teknolojik ilerlemeler gibi makro 6lgekli
belirleyicileri disinda, geligmekte olan tilkelerde metropoliten alan yerlesimini yonlendiren

diger etkenler su sekilde siralanabilir (Tezer,1997);

e Toplumun genel gelisim diizeyinin stiinde olan ve yukaridan empoze edilen sermaye

teknolojisinin yerlesim yeri ve bigimi.



e Kentin yapisim1 ve gevre iligkilerini etkileyen orta 6lgekli sanayiinin i¢ dinamizmi ile
gelisme hizinin farklilagmas: ve bunun pargasi olan kompleks orgiitlerin ortaya

¢ikmasi.

e Metropoliten alan igindeki tim yerlesimleri etkileyen tarimsal yapidaki degisiklik

sonucu topraktan kopan niifusun kente gigii ve yerlesmesindeki dalgalanmalar.

18. ve 19. Yiizyillarda tanimsal olmayan iiretim yani sanayiinin kentlerde hakim hale
gelmesi ile dretim, ulasim ve haberlesme teknolojisindeki gelismeler, yerlesmelerin
fonksiyonlarina yeni boyutlar getirmis ve yeni etkilesim bigimleri olugsmugtur. Yaklagik
yizyil 6ncesinden glinlimiize siiregelen metropoliten kent ve metropoliten alan olgusu; ileri
ulagim, haberlesme ve tretim teknolojisi kadar, bunlarin beraberinde getirdigi ileri

derecede farklilagma ve giderek uzmanlagmanin sonucudur.
2.2.1 Metropoliten alanda tarihi merkez ve islevleri

Tarihsel siireg igerisinde gelismis kentlerin merkezleri, bu siireci yasayamams kentlerin
merkezlerinden farkli olarak, tarihsel siirekliligin izlerini tasimaktadir. “Tarihsel kent
merkezi” kavrami, ginimizde geniy alanlara yayilan kentlerin, kent merkezlerinin ilk
niivesinin olustuu ve bugin de iglevini siirdiiren ve tarihsel bir irin olarak

degerlendirilmesi gereken kentsel mekam tamimlamaktadir.

Bilimsel galigmalarda “Kent Merkezi Alam” kavramimi agiklamak iizere “Merkezi Is
Alam” (MIA) terimi kullanilmaktadir. Kentlerin gelisme siirecinde Kent Merkezinin
Merkezi Iy Alaninin ve Kent Cekirdegi simirlarimin esneklik gostermesi, tammlar ve
sinirlarin belirlenmesinde giiglikkler meydana getirmektedir. Bir kent merkezinin islevsel
ve kiltiirel yonlendirici rolleri tstlenebilmesi, siireklilik ve merkezilik kazanmas: ile
olanaklidir. Bu nedenle “Tarihsel Kent Merkezi” terimi, merkezin gelisme yerini ifade
etmesi ve tarihsel sireklilik gostererek iglevini siirdiirmesi agisindan daha belirgin bir alani

ifade etmektedir (Tezer, 1997).

Metropoliten merkezi i§ alam; metropoliten bolgede, hatta iilke 6lgiisiinde kontrol giiciinii
elinde bulunduran sanayii, kitle iletisim ve devlet birokrasisinin iist diizey érgiitleri, bunlar
arasinda etkilesimi saglayan kurumlar ve kompleks i orgiitlerinin bulundugu alandir.

Yine; metropoliten alanin, bélgenin hatta iilkenin tiim finans iglemlerinin yapildig: biiyiik



bankalar, borsa, gazete ve haber ajanslar yonetim birimleri, sigorta sirketleri, demiryolu ve
nakliye sirketleri, onbinlerce biiro memuru tim bélgenin beyni sayilabilecek metropoliten

alan merkezi ig alaninda bulunur(Géger,1977).

Metropoliten alanin merkez kenti, imalat sanayiinin yonetim birimlerinin de bulundugu yer
olmustur. Omnegin ABD’de bulunan en biiyitkk 500 imalat sanayii tesisinin 1/3’Q
Newyork’ta, Ingiltere’deki 500 en bilyitk imalat kurulusunun yaris1 Londra’dadir. Kirdan
kente go¢ siireci hizim azaltmakla birlikte halen surerken, kentsel alanlarda disa dogru
gicli bir yayilma vardir. Metropolitenlesme stirecinin ileri agamasinda, bat1 iilkelerinde
metropoliten alanin merkezindeki niifus ve iggliciiniin azalmasi ile merkeziligin erozyonu

ve merkeze bagimli kent modelinin ¢oziilmekte oldugu gorilmektedir.
2.2.2 Metropoliten alanda yapisal degisim ve mekana yansimasi

Geligmekte olan iilkelerde, metropolitenlegme siirecinin yapisal farklilig1 nedeni ile bunun
mekana yansimasi da farkli olmustur. Kent simirlarina yakin, hatta kent sinirlan1 digindaki
alanlar; kirsal kesimden kopup kente gelen kitlelerin, kamu yonetimlerinden fazla bir tepki
ile kargilagmaksizin ucuz toprak bulabildikleri ve barinma olanag: saglayabildikleri alanlar

oldugundan hizl bir geligme siirecine girmigtir .

McKenzie ve Bogue; Metropoliten Kent Biutinliginin, merkezilesme ile
desantralizasyonu birlestiren dev niifus birikimleri olduguna deginmektedir. Gelismis bati
tilkelerinde kent merkezlerinin, barinma ve sanayii yerlesmeleri i¢in g¢ekici olmaktan
¢ikmast ile civar kentlesme donemi baglamigtir. Hizli ulagim araglari, otomobil ve iletisim
araglarindaki gelisme, merkezden kagig hareketi lzerinde etkili olmugstur. Boylece 1-2
saatlik mesafede olan kent gapi, kilometrelere yayilan bir bolgeyi etki alani igine almigtir
(Tezer,1997).

Geligsmig tlkelerde metropolitenlesme varlikli siniflarin kent merkezinin giurtltiisiinden,
karmagasindan ve sikigikligindan, yeni ve agik alanlara kagma istegi dogurmustur. Sanayii
kuruluslar1 da kent gevresini, kent merkezinin oldukga yiiksek arazi degerlerine ve sikisik

dar alanli mekanlarina tercih etmiglerdir.



2.2.3 Metropoliten alanda ekonomik aktivite yerlesimi

Tim barinma ve ekonomik aktivitelerin alana gereksinimleri oldugundan, arazi degerleri
aktivitelerin dagiliminda o¢6nemli rol oynamaktadir. Ekonomik aktivitelerin diger
aktivitelere gore gerektirdigi alan miktan fazla oldugundan, yerlesim kararlarinda arazi
maliyetinin 6nemi artar. Buna goére metropoliten alanlarda arazi kullanimi, merkezden
uzaklikla degisen “rent gradient” olarak adlandinlan arazi degerlerinin mekansal dagilimi
ile belirlenecektir. Bunun yam sira arazi degerleri de arazi kullanim kararlarindan
etkilenecektir(Tezer, 1997).

Otomobil éncesi donemde ekonomik aktivitelerin MIA gibi goreli olarak dar bir alanda yer
almasinin nedeni olarak ulagim giderleri, zaman, arazi degerleri, iletisim teknolojisi ile
diger teknolojilerin kent diginda heniiz yeterli diizeyde olmayis1 kabul edilmektedir. Kent
disinda yerlesim; arazi bedeli ucuzlugu haricinde, kentsel aktivitelerden yararlanma, zaman
ve ulagim giderleri toplam: bakimindan, MIA’da yerlesimin avantajini ortadan kaldiracak

iistiinlige sahip olamamuigtir.
2.3 Metropoliten Alan Planlamas:

Amaci insana gereksinim duydugu en uygun yasam kosullarimin saglanmas: olan kent
planlamasi; uzun bir veri toplama siireci ile yirmi bes yillik hedefleri kapsamaktadir.
Aragtirmalar ve incelemeler sonucunda nifus, aile yapisi, istihdam ve ulagim igin elde
edilen istatistiksel ve ankete dayali verilerle gelecege yonelik kestirimlere bagl olarak,
kentsel topraklar izerinde islevlerin, yogunluklarin, ulagim baglantilarinin mekana
yansimastni veren, Nazim Plan ve Uygulama Imar Plan belgelerinde son seklini
almaktadir.

Plan teknik diizeyde genel anlamda tanimlanirsa;

e Bir yapinin bir diizlem tzerindeki izdigimudiir.

e Bir sehir veya semtin 6lgekli ve ayrintili bir gekilde harita tizerinde ifadesidir.
e Baz hareket tarzlarini uygulamak i¢in o6nerilen yoldur.

e Bir diizenleme semasidir.

T.C. YUKSEKOGRETIM KURULU
DOKUMANTASYON MERKEY}



Planlama; gergek diinya sisteminden bagimsiz, fakat onu cevaplandiracak bir sistem
olusturarak degisim ve siire¢ icindeki olgunun anlagilmasi, tahmin edilmesi ve
degerlendirilmesini saglamak i¢in yapilmaktadir. Gergek diinyadan kavramsal sisteme
gecis ¢ok kereler geriye doniiii gerekli kilar. Diinya gergegi iginde varsayimlar kurarak
kavramsal sisteme gegilir. Varsayimlar, onceden yapilmig gozlemlere dayandig gibi bu
gozlemlerde daha onceki varsayimlara dayanmaktadir. Boylece yeni programlar

olugmaktadir. Yani;

Varsayim kurulmasi —__y, Gozlem ___p Varsayimlarin denenmesi ___y Varsayimlari
degistirme ___y, Yeni varsayimlar ___y Gozlem ve devam

Planlama ile ger¢ek diinya sisteminden bagimsiz bir varsayimsal-kuramsal sistem kurulur.
Bu durumda, bagimsiz sistemin gergeklesebilmesi igin sistemi olugturan varsayimlarin
dinya gergekleri ile bagintisinin irdelenmesi gerekmektedir. Yani kurulan sistem gercek

dinya sisteminden bagimsiz fakat onu cevaplandiracak bir sistem olmahidir.

Planlama siireci asamalari, problem olgek ve boyutunda olmak iizere, problemin
tamimlanmas:t ve taninmasindan ibarettir. Chadwick’in degerlendirmesine gore(Atalik,

Cetiner, Goger, Keskin, Ozdes, Suher, 1985);

Problemin taninmasi, tanimlanmas, formiile edilmesi

v

Problemin ¢6zuimiinde uygunluk verilebilecek kriterlerin formiile edilmesi

v

Modelin kriterlere gore test edilmesi

'

Modelden segenek ve ¢6ziimiin ¢ikartlmasi

v

Secenek ¢ozimiin kriterlere kars: test edilmesi

'

Uygulama (diizenleme)



HEDEFLERIN SAPTANMASI

'

BILGILERIN TOPLANMASI

v

TESPTTLER-AN ALIZLER

v

PROJEKSIYONLAR

v

PLANLAMA TASLAGI-MODEL

'

YASAL YONLERIN TAMAMLANMASI

'

HEDEFLERE GOTUREN PLAN

Kent planlamast igin tig¢ evre vardir;
1. Hazirlanma siiresi

2. Planlama siiresi

3. Gergeklestirme siiresi

Kent planlamas: yaklagimina yapilan elestiriler agagidaki ana basliklar altinda toplanmigtir
(Tezer,1997),

o Klasik planlama anlayisi kentsel dinamikleri igermeyen, duragan bir model

yaklagtmdir.

o Fiziksel gevreyi organize etme niteligi olan bu yaklagimda, toplumsal, psikolojik ve

ekonomik etkiler goz ardi edilebilmektedir.
e Baslica plan elde etme araglari bolgeleme ve parselleme teknikleridir.

Kentsel gelisimle ilgili kamu politikalarinin uzun dénemli bir 6zeti olan, 1930’lardan

baslayarak klasik planlamanin yerini almaya baglayan genis kapsamli kent planlama
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yaklagimi, tam bir ustalikla verilmig kararlar dizisi olma esasina dayanmaktadir ve
izlenecek stratejiler bes yillik programlar halinde belirlenmektedir. Klasik planlamadan
ayrilan en 6nemli 6zelligi, kentsel etki alanlarimi icermesi ve segenekler iireterek karar

organlarina se¢im yapma olanag: saglamasidir.

Genis kapsamhi planlama; 1960’lardan sonra, bir alan Uzerinde degisik faaliyetlerin
gelecekteki diizenini belirleyen nazim planlar yerine, gelecekle ilgili hedeflerin, bu
hedeflere ulagmada izlenecek stratejilerin saptandigi bolgesel ve metropoliten olgekte
“striiktir planlari” ve yerel 6lgekte uygulamaya yonelik “eylem planlar” olmak iizere iki

temel agamadan olugan bir gergeveye oturtulmugtur (Bolen,1996).
2.3.1 Metropoliten planlamanin kapsam

Bugtin metropoliten planlama, kent st iligkiler biitint olan mekanda, stratejik kararlarin
verilmesi gereken, fiziki gevre diizenlemesi yaninda ekonomik kaygilarin 6nem kazandig,
makro olgekte mekan organizasyonuna yonelik bir planlama kademesidir. Tim diinyada
metropoliten planlama kademesinde alinan kararlarin genel gercevesi su sekilde ¢izilebilir
(Tekeli, 1985);

e Metropoliten alanin geligme stratejisi ve gelecekteki makroform,
e Metropoliten alan altyap: ve hizmet sistemleri plan,

e Metropoliten kapsamda 6zel projeler,

e Metropoliten alan yatirim programi ve uygulama stratejisi,

Surekli dinamik iligkiler butiinii olarak igleyen metropoliten alanin alt bolgelerine iligkin
planlama g¢aligmalart da bu kapsam iginde ele alinmistir. Metropoliten planlamanin

denetim altina almay1 amagladig1 karar alanlari su ana bagliklar altinda toplanabilir;
e Metropoliten alan ekonomisi geligiminin kestirimi ve yonlendirilmesi,

o Metropoliten Olgekteki altyapr ve hizmet programlarinin  denetlenmesi ve

uygulanmasinin saglanmasi,
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e Metropoliten alanin timinde ve alt bolgelerinde arazi kullanim kararlarinin

denetlenmesi,
o Ekolojik dengenin bozulmasinin énlenmesi.
2.3.2 Metropoliten planlamada model kullanim

Chadwick (1966)’in belirttigi gibi “planlama gercekte kavramsal bir genel sistemdir”.
Model; gercek diinyanin, kavramsal bir agikliga kavusmasi i¢in gesitlilik ve karmagikligin
azaltilmasi amaci ile kurulan matematiksel bir Ozetidir. Modeller, fiziksel ve soyut
modeller olmak izere ikiye ayrilir. Davranigsal analizlerin yapilmasini saglayan soyut ve

sembolik modeller, planlama amaglarina daha uygun modellerdir.

Kentin bir sistem olarak ele alinmasi soyut bir kent modelinin kurulmasini gerektirir.
Toplumsal bir sistem olarak iglevler bitiinii olan kent, insan gereksinimlerinin kargilanmasi
ve insana en iyi yasam kosullarinin saglanmasi amacina yoénelik kurulmalidir. Kent
sisteminin toplumsal, ekonomik, siyasal ve mekansal alt sistemleri vardir. Kent sistemi ve
alt sistemler birbirleri ile etkilesim igindedirler ve sistemin kendi i¢inde ve dig sistemler

arasinda bir denge baglantis1 bulunmaktadir.

Kent dinamizminin artigi ve metropolitenlesme ile kentlerin yapisindaki degisimlerin
geleneksel kent planlama yaklasimlan ile ¢ozillemeyecek olgiide karmagiklagmasi, kent
planlamasinda model kullanimi zorunlulugunu dofurmus ve bilgisayar kullanim

teknigindeki ilerlemeler bu gelisimi hizlandirmigtir.
Sistem modelleme yaklasimindaki hizl1 gelismenin nedenleri su sekilde 6zetlenebilir

1. Kent biliminin giderek bir fiziksel plan diginda kalan g¢ok sayida degiskeni igerecek
bigimde geniglemis olmasi ve kentlerin fiziksel yapisinin genis 6l¢tde fiziksel olmayan

etkenlerin bir iriini olmasi ger¢eginin kavranmasindan ortaya ¢ikan gereksinim,

2. Kent planlamasimin, bir plan belgesinin hazirlanmas1 ile sonuglanan bir eylem
olmaktan ¢ikmasi ve belirli siireglerden olusan programlara yonelmig bir eylem

bigimine doniigmesi,
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3. Tim diinyada ve 6zellikle geliymekte olan iilkelerde kentsel gelisimin merkezi yonetim

kararlar ve yaﬁrxmlarmdan onemli o6l¢iide etkilenmesi.

Planlama siirecinde model, “sistem tanimlama ve problem belirleme” agamasinda sistemin
davramsini agiklamak iizere kullanilabilir. Sistem davraniginin anlagilmasi igin kullanilan
modeller, “tanimlayici” modellerdir. Kamu politikalarina gore, kent sisteminin yoniini
etkilemek veya kent gelisimini tahmin etmek i¢in agiklanan sistemin gelecekteki durumunu
belirlemek {izere “alternatif tretme ve analiz” igin kullanilan modeller “tahmin”
modelleridir. Dogru olarak belirlenmig bir model, tahmin modelinin geligsimine yardim

eder.

1.Tanimlayici Modeller: Durumun tanimlanmasi ile ilgili modellerdir. Tammlayici
aciklayici modeller, kentsel ¢evrenin yapisini, gergek durumun karmagsikhigini azaltarak
matematik iligkiler dizisi ile uyumlu bir bigimde agikladiklarindan dolayr bilimsel
degerlere sahiptirler. Olgiilmesi kolay degiskenler igeren girdi verilerinden, dlgiilmesi zor

degiskenler i¢in giivenilir degerler treterek, alan aragtirmasina yardimei olurlar.

2 Tahmin Modelleri : Tanimlayic1 modellerde bagiml: bir degiskenin bagimsiz diger
bir degiskenle degistigini gérmek yeterli iken, tahmin modellerinde bagimsiz degiskenin
gelecekteki degerinin bilinmesi gerektiginden nedensellik bagimin bilinmesine gereksinim
vardir. Bu nedenle tahmin modelinde neden-etki baginin kurulmas: ve belirli bir zaman
kesitinde siirecegine giivenilen etkilesimlerin modelde kullamilmasi gerekmektedir.

Ornegin, araba sahipligi ve gelir durumu iligkisi gibi.

3. Planlama Modelleri : Tahmin modellerinin uzantis: olarak dikkate alinan planlama

modelleri belirlenen amaglarin, olasi iligkilerinde verimlilik dizeyini aragtirir. Bu nedenle
planlama modellerinde amag ve sinirlamalar olugturmak zorunlulugu vardir. Ornegin, bir
model planda en az maliyet getirmek, is seyahatini minimize etmek veya donatimlara
erigebilirligi maksimize etmek igin tasarlanmalidir. Kabul edilebilecek en yiiksek yerlesim
yogunlugu, arazi kullanim tiirleri veya kabul edilebilecek en fazla seyahat konusunda
belirli sinirlamalar getirilmesi gerekmektedir. Bu tiir modelin g¢iktilari, dogal gelisim

trendinin projeksiyonundan ¢ok, planci distince ve kararlarinin bir yansimasi olacaktir.
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Bir model politika tretiminde kullamlacaksa, bilegen faktorlerden biri veya birkaginda
secilen politika dogrultusunda degisiklik yapildiginda, bu degisikli§in tim sistem

iizerindeki etkisi olgiilebilecektir.

Modellerin planlamaya uygulanmasi, modelin uzman hikmiiniin yerini almasi1 anlamin
tasimaz. Modeller, sadece karar liretim siirecinde, davramg bi¢imi gelistirmede, sorunu ve
amaglan ortaya koyarak, segenekler aragtirarak, sonuglar 15131nda segenekleri kiyaslayarak,
uzman kararini ve sorunlarla ilgili sezgilerini analitik bir bigimde sistematik yaklagima

yardim saglamay: amaglar(Tezer, 1997).
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BOLUM 3: ARAZI KULLANIMI - ULASIM ETKILESIMI

Ulagim ve arazi geligimi siirekli birbiri ile iligkili olarak gergeklegmigtir. Rayl sistem ile
toplu tagimanin ortaya gikmasindan sonra otomobilinde kullaniminin artmasiyla birlikte
yerlesmelerin nehir veya deniz kiyilarina kurulmasi zorunlulugu da ortadan kalkmigtir.
Hizl ulagim tiirleri ile, yerlegmelerin yiirime mesafelerinden daha uzaklara yayilmalarina
yol agmigtir. Ulagim tiirlerindeki degigim arazi kullanimlarinda degigimler olusturdugu
gibi, arazi kullanimindaki degisimler de ulagim sistemi iizerinde degisimlere sebebiyet

vermis ve yeni taleplere yol agmustir.

Bununla beraber yeni ulagim olanaklarinin kentsel alanda inga edilmesi ile beraber gelen

bazi genel etkiler soyle siralanabilir(Murlock, 1967);,

e Kentsel alanin iginden gegebilecek otoyollar insanlarin vasitalarla hareketliligini

artiracaktir, gok sayida insan yer degistirecektir.

¢ Kurulacak olan ulagim sistemleri i¢in kullanilacak olan arazinin vergisi 6denmeyecegi

i¢in, yonetimlerin arazi vergisi kayb: ortaya gikacaktir.

e Mevcut kosullarin degismemesi durumunda bile, herhangi bir ulagim sisteminde

kaydedilecek servis geligmesi arazinin degerini oldugundan ¢ok daha fazla artiracaktir.

e Yasayan ve calisan insanlar, gelisen ulasim olanaklarinin ve turlerinin erigebilirligi
artirdigim gorerek arazilere olan satin alma taleplerini artiracak, bu ise arazi degerinin

otomatik olarak artmasina neden olacaktir.

Ulagim sistemlerinin arz1 arttikga (6zellikle otomobil), trafik sikisikligy bi¢iminde beliren
ilk ulagim sorunlarina ¢oziim olarak yollarda genisletmeler yapmak, yeni yollar agmak,
katli kavsaklar inga etmek yoniinde yaklasimlarda bulunulmustur. Ancak boylesine lokal
olgekli yaklagimlar, gorilen sorunlan yalmzca uygulama yapilan mekanlarda ¢ozebilmis,
belli kesimlerde meydana gelen trafik tikamkliklari buradan kentin diger bolgelerine

sigramigtir.

1950’li yillara dogru trafik sorununa lokal olarak yaklagmanmin yetersiz bir yol oldugu

kesinlikle anlagilmis ve kentte meydana gelen ulagim sorununun ¢6ziimi igin tiim ulagim
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sebekesinin dikkate alinarak arazi kullammu ile birlikte diiginiilmek suretiyle belli bir
sistem anlayigina sahip olarak ¢oziimlenmesi gerektigine karar verilmistir. Boylece kentin
herhangi bir bolgesinde trafikte yapilacak herhangi bir degisikligin, ulagim sisteminin
tiimiinde ve arazi kullammi tzerinde ne tiir etkiler meydana getirecegini kestirmenin

olabilirligi saglanmaya ¢aligiimgtir.

1960’lardan sonra ulasgimda agirlhik uzun donemli planlama galigmalarina verilmistir.
Boylece gelecekteki ulagim sistemini kestirmek, bunlarin arazi uzerindeki yansimalarini

tayin etmek ulagim ve arazi plancilarinin 6nde gelen ¢abalarindan biri haline gelmistir.
3.1 Arazi Kullanim - Ulagim Sistemi Bilegenleri

Kentsel kullanimlar arasinda bitiinlestirici iglev goren ulagim ile arazi kullamim iligkileri
bir sistem olarak ele alinabilir. Arazi kullanimi-ulasim etkilesimi temelde dort bilesenden
olusmaktadir(Tezer, 1997):

1. Arazi kullanima,

e Arazi iizerinde gelisen yasal kullanim (barinma, sanayi, vb.)

e Arazi izerinde inga edilen yapilarin tiirti (konutlar, fabrikalar, vb.)

e Arazi izerinde yer alan sosyo-ekonomik aktivitelerin tiirii (niifus, iggticii, vb.)
2. Ulagim arzi-arazi kullanimlari arasindaki fiziki baglantilar,

o Farkli ulagim tirleri (yaya yolu, karayolu, demiryolu, vb.)

e Bu tiirlerin igletme karakteristikleri (yolculuk stiresi, maliyet, vb.)

3. Trafik (yaya ve tagit trafigi),

4. Fiziki ve sosyo-ekonomik anlamda gevre

Bu agiklamalarin 1g1inda  kentsel arazi kullammi-ulagim sistemi iligkisi soyle

tanimlanabilir;

o Cok gesitli (biitiin ulagim tiirlerini igerir)
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e Cok sektorlii (6zel ve kamu sektoni kapsaminda yer alan yerel ve merkezi hiikiimet

organlarini igerir)
e Cok problemli (ulusal, bolgesel, sehirsel ve yerel 6lgekteki farkli problemlerle ilgilidir)

e Cok disiplinli (sistemin gok boyutlu olmasindan dolay1 ¢ok disiplinli bir yap1 séz

konusudur.)

Kentsel ulasimin ¢ok boyutlu olmasi dolayisiyla, bir sistem olarak ele alinmas: ve sistemi
olusturan biitiin pargalar arasindaki etkilesimin g6z oOniinde tutulmas: gerekmektedir.
Kentsel sistemde arazi kullanimi-ulagim etkilesiminde genel anlamda dort iliski ortaya
¢ikmaktadir (Sekil 3.1);

ARAZI

™ KULLANIM <
SISTEMI

AKISLAR
-TALEP

CEVRE

............................................ > ULASIM SISTEMI  |¢

Sekil 3.1 Sistem bilesenleri arasindaki etkilesim(Lemberg, 1977)

Birinci iligki kisa donemde arazi kullanimu (aktiviteler sistemi) ile ulagim sistemi (ulagim
arzi) arasinda gerceklesir ve akiglar talebi (veya trafigi) olusturur. ikinci ve ugiincu iliski
ulasim sistemi ve arazi kullanim fonksiyonlarinin etkilesimiyle ortaya ¢ikan trafik
akiglarinin, uzun doénemde her iki bilesen {izerinde olusturdugu degisimleri ifade
etmektedir. Dordiinci iligki, sistemdeki bilegenlerden ortaya ¢ikan iligkilerin (1,2 ve 3)
etkisiyle arazi kullamm ve ulagim sistemlerinin yer aldig1 gevre iizerinde uzun dénemde

ortaya gtkar.
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[liskiler dongiisiindeki siireklilik, bilesenler tizerinde zamanla ortaya ¢ikan degisimden

kaynaklanmaktadir. Bu siire¢ Drewe tarafindan soyle agiklanmaktadir (Lemberg, 1977);
Arazi kullammi __p Yolculuklar __y,  Ulasim gereksinimleri __y, Ulasim bagintilani
—p Erisebilirlik __y  Arazidegeri _p  Arazi kullanimi

Sistemi olusturan bilesenler arasindaki iligkiler ayn ayr incelendiginde dort bilesen ortaya

¢ikmaktadir;

1. Arazi kullanimi
2. Ulagim
3. Trafik
4

. Cevre

Bilesenler arasindaki iligkiler; arazi kullanimi-ulagim, arazi kullanimi-trafik, ulasim-trafik

ve arazi kullanimi-ulagim-gevre sirasiyla ele alinmaktadir.
3.1.1 Arazi kullanim - ulagim

Ulasim; insanlari, mallart ya da diger varliklar bir amaca baglh olarak bir yerden varilmasi
istenen baska bir yere tasimada gerekli olan hizmettir. Arazi kullaniminda en 6nemli yer
secimi belirleyicilerinden birisi “erigebilirlik” faktoridiir. Erigebilirlik, bir aktivitenin diger
aktivitelere olan etkilesiminin ulagim yoniinden ne olgiide saglanip saglanamadigim
gosterir. Birgok arazi kullamm aktivitesi birbirine yakin olarak yerlesmigse ve ulagim
baglantilar1 iyi ise bu durumda yiiksek erigebilirlik dizeyi, tersi durumda ise diisiik
erigebilirlik dizeyi elde edilmektedir (Tezer, 1997).

3.1.2 Arazi kullammm: - trafik

Trafik, arazi kullammimin bir fonksiyonudur. Uretilen trafigin miktari yalmzca arazi
kullamm tiirleri ile degil, aym zamanda s6z konusu kullamim alanlarinda degisen
yolculuklarla da saptanmaktadir. Arazi kullanim tarlerinde yiiksek niifus yogunluklarimin

olmasi, trafik hacmini artirmaktadir.

Trafigin dagilim: veya mekansal diizeni 2 faktor ile agiklanmaktadir;
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1. Arazi kullanim diizeni

2. Hareket iizerindeki kisitlayicilar(uzaklik faktori)

Mekansal uzaklagsma, etkilesimde bir “engel” etkisi gostermekte ve yakin mesafe
hareketlerinde uzak mesafeli olanlara kiyasla daha fazla tercih s6z konusu olmaktadir
(Sekil 3.2);

Trafik
hacmi

>
- Uzakhk

Sekil 3.2. Arazi kullammu-trafik iligkisi (Tezer, 1997)
3.1.3 Trafik - ulasim etkilesimi

Ulagim alt sistemi iginde trafik, bir ulagim talebi gostergesidir. Ulagim alt sistemi (altyapi,
baglantilar, terminaller vb.) uzerindeki trafiin artisn ile yolculuk zamam ve
genellestirilmis maliyetlerde de artig ortaya gikmaktadir. Sekil 3.3’te gorildigi gibi bu
etkilesim dogrusal degildir. Hi¢ tagit olmama durumunda yolculuk siiresinde (to = zero
travel time) trafik hacmi artislan ¢ok az degisirken, trafigin kapasite sinirina
yaklagildiginda yolculuk siiresinde ¢ok keskin bir arti ortaya ¢ikmaktadir (Tezer, 1997).

yolculuk A
stiresi

to

—>
kapasite v

Sekil 3.3 Trafik ve yolculuk zaman iligkisi (Tezer, 1997).
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3.1.4 Arazi kullanimi — ulagim - gevre

Yeni ulagim altyapilarinin yapilmasi ya da var olanlann iyilestirilmesi ile s6z konusu
alanin erigebilirliginde degisim olmaktadir. Erigebilirligin artmasi, zaman iginde ulagim
talebinde de artiga yol agmaktadir. Talepteki artigin etkisi ile, arazi kullanimi ve ulagim
altyapisinda uzun donemde degigiklikler gerekecek ve siire¢ devam edecektir(Sekil
3.4)(Tezer, 1997).

Ulagim altyap: yatinmlarimn trafikte artis olusturmast gibi, arazi kullammi ve ¢evre
tizerinde pozitif ya da negatif etkileri de ortaya gikabilmektedir. Yiiksek erigebilirlik diizeyi
ya da yuksek arazi degerleri pozitif etkiye 6rnektir. Ulagima yoénelik dogrudan olumsuz
etkenler, altyapr yapimi sirasinda ya da isletmenin gergeklesmesiyle ortaya
¢ikabilmektedir.

Giizergah lyilestirmeleri

Servis Diizeyinde Bozulma Artan Erisebilirlik

Artan Trafik Karmasasi Artan Arazi Degeri

Artan Trafik Uretimi <: Arazi Kullaniginda Degisiklik

Sekil 3.4 Ulasim-arazi kullanimi-gevre etki dongiisii (Tezer, 1997)
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3.2 Arazi Kullanimi-Ulasim Etkilesiminin Temel Kavram : Erisebilirlik

Erigebilirlik; kisinin baz1 aktivitelere erigmek istemesiyle, bu aktivitelere ulagmakta ortaya
¢ikan engeller Ornegin maliyetler arasindaki iligkiye bagli olarak ¢esitli gekillerde

tanimlanabilir: fiziksel erigebilirlik, ekonomik erigebilirlik gibi.

Zaman-mesafe fonksiyonu olarak tamimlanan fiziksel erigebilirlik, ulagim ve arazi
kullanimini birlikte igerir. Ekonomik erigebilirlik ise, gelir ve servet dagilimi ile

aktivitelerin fiyatlandirilmasi gergevesinde ele alunir.

Fiziksel erigebilirlik, goreli ve bitiinsel (relative ve integral accessibility) erigebilirlik
olarak iki alt baslikta incelenebilir. Goreli erigebilirlik; bir alandaki birbirine baglanabilen
herhangi iki noktanin bagimlilik derecesi olarak tamimlanmir. Bitiinsel erigebilirlik ise;
belirli bir noktanin ayn ytizeydeki diger tiim noktalarla olan bagimliliginin derecesi olarak

tammlanabilir. Bitinsel erigebilirlik, bir nokta i¢in goreli erisebilirliklerin toplamidir.

ARAZI KULLANIMI ULASIM

) | =

R

Sekil 3.5 Arazi kullanimi-ulagim arasindaki iliski(C.T.Handbook, 1985)
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1-Arazi Kullanimi
2-Yolculuklar
3-Ulasim Ihtiyaglar
4-Ulasim Olanaklar
5-Erisebilirlik

6-Arazi Degeri

Sekil 3.5’te ulagim ve arazi kullaniminin birbirleri ile iligkileri ve biri olmadan digerinin
agiklanamayacag gosterilmektedir. Sekle gore arazinin kullanim bigimi(1) yolculuklar
tiretir(2). Yolculuk yapma ihtiyaci ulasim ihtiyaglarini olugturur(3). Ulasim ihtiyaglar,
ulagim olanaklarinin geniglemesine yol agar(4). Bu ise erigebilirligi saglar(5). Erigebilirlik
arazi degerini(6) yukseltir ve arazi kullanimi ise bundan direkt olarak etkilenir. Yani arazi

kullanim1 ve ulagim kapali bir dongii olustururlar(C.T.Handbook, 1985).

Erigebilirlik kavrami, ¢ogunlukla alansal degisimi yani gehir cografyasindaki kentsel
bilyiimenin, binalarin yerlesiminin ve arazi kullanimindaki ¢ok iglevliligin a¢iklanmasinda
kullanilir. Erigebilirlik derecesindeki degisiklikler arazi degeri ve niifus yogunlugundaki
degisimlere baghdir. Bir anlamiyla erisebilirlik kavramu; iki nokta arasindaki yaklagiklik
olgisii olarak degerlendirilebilir. Alternatif olarak erigebilirlik, degisik yerlesimler
rasindaki uzakligin tstesinden gelmek igin diigiik maliyet ve/veya hizli ulagim sisteminin

varligina baglidir (Ingram, 1971).

Bir kentteki erigebilirlik modeli bir ¢ok nedenle degisebilir, fakat ulagim planlamas:

agtsindan en 6nemli nedenleri sunlardir;

o Kentin bazi bolgeleri arasindaki ulagim maliyetini diigiiren, yeni olanaklarin

olusturulmasina bagl degisiklikler.

e Kentsel alanin belirli bir noktasinda, bazi aktivite diizeylerinde yiikselme ve bu aktivite

turtine bagl erigebilirlikteki degisiklikler.
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o Seyahat modelinin, artan ara¢ kullanimim igeren, mevcut ulagim sebekesinde yiikleri
arttiran ve kentte farkli yollarin kullanimiyla goreli zaman ve maliyet tizerinde farkli

bir etkiye sahip olacak bigimde degismesi.

Yukarida sayilan nedenler, erigebilirlik diizeyinde bir ylikselmeye ve ulagim maliyetlerinde

de azalmaya olanak tanir(Giuliano, 1989).

Ucuz ulagim sistemlerinin geligmesi ve konut-igyeri desantralizasyonu, gegtigimiz 30 yil

icinde metropoliten alanlarda erigebilirligi onemli 6l¢iide artirmigtir.

Amerika’da Los Angeles kentinde erigebilirlik konusunda yapilan ¢aligma ilging sonuglar
ortaya koymustur. Burada ¢ok merkezli bir kentte arazi degerinin erigebilirlikten nasil
etkilendigi aragtirnlmigtir. 1980 yilinda yapilan galiymada merkezi ig alanina(CBD), sekiz
alt merkeze ve okyanusa olan erigebilirlik ele alinmigtir. Caligma sonunda ¢ikan sonug
CBD’ye olan mesafenin istatistiksel olarak anlamsiz (t = 0.31) ¢tkmasidir. Bundan 6nceki
biitiin ¢aligmalar, arazi degerinin ve rantin CBD’ye olan mesafenin uzakligina goére
distigiini gosterirken, bu ¢aliymada tam tersi olmugtur. Kent sakinleri igin CBD’ye degil,
daha ¢ok alt merkezlere erigebilirligin 6nemli oldugu ve arazi degerini etkiledigi, igyerine
erigebilirligin yaminda diger aktivitelere  erigebilirligin de o6nemli oldugu ortaya
cikmistir(Heikkila, 1989).

Colombia’nin Bogota kentinde yapilan ¢aligmada ise mekansal yapiya ait ekonomik
kuramin, yogunluklarin ve arazi degerlerinin, ¢ekim merkezlerinden uzaklagtik¢a
distigiinii gosteren bir model gelistirildigi, fakat bu modelin Bogota’da birtakim
degisikliklerle birlikte kabul edilebileceginin goruldigu belirtilmektedir. Bu ¢aligmaya
gore, yogunluklar erigebilirlikten ¢ok gelirin bir fonksiyonu olarak ortaya ¢ikmig, arazi
degerlerinin ise ¢ok agirlikli olarak erigebilirlik ve istihdam yerine, gelir ve konfor
bilesiminden etkilendigi gorilmistir. Caligmada; Bogota’'min ¢ok merkezli bir kente
déniistiigii saptanmug, fakat alt merkezlerle ilgili bir kurama sahip olabilmek i¢in daha ¢ok
¢aligmaya ihtiya¢ duyuldugu saptanmistir(Dowall, 1990).
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3.3 Ulasim Sistemlerinin Kent Formunun Olusumuna Etkileri

Ulagim bigimi, kentsel alanlarda degigim siirecinin en 6nemli unsurlarindan biri olmugtur.
Ulagim teknolojisindeki her yenilik, daha uzun mesafeli yolculuklara ve kentsel alan
sinirlarinda  genislemeye olanak vermigtir. Toplu tagimdaki gelismeler de, arazi
kullaniminin tamamlayicis: olarak ortaya ¢ikmustir. Toplu tagimin kullanimi; yogunluga,
arazi kullammina ve diizenlemesine bagli olarak gelismigtir. “Bagka bir deyisle, kentin
fiziksel yapisi, biuyiklugu ve yayiligi, yagsam ozellikleri ulagim alt sisteminin niteligi ile
karsilikl baglilik halindedir’(Canadian Transit Handbook,1985).

Ulagim sistemi olarak omnibiisiin devreye girmesi ile kentin yirime mesafesinde
smirlandirilmas: geregi ortadan kalkmig ve ticari merkezlerin gelisimi saglanmigtir. Ath
tramvaylar ve daha sonra ¢ikan elektrikli tramvaylar yolculuk hizim artirmig, daha uzun
yolculuklara ve konut-igyeri ayrimina olanak saglamigtir. Hareketlilikteki bu artig, alanca
ve niifusga biiyliyen kentsel alanlarda tramvay hatlar1 boyunca lineer gelisimi beraberinde
getirmigtir. Ulasim olanaklarinca merkeze saglanan erigebilirlik; genis bir iggiict
yogunlugu saglamigtir. Hemen hemen bir yolun yapildigi her yer, nifus ve tiketici
¢ekmistir. 1900’lerin baginda ise toplu tagima alternatif olarak iretilen otomobil zamanla
niifusun giderek artan bir boliimiiniin ulagim aract olmugstur. Otomobil sahipligi ile dogru
orantili olarak gehir merkezindeki yollar kalabaliklagmigtir. Olusan tikaniklik ve karigikitk
geleneksel kent merkezleri disinda hizmet gotiirilebilir alanlarin aranmasini giindeme
getirmistir. Tikanikli1 ¢6zmek igin yol sebekesi genigletilmig, yeni yollar ve yerlesimler
agilmak zorunda kalmistir. Boylece yol durumu arazi kullaniminin belirleyicisi olarak
ortaya ¢ikmigtir. Otobils ve metro sistemlerinin ortaya ¢ikmasi ve geligtirilmesiyle

banliyéler kurulmug ve planlama zorunlulugu dogmustur.
3.4 Arazi Kullanimi-Ulasim Etkilesimi Konusundaki Yaklagimlar

Arazi kullammi~ulasim iligkilerini iceren yaklagimlarin gindeme gelmesinde, Robert
Mitchell ve Chester Rapkin ‘in ¢aligmalarimin 6zel bir yeri vardir. Robert Mitchell ve
Chester Rapkin, Philadelphia sehrinde arazi kullanimi ve gehirsel hareketlere ait bilgileri
degerlendirerek, degisik arazi kullammlarimin, farkli trafik akimlari trettigini ortaya
koymuglardir. Mitchell ve Rapkin’e gore; “Araziye-arazi kullanimina bagh aktivitelerin

¢esitli tirlerinin, farkhi nitelikte ve miktarda trafik trettifi gozlenmigtir. Ayrica, giinlik

T.C. YOXSEKOGRETIM KURULY
DOKUMANTASYON MERKEZE
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hareket miktar1 veya olanaklarindaki bir degisimin ya da 6zel bir yerde trafikte beklenen
bir farklilagmanin, arazi kullaniminda ve yer se¢iminde énemli bir etkisi vardir. Geligtirilen
bu yaklagim ulagim galiymalarinda birgok 6nemli degisimin baglangici olmugtur. Sadece
trafik diizenleme kararlariyla sorunun ¢oziimlenemeyecegt anlasilmig, bu dizenleme
caligmalarinin yerini arazi kullanimi-ulagim iligkisini ortaya koyan caligmalar almustir.
Aktivitelerin sehirsel alanda dagilimlar, aktivite bolgelerindeki yogunluklar, yerlesik
nifusun sosyo-ekonomik yapistyla ilgili bilgiler toplanip degerlendirilerek yerlesme
Ozellikleriyle sehirsel hareketler arasindaki iligkiler saptanmg ve arazi kullanimi-ulagim
planlamasiyla sehirsel hareketlerin diizenlenebilecegi fikri gelistirilmistir(Mitchell, Rapkin,
1954).

Cinkii geleneksel ulasim planlamas: da diyebilecegimiz asagida isleyisi sematik olarak
verilen, trafigin dizenlenmesinden ibaret olan yaklagimin kentsel arazi kullaniminin

gelisimi ve ulagim tizerinde yanls etkileri oldugu ortaya gitkmugtir.

projeksiyon
Bugiinki kentsel veriler p  Gelecekteki kentsel veriler
Modelin uyumlanmasi —.....o..pp  DEZISMEYEN  ..rvvorvcrss p» Model
parametreler
Bugiinki ulagim verileri Gelecekteki ulagim verileri

Oncelikle ulagim altyapisini tagit trafigi talebini kargilayacak sekilde gelistirmeyi
amaglayan bir yontem oldugu vurgulanmaktadir. Cinkii sorun olarak ulasimdan
kaynaklanan trafik ttkamkligi ortaya konulmaktadir. Sorun ortaya bu sekilde konulunca,
¢oziim olarak da, ister istemez ek kapasitelerin olusturulmas: gereklilii, yeni yollarin
agilmasi gerekliligi, mevcut yollarin genisletilmesinin gereklilii ve ¢ok katli kavsaklarin
yapilmas1 gereklili§i Onerilmektedir. Yani amag¢ insanlarin degil, tikanan tagit

erigebilirliginin artinlmasi olmaktadir. Fakat burada gorilen gergek su ki; yapilan
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yatinnmlar araba sahipligini koriiklemekte, hareketlilik oranini artirmakta ve bu ise yeni
yatinmlari gerektirmekte, bdylece arazi kullamm yapisi ve ulagim yapisi timden
etkilenmekte hatta degigmektedir. Bunun yam sira geleneksel planlamada degerlendirme
genel olarak parasal agidan yapilmaktadir. Yani bir yatinmda, yatirim maliyeti ve bunun
sonucunda kazanilan toplam siirenin ekonomik degerinin kargilagtirilmas: yapilmaktadir.
Buna kargilik; kirlenme, garilti, kaza olasilig, gevreye uyum, araziye uygunluk ve konfor

gibi birgok olgiit gogunlukla dikkate alinmamaktadir(Elker, 1982).

Arazi kullanimi-ulagim etkilesimi konusunda giinimiizdeki yaklagimlar, yer seg¢imi
kuramina ve bu konuda gelistirilen alansal mikro-ekonomik modellere yonelik elestirilere
dayanmaktadir. Bununla birlikte, giinimiizdeki ekonomik yap: irdelenmekte ve yeni

kosullarin mekansal etkileri tartigiimaktadir(Barra, 1989).

Alansal mikro-ekonomik modeller, ¢ekim modeli ile kurulan analojiye dayamr. Bu
yaklagim, kent alamindaki “molekiil” bireyin davranigini esas almak yerine, tiim kiitlenin
davranisini esas alan ve kiitleler arasindaki iligkiyi temel alan anlayiga sahiptir. Alansal
mikro-ekonomik modellere iligkin elestiriler, bu modellerin kuramsal 6nemlerine,
uygulama ile desteklenmemis olmalarina ve pek ¢ok kalitatif analiz yapilmig olmasina

ragmen etkili modellerin olusturulamamasina dayanmaktadir(Barra, 1989).

Mikro-ekonomik modellere karg: gelistirilen “mekansal etkilesim modelleri” ise, daha ¢ok
talep géren ve daha genis kullamm alam olan modeller olarak ortaya ¢ikmiglardir.
Mekansal etkilesim modelleri; tiiketiciler (hane halk: veya firmalar) ve arz edenler (toprak
sahipleri veya igletme sahipleri) olarak guruplanmig bireyleri analizin merkezine
almaktadir. Bu birimler piyasada birbirlerine karst arazi igin rekabet ederler ve denge
olustuktan sonra biitiin topraklar miimkiin olan en etkin bigimde sahiplerini bulur, yani
arazi kullammin mikro-ekonomik modelleri tiiketici analizinin bitiin avantajlarini
kullanir(Barra, 1989).

S6z konusu mikro-ekonomik modeller, analiz birimi olarak bireysel davranigi aldiklari
i¢in, toplulagtirilamayan yaklagimlar olarak tanimlanabilirler. Buna kargt gelistirilen
mekansal etkilesim modellerinde ise, analiz birimi olarak alanin ve aktivitelerin kesikli
verilere sahip kategoriler halinde gruplandig: degiskenler kullanilir .Dolayisiyla bu

modeller toplulagtirilmig degiskenleri kullanan modeller olarak tanimlanabilirler. Bu
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modeller, alandaki birimleri analiz etmek yerine, ¢ok sayida aktiviteye bagli olarak
tanimlanan zonlan kullanir. Ote yandan, aktiviteler gruplar halinde toplulastirilir ve grup

tiyesi her bireyin benzer niteliklere sahip oldugu varsayilir(Barra, 1989).

Sonug olarak; mikro-ekonomik modeller kentsel kuramin gelisiminde biiyiik etkilere sahip
olmalarina ragmen, gercek olaylar: analiz etmek igin ¢ok az sayida uygun analiz araci

ortaya koymustur (Barra, 1989).
3.5 Tiirkiye’de Arazi Kullamimi-Ulagim Etkilesimi Konusundaki Yaklasimlar

Sanayilegmis tilkelerde, planlama galigmalari ¢ok uzun siiredir yapildigindan, bilgi derleme
islemleri kurumsallagmistir. Ulkemizde ise heniiz yeni olmast dolayisi ile sagilikli verilere
ulagmak bir hayli gii¢ olmaktadir. Kentlere gogiin yiiksek oranda olmasi, arazi kullanimi
olarak kentsel nifusun %30-70’inin gecekondu tirii konutlarda oturmasi, demografik
bilgilerin saglikli olmasini 6nemli 6l¢iide etkilemektedir. Aym sekilde istihdamda var olan

kayitsizlik diizeni de sagilikhi bilgilere erisimi olanaksizlagtirmaktadir.
Ulagimdaki bilgi kaynaklarimin durumu da digerlerinden gok farkl: degildir(Elker, 1982).

Yukarida verilen tim agiklamalar Turkiye i¢in ulaggm planlamasinin farkh bir bakig agis

ile yeniden ele alinmasinin gerekliligini ortaya koymustur. Séyle ki,
¢ Tagsitlann degil, insanlarin hareketliligini saglayan bir yaklagim ortaya konulmalidir.

e Mevcut ulagim olanaklarinin daha verimli olarak kullamlmasi igin mevcut altyap: ve

tagitlardan max. oranda fayda saglayacak yonlendirmeler yapilmalidir.

e Arazi kullanim kararlarinin degismezligi paralelinde planlama asamasinda arazi
kullanimi ve ulagim birlikte diginilmeli ve uygulama asamasinda modelde gerekli

diizenlemeler yaptimalidir.
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BOLUM 4 : ARAZI KULLANIMI-ULASIM ETKILESIMININ COZUMLENMESI

Ulasim Planlamast siirecinde arazi kullanimi-ulagim etkilesimi sisteminin bilegenleri

arasindaki iligkinin ortaya konulmasinda, modeller yaygin olarak kullaniimaktadir.

Kentsel ulagima yonelik uygulamalarin dogrudan veya dolayh olarak kentsel arazi
kullammlarina etkisinin degerlendirilmesi, yakin dénem modelleme g¢aliymalarinin esas
konusu olmustur. Ozellikle s6z konusu altyapimin yakin ¢evresindeki fonksiyonlarda, arazi
kullanim yogunluklarinda, arazi degerleri iizerinde ve sosyal yapidaki etkileri incelenmeye
baslanmistir. Kentsel ulagimin planlanmasina yonelik ilk uygulamalardan bugiine kadar
kullanilan modellerin yapisinda, UP siirecinin gelismesine paralel bir degigim
gergeklesmistir. Baglangigtaki modeller ulagim talebine yonelik hazirlanmig olup,
kapsamliligin artmastyla birlikte arazi kullammi-ulagim sistemi bilesenleri arasindaki

etkilesimi daha fazla yansitan modeller gelistirilmistir.

UP’da sistemi ii¢ temel degigsken ile tammlamaktadir(Sekil 4.1): T=ulastm sistemini,
A=aktiviteler sistemini ve F=ulasim sistemi iizerindeki bir yerden bagka bir yere olan
akiglar1 simgelemektedir(Manheim, 1979).

Akigslar (F)

Aktivite Sistemi (A) 2

Sekil 4.1.Sistem bilesenleri arasindaki temel iliskiler (Manheim, 1979)
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Bu degiskenler arasinda 3 temel iligki tanimlanmaktadir (Manheim, 1979),

1. Ulasim sistemindeki akiglar hem ulagim sisteminden hem de aktivite sisteminden

kaynaklanmaktadir.

2. Mevcut ulagim sisteminin degismesiyle, mevcuttaki trafik akig diizeni zamanla aktivite

sisteminde degisiklikler olugturacaktir.
3. Mevcut akiglar zamanla ulagim sisteminde degisiklikler yapacaktir.
Sistem bilegenleri arasindaki etkilesim, ortaya ¢iktig1 déneme bagl olarak;
1. Kisa donemli etkilegimler
2. Uzun dénemli etkilegimler
olarak ikiye ayrnlarak incelenebilir.

Aktiviteler sistemi ve ulagim sistemi arasindaki etkilesimin modellenmesinde kullanilan

yaklagimlar Tablo 4.1°de verilmistir.

Tablo 4.1 Ulagim planlamasinda modelleme yaklagimlar1 (Manheim, 1979)

Kisa donem etkilegimlerin Ulagim talebinin modellenmesi uygulamalan:

modellenmesi Dért adimli modelleme

Arazi kullanimi-Ulagimda etkilesimli modeller

Uzun donem  etkilesimlerin Yersegimi modelleri

modellenmesi Arazi degeri ve Erigebilirlige yonelik modeller

Biitiincil modelleme yaklagimlan

Arazi kullanimi ile ulagim sistemlerinin kullanim arasindaki dogrudan iligki ve etkilesim,

her ikisinin de birbiri ile i¢ i¢e ve koordineli olarak planlanmasi geregini ortaya koymustur.






29

Arazi kullanim tahminleri ve ulagim talepleri arasindaki bu iliski Sekil 4.2’de
gosterilmigtir. Gelecek yillarda olusturulmas: istenilen arazi kullanim yapisi planlanacak
aktif ulagim ag ve kullamlacak ulagim sistemlerinin paralelinde gelisme gdsterecektir.
Birbirini tamamlayici sekilde etkilesimin ortaya konulmasindan sonra tiim zamanlar igin
disiilen alternatif ulagim planlar, kabul edilebilir arazi planlari ve diger politikalarin

etkileri degerlendirilebilir.

, . Kullanic1 fiyat-hacim
Ulagim sistemi ve meveut
Secenekler —»] performans .
Sabit Ozellikler, modelleri ﬁggﬁgﬁlnli‘gﬁizi};ﬂﬁ
araglar, uygulama olarak servis diizeyi
planlari, fiyatlandirma :
politikalari, finansman, Talep Modeli
arazi kullammu, sosyo- -Uretim —
ekonomik politikalar »| -Dagitim o Seyahat  hacminin
-Model segimi fonksiyonu  olarak
-Atama ——W servis diizeyi
Arazi kullémm yapisi
Niifus
ferihdan Network denge
T modelleri
Arazi kullanmin ve aktivite
tahminleri
X
T : Denge akimlari,
hacimler, servis
# diizeyi, fiyatlar
Maliyet
modelleri Etki modelleri
' ' ! '
Fiziki Cevre Sosyo- Kullanici
maliyetler etkileri ekonomik faydalan
etkiler ve etkiler

Sekil 4.2.Ulagim planlamasi uygulamasi (Murlock, 1967)



30

4.1. Kisa Donem Etkilesimlerinin Coziimlenmesi

Kisa dénem etkilerin ¢oziimlenmesi uygulamalari, ulagim planlamasi siirecinde ulagim
talebinin modellenmesi olarak tanimlanmaktadir. Bunun i¢in en yaygin olarak kullanilan
yaklagim; ulagim talebi ve iligkilerini simgeleyen alt modellerden olusan dort adiml

modelleme olarak bilinmektedir.

Mevcut ulagim sistemini T ve aktivite sitemini A olarak alirsak yeni olusturulan ulagim
segenekleri sonucunda ulagim siteminde AT ve aktiviteler sisteminde de AA kadar degisim
olacag1 diginiiliirse, hazirlanmis olan planlarda etkilenmeler ve degisimler meydana
gelecektir. Yeni planlarda ulasim sistemi T’den T'’e, aktivite sisteni ise A’dan Al’e

doniisecektir.

Mevcuttaki T, A ve F degiskenlerine servis diizeyini ve servis karakterlerini temsil eden S,
networkteki akiglarin hacmini belirten V degiskenlerini dahil ettiimizde, asagidaki hipotez
ifade edilebilir(Manheim, 1979);

1. Ulasgim sisteminin(T) 6zellikleri servis fonksiyonlarini(J) meydana getirirler. Servis
fonksiyonlann ulagim segeneklerinin bir fonksiyonu olarak servis degisimlerinin
diizeylerinin nasil olacagini ve akimlarin hacminin nasil olacaginm gostermektedir.
Belirli bir ulasim sitemi(T) i¢in yolcularin denedigi servis diizeyi S olmak iizere sitemi
kullananlarin(V) bir fonksiyonudur. Ve asagidaki gibi ifade edilir;

S=J(T,V)

2. Aktivite sistemi segenekleri(A) talep fonksiyonlarini(D) meydana getirmektedir. Talep
fonksiyonlar1 akim hacim degerlerini(V), aktivite sistemleri(A) segenegi ile servis
diizeyinin(S) bir fonksiyonu olarak vermektedir. Belirli bir aktivite sistemi (A) igin V

sistemi kullanan yolcularin hacmi, servis diizeyinin(S) bir fonksiyonu olmaktadir.
V=D(A,S)

3. Akim modeli (F), sistemi kullanan yolcularin hacmi (V) ve yolcular tarafindan

denenmis olan servis diizeyinden olugmaktadir.

F=(V,S)
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Belirli bir ulagim sistemi(T) ve aktivite sistemi(A) igin gergekte olusacak olan F* =F ( T,
A ) akim modelihacim (V°) ve servis diizeyi (S°) degiskenleri ile servis ve talep

iliskisinde denge ¢6ziimi olarak tanimlanabilir.
S =J(T,V)
> (V,5%)
V=D(AS)
Bu nedenle belirlenmis olan T ve A, hacim(V°’) ve servis diizeyi(S®) denge degerlerini

tanimlar.

(T,A)—» (J,D) — [F(T,V)=(V’,5%]

Ulasimin etkilerinin tahmin edilmesinde akislarin tahmin edilmesi énemli yer tutmaktadir.
Temel bilegenler olan aktiviteler sistemi(A), ulagim sistemi(T) ve ulagim sistemi iizerinde
bir yerden bagka bir yere olan akislar(F) arasinda kisa dénemde ortaya gikan iliskide kabul
edilen hipotez, ulasimda servis diizeyi(S), hacim(V) ve akislar(F) arasinda dengeyi

olusturan bir bagintinin olmasidir.

S4 T sabit S i A sabit
. D
v f
A"
(a) (b)
S A

(c)
Sekil 4.3. Servis diizeyi ve talep arasindaki denge (Manheim, 1979)
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Bu iliski Sekil 4.3’te gorilmektedir. Sekilde V ve S’nin tek boyutlu oldugu kabul
edilmektedir. Sistemdeki trafik akiglarimin artmasiyla servis diizeyinde(J) azalma (a) ve
servis diizeyinin artmasiyla da bu hizmeti kullanmak isteyen trafik talebinde(D) artis (b)
ortaya ¢ikmaktadir (Manheim, 1979).

Servis (hizmet diizeyi) alt1 degigik arabikta tammlanmaktadir. Sekil 4.4’te gortilebilecegi
gibi, A servis diizeyi en yiksek servis diizeyini ifade etmektedir. Hacim arttif1 zaman
servis diizeyi diigmekte, boylece zayif trafik akimlar1 meydana gelmektedir. Yani hacim
arttiginda hiz azalmakta, serbest manevra olanagi ortadan kalkmakta, siiriis konforunda

azalma meydana gelmektedir(Murlock, 1967).

Kullanim4
iz L A : serbest akim, diisiik hacim,
""""" yiiksek kapasite

B : siirekli akim, trafige kismen
bagli sinirh hiz

) C : siirekli akim, trafige
tarafindan hiz

D : stireksizlige yaklasan akim,
diisik hiz

E : sireksiz akim, ¢ok diisiik hiz,
kapasiteye yakin hacim

F : zorlamali akim, ¢ok diisiik hiz,
kapasitenin altinda hacim,
duruslar ve bekleme

!

»
Hacim/kapasite

Sekil 4.4 Servis diizeyleri (Murlock, 1967)



33

Formiilasyon uyarinca; 2 tane alternatif ulasim sistemi ele alalim; T° ve T' . T° mevcuttaki
bir ulagim sistemini temsil etsin. Bu sistemin yerine daha da gelistirilmis olan T' yeni rayl
sistemini yerlestirdigimizi varsayalim. Asagidaki Sekil 4.5’te her iki sistemin servis

fonksiyonlari J° ve J' gosterilmistir.

Sekil 4.5. Iki ulagim sisteminin karsilagtirilmas1 (Manheim, 1979)

Mevcut ulagim sistemi (T°) iizerindeki akim dengesi F® = ( V® , °

), D talep egrisi
uzerindeki J° ve D egrilerinin kesistigi nokta ile tammlanmaktadir. Gelistirilmis ulasim
sistemin T' oldugunu diigiiniirsek, izerindeki akim dengesi F', J' ve D egrilerinin kesigme
noktasi ile belirtiimektedir. Ik sistemde oldugu gibi yeni sistemle taginacak yolcu
hacminin de V° olacagini kabul edersek, gelistirilmis sistem 6zelliklerinden dolayt yolcu
hacminin sabit kalmas: durumunda gerceklesmesi beklenen t'' servis siiresinin en kisa
yolculuk siiresi olmas: beklenir. Fakat servis diizeyinin artmasindan dolay: sisteme daha
fazla yolcu geleceginden seyahat hacmi artacagi igin sabit hacim kabulii yanlig

olacaktir(Manheim, 1979).
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4.1.1 Metropoliten alanda ulasim planlamas: - Dért adimh modelleme

Arazi kullanim yapisini olugturan degerlendirme ve sentez 6geleri asagida siralanmigtir;
1. iskan

2. Sanayi

3. Merkezi Is Alam

4. Ulagim

5. Sosyal doku

6. Dogal yap1

Biitiin 6gelerin kendi igindeki etkilesimlerinin analizi ve sentezi yapilarak arazi kullanim
planlar1 olusturulmaktadir. Ulasim O6gesinin diger 6gelerle olan etkilesimi en Onemli
etkilesimlerden bir tanesidir. Bu nedenle ulagimin en optimum gekilde planlanmasini

saglayan dort agamali ulasim modeli agagida agiklanmigtir.

Ulagim modeli; arazi kullamm degisikliklerinin seyahat (izerindeki yansimalarimt ve
geligtirilen ulagim tipinin son durum tzerindeki etkilerini gérmek igin geligtirilmistir.
Kargilikli olarak isleyen bu etkilesimden yararlanarak gelecekteki gelismelere bagl olarak,
kent sakinlerinin varig noktalarina erigebilirliklerini artirmak, seyahat zamaninin ve toplam
seyahat maliyetlerinin minimizasyonu gibi ama¢ fonksiyonlarini gergeklestirmek iizere
kullanihir. Metropoliten alan igin gelistirilen yolculuk talebine dayal: ulagim modelleri ile,
yerel idari organlarca uygulanacak yeni altyap: veya trafik diizenlemelerinde ortaya
¢ikabilecek degisiklikler daha kolay tahmin edilebilmektedir. Ulasim planlama
calismalarinda sinirsiz firsatlar ve fonlar bulunabilse bile, sonuglar bir tir analitik
cercevede birlestirilmedikge ve bir model kullamlmadikga, yani politikalarin etkilerini
tahmin etmede bu tir ¢alismalardan verimli sonuglar alinmasi miimkiin
olmayacaktir(Bruton, 1975).

Bir planlama aract olan ulagtirma modelinin iglevi; kentte yagayanlarin ulagim

hareketlerini bazi matematiksel bagintilarla temsil etmek, diger bir deyisle insanlarin
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ulagtirma sistemi kargisindaki davraniglarini modellemektir. Uzun donemli ve genis
kapsamli stratejik planlamaya dénik modellerden, bir kavsak gevresinde trafik akimlarini
diizenleyen, kisa donemli igletme sorunlarimi inceleyen modellere kadar degisik diizeyde

modeller gelistirilmigtir. En ¢ok kullanilan dort agamali ulagim modelinin iki islevi vardir;

1. Hedef yilindaki ulagim taleplerinin belirlenebilmesi i¢in bir planlama gergevesi ve

araci olugturmak,

2. Hedef yilindaki ulagim taleplerini kargilamak tizere 6nerilen ¢oziimlerin yeterliliklerini
aragtirmak ve bunlan birbiriyle kargilagtirmak igin yapilacak fizibilite etiitlerine esas

olacak bilgileri tiretmek.

Bu amaglar goz oniine alindiginda ulagim modelinin kullaniimasinda baslica tli¢ agama

ortaya gikmaktadir(IstanbulUlagim Kalibrasyon Raporu, 1997):
1. Mevcut durumun saptanmas: i¢in gerekli verilerin toplanmas:.
2. Modelin kurulmasi, kalibrasyonu ve gegerliliginin sinanmasi.
3. Model kullamlarak gelecekteki ulagim taleplerinin tahmini.

“Kalibrasyon”; ulagim modellerinin, kentlilerin ulagim davranislarin: temsil eder duruma
getirilmesi i¢in yapilan islemlerdir. Ulagim modelinin mevcut yil verileri ile
kalibrasyonunun yapilmasi igin ii¢ grup veri toplanmistir:(Istanbul Ulagim Kalibrasyon
Raporu,1997)

Sosyo-ekonomik veriler (planlama verileri)
e Ulasim sistemi verileri

1. Karayolu ag1 verileri

2. Toplu tagima verileri

e Yolculuk verileri

Dort asamali ulasim modelinin akig ¢gizelgesi Sekil 4.6’da, model kalibrasyon ¢izelgesi

Sekil 4.7’de verilmistir,
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4.1.1.1 Yolculuk iiretim/¢cekim

Yolculuk tretimi modeli; aragttrma yapilan alandaki bir bolgeden digerine ne kadar
yolculuk yapildiginin ortaya gikarilmasinda kullamlir. Bu alt model kullanilarak; ¢aligma
alanindaki her bir alt birimden ne kadar “yolculuk tretimi” ve diger alt birimler tarafindan

ne kadar “yolculuk gekimi” yapildig1 tahmin edilir.

Yolculuk uretimi modellerinde analizlerin temeli hane halki verilerine dayanmaktadir.
Kentsel alanlarda gozlemlenen en yogun yolculuklarin ucu ev olan yolculuklar olmass,
hane halkina yonelik bilgilerin giderek daha kapsamli olmasim saglamigtir. Yolculuk

tiretimi modellerinde;
1. Yolculuk Kategorileri
2. Yolculuk Amaglan

Yapilan caligmalar; aile buyuklugu, arag sahipligi, gelir diizeyi ve yapilan is gibi bir ¢ok
etkenin gergeklestirilen yolculugun siklif ile yakindan ilgisi oldugunu ortaya koymustur.

Ucu ev olan yolculuklar amaglarina goére 4 kategoride incelenir;

Ucu ev olan is yolculuklar

Ucu ev olan okul yolculuklar

Ucu ev olan diger yolculuklan

Ucu ev olmayan yolculuklar

Ulasim planlamast kapsamina giren ¢aligma alani, 6ncelikle, bolge (zon) adi verilen trafik

treten ya da geken cografi planlama birimlerine bolinmektedir.

Bolgeden iiretilecek yolculuklarin tahmini igin Ingiltere’de “kategori analizi” Amerika’da
ise “capraz simflama” adi verilen yontem kullamlmaktadir. Bu amagla kisiler ¢aligip
¢alismama durumlarina ve gelir diizeylerine gore 6 guruba ayriimiglardir. Bu yontemin
esasi, farkl siniflardaki kisilerin farkli hareketlilik degerlerine sahip olmalaridir. Belirli
guruptaki kisilerin herhangi bir yolculuk amaciyla iiretmis olduklart yolculuklar, soz

konusu kategori ve yolculuk amaci igin hesaplanmig olan ortalama hareketlilik degeri ile
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incelenen kategorideki kisi sayisinin garpilmast ile elde edilir. Her kategori igin hesaplanan
yolculuk degerleri toplanarak soz konusu yolculuk amact igin incelenen bélgeden iiretilen

toplam yolculuk sayis1 hesaplanir.

Yolculuk ¢ekimlerinin tahmini:

Bolgelerin yolculuk ¢ekimlerinin hesaplanmas: igin kategori analizine benzer yontem
kullanilir. Anket sonuglarina gore, her bir yolculuk amaci igin arastinilan alan diizeyinde
ortalama yolculuk ¢ekim oranlart hesaplamr. Yolculuklarin ¢ekim yeri; ev uglu
yolculuklarda yolculugun diger ucu, ev uglu olmayan yolculuklarda ise yolculugun bitis
yeridir. Ev-okul yolculuklar diginda kalan diger yolculuk amaglari i¢in ortalama gekim

oranlart,;

4" =G I3 E “.1)
i I

bagintisiyla hesaplanir.

Burada;

AP pyolculuk amaci igin yolculuk ¢ekim oram
G :ibolgesinden p amaciyla iiretilen yolculuk
E; :ibolgesindeki istihdam’dir.

Ev-okul yolculuklari igin ortalama yolculuk gekim orani; A° ise,

A° :ZGiO/Zj:Si 4.2)

bagintisi ile hesaplanir. Burada;
G i bolgesinden retilen okul yolculuklart
Si :1bolgesindeki okullara kayith 6grenci sayisi’dir.

Buna gére, herhangi bir i bélgesine gekilen p amagh yolculuk sayisi, A (okul yolculuklari
disinda);
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Al =A"*E, (4.3)
AP = A° * S, 4.4

Okul yolculuklan igin;

DG =24 (4.5)

bagintisi ile hesaplanmigtir.

Istanbul diizeyinde tiim bolgelerden iiretilen ve gekilen yolculuklarin toplamlar esit
olmaktadir.

Ulagim modelinin ilk agamasi olan yolculuk iiretim / ¢ekim modelinde her bir trafik
bolgesinde iretilen / ¢ekilen yolculuklar bu bolgelerin niifus, istihdam, 6grenci sayilar,
niifusun gelir diizeyi, otomobil sahipligi gibi sosyo-ekonomik parametrelere bagli olarak

hesaplanmaktadir (Istanbul Ulagim Kalibrasyon Raporu,1997).
Yolculuk tiretim/¢ekim modelinin akig gizelgesi Sekil 4.8’de verilmistir.
4.1.1.2 Yolculuk dagitim

Yolculuk dagitimi modelleri, yolculuk itretim/gekim modelleriyle tahmin edilmis
yolculuklarin baglangi¢ ve varig noktalarini birbirine baglamada ve yolculuklarin nereye
gidecegini tahmin etmede kullanulan modellerdir. Alan igindeki alt birimlere dagitilmasinin

tahmin edildigi bu modeller iki kategoride incelenebilir :
1. Biiyiime faktori modelleri
2. Yapay ¢ekim modelleri

Biiyiime faktorii modellerinde, herhangi 2 farkli alt-birim arasinda mevcut ulagim

araglaniyla gerceklestirilen yik ve yolcu sayisindaki artigin, alt birimlerden herhangi
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birinde yaratilan artigla ilgili olarak bir biiyiime orani yaratacag ilkesi kabul edilmektedir.
Biiyime faktori modelleri 3 guruba ayriimaktadir. Ilk olarak sabit biyime faktori
modelinde, inceleme alaninin bitiniine yonelik biiylime orani, her bir veri {izerine ayni
sekilde uygulanmaktadir. Ikincisi tek simrlandincili bilyiime faktoriinde, veri matrisinin
baglangi¢ veya varig kisminda hedeflenen duruma goére bilyiime oram bulunup, matrisin
yeniden olusturulmas: siireci soz konusudur. Uglincii yontem olan ¢ift simirlandiricih
yontemde ise, bolgenin hem giris hem de ¢ikig degerleri uizerinde farkli biyiime faktoria
uygulanmaktadir. Bu her iki degere en yakin degerleri buluncaya kadar iterasyon yapilmasi
ise Furness yontemi ya da denge faktoni olarak adlandiriimaktadir. Biyiime faktori

modellerinde yolculuklarin yoniinden ¢ok 6lgegine daha fazla énem verilmektedir.

Yapay ¢ekim modelleri ise mevcut durumdaki yolculuklarin sebeplerini arasgtirmaktadir.

Yapay modeller 3 ana baglik altinda incelenebilir;
1. Cekim modelleri

2. Firsat modelleri

3. Entropi maksimizasyonu modelleri

En yaygin olarak kullamlan yolculuk dagitimi modeli olan ¢ekim modellerinde, uzakliga
bagli olarak yapilan yolculuklarin gerceklesmesinde fonksiyonlarin farkli degerler almasi,
yolculuklar tzerinde yergekimi etkisi olugturmus ve yolculuklarin daha uzak noktalara
kayabilecegini gdstermigtir. Bundan sonra uzaklik olarak, yolculukta gegen siire olgiilmeye
baglanmugtir. Firsat modelleri; giinlikk gidig-gelis hareketinde bulunan kisilerin yolculuk
hareketlerini tamimlamada kullanilir. Bir diger anlamda, alt birimlerin “gekiciliklerinin”

Olgiilmesi anlaminda kullaniimaktadir.

Entropi maksimizasyonu yaklasimi gekim modeli, yer segimi modeli gibi bir dizi modelin
genellegtirilerek kullamlmas: anlamina gelmektedir. Bu yaklasitm UP uygulamalarinin
yaninda pek ¢ok farkli anlamda kullanilmaktadir, ancak en yaygin kullanim alam ulagim

modelleme siirecinin gelistiriimesi agamasindadir(Tezer, 1997).

Yolculuk dagitim modeli kullanilarak, yolculuk tiretim/¢ekim modeli ile tahmin edilen

yolculuklarin bolgeler arasinda bolisturiilmesi ile her yolculuk amaci igin baslangig-son
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(O/D) matrisleri olusturulur. Bélgeler arasindaki yolculuklarin tahmini igin asagidaki ¢ift
kisitls bir gekim modeli kullanilir.

T) =a,*b, *Gl * 4] * £ (t,) (4.6)

Burada;

Ti? :i-j bolgeleri arasinda yapilan p amagl yolculuklarin sayisi

G .iDbolgesinden iiretilen p amagl: yolculuk sayist

AP :j bolgesine gekilen p amagh yolculuk say1si

f . i-j bolgeleri arasindaki p amagh yolculuklar igin direnim fonksiyonu
t;  :i-j bolgeleri arasindaki ortalama yolculuk siiresi

ai, b; : tiretim ve ¢ekim kisitlarinin saglanmas igin kullamlan dengeleme katsayilari’dir.

Uretim kastt; YI7 =G/ 4.7)
~ .

Cekim kisith DI. =47 (4.8)
7

Bolgeler arasindaki f{ ) direnim fonksiyonu olarak;

f(c;,) = Exp(—ﬂ *tij) (49)

seklinde exponansiyel bir fonksiyon kullamlmaktadir. Iki bolge arasindaki yolculuk siiresi,
ozel ve toplu tagima ile yapilan yolculuklarin oranlart géz 6niine alinarak agirlikh ortalama
yolu ile hesaplamr. Yolculuklarin %X’inin toplu tagima ile, %Y’sinin de 6zel tagima ve

servis araglari ile yapildig1 verisi ile ortalama yolculuk siiresi agagidaki gibi hesaplanir;
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t; =%X*t,(0zel) + %Y *1,(top tay.) (4.10)

Model kalibrasyonu, her yolculuk amaci igin direnim fonksiyonunun 8 katsayisinin ardigik
yaklagimla belirlenmesiyle yapilmaktadir. Modelden elde edilen yolculuk matrisi,
anketlerle belirlenmis olan gézlem yolculuk matrisine yeteri kadar yakin oldugunda ardigik
yaklagim islemine son verilmektedir. Model ve gozlem matrislerinin uygunlugu, hem
matrislerin baglangi¢c ve son degerlerinin((O/D) yakinlifi hem de her iki matristen elde

edilen yolculuk uzunlugu dagilimlarinin uyumu ile kontrol edilmektedir.

Her yolculuk amaci igin gézlenen ve modelden elde edilen yolculuk uzunlugu dagilimi
egrileri uyum saglayacak gekilde, bir  katsayisi belirlendikten sonra modelden elde edilen
yolculuk matrisi ile gozlenen yolculuk matrisi degerleri arasinda, asagidaki bagint: ile Kj;

diizeltme katsayilari hesaplanmaktadir;

Ti}g =K, * T;'jm (4.11)

Burada;
Kj : Diizeltme katsayilari

Yolculuk dagitim modelinin kalibrasyonunu gosteren akis cizelgesi Sekil 4.9’da

verilmigtir(Istanbul Ulagim Kalibrasyon Raporu,1997).
4.1.1.3 Tiirel dagilhm

Ulagim araci tiriinin se¢imi, ulagim planlamasinda en énemli modellerden biridir. UP’da
toplu tagimanin daha etkin olarak planlanmasiyla, kentsel alanlarda 6zel otoya yonelik

ulagimin ne olgiide gerekli olacagy, tirel dagilim modelleri ile belirlenebilmektedir.

Tiirel dagilim modeli(model-split), dagitim modeli ile tahmin edilmis olan bolgeler arasi
yolculuklarin ne kadarinin 6zel araglarla, ne kadarinin toplu tasima araglar ile yapildiginin

belirlenmesinde kullanthir (Istanbul Ulagim Kalibrasyon Raporu,1997).
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Tiirel dagilim modellemesinde tiir segimini etkileyen faktorler ii¢ gurupta toplanabilir;
1. Yolculugu yapanmn 6zellikleri (arag sahipligi, gelir diizeyi vb.)

2. Yolculugun ozellikleri (yolculugun amaci, giin igindeki zamam, vb.)

3. Ulagim donatisinin 6zellikleri (yolculuk siiresi, maliyet, konfor, giivenirlik vb.)
Yaygin kullanilan tiirel dagilim modelleri ikiye aynimaktadir (Tezer, 1997);

1. Yolculuk uglu (trip-end) tiirel dagilim modelleri

2. Yolculuk degisimli (trip-interchange) tiirel dagilim modelleri

Her iki temel yaklasim, gelecekteki 6zel oto ve toplu tagima kullanim oranlarinin tahmin
edilmesinde kullamlmaktadir. Yolculuk uglu yaklagimda; her bir zon ¢ifti igin ayn ayn
toplu tagima ve 6zel oto kullanim oranlari tahmin edilmektedir. Bu nedenle, sik¢a degisim
gosteren tiirlere bagl yolculuk uzunluklarinin modellenmesinde tercih edilen yaklagimdur.
Ancak; yolculuk uglu modeller, alan bitiniine yoénelik ortalama degerlere gore
diizenlendifinden, yolculuk degisimli modellerdeki kadar zondan-zona yapilan

degerlendirmelerde etkin degillerdir (Bruton, 1975).

Ev-is ve ev-diger yolculuklarinin tiirel ayrimi

Servis araglan ile yapilan yolculuklar ayirt edildikten sonra, kalan matris otomobil sahibi
olan ve olmayan kisiler tarafindan yapilan yolculuklar: belirlemek iizere ikiye
ayriimaktadir. Bunun nedeni; otomobil sahibi olmayan kisilerin genellikle toplu tasima
araglarim kullanmak zorunda olmalarina kargin, otomobilden yararlanma olanag: olan

kigilerin 6zel otomobil ve toplu tasima arasinda tercih yapma olanaklarinin olmasidur.

Ozel otomobilden yararlanma olanag olan (CA) kisilerin, 6zel ve toplu tagima arasindaki
tercihlerini belirlemek iizere Istanbul Ulagim Ana Plami hazirlanir iken ikili (binomial) bir

logit tiirel ayrim modeli kalibre edilmistir.

Ikili logit modelde bir kisinin i-j bélgeleri arasindaki 6zel otomobil kullanma olasihig; P’

asagidaki sekilde hesaplanmaktadir;

T.C. YUKSEKOGRETIM KURULU
DOKUMANTASYON MERKEZI
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P? =11+ Expl- A% (C] -C? + 6]} (4.12)
Burada;
p;’ : i-j bolgeleri arasindaki 6zel arag kullanma orani(%)

Ci', C;° : i-j bolgeleri arasinda toplu tagima ve ozel arag ile yapilan yolculuklar igin

genellestirilmis maliyetler
A : kalibrasyon katsayisi
) : toplu tagima sistemine 6zgii katsay1

Ikili logit modele gore i-j bolgeleri arasinda toplu tagima sisteminin kullaniima olasiligy;

Pl =1-P°
Y Y (4.13)

olur. A ve & katsayilari, ev halki anketlerinden elde edilmis olan yolculuk matrisleri
kullanilarak logit modelin kalibre edilmesiyle belirlenir(Iistanbul Ulagim Kalibrasyon
Raporu,1997).

Yolculuklarin tiirel dagilim modeli akis ¢izelgesi Sekil 4.10°da verilmistir.

Genellestirilmis maliyet : yolculuk maliyeti ile yolculuk sirasinda gegen zamanin
ekonomik degerinin toplamindan olusmaktadir. Ozel otomobil ile yapilan yolculuklarda

genellestirilmis maliyet asagidaki maliyetlerin toplamindan elde edilmektedir;
1. arag isletme maliyeti

2. yolculuk zamamnin ekonomik degeri

3. parali yol, kopri ve park Ucretleri

Toplu tagpima ile yapilan yolculuklarda ise genellestirilmis maliyet su maliyetlerin

toplamindan elde edilmektedir;
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1. toplu tagima bilet ticretleri
2. yolculuk zamaninin ekonomik degeri

Yolculuk zamani; tasit iginde gegen siire ile yiiriime, bekleme ve aktarma siirelerinin

toplamindan olugmaktadir.

Istanbul Ulasim Ana Plant’inda; 1 Ocak 1996 tarihinde siiper benzin litre fiyat1 39.080
TL/It, normal benzin 36.240 TL/lt olarak tespit edilrflis ve araglarin %30’unun siiper,
%70’inin normal benzin kullandiklar1 kabul edilerek ortalama benzin fiyat1 37.092 TL/lt
olarak hesaplanmigtir. Kent iginde otomobillerin 100 km’de ortalama 10 It benzin
tiikettikleri kabul edilerek otomobil-km benzin tiketim maliyeti 3.709 TL olarak

alinmistir. Bu durumda 6zel otomobiller igin genellestirilmis maliyet;
GM = 3709 * Km + 2924 * Dakika (TL/pcu) (4.14)
olur.

Aym sekilde 6zel otomobiller igin arag doluluk degeri 1.9 kisi/arag olarak alinmustir. 1
Ocak 1996 fiyatlar ile kisi bagina ortalama zaman degeri 1539 TL/Dakika olarak

hesaplanmistir.

Bu durumda kisi bagina genellestirilmis maliyet;

GM = 1952 * Km + 1539 * Dakika (TL/pcu) (4.15)
olur.

Ortalama zaman degerinin hesaplanmasinda D.1E. tarafindan tespit edilmis olan istatistiki
veriler kullamlmistir. 1995 yih fiyatlar: ile Istanbul’da GSYIH (gayri safi yurt igi hasila)
1.639.979.177 milyon TL olarak verilmistir. Buna gore 1 Ocak 1996 yili fiyatlaniyla
Istanbul’da kisi bagina disen GSYIH 196.670.695 TL olarak hesaplanmigtir. Yillik
caligma saati 2130 saat alinarak kigi bagina ortalama zaman degeri 92.334 TL/Saat ve
1.539 TL/Dakika olarak hesaplanmistir(istanbul Ulagim Kalibrasyon Raporu,1997).
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4.1.1.4 Trafik atama

Dort adimli modelleme siirecinde su ana kadar incelenmiy olan alt modeller, ¢alisma
alanindaki yolculuk talebine yonelikti. Trafik atamas: alt modelleri ise alanin sahip oldugu
ulasim sistemi sunulariyla ilgilidir. UP’da trafik atamast modelleri, zon bazinda elde edilen
yolculuk iretimleri ve yolculuk dagitimlarinin hangi glizergah kullamlarak dagilacagini
tahmin etmektedir (Tezer, 1997). Bu modellerdeki en 6nemli kabul; yolculugu yapamn “en
kisa yolculuk siiresi” ya da “en az maliyeti” olusturan alternatifin se¢iminde, sunulan

segeneklerden haberdar oldugunun kabul edilmesidir (Starkie, 1976).

Gelecege yonelik trafik atamalarimin yapilabilmesinde, mevcut durumdaki egilimler goz
oniinde tutularak ulagim sistemindeki bilesenler arasi iligkiler degerlendirilmigtir. Trafik
atamasinin modellenmesinde kullanilan en yaygin yontemler Gi¢ gurupta toplanmaktadir
(Bruton, 1975),

e Hepsi veya higbiri atamasi
e Dondiirme egrisi atamasi
e Kapasite sinirlandirmali atama

1957’de Chicago Alami Ulasim Caligmast’nda trafik atamasina yonelik énemli bir atidim
gergeklestirilmistir. Kiigiik bir altyap: rnegi tizerinde en kisa zaman ya da yolu bulabilen
bir bilgisayar programu gelistirilmistir. Bu yontem literatiirde “hepsi ya da higbiri” trafik
atamasi yontemi olarak tammlanmaktadir (Bruton, 1975). Amerikan devlet Karayollan
Birligi Gorevlileri tarafindan gelistirilen diger yontem “dondiirme egrisi” olarak
adlandirilmaktadir. Bu yontemde zamana ve uzaklia bagli olarak giizergahin tespit
edilmesi, gelecekteki gegkilerin segiminde standart bir dondirme egrisi kullamlarak
saptanmaktadir. Ancak bu dondiirme tek bir karayolu ve buna paralel geckiler s6z konusu
oldugunda kullanilabilmektedir. 1960’lardan sonra gelistirilen “kapasite sinirlandirmal”

yontemi asini yikklenmis gegkilerle iliskili ve bilgisayarla uygulanabilen bir alternatiftir.

Tiirel dagilim modeli sonucunda elde edilen 6zel araglar, servis araglar1 ve toplu tagima
araglan ile bolgeler arasinda yapilan yolculuklar yiik araglari matrisleri ile birlegtirilerek

yolculuk atama modeli ile ulagim agina yiiklenmektedir. Yolculuk atama modelinin amac,
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yolculuklarin baglangig ve son noktalann arasinda hangi yollann kullanacaklarini
belirlemektir. Yol ya da hat segimi yolculuk maliyetlerini en azda tutacaklar1 varsayimina

dayanmaktadir.

Ozel araglar ve servis araglan ile yapilan yolculuklar ile yiik araglarn matrisi otomobil
birimine(pcu) dontistirilerek karayolu agina; toplu tagima yolculuklar: ise toplu tagima
hatlarina yiiklenmektedir. Karayolu atamasinda trafigi otomobil birimine(pcu)
doniistirmek i¢in Tablo 4.2.°de verilen zirve saat doluluk oranlari ve otomobil birim

esdegerleri(pcu) kullaniimigtir(Istanbul Ulagim Ana Plani, 1997).

Tablo 4.2. Arag doluluk oranlan ve birim otomobil degerleri

arag tiirii | doluluk(yolcu/arac) otomobil birim esdegeri
Otomobil 1.90 1.00
Taksi 1.90 1.00
Servis min. 8.20 2.50
Servis otob. 26.8 3.00
Kamyonet F 2.50
Ticari min. * 2.50
Kamyonet * 3.50

Istanbul Ulasim Ana Plani’nda toplu tagima yolculuk hacimlerini otomobil birimine
dontgtiirmek i¢in Tablo 4.3.’deki doluluk oranlari ve otomobil birim degerleri (pcu)

esdegerleri kullanilmigtir;
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Tablo 4.3. Toplu tagima arag doluluk oranlar1 ve pcu degerleri(Istanbul Ulagim

Kalibrasyon Raporu)

Arag tiirii doluluk(yolcu/arag)| otomobil birim esdegeri
IETT otobiisii 41,5 3

Koriiklii otobiis 72,6 3,5

Halk otobiisii 45,6 3

Minibiis 13,5 2

Midibiis 14 2,5

Trafik atamasi modeli akig gizelgesi Sekil 4.11.’de verilmigtir.

Dort agmali bu model sonucunda kentin yollan tzerinde, degisik ulagtirma tiirleri ile
yapilan doruk saat yolculuklari ve / ya da giinliik yolculuklar elde edilmektedir. Boylece
hangi yollar ve toplu tagima hatlar: Gzerinde ne kadar arag ve yolcu trafiginin olusacagi,
hangi yollarin tikanacag: ve yollar tizerindeki trafik akim hizlarinin ne olacag: vb. Bilgiler
elde edilmekte ve test edilen ulagim sistemi alternatiflerinin her biri i¢in degerlendirmeye
esas alinacak bazi sistem performans gostergeleri (yolcu-km, yolcu-saat, arag-km, arag-

saat ve ortalama hizlar) hesaplanmaktadir(istanbul Ulagim Kalibrasyon Raporu, 1997).
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ULASIM PLANLAMA MODELj ASAMALARI

KARAYOLU SEBEKE
VERILERI

v

BOLGELER ARASI
GENELLESTIRILMI$
MALIYETLER

BOLGELEME

v

SOSYO - EKONOMIK
VERILER VE
HAREKETLILIK
ORANLARI

v

YOLCULUK
URETIM/ CEKIMLERI

v

—p YOLCULUK DAGITIMI 4—

v

YOCULUK BASLANGIC / SON
(0.D.)
MATRISLERi

KARAYOLU YOLCULUK
MATRISLERI

TOPLU TASIMA
SEBEKE VE HAT
VERILERI

\ 4

BOLGELER ARASI
GENELLESTIRILMIS
MALIYETLER

Vv

TUREL AYRIM

KARAYOLU ATAMASI

TOPLU TASIMA
YOLCULUK MATRIiSLERi

TOPLU TASIMA
YOLCULUK ATAMASI

BAGLANTILAR UZERINDEKI
TRAFIiK AKIM DEGERLERI

v

SISTEM PERFORMANS
GOSTERGELERI

v

DEGERLENDIRME

Sekil 4.6. Dort agamali ulagim modeli (Prof.Dr.H. Gergek,I.U K. Raporu, 1997)
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MODEL KALIBRASYONU
BOLGELEME
KARA TOPLU
\YE%I{},]&?EKE TASIMA HAT VERILERI
ANKETLER VE SAYIMLAR
YOLCULUK VERILERi SOSYO - EKONOMIK
VERILER
—» MODEL KALIBRASYONU <

GECERLIi MODEL

Sekil 4.7. Ulasim Modeli Kalibrasyon Asamalan (Prof Dr.H. Gergek,I.U K. Raporu, 1997)
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YOLCULUK URETIM / CEKIM MODELI

BOLGELEME

GELIR GRUPLARI
DAGILIMI

v

BOLGE NUFUSLARI

v

CALISAN VEYA CALISMAYAN NUFUS
iCIN YOLCULUK AMACLARI
ITIBARIYLE HAREKETLILIK
ORANLARI

1) EV-Ii$ YOLCULUKLARI

2) EV - OKUL YOLCULUKLARI

3) EV - DIGER YOLCULUKLAR

4) EV CIKISLI OLMAYAN
YOLCULUKLAR

-BOLGELERDEKI GUNLUK . | @
YOLCULUK YARATIMLARI

. BOLGELERDEKI
ISTIHDAM VE OGRENCI
m*.V  sAvILARI

\ A

1) EV-Ii$

2) EV - DIiGER

g) EV CIKISLI OLMAYAN
YOLCULUKLAR iCiN-

CEKIiM ORANLARI

DENGELEME

Sekil 4.8. Yolculuk Uretim/Cekim Modeli Asamalari (Prof. Dr.H. Gergek,I.U.K. Raporu, 1997)
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YOLCULUK DAGITIM MODELI

KARAYOLU SEBEKE
VERILERI

TOPLU TASIMA SEBEKE

HAT VERILERI

VE

'

v

KARAYOLU SEBEKES] TOPLU TASIMA SEBEKESI
v 4
KARAYOLU BOLGELER ARASI EN TOPLU TASIMA BOLGELER
DUSUK MALIYETLI ARASI EN DUSUK MALIYETLI
BAGLANTILAR MATRISI BAGLANTILAR MATRIST

v v

BIRLESIK BOLGELER ARASI EN DUSUK
MALIYETLI BAGLANTILAR MATRISI

BOLGELERDEKI GUNLUK YOLCULUK
YARATIM / CEKIiM DEGERLERI

YOLCULUK DAGITIM
FONKSIYONLARI DEGERLERI

v 4 v

YOLCULUK DAGITIMI

;

BOLGELER ARASI YOLCULUK MATRISLERI

Sekil 4.9. Yolculuk Dagitim Modeli Asamalari (Prof Dr.H. Gergek,1.U K. Raporu, 1997)




ULASIM TURU SECIMI (TUREL AYRIM) MODELI

BOLGELER ARASI TOPLAM YOLCULUK MATRISi

BOLGELER ARASI SERVIS
KULLANIM FAKTORLERI

v

SERVIS OTOBUSLERI
YOLCULUK MATRISLERi

<+

SERVIS OTOBUSLERI
DISINDAKI YOLCULUKLAR
MATRIsi

v

BOLGELERDEKI OTOMOBILSAHIPLILIGI

ORANLARI
OTOMOBILI OLMAYANLAR OTOMOBILi OLANLAR
YOLCULUK MATRISI YOLCULUK MATRISI
KARAYOLU VE TOPLUTASIMA
BOLGELER ARASI EN DUSUK KARAYOLU VE TOPLU TASIMA
MALIYETLI BAGLANTILAR BOLGELER ARASI EN DUSUK
MATRIsi MALIYITLI BAGLANTILAR
MATRISi
TOMOBILI TOMOBILI . ..
o(l),M?ngLAR O(I),MAYANLAR OTOMOBILI OTOMOBILI
TOPLU TASIMA TAKSI OLANLAR TOPLU OLA%LAR TAKSI VE
s TASIMA ZEL OTO
YOLCULUK MATRISi YOLCULUK . .
MATRISi YOLCULUK YOLCULUK MATRISi
MATRISI

v

TOPLU TASIMA
YOLCULUK MATRISi

v

TAKSI VE OZEL OTO TOPLAM
YOLCULUK MATRISI

Sekil 4.10. Tiirel Dagilim Modeli Asamalan (Prof Dr.H. Gergek,1.U K. Raporu, 1997)




ATAMA MODELI

TAKSI VE OZEL TRANSIT YUK TASITLARI VE SERVIS
OTO YOLCULUK YOLCULUKLAR SEHIRLER ARASI OTOBUSLERI
MATRISI MATRISI OTOBUSLER . YOLCULUK
YOLCULUK MATRISI MATRISI
>
KARAYOLU TOPLAM
YOLCULUK MATRISi IMA
TOPLU TASIMA TOI,}IEE,&SM
SEBEKESI VE YOLCULUK
HIZ / AKIM HATLARI MATRISI
EGRILERI
VERILERI
KARAYOLU VE TOPLU
TASIMA BOLGELER
KARAYOLU ARASI BAGLANTI
SEBEKESi MALIYETLERI MATRISI
KARAYOLU ATAMASI TOPLU TASIMA ATAMASI
BAGLANTILAR UZERINDEKI TRAFIK
—P AKIM DEGERLERI

SISTEM PERFORMANS GOSTERGELERI

DEGERLENDIRME

Sekil 4.11. Yolculuk Atama Modeli Agamalar1 (Prof. Dr.H. Gergek,1.U.K. Raporu, 1997)
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4.2 Uzun Donem Etkilesiminin Coziimlenmesi

Uzun dénem etkilesimlerin modellenmesinde yersegimi modelleri yaninda, ulasimin arazi
degerleri ile etkilesimini modelleyen uygulamalar yer almaktadir. Ulagim uygulamalarinin
kentsel arazi kullanimlari iizerindeki etkilerinin modellendigi erigebilirlik ile ilgili modeller

arazi degerleri ile birlikte degerlendirilmektedir.

UP’da sistem bilesenleri arasinda uzun donemde ortaya ¢ikan etkilesimler iki agtdan ele
alinabilir. Aktiviteler istemi (A) ve ulasim sisteminin (T) etkilesimiyle ortaya ¢ikan
akiglarin (F), zaman gegctikce her iki bilegen iizerinde olusturdugu degisimi simgeleyen iki

tur iligki ortaya ¢ikmaktadir(Manheim, 1979);,
1. Aktiviteler sisteminin degismesi

2. Ulasim sisteminin degigmesi

t A P

—

\'A vl V? A&

<V

Sekil 4.12 Aktivite 6telemeleri (Manheim, 1979)
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Niifusun ve seyahat siirelerinin siirekli artmasina paralel olarak ulasim araglarinda yapilan
teknolojik gelismelerden dolay1 D° olan yolculuk talep egrisi, Sekil 4.12’de goriilebilecegi
gibi D? yeni talep egrisi olarak saga ve yukan dogru 6telenir. Bu asamada eski ulagim
sistemine ek olarak kurulan yeni sistem ile iyilestirme yapilmast sonucunda J° olan servis
fonksiyonu J' servis fonksiyonu olarak degisir. Boylece yeni akis denge noktasi F* ortaya

cikar.

T' ulagim sisteminin gergeklesmesi talepte degisiklik olmastna sebep olur. Omegin yeni
aligveris alanlarinin  olusjumu veya yeni endistri gehirlerinin kurulmasi ulagim
sistemlerindeki gelismenin sonucu olabilir. Béylece talep egrisi D*’e otelenir ve yeni
denge (V* , t*); ttin t>dan daha biiyiik oldugu bir esitlik olabilir. Yeni sistem iizerindeki
servis diizeyi bir Onceki sistemin servis diizeyinden ilk peryotta gercekten daha kétii
olabilir. Bununla beraber  eski ulagim sistemi olan T° ve telenmis talep fonksiyonunun
(D) sonucu olan t*'"’den ¢ok daha iyidir (Manheim, 1979).

Yeni gelisme alanlarinin, ticaret veya sanayi alanlarinin ortaya ¢ikmasi, ulasgima yonelik
talep dengesini degistirecektir. UP siirecinde arazi kullammi ve ulagimdaki degisimleri
birlikte ele alan modellerin siireg i¢ine katilmasi gerekli olmaktadir. Bu yaklagim ile
yalnizca arazi kullammindaki degisikliklerden kaynaklanan yolculuk diizenindeki
farklilasmanin ¢oziimlenmesi degil, ayni zamanda ulagim altyapisindaki degisimden
kaynaklanan arazi kullanim: degigikliklerinin de ¢6ziimlenmesi gergeklestiriimektedir. UP
sirecinde yer alan bilesenler arasinda ortaya ¢ikan iliskilerin birlikte degerlendirildigi
¢oziimleme yaklagimlari, biitiinciil modeller olarak tammlanmaktadir. Arazi kullanim: ve
ulagim etkilesimini ele alan yaklagimlarin kuramsal temelleri, Yer Se¢imi Kurami’na
(Location Theory) ve Denge Kurami’na (Equilibrium Theory) dayanmaktadir(Webster,
1988).

4.2.1 Yer secimi modelleri

UP siirecinde konut ve galigma alanlarimin buyiikliklerinin yer segimi ile modellenmesi,
arazi kullaniminin modellenmesi konusundaki en yaygin uygulamalardir. Konut ve ¢aligma

alanlarinin yer segimi konusu, ulagim talebinin dagilisinda en temel belirleyiciler
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oldugundan UP siirecinde gerekli faktorlerdir. Ancak her iki temel arazi kullaniminin yer
secimi, yalmzca fiziki planlamamn etkisi altinda bulunmadigindan, ulasgim ile

etkilesimlerinin modellenmesinde giigliikler bulunmaktadir.

Yer secimi kuramina gore; ulasimin kullammindaki bir degisim, bir boélgenin tim
parcalarina erisimde degisime neden olur. Bu durum, bir firma veya bir kisinin diger firma
veya kisilerle olan iligkisine bagh olarak yer segimini etkiler. Bu etkinin sonunda arzi
kullannminda mekansal olarak farklilagma ortaya ¢ikar. Ozel bir yer segimine karar
verirken ulagim maliyetlerinin de goz oniine alinmasi gerekir(Canadian Transit Handbook,
1985).

Kentsel kullanimlarin yer se¢imi karan tizerinde, ulagimin etkisi agiktir. Fiziki planlama
kararlarinin diginda yeni UP uygulamalan, konut ve ¢aligma alanlarinin yer segiminde
degisiklikler meydana getirmektedir. Ornegin, kent i¢inde yeni bir havaalamnin
yapilmasinin ardindan, yakin g¢evresinde bu fonksiyon ile dogrudan ilgili olsun veya
olmasin yeni kullanimlar gelisecektir. UP uygulamalarinin kentsel kullanimlar tizerindeki
yer segimi kararlari etkisi, var olan kullanimlarda yer degistirme karan
olusturabilmektedir. Ciinkii yeni ulasim olanaklar: bireylerin ya da firmalarin yer se¢imi ya

da yer degistirerek yer segimi kararlarini etkilemektedir (Kilingaslan, 1994).

Kentsel kullanimlara yonelik yer segimi kararlarim agiklayan modeller; kent merkezine
uzaklikta ulagim maliyetinin minimizasyonuna bagli olan yer se¢imi modeli ya da
erigebilirlikle baglantili olarak arazi ranttyla ilgili denge kurami olarak tamimlanan yer
se¢imi modelidir. Denge kuramina gore; kentsel geligim siiregleri ekonomik bir olusumdur.
Bu ¢ergevede, aktivitelerin mekanda yer segimi piyasa mekanizmasina bagli olarak
belirlenir. Mekansal yapilagma isleyisinde yer seg¢imi, ¢ok sayirda kullanicinin arz-talep
iligkisi ve minimum maliyet kavramina bagh olarak verdigi kararlarla olugan denge sistemi

iginde belirlenir(Kilingaslan, 1994).

Uzun donemde ortaya gtkan aktiviteler sistemindeki degisimlerin modellenmesi konusunda
Lowry’'nin metropolis modeli, arazi kullamm ve ulagim modellerinin ilk kez
biitiinlestirildigi uygulamalardan biri olarak kabul edilmektedirr Bu modelde temel
isgiiciine ve galisma alanlan ile farkli konut alanlannin erigebilirligine baghi olarak

niifusun, ticaretin ve hizmetin nasil dagilacaginin tahmin edildigi bir mekanizma soz
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konusudur. Buna gore, konut-igyeri iliskileri, konut yer seg¢imini belirleyen en énemli
faktor olarak ortaya gikar. Isyeri yer segimi igin, Lowry yapisi pek c¢ok modelde
kullanilmigtir. Burada temel yaklagim, 6nce temel iggiicliniin yerlesmesi daha sonra temel
olmayan iggliciiniin ve konut yerlesiminin birlikte ve ardigik olarak yapiimasina dayanir.
Isyeri secimindeki degisimler niifus yerlesiminde biyiik etkilere yol agar. Arazi
kullammindaki degigiklikler, seyahat yapisin1 degistirir, ulagim sistemindeki degigiklikler
ise, arazi kullanimina etkide bulunurlar. Lowry modeli bityiik 6lgekli kentsel modeller igin

anahtar matematiksel mode! olma 6zelligi tasimaktadir (Tezer, 1997).
4.2.2 Ulasimin erisebilirlige ve arazi degerlerine etkisinin ¢oziimlenmesi

Ulagtmin arazi kullammi tzerindeki uzun donem etkilerinin  ¢oziimlenmesinde
erigebilirlife bagli olarak arazi degerlerinin degisiminin ¢oziimlenmesi ve arazi
kullammlar: Gizerindeki yeni geligsmelerin ¢éziimlenmesi, ele alinan 6énemli yaklagimlardir.

Modellerde temel dayanak arazi rant1 ve ulagim iligkisine dayanmaktadir.

UP uygulamalarindan altyap: yatirim ya da iyilestirme ¢aligmalarinin arazi kullanimlari

izerindeki etkileri dort kategoride ele alinmaktadir (Tezer, 1997);
1.Cevresel

2 .Ekonomik

3.Sosyal

4 Politika tretme etkisi

UP caligmalarinda uygulamalarin ¢evresel etkilerinin degerlendirilmesi zorunlu hale
getirilmigtir. Ulasim yatinmlarinin ekonomik ve kentsel gelismeye etkileri pozitif hedefler
olarak gornilmektedir. Bu nedenle ulagimin arazi degerlerine etkisi, iizerinde sik¢a durulan
konulardandir. Sosyal etkiler diger etkilerle karsilagtinldiginda daha goreceli ve
beklentilere yonelik olmaktadir. Ancak, UP uygulamalar1 sonrasinda, bireylerin yagama ve
caligma alam yer segimi kararlan tizerinde etkisi oldugu kabul edilmektedir. Yeni yatinm
projeleri ile daha uzak mesafede olmasina ragmen daha kisa zamanda ulagilabilecek alanlar

yer segiminde tercih edilmektedir. Ulasgim altyapisindaki yeni geligmelerin etkisiyle,
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ulasim ile baglantili diger kullanimlar ve organizasyonlar arasinda biitiinlesik ve koordine

yonetim gerekli olmaktadir (Tezer,1997).

Cok merkezli kentsel alanlarda, yollar ile merkez alanlarinin kesigsmesi ile ortaya ¢ikan rant
iliskisi Sekil 4.13’de gorilmektedir (Kilingaslan, 1994). Arazi kullanim kararlari tizerinde
ek olarak ulagim kolayliklarinin arazi rantina olumlu etkisi, bu alanlarda erigebilirligin
artmasiyla ortaya ¢ikmaktadir. Kentsel aktivite alanlarinin tiiketim merkezine uzakliginin

yaninda bu alanlarin ulagimla iligkili erigebilirligi, arazi rantlari Gizerinde etkili olmaktadir.

Merkezi
Ticaret

Konutlar Sanayi

onutlar
Ticaret

Sekil 4.13 Kentsel kullanimlar ve arazi rant1 profili (Kilingaslan, 1994)

Gelismis iilkelerde, ulagitm yatirimlarinin uzun dénemde arazi degerlerinde artiga neden
olacaginin bilinmesi nedeniyle altyap: projelerinin tasarim ve ingaa asamalarinda, etki alam
altinda bulunan miilklerden katki pay: veya deger kazanma bedeli toplanmas: uygulamas:
vardir (Tezer, 1997)

Ulagimin yakin gevre iizerindeki etkilerinin degerlendiriimesinde kullanilan degiskenler iki

gurupta toplanabilir;
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1. Demografik degiskenler
2. Alana 6zel degiskenler

Istatistiksel ~ yontemlerin  uygulandifn  degerlendirme  modellerinde  demografik

degiskenlerin kullanimi bes guruba ayrilmaktadir;
1. Hane halk: bilgileri

2. Hane halk: gelir gostergeleri

3. Niifus

4. Diger ekonomik diizey gostergeleri

5. Sanayi, ticaret vb. meslek bilgileri

Alana yénelik en belirgin degiskenler ise;

1. Yapilagmis alan ve parsel alani

2. Arazinin sati§ fiyat1

olarak siralanmaktadir (Tezer, 1997). Elde edilen degiskenler, istatistiksel degerlendirme
yontemleri ile ulasimin arazi uzerindeki etkilerinin incelenmesinde kullanilmaktadir.
Asagida ulagimin arazi degerleri ve kentsel kullanimlar tizerindeki uzun donem etkilerinin
degerlendirilmesine yonelik ©rnekler yer almaktadir. Incelenen o6rnekler iki agidan

degerlendirilebilir;
1. Arazi degerlerine etkinin modellenmesi
2. Arazi kullanimlarina etkinin modellenmesi.

Birinci gurupta ele alinan 6rneklerde, Los Angeles metro demiryolunun arazi degerlerine
etkisi (Fejerang, 1993) ve Santiago’da ulagim yatinmlarinin arazi degerlerine etkisi
(Martinez, 1991) ele alinmaktadir. Ikinci gurupta ise, Houston otoyol sisteminin arazi
kullamimlar: tzerindeki etkisi (Mullins, 1988) ile Minesota karayolu baglantilarimin

ekonomik gelisme tizerindeki etkileri (Eagle&Stephanedes, 1987) degerlendirilmektedir.
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Los Angeles metro giizergahindaki yontem; ulasim yatinmlarinin yakmindaki milk
degerlerini olgerek, etki alam1 digindaki milk degerleri ile kargilagtirmali olarak
degerlendirmeye dayalidir. Aragtirmada makro ve mikro diizeyde kontroller yapilmigtir.
Makro diizeyde ele alinan veriler, alandaki demografik yapimin degisimi ile ilgili ve daha

az sayida esleme degiskeni igeren niifus degiskenleridir.

Metro demiryolunun gegecegi giizergah cevresine olacak etkilerde ozellikle yaya yiiriime
mesafesindeki alanlarda yeni aktivitelerin olusacagt ve boylece arazi ve miilklerin
degerlerinde artis olacag: belirtilmigtir. Bu nedenle altyapinin gececegi yerlere yakin
alanlardaki miilklerden belirli oranlarda deger kazanma bedeli alinmas: yasayla uygun
bulunarak  uygulamacilar tarafindan toplatilmasina izin  verilmigtir.  Sonug
olarak;demiryoluna yakin vyerlerdeki miilklerin deney alam digindaki miilklerle
kargilagildiginda, ulagim yatirnmlarinin milk yatinm farkliliklar: olusturdugu ve miilklerin

deger kazandig: goraimiigtir (Tezer, 1997).

Santiago’da yapilan arastirmanin amaci ise, ulasim planlamas: etkisiyle arazi talebindeki
degismeleri ve arazinin potansiyel gelismesindeki artigi, arazi degerindeki degismeler ve

kullanmici faydalar ile kargilagtirarak degerlendirmektir (Tezer, 1997).

Arasgtirmalarda kullanilan yOontemde arazi fiyatlari Uzerindeki etki, erigebilirligin
degismesinden kaynaklanan arazi fiyatlarinda beklenen degisimle olgiilmektedir. Her bir
birim igin erigebilirlik degigmesi lulagim faydasi/giin olarak ol¢lilmektedir. Martinez, bir
ulagim projesinin uygulanmasiyla kentin her bir bolgesinin ve her bir bolgedeki biitiin hane
halki birimlerinin erigebilirliginin etkilenecegini belirtmektedir. Ayrica bir bolgedeki talep

tizerinde iki tir etki ortaya ¢ikabilecektir;

o Kendi bolgesine etkisi; bu bolgeye girisin degismesinden kaynaklanan talep iizerindeki

dogrudan etki,

e Karsi bolgeye etkisi; bolgenin kendi etkisinden kaynaklanarak bagka yerlerden o

bolgeye talebin gekilmesi sonucunda ortaya gikan etki.

Boylece modelde kentin her bolgesinde ortaya ¢ikan talep degisiklikleri tahmin
edilebilmektedir. Talepteki degisim iki yonlii olarak degerlendirilmektedir. Ilki, her bir

talep kategorisindeki dogrudan degigsim erigimdeki (access) degisim olarak ortaya
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¢ikmaktadir. Ikincisi ise, bir énceki etkiye bagli olarak arazi fiyatlan iizerindeki etkiye
bagli olarak ortaya gikmaktadir. Burada tamimlanan etkilesim zinciri talepte daha ileri
etkilegsimlere neden olabilmektedir. Sonu¢ olarak; Santiago kentinde uygulanan artirmali
teklif-se¢cim modeli ile kullamci faydalan arazi degerlerine indirgenmeye g¢aligilmigtir.
Ancak ¢ogu az gelismig ilkede oldugu gibi, kullanici faydalarimin arazi degerlerine
fiyatlandinlmasinda giiglikkler bulunmaktadir. Ciinki alt gelir guruplan igin ekstra bir

maliyeti karsilamak miimkiin olmamaktadir.

Mevcut kentsel yollarin yakin ¢evresindeki arazi kullamimlar tizerindeki etkisinin, karayolu
karar organlar1 ve uygulayicilan agisindan onem tasidig: kabul edilmektedir. Washington
DC Metropoliten Alani’nda Metro’nun agilig1 ile mevcut arazi degerleri tizerinde minimum
2 milyar $’lik artis olusturulmustur. Ornek olarak Washington, Pentagon ve uydu kentlerde
calisan kigilere, koridor boyunca ve giineye dogru gelisen yeni konut alanlarina yerlesme
olanag saglanmistir. Boylece kisiler daha uzak mesafelerde olmasina ragmen daha kisa
sirede ve daha diigitk konut maliyetlerinde yerlesebilmislerdir. En onemli etki, koridor

cevresinde ortaya ¢ikan yeni konut alani gelismeleridir(Tezer, 1997).

Santiago galigmasindan elde edilen sonuglardan da gonilebilecegi gibi; bir bolgede transit
yolun bulunmas: kigilerin nerede yasayip nerede ¢aligacaklar1 kararlan izerinde etkili
olabilmektedir. Elde edilen sonuglara goére transit yollar yeni yerlesmeler ortaya
¢ikarmaktan ¢ok mevcut kent gelisimi ve yerlesme diizenleri tizerinde degisimi ortaya

¢ikarmaktadir.

Eagle ve Stephanedes’e gore karayolu yatirimlan ve iggiicii arasindaki yiiksek korelasyon
aslinda karayolu yatinnmlart ve ekonomik gelisme seklinde olmalidir. Sonug¢ olarak;
karayolu yatimlarimin toplam isgiiciiniin artigina kesin ve gorilebilir etkisi olmadigy,
ancak ekonomik merkez 6zelligi gosteren yerlerde (bdlgenin iggiicii niifusunun 2/3’inii,
toplam niifusunun %’sini igeren alanlarda) karayolu yatirimlarinin toplam isgiicii nifusu
lizerinde etkisi oldugu saptanmigtir. S6z konusu etkinin normal ekonomik gelisme

egiliminin iizerinde oldugu belirtilmektedir.

Ulasim planlamasinin  yapilmasinin gerekliliinin birgok sebebi vardir. Bunlarin en
onemlilerinin bir tanesi yOnetimlerin ulagim ve ulagim sistemleri iizerinde fazlaca
tasarrufta bulunmasi, dolayisiyla arazi kullammmmin da bundan etkilenmesidir. Tim

T.C. YUKSEKOGRETIM KORUEY
DOKUMANTASYON MERIEZ
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bunlarin 1s1ginda yapilmast gereken ulasim planlamasinin hiyerarsisi asagidaki Sekil
4.14’te verilmistir(Murlock, 1967).

Ekonomik geligme politikalari, ulagim, para,
Ulusal Planlama —  diizenlemeler

v

Bolgesel arazi planlamas: ihtiyaci

Niifus ve istihdam tahminleri, arazi kullanim
Genis kapsamh bolge planlamas: » kararlari

!

Ulasim gerekliligi

!

Bolgesel ulasim planlamasi

I

Ulasim plam

'

Servis dzellikleri dizaym

'

Sistem isletim ve yonetim
planlan

» Yapilanma planlan

> Trafik kontrolu ve diizenlemeleri

Sekil 4.14.Ulagim planlamasi hiyerarsisi (Murlock, 1967)
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BOLUM 5: ISTANBUL METREOPOLITEN ALAN ARAZI KULLANIMI ve
ULASIM KARAKTERISTIKLERI

Tiirkiye’de kent igi trafik sorunlarimin en yogun yasandigi yer siiphesiz Istanbul’dur.
Istanbul, Tirkiye’'nin en bilyilk metropolu olarak, gelismekte olan iilkelerin
metropollerinde gorilen ulagim sorunlarini yagamakta ve aldig: go¢ niifusuyla da her gegen

giin sorunlan biraz daha biiytiyen bir kent olmaktadir.

istanbul’un ulasim sorunlarinin nedenlerini ve boyutlarimi anlayabilmek igin, arazi
kullanimi ve ulasim karakteristiklerini incelemek gerekmektedir. Bununla birlikte
Istanbul’'un  ulagtim  sorunlanmin  nedenleri genel olarak  asagidaki  gibi

guruplandinlabilir(Yayla, 1988);

o Niifus ve arag sayisindaki hizl: artig
e Ulagim altyapisinin yetersizligi

e Ulasim master planinin olmayis

e Arazi kullanim politikasinin olmayist
o Dagilan otorite, kontrol eksikligi

e Trafigi kullananlarin davramslar

e Kamu ulagiminin durumu

Cumbhuriyet donemi sonrasinda 6zellikle 1950°li yillarla beraber kentin niifusunun hizla
biiyimesi ve plansiz gecekondu alanlarinin yayginlagmast ile ulagim sorunlar: giderek daha
fazla 6nem tasimaya baglamistir. Bu nedenle Istanbul’da hem yerel yonetimler hem de
merkezi yOnetimler tarafindan kent ulasim sorunlarin1 gidermek igin alternatifler
iretilmigtir. Ancak kentin nifus¢a biyimesi ve oOnerilerin uygulanamamas: sonucu

onerilen ¢oziimler ulagim problemleri kargisinda yetersiz kalmigtir.

Boliim kapsaminda; Istanbul’un arazi kullamm ve ulagim karakteristikleri agiklanmgtir.
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5.1 Arazi Kullanim Karakteristikleri

Istanbul 6nemli 6lgiide i¢ goge hedef oldugu 1950’1i yillardan beri buyiik bir niifus artist
gostermekte ve biiyimektedir. Bu biiyiime bugiine kadar orman alanlari, askeri bolgeler ve
su havzalari gibi sinirlayicilar nedeniyle buyik 6lgiide yogunluk artisi seklinde
gergeklegmistir. Fakat, bugitin ozellikle orman alanlari ve su havzalan, kentsel yayilma
kargisinda onemli boyutta tehdit altindadir. Biiyiimenin diger bir 6zellii ise, yeni
yerlesmelerin gerekli altyap: planlama g¢aligmalarindan 6nce olugmasidir. Bu da kentsel

¢evrenin ve dogal kaynaklarin korunmasina karg1 bagka bir tehdit unsuru olmaktadir.

Niifus artigina paralel olarak Istanbul niifusunun Tiirkiye niifusuna oram giderek

artmaktadir. Tablo 5.1°de yillara gore Istanbul niifusu ve Tiirkiye niifusu goriilmektedir.

Tablo 5.1 Sayim yillarina gére Istanbul ve Tiirkiye niifuslan(istatistik Gostergeler, DIE)

Yillar | Istanbul Niifusu Tiirkiye Niifusu |Oran (%)
1927 806863 13648000 5,9
1935 883599 16046000 5,5
1940 991237 17821000 5,6

[ 4fb45 1078399 18790000 .57
1950 1166477 20947188 5,6
1955 1533822 24064763 6,4
1960 1882092 27754820 6,8
1965 2293823 31391421 7,3
1970 2864174 35605176 8,0
1975 3740394 40347719 9,3
1980 4536297 44736957 10,1
1985 5599012 50664458 11,1
1990 6620241 56473035 11,7
1996 9314335 63898000 14,6
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Grafik 5.1 Istanbul ve Tiirkiye niifuslari

Istanbul niifusunun Tirkiye niifusu igindeki pay1 yillara bagl olarak siirekli artmaktadir.
Turkiye niifusundan aldigi pay 1950°de %5.6 iken,1995°lere gelindiginde % 14’lere
yitkselmistir. 1950°lerdeki sanayilesme ve tarimda makinelesme cabalari sonucu kirdan
kente go¢ olgusuyla birlikte, ozellikle Istanbul Metropoliten Alanina niifus hareketleri
tarihsel siireg iginde hizlanarak devam etmistir. Ozellikle 1970°li yillarla birlikte go¢ ivme
kazanmustir. Istanbul nifusunun Marmara Bolgesi niifusu igindeki payi da iilke niifusu
igindekine benzer bir artig gostermektedir. 1990°da Marmara Bélgesi niifusunun %551

Istanbul’da yagamaktadir.

Istanbul niifus yogunlugu daima Turkiye ortalamasinin gok tzerinde seyretmistir. 1970
yilinda Istanbul nifus yogunlugu km? basina 529 kisi ile ilke niifus yogunlugundan (46
k/km?) yaklagik 11.5 kat daha yiiksek iken, 1990 yilinda bu fark daha da biyiyerek km?
bagina 1280 kisi ile tilke niifus yogunlugundan (73 k/km>), yaklasik 18 kat daha yiiksek bir
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degere ulagmistir. Marmara Bolgesinin niifus yogunlugundan da (183 k/km?) yaklasik 7 kat
daha fazla yogunluga sahiptir. 1996 yili itibariyle Buytikgehir Belediye sinirlari igindeki
niifus yogunlugu ise km?2 bagina 5175 kisidir(I.M.A. Nazim Plani, 1995).

Kentsel gelisme agisindan oldugu kadar, ulasim etiitleri agisindan da toplam niifusun
onemi bilinmektedir. Ancak asil belirleyici veri, nifusun kent igindeki dagilimi olmaktadur.
Niifusun kent igindeki dagilimi, Istanbul’'un kentsel gelisiminin ilging bir yonini

gostermektedir.

Istanbul’un kentsel gelisiminin ¢zelliklerinden biri, Bogazici ile birbirinden ayrilan Asya
ve Avrupa kitalarinin her ikisinde birden yerlesimin olmasidir. Fakat Anadolu ve Rumeli
olarak adlandirilan iki yaka arasindaki niifus dagilimi agisindan tarihsel siireg boyunca
onemli farkliliklar gorilmektedir. Istanbul yillara gére niifus degerleri ve niifusun Asya ve

Avrupa Yakalari arasindaki dagilimi Tablo 5.2 ve 5.3’te verilmigtir.

Tablo 5.2. Istanbul’da yillara gére toplam sehir niifus degerleri (Istatistiksel Gostergeler,
DIE)

ILCELER 1970 1975 1980 1985 1990 | 1994 | 1996
ADALAR 17600 13171 18232 14785 19413  21352] 12968
BAKIRKOY | 230522 380679|  573521|  795253| 1328276| 1552465 1748371
B.PASA 124085 157367| 168756 194723 212570] 253425 274650
BESIKTAS 136105 174931]  188117| 204911| 192210] 190230 189325
BEYKOZ 76385 92767 114812 136063 142075| 184644 195344
BEYOGLU 225850 230532  223360] 245999 229000] 253528 248360
EMINONU 136997 122885 93324 93383| 83444 84935 90975
EYUP 114746 139851 162244| 182464 200045 265492] 272135
FATIH 417662 504127| 474578 497459 462464] 473012| 485067
G.0.PASA 158692 2254201 332679  451025] 354186| 814383 965912
KADIKOY 241593 362578|  468217)  577863| 648282 723120] 771750
K.HANE 145427 207448  222977| 257884] 269042 289230] 311935
KARTAL 112388 203362 286565 388616] 506477 716325 882317
K.CEKMECE| 92420 144711 228545 313881 469431] 612530 806901
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iLCELER 1970 1975 1980, 1985 1990 1994 1996
PENDIK 56434 83743 127274 184524 289380 392504| 413752
SARIYER 67902 85262 117659 147503| 160075| 196243| 203953
SiSLi 220194 233124 244708| 268642 250478| 296761| 239849
UMRANIYE 27740 51938] 105045 166887 242091 383869] 510388
USKUDAR 143527 202950] 261141 329298 395623] 434052 483649
Z.BURNU 117905 123548]  124543] 147849 165679] 200629] 206834
TOPLAM 2864174|  3740394| 4536297| 5599012 6620241] 8347729( 9314335

Tablo 5.3. Istanbul’da yakalar arasi nifus dagilim oranlari(istanbul Ulagim Nazim

Plani, 1988)

Yillar 1970 | 1975 | 1980 | Y1985 | 1990 | 1994 | 1996
ASYA 24 27 30 32 33 35
AVRUPA 76 73 70 68 67 65

Istanbul'da Yakalar Aras: Niifus Dagilim Oranlart
80-
70-
60-
g » |
g = OASYA
=) 30- @ AVRUPA

20-

10

0~

Y1970 Y1975 Y1980 Y1985

Yillar

Y1990 Y1994 Y1996

Grafik 5.2 Istanbul’da yakalar arasi niifus dagilimi
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Geligme baskalari, genellikle sehrin tarihi merkezinde ve yeni gelismeleri destekleyecek
altyapinin - meveut oldugu ya da kolaylikla genisletilebildigi sahil hatt: boyunca
yogunlagmigtir. Birinci Bogaz Kopriisii ve gevre yollari bu egilime yardim etmistir.
Merkeze giden radyal yollar boyunca yogunlasan gelismeler sonra, kentsel gelisme daha
¢ok radyal akslarin arasinda yayilmanin basladigi bir noktaya ulasmig bulunmaktadir
(IRTC, 1988).

Kuzeyde Bogazi¢i yoniinde, kuzeybatida Gaziosmanpasa-Kiigiikkoy, Alibeykoy yoniinde
ve Anadolu yakasinda kuzeydogu yéniinde Umraniye-Dudullu gibi yeni gelisme akslari
olusmustur. Bu egilim, Istanbul i¢in daha 6nceki planlama donemlerinde kabul edilen
lineer bir formda geligiminin saglanamadigim gostermektedir. 1980 yilina kadar gesitli
donemlerde hazirlanan nazim planlar onanamamugtir. 29/07/1980 tarihinde onanan nazim
planda ise “Metropoliten kent biitiininde merkezi is alaninin, ana merkez olarak gelismesi”
ile “Ana merkezin sihhilestirilmesi, metropoliten hizmetlerin kent biitiiniinde Merkezi Is
Alanin’da  yogunlastirilmast ve kademeli olarak alt merkezlerin gelistirilmesi”
benimsenmistir. Fakat yeni gelisme akslar1 planlanan lineer gelismenin gergeklesmedigini

gostermektedir.

1985 Mevcut Arazi Kullanim Haritasi, fonksiyonlarin metropoliten alanda dagilimlarini ve
gelisme alanlarini gostermektedir. Haritada, Avrupa yakasinda Eminénii ve Beyoglu gibi
kentin tarihi bolimlerinde yogun bir ticaret kullammu gorilmekte ve bir aks olarak
Cumhuriyet caddesi ve Biiyiikdere caddesi boyunca devam etmektedir. Asya yakasinda ise,
Kadikoy’de kugiik bir ticari merkezle, Bagdat caddesi boyunca olusan bir ticaret aksi
gorilmektedir. Ticari sektorler ve mali isgiiciiniin Asya ve Avrupa yakalari arasindaki

dagilimi Tablo 5.4’te gosterilmistir(I.M. A Nazim Plani, 1995).

Tablo 5.4. Isgiict dagilimi(i.M.A Nazim Plani)

toptan ticaret | perakende ticaret | mali kurumlar
ASYA 6,3 23,7 18,7
AVRUPA 93,7 76,3 81,3
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Isgiiciiniin Yakalar Arasinda Dagilim1

100 -
90 1
80 -
70 - S S : LG

60 - i
ii . |EASYA
EAVRUPA

501
40 -
307
207
10

Oran (%)

toptan ticaret perakende ticaret mali kurumlar

Grafik 5.3 Isgiicii dagilimi

Perakende ticaret, dogrudan niifusun gereksinimlerine yénelik oldugu igin, niifusla orantili
duzeydedir. Gorildiigii gibi, Asya yakasinda perakende ticaret isgiici, Asya yakasi niifus
payna yakindir (%35). Buna karsilik ticari fonksiyonlarin Avrupa yakasinda
yogunlasmasina bagli olarak toptan ticaret isgiiciiniin pay1, Asya yakasindan ok yuiksektir.

Mali kurumlar iginde ayni durum gegerlidir.

Endustriyel kullanimlar ise ¢ogunlukla Avrupa yakasinda, Hali¢’te Eminéni, Fatih, Eyiip
ve Beyoglu ilgelerinde, Marmara Denizi kiyisinda Fatih ve Zeytinburnu ilgelerinde, E-5
karayolu boyunca ve Topkapt’nin kuzeyinde yogunlagmistir. Asya yakasinda ise, Kartal’in

dogusundan baslayarak, Marmara Denizi ile E-5 karayolu arasinda goriilmektedir.

Istanbul niifusundan en biiyiik paylari alan ilgelerin agirlikla Metropol ¢ekirdeginde yer
alan ilgeler olmastyla beraber sireg iginde, bunlarin aldiklar: paylarin devamli bir disis
iginde oldugu ve niifus hareketinin Metropoliin varoslarindaki ilgelere dogru kaydigi

gozlenmektedir.

Tablo 5.5’te verilen Istanbul Metropoliten Alam ilge bazinda 1970-1996 yillart itibariyle

nifus artis izt degerleri incelendiginde; Bagcilar, Avcilar, Esenler Bati yakasinda,
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Umraniye, Pendik, Kartal ilgeleri Dogu yakasinda niifus artis hizi en yiiksek olan ilgeler

olarak goriulmektedir.

Tablo 5.5 Yillara gore ilgelerin niifus artig hizlar:

ILCELER 1970-75 | 1975-80 | 1980-85 | 1985-90 | 1990-94 | 1994-96
ADALAR # 38.4 * 31,3 10,0 *
BAKIRKOY 65.1 50.7 38.7 67,0 16,9 12,6
B.PASA 26.8 72 15.4 92 19,2 8,4
BESIKTAS 28.5 75 8.9 # * *
BEYKOZ 21.4 2338 185 4.4 30,0 5.8
BEYOGLU 2.1 * 10.1 * 10,7 *
EMINONU * * 0.1 * 1,8 7,1
EYUP 21.9 16.0 125 9,6 307 2,5
FATIH 2047 * 438 £ 2,3 2,5
G.O.PASA 420 47.6 35.6 * 129,9 18,6
KADIKOY 50.1 29.1 23.4 2 11,5 6,7
K.HANE 426 75 1557 43 7.5 7,9
KARTAL 80.9 40.9 35.6 30,3 41,4 23,2
K.CEKMECE 56.6 57.9 37.3 49,6 30,5 31,7
PENDIK 48.4 52.0 45.0 56,8 35,6 5,4
SARIYER 25.6 38.0 25.4 8,5 22,6 3,9
SISLI 5.9 5.0 9.8 * 18,5 *
UMRANIYE 87.2 1023 | 589 451 58,6 33,0
USKUDAR 41.4 28.7 26.1 20,1 9,7 11,4
Z.BURNU 48 0.8 187 12,1 26,5 *

Istanbul Metropoliten Alaninda yerlesik alan iginde yogunluk 1970 yili itibariyle 30 ki/ha
iken 1990 yilinda yaklagik 2,5 kat artarak 72 ki/ha’a yukselmistir. Yakalar arasi yogunluk
agisindan 1970 yili itibariyle Dogu yakasi niifus yogunlugu 13 ki/ha, Bati1 yakas: 42 ki/ha
iken 1990 yili itibariyle Dogu yakast yaklasik 4 kattan fazla artarak 56 ki/ha olurken, Bati
yakasi da 2 kat artarak 84 ki/ha’a ulagmigtir.
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1990 yilinda Bati yakas iginde, miicavir alanlar harig ilge alanlarina gore en yiksek
yogunluga sahip ilgeler (Tablo 5.6); Fatih (481 ki/ha) , Bayrampasa (302 ki/ha), Beyoglu
(279 ki/ha), Giingoren (276 ki/ha), Dogu yakas1 iginde, Kadikoy (160 ki/ha), Uskidar (107
ki/ha)’dir.

Tablo 5.6 Istanbul igerisinde yillara gore niifus yogunluklari

ILCELER

Sr— ALAN(ha) | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1994 | 1996
ADALAR 979 18 13 19 15 20 22 13
BAKIRKOY 11639 20 | 33 49 68 114 | 133 | 150
B.PASA 705 176 | 223 | 239 [ 276 | 302 | 359 | 390
BESIKTAS 1760 77 | 99 107 | 116 | 109 | 108 | 108
BEYKOZ 5880 13 16 20 23 24 31 33
BEYOGLU 821 275 |M281 [gzzi il 3004 27000 309 [ 302
EMINONU 481 285 | 255 | 194 194 [ 173 176 189
EYUP 1705 67 | 82 95 107 | 117 | 156 | 160
FATIH 961 435 | 525 | 494 | 518 | 481 | 492 | 505
G. 0. PASA 3872 41 58 86 116 91 210 | 249
KADIKOY 3540 o8| 10P0litee” | _resleizsmlGns || 218
KAGITHANE| 1465 99 JHINTaosl 152 ANTTEMIIT 184 sk 213
KARTAL 9501 2 30 41 53 75 93
K.CEKMECE| 13952 7 10 16 22 34 44 58
PENDIK 4826 12 17 26 38 60 81 86
SARIYER 5299 13 16 22 28 30 37 38
SISLI 3412 65 68 79 79 73 87 70
UMRANIYE 4916 6 11 21 34 49 78 104
USKUDAR 3695 39 55 71 89 tog | 11 | 131
Z.BURNU 1007 117 | 123 | 124 | 147 | 164 | 208 | 205
TOPLAM 80417
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Istanbul’un iilke ve bélge ulagim aglarinin kesisme noktasinda bulunmasi, tiim bolgelerle

direkt ulagiminin saglanmasi, gesitli is olanaklarina sahip olmasi, altyap1 ve sosyal donati

alanlarinin diger bolgelere gore yiiksek oranda yer almast goge neden olmaktadir,

Istanbul Buyiiksehir Belediyesi tarafindan hazirlanan 1/50000 olgekli Nazim Plan

raporunda Istanbul’daki yerlesik alanlarin yaklagik %55’inin gecekondu alani oldugu ve

kagak yapilagmanin hakim oldugu, diizensiz yapilagma olarak tanimlanan alanlarla beraber

bu oranin %75’e yikseldigi belirtilmektedir. Tablo 5.7°de istanbul’'un konut doku

yuzdeleri verilmisgtir.

Tablo 5.7 1990 yilinda Istanbul’da ilgelerin konut doku yiizdeleri(%)(1.M.A Nazim Plani)

ILCELER diizenli | Diizensiz | Top.kon.+site | gecekondu | Eski dokﬂ
ADALAR - - - :

BAKIRKOY 49 2 49 0 0
BAYRAMPASA 1 94 5 0 0
BESIKTAS 38 5 39 3 15
BEYKOZ 2 4 2 60 7
BEYOGLU 3 17 3 45 12
EMINONU 4 0 0 0 96
EYUP 0 25 17 57 1
FATIH 84 7 1 1 7
G.OSMANPASA 0 34 4 62 0
KADIKOY 54 11 19 16 0
KAGITHANE 1 17 16 66 0
KARTAL 13 54 10 23 0
K.CEKMECE 8 18 45 29 0
PENDIK 8 49 7 36 0
SARIYER 14 29 21 19 17
SISLI 0 10 18 45 0
UMRANIYE 0 23 3 74 0
USKUDAR 24 14 12 40 10
ZEYTINBURNU 0 9 6 0 0
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Plansiz kagak yapilasmanin hakim oldufu Avrupa Yakasi’ndaki yerler; Eytip, Bayrampasa,
Gaziosmanpasa’da ¢ok katli yapilasma daha yaygindir. Asya yakasinda Sultanbeyli ilgesi
¢ok katli kagak yapilasmanin yaygin oldugu yerlesmelere ornek olarak verilebilir.
Sultanbeyli’nin; TEM karayolunun ingaatinin yapilmaya baslandigr 1980’1li yillarin
ortalarinda hizla buyiimeye basladig ve Turkiye’nin pek gok farkli yerinden gog cektigi
bilinmektedir (Bolen, 1996). Benzer sekilde Avrupa Yakas’nda TEM ve E-5 karayolu ile
baglantili olarak gelistirilen yeni toplu konut alanlar1, yapilasmis alanlarin biiyiimesinde rol
oynamaktadir. 1993 yilinda en fazla yapilagmis alana sahip ilgeler sirasiyla Bakirkoy,

Umraniye, Kartal, K.Cekmece, Uskiidar ve Kadikoy’diir.

Ulke ¢lgeginde, hatta uluslararasi bir diizeyde gelisme kaydeden Istanbul Metropoliinde
1970 yilindan itibaren kentlesme orani incelendiginde % 74 ile Turkiye kentlesme (%38)
oranin yaklagik iki kat: bir orana sahip oldugu gorilmektedir. 1980 yilina kadar, Istanbul
kentlesme orami azalmasina ragmen 1980 yilindan sonraki doénemde iilke kentlesme
oramnin artis trendine paralel olarak biyik bir sigrama gostererek % 93 gibi bir oranla
ilke (% 59) ve bolge (% 76) kentlesme oranlarinin gok ustiinde bir degere ulagmusgtir.
Istanbul Biyiiksehir Belediye sinirlarnt iginde %96’y1 asan kentlesme orami, Istanbul

kentlesme oranmin da iizerinde bir deger olarak ortaya gikmaktadir.

5.2 Ulasim Karakteristikleri

Istanbul metropoliten kent alani ulasim karakteristikleri iki olgekte degerlendirilebilir.
*  Istanbul metropoliten kent alan ulagim agisindan ilke diizeyindeki yeri ve 6nemi
= Istanbul metropoliten alam kent ii ulagimi

5.2.1 istanbul metropoliten kent alaninin ulasim ag¢isindan iilke diizeyindeki yeri

Ulagim Istatistiklerinde yer alan Deniz Tagimasi, Uluslararasi Deniz Tagimasi ile
Havayollarina ve motorlu tagitlara ait, Istanbul’a gelen ve giden yolcu sayilari ve oranlan
Istanbul’un bir ulasim odag: olarak 6nemini vurgulamaktadir. Tablo 5.8 ve 5.9’da deniz
tagimasi, uluslararasi deniz tasimasi ve havayollari, gelen ve giden yolcu sayilar ve

motorlu arag sayilari verilmistir:
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Tablo 5.8 Yolcu sayilari(Ulastirma Istatistikleri)

% TURKIYE ISTANBUL
TUR ] i ORAN(%)
GELEN | GIDEN | GELEN | GIDEN

Deniz Tasimasi 598462 552443 380880 | 378768 66

Uluslar aras1 D.T. | 510117 517411 6014 4814 0.01
. TURKIYE ISTANBUL

TUR ORAN(%)
TOPLAM TOPLAM

Havayollan 13629618 6232618 47

Tablo 5.9 Motorlu arag sayilari(Motorlu Kara Tasitlari Istatistikleri)

. TURKIYE| ISTANBUL
TUR ORAN(%)
TOPLAM TOPLAM
Motorlu Tasit 5513642 1286325 24

Havayollari yolcu sayilarina baktigimizda Istanbul’a gelen ve giden yolcu sayilarimin
Turkiye toplamina oraninin gok yiiksek oldugu gorilmektedir. Istanbul, havayollar: ile
yapilan yolculuklarin yaklagik %50’sine sahne olmaktadir. Ulke diizeyinde ele aligta bir
bagka ulagim karakteristigi de motorlu tagit sayilar1 olmaktadir. Turkiye’deki motorlu tagit

sayistnin yaklasik olarak %25’i Istanbul’da yer almaktadir.

Biitiin bu oranlar Istanbul’un ulasim problemlerinin hangi boyutta oldugunu ve ulasim
problemleri s6z konusu oldugunda sadece kent i¢i ulasimin ele alinmasinin yetersiz

olacagini ortaya koymaktadir.
5.2.2 Istanbul kent igi ulagimi ve yolculuklarin gelir guruplarina gore dagilhimi

Miicavir alanlari ile beraber yaklasik olarak 5400 km®1ik bir alam kaplayan istanbul’da,
gergek anlamda kamu ulagiminin yolcu vapurlarinin isletmeye agildigi 1843 yilinda

basladigi soylenebilir. Daha sonra diger ulagim tiirleri hizmete sokulmugtur.
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1843 Vapur, 1871 Ath Tramvay, 1874 Tunel, 1877 Banliyo Treni, 1914 Elektrikli
Tramvay, 1928 Ozel Otobiis, 1930 Dolmug/Taksi, 1931 Kamu Otobiisii, 1959 Minibiis,
1961 Troleybis, 1979 Koriklii otobis, 1987 Deniz Otobiisii, 1989 Hafif Metro, 1987 Metro
(Tezer, 1997).

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin “Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Ana Plani”
cergevesinde yaptirmis oldugu, 17442 evde 65855 kisiyi kapsayan “Ev halki anketi”
caligmasi sonucunda gegerli anketlerin degerlendirilmesi sonucunda gelir guruplari,
bunlarin hareketlilik oranlari, tercih ettikleri ulagim tirii ve bigimi ile seyahat siirelerinin

saptanmasinda 6nemli veriler toplanmasini saglamustir.
5.2.2.1 Gelir guruplan

Kisilerin sosyo-ekonomik yapilar ile yolculuk karakteristikleri arasinda iligki kurabilmek
icin ev halki, disik gelir gurubu, orta gelir gurubu ve yuksek gelir gurubu olmak iizere tig
guruba ayrilmistir. Ev halkinin gelir gurubunu saptamak igin aylik toplam gelirin yanisira
ev ve otomobil sahipligi ile ikinci ev sahipligi 6lgitleri gdzoniine alinarak degerlendirme
yapilmigtir. Tablo 5.10°dan da goriilebilecegi gibi 6rnek nifusun %22.2’si dusiik, %67.8°1
orta, %10.4’u yiiksek gelir guruplarina dahildir(istanbul Ulagim Kalibrasyon Raporu,
1997).

Tablo 5.10 Ilgelere gore gelir gurubu dagilim oranlari(istanbul Ulagim Kalibrasyon

Raporu).

ILCELER DUSUK ORTA YUKSEK

ADALAR 16,43 77,46 6,10
AVCILAR 2433 67,16 8,51
BAGCILAR 41,13 55,30 357
B. EVLER 25,61 67,97 6,43
BAKIRKOY 0,68 49,56 49,76
B. PASA 27,40 65,51 7,09
BESIKTAS 6,02 59,15 34,83
BEYKOZ 21,25 71,58 8,17
BEYOGLU 44,15 49,75 6,10
B. CEKMECE 31,30 66,21 2,48
EMINONU 43,71 52,30 3,99
ESENLER 23,63 70,83 4,53
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ILCELER DUSUK ORTA YUKSEK

EYUP 26,19 67,10 6,71
FATIH 20,62 68,41 10,96
G. 0. PASA 15,12 82,71 2,18
GUNGOREN 23,24 64,00 12,75
KADIKOY 10,16 69,15 20,69
KAGITHANE 37,99 61,20 0,81
KARTAL 27,56 62,81 9,63
K. CEKMECE 22,51 69,62 7,87
MALTEPE 19,42 77,69 2,89
PENDIK 21,87 73,20 4,94
SARIYER 15,98 75,07 8,95
S.BEYLI 31,01 62,02 6,98
SISLI 17,08 73,85 9,07
TUZLA 27,83 70,14 2,04
UMRANIYE 28,48 65,25 6,28
USKUDAR 16,43 76,75 6,83
Z. BURNU 26,97 64,40F 8,63
TOPLAM 22,19 67,86 9,95

Ulagim modelinin en temel verilerinden biri olan hareketlilik oran: kisi bagina giinliik
olarak yapilan ortalama yolculuk sayisini ifade eder. 1996 yilinda yapilan ev halki
anketlerinde bu oran aragl yolculuklar igin 1.00 olarak belirlenmistir. Yaya yolculuklarla
birlikte bu oranin 1.54 oldugu belirlenmistir. Bu oranin gelir guruplarina gére dagilimi ise

tablo 5.11°de verilmistir(Istanbul Ulagim Kalibrasyon Raporu,1997).

Tablo 5.11 1996 Yilinda Istanbul’da motorlu araglarla yapilan ginlik yolculuklarin
hareketlilik oranlari (Istanbul Ulagim Kalibrasyon Raporu)(kisi/yolculuk/giin)

GELIR GURUBU CALISAN | CALISMAYAN TOPLAM

DUSUK 1,39 0,41 0,79
ORTA 1,72 0,47 0,98
YUKSEK 2,19 Tl 1,58

TOPLAM 1,70 0,51 1,00
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Disiik Gelir Gurubu : 5.000.000 TL - 15.000.000 aras: (1995 yilina gore belirlenmistir.)

Orta Gelir Gurubu

“15.000.000 TL - 40.000.000 TL arast

Yiiksek Gelir Gurubu: 40.000.000 TL’den fazla

5.2.2.2 Yolculuklarm tiirel dagilim

1996 yilinda Istanbul’da yapilan aragh yolculuklarin yaklasik %60’inin toplu tasima
araglart ile, %11.5%inin servis araglari ve %28.5’inin 6zel araglar ile yapildig: tespit
edilmistir. Istanbul’da giinimiizde faaliyette bulunan gesitli ulagim tiirlerinin 1996 yilinda

yoleu tasimasindaki net paylan Tablo S.12°de verilmistir (Istanbul Ulagim Kalibrasyon

Raporu,1997);

Tablo 5.12 Giinliik yolculuklarin ulagim tiirlerine gore dagilim oranlari (Istanbul Ulasim

Kalibrasyon Raporu)
Ulasim Tiirii Ulasimdaki Pay: |Ulasim Tiirii Ulasimdaki Pay:
Minibiis 19,6 Ozel Arag 19,2
Rayh sistemler 3,6 Taksi+Dolmus 9,4
Deniz 2.6 Servis Araclar [1:5
Otobiis 34,1 TOPLAM 100

Oran(%)

Rayl
sistemler |

34,1
35
30
25- 19,6 192
20-
15- ILS g4
B @ @ =
5
7
2 = Eg £
© 3 @2 Z g
z 3 < %
2
=
&

Arag Tirieri

i
&

Deniz @
|

Ulasim Tiirlerinin Yolcu Tasima Oranlar:

Grafik 5.4 Ulasim sistemlerinin tagima oranlari
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Ulagim sistemi genel olarak degerlendirildiginde, Istanbul’da kamu ulagiminin agirhkla
otobiis sistemine dayandigi goriilmektedir. 1996 yilinda yapilan aragh yolculuklarin
yaklagik %60’min toplu tagima araglari, %11.5’inin servis araglari ile ve %28.5’inin 6zel
araglarla yapildigi gérilmektedir. Yaya olarak yapilan yolculuklarin orani ise %35 olarak

gergeklesmektedir.

Anket bulgularina dayanarak, Istanbul’da yapilan aracli ve vaya yolculuklarin siniflarina

gore oranlart Tablo 5.13de verilmistir;

Tablo 5.13 Yolculuklarin amacina gore dagihm oranlari(%)(Istanbul Ulasim Kalibrasyon

Raporu)
1996
YOLCULUK AMACI
arach yaya
Ev-is 55 36,5
Ev-Okul 14,5 5315
Ev-Diger 18,3 8,4
Diger 12,2 1,6
Toplam 100 100
Yolculuk Amaclarma Gore Tiirel Ayrim
60- 55
50-
_ 40- SO
§ D aragh
g 30 @vaya |
o 20,
10-
0+ HisE Lxi i SR
Ev-Okul Ev-Diger
Yoleculuk Amac:

Grafik 5.5 Yolculuklarin amaglarina gore dagilim oranlart
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Goriildugi gibi is ve okul amagli yolculuklar gin iginde yapilan toplam yolculuklarin
%69.5’ini kapsamaktadir. Amaglarina gore dagihim oranlar verilen yolculuklarin seyahat

stireleri ise Tablo 5.14’te verilmistir;

Tablo 5.14 Ortalama yolculuk sireleri(Istanbul Ulagim Kalibrasyon Raporu)

1996 yih
YOLCULUK AMACI
arach Yaya dahil
Ev-Is 43,00 37,9
Ev-Okul 37,40 26,2
Ev-Diger 41,90 34,4
Diger 34,00 313
Toplam 39.07 343

Yolculuk stireleri dagilimi incelendiginde, motorlu araglarla yapilan yolculuklarin ortalama

39.07 dakikada gergeklestigi goriilmektedir.

Motorlu araglarla yapilan yolculuklarin giin igindeki saatlere dagilimi, ulasim altyapisinda
ortaya ¢ikacak darbogazlarin belirlenmesi agisindan ¢ok onemlidir. 1996 ev halk:
anketlerinde kisiler yolculuklarin baslangig ve bitis saatleri sorulmustur. Ornek nifusun
motorlu araglarla yaptiklar yolculuklarin baslangi¢ ve varis saatlerinin birikimli dagilimi
Sekil 5.1°de verilmistir. Sekilde herhangi bir saat dilimi igin, iki egrinin ordinatlar
arasindaki fark o saat diliminde trafikte olan ornek niifus yolculuklarinin  sayisini
gostermektedir. Her bir saat diliminde yapilmakta olan yolculuklarin glin igindeki dagilimi,
Tablo 5.15’te gosterilmistir. Goruldugii gibi; toplam trafigin %21’i sabah 7.01-8.00 saatleri
arasinda trafikte bulunmaktadir ve bu oran 1987 yili anket verilerindeki %12.5°lik orandan
daha yuksektir. Aksam saati trafiginde ise; toplam yolculuklarin %13 tiniin saat 17.01-
18.00 saatleri arasinda, %12’sinin ise 18.01-19.00 saatleri arasinda trafikte oldugu

gorilmektedir(Istanbul Ulagim Kalibrasyon Raporu,1997).
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Tablo 5.15 Aragh yolculuklarin gin iginde dagilimi(Istanbul Ulagim Kalibrasyon Raporu)

_— ' YOLCULUK AMACI : E—
EV-IS |EV-OKUL| EV-DIGER | DIGER
0*1 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
1*2 0,00 0,00 0,00 0,10 0,00
2%3 0,02 0,11 0,00 0,00 0,00
3%4 0,02 0,09 0,00 0,00 0,00
4*5 0,25 0,09 0,00 0,10 0,12
5%6 1,95 0,98 0,80 0,30 1,59
6*7 15,58 16,51 2,84 2,62 14,12
78 23,83 20,79 3,76 6,54 20,98
8*9 4,60 4,02 3,60 0,73 4,44
9*%10 1,22 1,38 9,38 5,13 2,16
10*11 0,43 1,03 927 6,14 1,56
11*12 0,81 713 9,74 10,87 2,96
12%13 0,61 7,02 8,64 10,26 2,66
13*14 0,43 4,09 9,43 8,65 oD
14*15 0,83 6,77 7,94 5,94 2,58
15*16 2,10 s 7.7 7,34 4,18
16*17 7,65 10,60 8,08 10,36 8,27
17%18 15,08 5,43 6,06 10,56 12,68
18*19 14,89 1,90 5,80 5,73 11,82
19%20 6,49 0,55 317 1,91 5,12
20%21 2,07 0,13 2,02 1,01 1,70
21*22 0,83 0,15 1.25 0,40 0,70
22*23 0,31 0,09 0,51 0,30 0,24
23%24 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
T.C. YOKSEKOGRETIM KURLY

DOKUMANTASYON MERKEZI
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5.3 Istanbul’da Planlama Cahsmalan

Cumhuriyetin ilanindan sonra, ilk planlama galismasi 1933’te Alman Planci Herman

ELGOTZ iin yaptig1 plan 6nerileridir.

Fransiz mimar Henri PROST 1937°den 1953’¢ kadar Istanbul planlamasindan sorumlu
olmustur. Prost'un yaklagimina gore Istanbul’daki biitiin mevcut yapilarin yikilmast ve
yeniden insasi gerekiyordu ve buna da 1938 yilinda Atatiirk Bulvari’nin yapilmas: ile
baglanmigtir. 1957-1960 doneminde Tarihi Yarimada’da genis yollarin agilmasiyla

tamamlanmugtir. Plandaki birgok karar Istanbul’un gelisiminde ok etkisi olmustur.

1958 yilinda Iller bankasinca kurulan istanbul Imar ve Planlama Midirligi kurulmusg ve
Italyan Plancist Luigi PICCINATO’nun yonetiminde Istanbul Metropoliten Alani Plani
hazirlanmistir.  Bu ¢alisma metropoliten alanin makro formunun lineer forma
donustirilmesi agisindan Tarihi Yarimada’min planlamasi iginde 6nemli bir yer

tutmaktadir.

1962 yilinda Imar Midirliigi'nden ayri bir Belediye Nazim Imar Planlama Miidiirligii
kurulmus, ve 1962’de Dogu Marmara Bolgesi planlari tamamlanmistir. Istanbul’un

1/25000 olgekli haritasi yapilmigtir,

1960’11 yillarin ortalarina kadar zaman zaman yapilan aflarla yasallastirilan gecekondular,
1966 yilinda gikartilan 775 sayili yasayla toplumun gergegi olarak kabul edilmistir. Bu

yasanin paralelinde gecekondu bolgelerinin saptanip ilan edilmesi gerekmekteydi.

1966 yilinda Biiyiik Istanbul Nazim Plan Biirosu kurulmustur. Bu ofis tarafindan yapilan
1/50000 olgekli Istanbul metropoliten Alan Nazim Plani 1980 yilinda onaylanmigtir. Bu
planin en onemli karari sehrin batidan doguya dogru lineer aksta gelisimini, boylece
kuzeydeki orman alanlarinin ve su havzalarinin korunmasinin gerekliligi idi. Ancak bu

plan Biironun ve Imar ve Iskan Bakanlig1’nin kapatilmas: sonucu uygulanamamigtir.

1980’den sonra Istanbul dinyanin belki de en hizli kentsel yenileme programina sahip
olmustur. Bu plan ozellikle altyaps tizerine kurulmustur. Sehrin yol sisteminin ana safhalari
gergeklesmistir. Yeni bir tek yonli trafik agi, Beyoglu'ndaki eski kentsel dokuyu bir gok

yerden kesmis ve merkez etrafindaki trafik akiginin artmasina sebep olmustur. 29 Ekim
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1973 yilinda agilan ilk Bogazigi Koprisi, 1989 yilinda agilan ikinci kopri sehrin
yapilanmasinda en o6nemli rolii oynamustir. (Pasic-Sahin, 1996)(Istanbul Siileymaniye
Mostar 2004)

Metropoliten alan planlamasi 6ncelikle “Genis Kapsamli Planlama anlayis1 ile
olusturulmalidir. Genis kapsamli planlama, planlar hiyerarsisini igerdigi kadar esnek bir
planlama anlayisini, siirete olabilecek gelisim ve degisimlere olanak taniyacak katilimei

ve gok disiplinli, detaylarda kaybolmayan bir yaklagimi esas almaktadir.

Ulagim ile kent topraklarmin rant iliskisi higbir zaman kurulamamigtir. Istanbul’un nazim
plant iizerinde galigan Prof L. PICCINATO hatali bir planlama yaklagimi olarak su 6rnegi
vermektedir: “ kentin dar bir sokagi, trafik rahatlasin diye genigletiliyor. Sokak
genigletilince etrafindaki evlere ek kat ruhsati veriliyor. Katlarin gogalmas: ile sokak
kalabaliklagiyor ve trafik yine sikigmaya bagliyor. Bu kez sokak istimlakler ile daha da
genisletiliyor ve caddeye gevriliyor. Bu genisletme neticesinde cadde tizerindeki arsa ve
binalar daha da degerlendiginden sahipleri politik baski ile daha yiiksek binalara
yoneliyorlar.”(Tekeli, 1994)(Istanbul 2020 sempozyumu,1996).
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BOLUM 6: ARAZI KULLANIMI-ULASIM PLANLAMA CALISMASI

Ulagimdaki geligmeler ve erisebilirligin artmast, bir yandan kentin biyiiklitk ve yogunluk
simirlarint ortadan kaldirarak kent alt merkezlerinin olugmasini saglarken, diger yandan da
geleneksel kent merkezine olan bagimhhig azaltmistir. Cagdas metropoliten kentlerde
desantralizasyon politikalar ile aktivitelerin dagiliminda bir homojenlik diizeyi saglanmig
ve ulagimdaki gelismelerle, 6zellikle de metronun sagladigi ulagim kolaylig: ile kent alt
merkezleri giiglenmis ve erisebilirlik 6nemini kaybetmistir. Oysa gelismekte olan iilkelerin
metropoliten kentlerindeki farkli sosyo-ekonomik ozellikler nedeniyle erisebilirlik halen
onemini korumaktadir. Istanbul Metropoliten Kent Alani’da karakteristikleri bakimindan
cagdas metropoliten kentlerden farkliliklar gostermektedir. Aktivitelerin dagilimi
bakimindan homojenlik oldugunu séylemek mumkin degildir Metro teknolojisi yeni

kurulmaya baglamistir. Bu nedenle erigebilirlik en biiyiik sorun olarak devem etmektedir.

Bu galismada, Istanbul Metropoliten Kent Alan’nda fiziksel ve ekonomik erigebilirlik
agilanindan yogunluk dagiliminin nasil bir nitelik gosterdigi saptanmaya ve Istanbul’daki
toplu tasima sistemlerinin ozellikle rayli sistemlerin kentsel gelisme uzerindeki etkileri
degerlendirilmistir. Ayrica yapilip-yapilmamas tartismalart giindemde olan 3.Bogaz gegisi
Karayolu Koprii onerisinin kentsel gelisme ve yapilasma alanlari tizerindeki etkisi, mevcut
trafige getirecegi etkileri hazirlanmis olan Istanbul Ulagim Modeli gercevesinde analiz

edilerek degerlendirilmistir.

Caligmanin yontemi, arazi kullanim sistemi ve ulagim sistemini agiklayan degiskenler
arasinda yapisal iliskinin varliginin ve niteliginin regresyon analizi ile arastirilip, gelecege
yonelik alternatiflerde ortaya gikabilecek uzun donem etkilesimlerin ¢oziimlenmesine ve
ulasim modeli yardimi ile yapilmasi tasarlanan projelerin etkileri incelenmesine

dayanmaktadir.
6.1 Calisma Alaninin Tanimlanmasi

Istanbul Ulasim Ana Plani; Istanbul Biiyiksehir Belediyesi ile I.T.U. Ulastirma ve Ulagim
Araglant Uyg-Ar Merkezi arasinda imzalanan, Belediye Enciimeninin 9 Ocak 1997 tarihli
ve 37 sayili karani ile kesinlesen ve Ita Amiri tarafindan 23 Ocak 1997 tarihinde

onaylanarak yurirliige giren protokol uyarinca hazirlanmstir.
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Istanbul’un sorunlari kentsel olgekten ¢ikip bolgesel olgekte ve hatta ilke olgeginde
yaklagim ve planlamalari gerektiren boyuttadir. Bununla birlikte, benzeri tiim planlama
¢aligmalarinda oldugu gibi bu calismada da galigma alaninin cografi sinirlarinin
belirlenmesi gerekmektedir. Hedef yili olarak segilen 2010 yilinda stratejik diizeyde
ulagtirma sistemi alternatiflerinin iginde yer alacagi galigma alaninin sinirlari, 1/50000
olgekli Istanbul metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Plani’nda esas alman alan ile ayni
olacak bigimde belirlenmistir. Doguda Gebze sinirindan baslayip batida Biyiik Cekmece
goliine kadar olan yaklastk 155000 hektarlik bir alam kapsamaktadir. Istanbul’un 33
ilgesinden 29’u ¢alisma alami igindedir. Bu alan, zon (bolge) adi verilen kiigiik, miimkiin
oldugunca ayni arazi kullamm ozellikleri ve sosyo-ekonomik karakteristikler tagtyan 209
cografi planlama birimine bolinmiistiir. Trafik zonlarmin sayica fazla olmasi ve caligma
alani iginde sonuglari toplu gérme ihtiyaci iist bélgeler olusturulmasin gerektirmis ve bu
amagla sektor adi verilen bolgeler olugturulmustur. Sektorler, niifus ve buyiiklik agisindan
belirli bir dengede olan trafik bolgelerinden olugmakta ve sinirlari bu bolgelerin sinirlariyla
cakigmaktadir. Tirel dagilim ve atama modellerinde toplulastinimig sektorler arasindaki
yolculuklari gozlem degerleriyle kargilagtirmak igin 20 sektor, ayrica 7 biyiik sektorde

toplulagtirlmustir (Istanbul Ulagim Kalibrasyon Raporu, 1997).

Analiz galismalarinda ise; en gercekgi veriler olarak 1994 yili verilerine ulagilabildigi igin
calisma alanindaki ilgeler 1994 yilindaki mevcut konumlan ile ele alinmig ve analiz
edilmigtir. Ornegin Avcilar, Bagcilar, Bahgelievler ve Giingoren ilgeleri Bakirkoy ilgesi
icinde; Esenler ilgesi Gaziosmanpasa Ilgesi iginde; B.gekmece ilgesi Kiigikgekmece ilgesi
i¢inde; Maltepe ve Sultanbeyli ilgeleri Kartal ilgesi iginde; Tuzla ilgesi ise Pendik ilgesi

iginde 1994 yili idari sinirlan: diigiiniilerek alinmistir.
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6.2 Planlama Verileri

6.2.1 Niifus verileri
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Net bilgilerin elde edildigi analiz donemi 1994 yili ile ulagim ana plam igin elde edilen

1996 yili ile hedef yili 2010 yilina ait. Istanbul ili niifus ve istihdam sayilar1 Tablo 6.1°de

verilmistir (.M.A Nazim Plani ve Istanbul Ulagim Sonug Raporu, 1997).

Tablo 6.1 1994 ve 2010Y1l1 niifus ve istihdam sayilari(I. M. A Nazim Plani ve Istanbul
Ulagim Sonug Raporu)

fLCELER 1994 m.evcut 1996 m.evcut 2010 Naflm Plan| 2010 Me\./cut Gls.

Niifus (Istihdam| Niifus |Istihdam| Niifus (Istihdam| Niifus |Istihdam
Bakirkdy | 1552465 410373| 1748271] 422947, 2615621 988344 2765000 911504
B.Pasa 253425 106415| 274650 154835f 313035 160787 378000{ 178702
Besiktas 190230 68253| 189325 67850 309988| 215586 250000 104464
Beykoz 184644 40740| 195344| 35402 264056 36438] 265000 54506
Beyoglu 253528| 129920| 248360| 182038 284726 299587| 327000{ 301557
Eminonii 84935] 165460 90975 307383 46368 181966 113000{ 537170
Eyiip 265492 63848| 272135 52388 546875 78972 436000( 119929
Fatih 473012] 164150| 485067 141909 384687 150690, 538000| 232102
G.O.Pasa 814383] 140742 965912| 154862| 1192441| 182421 1428000{ 230082
Kadikoy 723120 199784 771750 181910f 955793| 250323 965000/ 388776
K.Hane 289230 125945| 311935| 130843| 704809 132916 605000 237851
Kartal 716325 246681 882317 299913| 1250283 585329| 1543000| 491904
KCekmece | 612530 125701 806901 120490| 2078375| 544801 1726000/ 358273
Pendik 392504, 104155 413752] 116177| 885815 477502| 1242000 464014
Sariyer 196243 47619| 203953 43713 350757| 85847| 391000 74899
Sigli 296761 114306| 239849| 117377 375501] 346304 338000 224878
Umraniye 383869 82599; 510388 89050{ 747442 167544 842000, 211114
Uskiidar 434052 100188| 483649 93328, 650317, 76249 759000/ 158168
Z.Burnu 209629 203842| 206834 272200{ 277359| 118714 336250| 318968
TOPLAM | 8326377 2640723| 9301367| 2984615| 14234248| 5080320| 15247250| 5598861
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Tablo 6.1°de verilmis olan 1994 yili niifus ve istihdam degerleri, o donemde hazirlanmakta
olan ve 1995 yili mart atinda tamamlanmig olan Istanbul 1/50000 olgekli Metropoliten
Alan Alt Bolge Nazim Plam igin Istanbul niifus geligim oranlar1 kullamlarak yapilmis olan
niifus ve istthdam 1994 yili projeksiyon degerleridir. Tabloda verilen 1996 yili niifus ve
istihdam degerleri ile 2010 yili degerleri ise Istanbul Biiyitksehir Belediyesi tarafindan
LT.U. Ulagtirma ve Ulagim Araglart Uyg-Ar Merkezi’ne yaptirilan ve 31 Aralik 1997
tarihinde tamamlanmig olan Istanbul Ulapim Ana Plam igin veri teskil eden projeksiyon
niifus ve istthdam degerleridir. Tablo 6.2°de 2010 yili niifus projeksiyonlarinin yakalar

arasindaki dagilimlan gésterilmigtir.

Tablo 6.2 2010Y1l1 niifus ve istihdam sayilar1 yakalar aras1 dagilimi (LM.A Nazim Plam ve
Istanbul Ulagim Ana Plam Sonug Raporu)

2010 nazimplan
YAKALAR < <
BATI DOGU TOPLAM | BATI(%) | DOGU(%)
Niifus 9310812 4923436 14234248 65,82 34,18
Istihdam 3486935 1593385 5080320 68,64 31,36
2010 mevcut gelisim
YAKALAR < o
BATI DOGU TOPLAM | BATI(%) | DOGU(%)
Niifus 9631250 5616000 15247250 63.17 36.83
Istihdam 3830379 1768482 5598861 68,41 31,59

6.2.2 Arazi kullamim verileri

IM.ANazim Plami gergevesinde 1994 yilinda Istanbul’un arazi kullamm yapisi ve

agagidaki Tablo 6.3 te toplulagtirilmig olarak verilmistir(I.M.A Nazim Plam, 1995).

Tablo 6.3. Iigelerin 1994 yili arazi kullanim degerleri (I.M.A Nazim Plami, 1995)

) Y.olgiim Tl:'l:::’;e Ya[‘:::imls Bos Alan |Yesil Alan| Max.Kapasite

ILCELER (ha.) (ha.) (ha.) (ha.) (ha.) (ha.)
BAKIRKOY 13100 11639 7090 1074 218 7373
B.PASA 800 705 751 * * 632
BESIKTAS 1100 1760 936 35 211 1553
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) Y.ol¢iim Tr:-lilﬁe Ya;x}::mls Bos Alan |Yesil Alan| Max.Kapasite

ILCELER (ha.) (ha.) (ha.) (ha.) (ha.) (ha.)
BEYKOZ 43000] 5880 2077 242 13301 2319
BEYOGLU 900 821 849 * * 800
EMINONU 500 481 376 * * 450
EYUP 29800 1705 1487 * 3121 1487
FATIH 1300 961 1197 * * 1044
G.0.PASA 11600] 3872 1652 4966 6547 3468
KADIKOY 3300 3540 2961 248 212 3100
KAGITHANE 1600 1465 1345 190 307 1443
KARTAL 43300 9501 4549 2156 1500 8000
K.CEKMECE | 15200] 13952 4167 9907 2167 5612
PENDIK 19900 4826 2935 1399 483 649
SARIYER 14600 5299 2061 3330 6082 2416
SISLI 30000 3412 789 887 1228 1676
UMRANIYE 15000] 4916 4860 775 4342 361
'USKUDAR 3500 3695 2962 517 628 3198
Z.BURNU 1100 1007 969 10 191 994
TOPLUM 222600/ 79437 44013  25736] 40538 46575

Tablo 6.3 ve 6.4’te verilen arazi kullanim degerleri Y. Sh. Pl. Azime TEZER’in doktora
tezinden ve I.M.A Nazim Plami’ndan alinmistir. Yiizolgiim degeri DIE 1990 Genel Niifus

Sayimi’nda belirtilen degerlerdir.

Tablo 6.4 Yillara gore ilgelerin yapilagmig alan buytiklukleri (Hektar)

ILCELER 1955 | 1965 | 1975 | 1986 | 1994
BAKIRKOY 640 1569 | 2705 | 7003 | 7090
B.PASA 29 454 | 517 | 736 | 751
BESIKTAS 219 274 534 | 936 | 936
BEYKOZ 281 430 | 495 | 1030 | 2077
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ILCELER 1955 | 1965 | 1975 | 1986 | 1994
BEYOGLU 520 623 | 809 | 849 | 849
EMINONU 334 349 | 381 | 376 | 376
EYUP 280 583 | 721 | 1043 | 1487
FATIH 951 1005 [ 1050 | 1077 | 1197
G.0.PASA 146 328 | 670 | 1600 | 1652
KADIKOY 930 1552 | 2018 | 2928 | 2961
KAGITHANE 58 335 | 813 | 1082 | 1345
KARTAL 341 837 | 1792 | 3659 | 4549
K.CEKMECE 51 380 | 986 | 3864 | 4167
PENDIK 65 89 538 | 1758 | 2935
SARIYER 338 391 | 428 | 1675 | 2061
SISLI 299 633 723 | 789 | 789
UMRANIYE 47 51 369 | 3465 | 4860
USKUDAR 524 743 | 1046 | 2833 | 2962
Z.BURNU 243 317 | 459 | 905 | 969
TOPLAM 6296 | 10952 | 17054 | 37608 | 44013

Tablo 6.4’tende goriilebilecegi gibi 1985 yilindan sonra ilgelerde yapilagma orani
hizlanmig ve biitin ilgelerin yapilasmig alanlan artarken, bu durum bog alanlarin ve yesil-
orman alanlarinin azalmasina sebebiyet vermigtir. Yapilagmig alan degerlerine
bakildiginda, hizla biyiiyen yerlesik alanlarin Istanbul’un gelisme alanlar: iginde bulunan
gecekondu bolgeleri oldugu gorilebilir. Istanbul Biyiiksehir Belediyesi tarafindan
hazirlanan 1/50000 olgekli Nazim Plan Raporu’nda; Istanbul’daki yerlesik alanlarin
yaklagtk %55’inin gecekondu alam oldugu ve buralarda kagak yapilagsmanin hakim oldugu,
diizensiz yapilagma olarak tamimlanan alanlarla beraber bu oranin %75’e yiikseldigi
belirtilmektedir(Tablo 5.7)(1.M.A.Nazim Plani, 1995)

Tablo 6.5’te Istanbul’daki her bir ilgenin 1986 yili ve 1994 wili igin, Tirk Lirasi ve

Ameriken Dolar1 bazinda arazi m? birim fiyatlari verilmistir.



Tablo 6.5 llgelerin arazi m? birim degerleri
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ILCELER 1986-TL | 1986-$ | 1994-TL | 1994-$
BAKIRKOY 3000 4.3 350000 | 11.2
B.PASA 20000 28.8 600000 | 192
BESIKTAS 50000 72 2000000 64
BEYKOZ 2600 38 100000 3.2
BEYOGLU 20000 28.8 700000 | 22.4
EMINONU 80000 115 | 3000000 | 96
EYUP 10000 14.4 170000 5.4
FATIH 30000 43.1 | 2400000 [ 76.8
G.0.PASA 6000 8.63 200000 | 6.4
KADIKOY 18000 259 | 1000000 | 32
KAGITHANE 5000 72 360000 | 11.5
KARTAL 4000 5.76 600000 | 19.2
K.CEKMECE 5000 7.2 400000 | 12.8
PENDIK 2000 2.9 130000 | 4.2
SARIYER 7000 10.1 375000 12
SISLI 20000 288 | 1000000 | 32
UMRANIYE 1500 2.2 50000 1.6
USKUDAR 3000 4.4 300000 | 9.6
Z.BURNU 3000 4.3 300000 | 9.6

Bu veriler 1986 ve 1994 yillar1 igin Maliye Bakanhg1’nca yaymlanmig olan arazi m? birim
degerleri cetvellerinden olusturulmustur. Ilgelerdeki degerlerin giincellestirilmis fiyatlarla
kargilastirilabilmesi igin Tiirk Lirasi(TL) degeri Dolar($) degerine doniigtiirilmigtiir. Dolar
fiyatlari ile kargilagtirnildiginda 1986 ve 1994 yillan arasinda deger artisi olan ilgeler
sirastyla  Kartal(3.3kat), Z.Burnu(2.8), Bakirk6y(2.6), Uskiidar(2.2), Fatih(1.8) ve
K.Cekmece(1.8)’dir. Buna kargin Avrupa yakasinda yer alan bazi ilgelerin degerlerinde

azalma meydana gelmistir. Avrupa yakasinda Bakirkoy, Asya yakasinda ise Kartal; alansal



93

gelisme, niifusga biyiime ve arazi degerlerinde artig olmasi bakimindan siirekli odak
merkezi olmaktadir(Tezer, 1997).

6.3 Ulasima Yonelik Veriler

Istanbul’da arazi kullanimi ve ulasim arasindaki etkilesimin analiz edilerek incelenmesinde
daha ¢ok toplu tagima sistemi verileri iginde ozellikle rayli sistem verileri dikkate
alinmugtir. Ozel tagimacilik ve 6zel toplu tagima tiirleri ile denizyolu tasimaciliga verileri
Istanbul Ulasim Ana Plami igerisinde kullanilan veri gurubunda degerlendirilmigtir.

Analizlerde ele alinan ulagim sistemleri agagida verilmistir;

e IETT otobiis tagimaciligy,

o Rayl sistem tagimacihigt (banliyo, metro, tinel, tramvay)
e Denizyolu tagimaciligi

Incelenen bu sistemlerin yolcu-yiikk kapasitesinin yam sira kentsel gelisme ve arazi

kullanimi iizerindeki etkilerinin degerlendirilmesi amaglanmigtir.
6.3.1 Karayolu ulasim sistemi

Istanbul 11000 km’lik sokak ve karayolu sebekesine sahiptir. Ancak bu yollarin %60’ 1n1
dugiik standarttaki yollar, %25’ini asfalt ve beton kaplama yollar olugturmaktadir.

Geligmis Avrupa tlkelerinde 1000 kiside 250-400, ABD.’de 1000 kiside 650 olan araba
sahipligi oraminin Istanbul’da 1000 kiside 60 araba olmasina ragmen, plansiz gelisme ve
yetersiz ulagim sistemi nedeniyle Istanbul bu vyiiki tagiyamamaktadir. Bunun
nedenlerinden biri halen Istanbul ulagiminin %49’unun, tagimacilik faktori digik olan

taksi, dolmus ve minibiis gibi ara toplu tagin sistemleri ile yapiliyor olmasidir.
Karayolu aginda g6z oniine alinan baslica yol guruplan sunlardir.

e Expres ve otoyollar : Bu guruptaki yollarin genel 6zellikleri, tizerindeki hizlarin

yitksek olusu (max. 110 km/h), park yapilamamasi, kesismelerin katli kavsaklarla

modellenmesi ve yol kalitesinin yiiksek olugudur.
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e 1.Derece Yollar . Bu gurup yollar 2*2=4 seritli olup bolgeler aras: gidis-gelisi

saglayan ve yerlesim alanlarimi otoyollara baglayan, siirekliligi olan yollardir.Imar
plani olan yerlerde 20 m.’lik imar plani yollar, imar plam1 olmayan yerlerde ise ana

arterler olarak secilmislerdir.

e 2 Derece Yollar . Bu yollar konut alanlarim bolgesel toplayici yollara baglayan

yerel toplayicilar olarak degerlendirilirler. En az 3 seritli ve siireklilik gostermeyen

yollardir. 15 veya 17.5 m’lik genisliklerden olugmaktadirlar.

e 3. Derece Yollar . Onemini yitirmis olmakla birlikte karayolu aginda birakilmis

yollardir.

Etiid alan: igindeki karayolu agt bolge merkezlerine “merkez baglantilar1” ile baglanmugtir.
Karayolu aginda 5323 adet tek yonlii baglanti bulunmaktadir. Ulasim modelinde esas
alinan 1996 yili karayolu aginin toplam tek yon uzunlugu 5031 km’dir. Ek olarak
uzunluklari 95 km olan yan yollar ve kavsak kollan bulunmaktadir(Istanbul Ulagim

Kalibrasyon Raporu, 1997).
6.3.2 Toplu tagmma ag verileri

Tablo 6.7°de goriilebilecegi iizere; IETT ve Ozel Halk Otobiisii, Minibiis, Banliyo Treni,
Cagdas Tramvay, Hafif rayli Sistem, Tinel, Beyoglu Tramvayi, Sehir Hatlari ve Deniz
Dolmus Motorlari, Deniz Otobiisii, Metro Istanbul’un toplu tagima sistemini

olusturmaktadr.

Istanbul’da toplu tasima sistemleri i¢inde %41.54°liikk tagin oram ile IETT ve Ozel Halk
Otobiisleri ilk sirada yer almaktadir. Istanbul’da kent ici tasimaciligin ikinci buyiik pay:

26.74’liikk oraniyla servis hizmetlerine aittir.

Istanbul’da halen rayl: sistemlerin tagimaciliktaki oran1 %7.72’dir. Istanbul metropoliten
alaminda giinde ortalama 300000 yolcu tagiyan ve kent stritktiiriiniin ana belirleyicilerinden
biri olan Halkali-Sirkeci ve Haydarpasa-Gebze demiryolu hatt1 Avrupa yakasinda 27.6 km,
Anadolu yakasinda ise 44.2 km uzunlugundadir. Hat tzerinde Avrupa yakasinda 18,

Anadolu yakasinda ise 28 adet istasyon bulunmaktadir. Sinyalizasyon, gii¢ saglama ve
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vagon yetersizlifi nedeniyle gergek kapasitesi 50000 olmasina ragmen banliyo hattinda

zirve saatte yalnizca 9000 (1 saat) yolcu taginmaktadir.

Istanbul’da rayli sistem uygulamalarimin en énemlilerinden biri tramvay sistemidir. 1986
yilinda yapimina baglanan LRT sisteminin ingaat1 2 asamali olarak sirmektedir. Ilk
agamanin yaklastk 13 km olan kismi(Aksaray-Ferhatpaga) olan kismi tamamlanmis olup
2.asamanmin 10 km’lik Otogar-Bakirkdy arasindaki hat tamamlanmistir. Hattin giinlik
yolcu kapasitesi 60000 civarindadir. Hafif metro istasyonlari, diger kara tagitlar1 ve toplu

tagim sistemlerine yolcu aktarimini saglayacak sekilde planlanmigtir.

Taksim-Tinel arasinda 1626 m. uzunlugundaki tek hat tizerinde hareket eden “Nostalji
Tramvay1’da denilen tramvay hatt;, 1990 yili Aralik ayinda hizmete agilmigtir. Emin6nii-
Zeytinburnu arasinda bulunan ve yer yer otobiis, taksi, 6zel arag trafigi ile ortak olarak
kullamilan 18 km’lik tam 6zerkligi saglanamamig olan tramvay hatti, 1991 yilinda hizmete

acilmigtir (Tezer, 1997).
Istanbul’daki rayh sistem hatlarinin yillara gore uzunluklar: Tablo 6.6’da verilmistir.

Tirkiye Denizcilik Kurumu Sehir Isletmesi Miidiirliigii; 59 yolcu vapuru ve 21 araba
vapurundan olusan filoya sahiptir. 1953 yilindan beri vapurlar tilkemizde iiretilmektedir.
Vapurlarin yolcu tagima kapasiteleri yaz kogullarinda 2103 kisi, ki kosullarinda ise 1684
kisidir (IRTC, 1988). TDI’ye ait vapur hatlar1 toplam uzunluklar1 69.3 deniz milidir.

IDO tarafindan isletmeye konulan deniz otobiisleri ile yillik 29 milyon yolcu taginmas:
ongorilmugtir. Boylece deniz ulasiminin toplam ulasimdaki payimin %15-20 dolayina

¢ikarilmasi hedeflenmistir. Deniz otobiisleri hat uzunlugu 246.5 deniz milidir.
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Tablo 6.6 Yillara gore Istanbul’da ilgelerin rayh sistem hat uzunluklari(Tezer, 1997)
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Tablo 6.7 1990 yilinda Istanbul toplu tagima sistemleri degerleri (IETT, 1996)

TOPSIigTi‘I‘wa“A FILO ngglégléU SiST.iI::I%DEKi siST.iTgi?V/IDEKi
SAYISI __ORANI ORANI
KARAYOLU SISTEMI
IETT 2400 1700000 36,43 32,1
OZ HALK OTOB. 806 500000 10,72 9,44
OKUL-ISYERI SERVIS AR.| 24810 1416000 30,35 26,74
ARA TOPLU TAS.AR. 7200 1050000 22,5 19,83
ARA TOPLAM 35216 4666000 100 88,11
DENIZYOLU SISTEMI
SEHIR HATLARI 80 188000 75,8 3,52
DENIZ OTOBUSU 18 25000 10,1 0,27
DOLMUS MOTORLARI 35000 14,1 0,38
ARA TOPLAM 248000 100 4,17
DEMIRYOLU SISTEMI
BANLIYO 105 200000 48,7 3,76
LRT. 69 64000 15,7 1,21
CAGDAS TRAMVAY 36 121000 29,4 2,27
Nos. TRAMVAY 5 6000 1,5 0,11
TUNEL 2 20000 4,7 0,38
ARA TOPLAM 217 411000 100 7,72
TOPLAM 5325000 100
OKIMANTISY o WA




98

Tablo 6.8°de IETT hatlarina ait durak sayilani (erisme noktalar)) verilmigtir. Tablo
incelendiginde, 1982 yili ile 1991 yil1 arasinda gegen siirede yogun talep karsisinda erisme
noktas: sayilarinin 6nemli oranda artmu§ oldugu gorilmektedir. Daha sonraki yillarda yeni
yerlesim birimlerinin olugsmas:i ve mevcut erigme noktalarinin yetersiz kalmas: sonucu,
artig daha yavas bir sekilde devam etmistir. 1991 yilinda en fazla duraga sahip ilgeler
strastyla Bakirkoy(208), Kadikdy(161), Uskiidar(138), K.Cekmece(120), Sanyer(119) ve
Kartal(112)’dir. 1993 yilinda ise yeni kurulan yerlesim yerlerinin fazlaligi nedeniyle IETT
durak sayilarindaki artis kentin gelisme odaklari olarak tespit edilen varoslarda
yogunlagmustir(Tezer, 1997 ; IETT Hat Haritalar1).

Tablo 6.8 Istanbul’da 1978-1991 yillan arasinda ilgelerdeki IETT durak sayilari(Tezer,
1997 ; IETT Hat Haritalar1 )

. YILLAR
ILCELER 1978 1982 1991

BAKIRKOY 41 58 208
B.PASA 7 10 33
BESIKTAS 33 33 82
BEYKOZ 13 19 86
BEYOGLU 19 19 46
EMINONT 16 16 17
EYUP 12 12 54
FATIH 28 28 50
G.O.PASA 19 20 45
KADIKOY 54 54 161
KAGITHANE 18 18 47
KARTAL 11 17 112
K.CEKMECE 13 19 120
PENDIK 7 14 32
SARIYER 28 28 119
SISLi 18 18 49
[UMRANIYE 5 8 83
USKUDAR 45 45 138
Z.BURNU 12 12 30
TOPLAM 399 448 1512
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Tablo 6.9 Istanbul’da 1991 yilinda ilgelerdeki IETT,Rayli Sitem ve Denizyollar: ulagim
sistemlerindeki durak sayilar1 (Tezer, 1997 ; IETT Hat Haritalar1, IDO )

. 1991 yih
ILCELER IETT | DENIZ ULASIMI | TOPLAM | Eris.Yo3.

BAKIRKOY 208 1 227 0,020
B.PASA 33 * 38 0,054
BESIKTAS 82 5 87 0,049
BEYKOZ 86 6 92 0,016
BEYOGLU 46 5 56 0,068
EMINONU 17 7 37 0,077
EYUP 54 2 58 0,034
FATIH 50 3 64 0,067
G.O.PASA 45 * 45 0,012
KADIKOY 161 7 177 0,050
KAGITHANE 47 * 47 0,032
KARTAL 112 1 121 0,013
K.CEKMECE 120 * 125 0,009
PENDIK 32 1 35 0,007
SARIYER 119 7 126 0,024
SISLi 49 * 49 0,014
UMRANIYE 83 * 83 0,017
USKUDAR 138 8 147 0,040
Z.BURNU 30 * 4] 0,041
TOPLAM 1512 53]y 1655

Tablo 6.9°da 1993 yilinda ilgelerin toplu tagima erigme noktas: sayilar ile bunlarin
toplamlart verilmigtir. Tabloda verilen erisjme yogunlugu (Eris. Yog) degeri mevcut
yildaki toplam erigme noktas: sayisinin hizmet edilen ilge alanina oranlanmasi sonucu elde
edilmis degerdir. Toplam erisme noktas: sayisi; 1993 yilinda her bir ilgede bulunan toplu
tagima sistemlerinin kullanmakta olduklari istasyon, iskele ve durak sayilarinin toplanmast
ile edilmigtir. Tablo incelendiginde 1993 yilinda erigme yogunlugu en yiiksek olan ilgeler
Emin6nii(0.077), Beyoglu(0.068), Fatih(0.067), Bayrampasa(0.054), Kadikoy(0.050),
Besiktag(0.049), Zeytinburnu(0.041) ve Uskiidar(0.040)’dr.
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6.4 Etkilesimlerin Coziimlenmesi

Istanbul’da UP siirecindeki uzun dénem etkilesimlerin degerlendirilmesi amaciyla elde

edilen veriler iki amagla kargilagtiriimgtir;
e Mevcut durum degerlendirmesinin yapilmasi
e Mevcut durum iligkilerine bagl olarak gelecek i¢in tahmin yapilmasi

Mevcut durum degerlendirmesinde elde edilen arazi kullammi ve ulagim verileri
Istanbul’'un UP siirecindeki uzun donem etkilesimlerinin agiklanmasinda kullamilmigtir.
Istanbul érneginde, ulagimin kentsel kullanimlar tizerindeki uzun donem etkileri 3 sekilde

ele alinmstur;
1. Kentsel yapilagmig alanlarin bilyiimesine etkisi
2. Kentsel niifus yogunluklarina etkisi

Yukarida tanmimlanan etkilesimlere bagh olarak UP kisa ve uzun donem etkilegimlerin
goziimlenmesinde Istanbul’a yonelik analizlerin degerlendirilmesi yapilmigtir. Ilk ¢oziim;
kentsel yapilasmis alanlarin gelismesini agiklayan “alan” ¢6ziimlemesidir. Ikincisi; kentsel
yapilagmig alanlardaki “niifus yogunluklar” ¢oziimlemesidir. Son ¢oziimlemede ise; “arazi
degerleri” ¢ozumi ile 2010 yilinda ulagim sistemi Onerilerinin arazi degerlerine etkisi

¢oziimlenmektedir.

Arazi kullamm verilerinden yapilagmis alan, niifus ve istihdam yogunluklan ile arazi m?
degerleri, bagimli agiklanan degigsken olarak kabul edilmigtir. Bagimh degisken olarak
kabul edilen bir degisken, baska bagimli degisken formiilasyonunda agiklayici degisken
olarak kullaniimigtir. Dénemleri igeren kargilagtirmalarda; alan ve yogunluk degiskenleri

ile arazi degerleri bagimli degiskeninin ulagim ile iligkisi g6ziimlenmektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 1995 yilinda hazirlanan 1/50000 6lgekli Nazim
Plan’da 6ngoriilen planlama kararlan dikkate alinarak tim ¢ozimlemelerde kullanilmig ve
2010 hedef yilina gore tahmin yapilmigtir. Coziimleme analizlerinin yapilmasinda 1994
yili Istanbul ili ilge sinirlar1 alinmigtir. Adalar ilgesi ulagim etkilegiminden etkilenmedigi

icin analizlerde goz ardi edilmistir. Kentsel alanlardaki iligkilerin ¢oziimlenmesinde
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ekonomik-davranigsal ¢dziimleme siireglerine bagh olarak, STORM programu iginde ¢oklu
regresyon analizi yonteminden faydalamlmgtir. Ayrica 3.Ko6priiniin  etkisinin
¢ozimlenmesinde Tranplan-Transport ulagim modelleme programlari ve sayisal analiz

yontemi kullanilmigtir.
6.4.1 Yapilasms alan ¢oziimii

Alan ¢oziimii ile, Istanbul’daki ilge yapilasmis alanlarinin gelismesindeki etkilesimler

degerlendirilerek 2010 yilina ait ilge bazindaki degerlerin tahmin edilmesi hedeflenmistir.

Coklu-regresyon analizi yontemi ile, yapilagmig alansal biiyiime degiskeni iizerinde etkili
olan degiskenler saptanmustir. Istatistiksel testler agisindan anlamlilik dizeyi kabul
edilebilir olan formiilasyon elde edilinceye kadar, farkli degisken kombinasyonlariyla
denemeler yapilmustir. Coziimlemelerde kullanilan degiskenler ve elde edilis yontemleri

agagida agiklanmugtir;

Yapilagsmig alan, 1994 yili itibari ile ilgelerde yerlesim ve istihdam igin kullamlan yapili
alanlar: ifade etmektedir. Koprii kukla degiskenleri i¢in kullanilan katsayilarin tespitinde
direkt ve dolayl etkilesimlere gore degerlendirme yapilmigtir. Kopriilerin direkt olarak etki
ettigi ilgelerde kukla degisken bir(1), dolayli olarak etki ettigi veya hig¢ etkilemedigi
ilgelerde kukla degisken sifir(0) olarak alinmustir. Iigelerdeki rayli sistem hat uzunluklan

hat haritalar: tizerinden olgiilerek elde edilmistir.

Diger bagimsiz degisken olan toplam erisme noktas: sayisi ise, IETT hatlani ve diger toplu
tagima hatlarinin 1991 wyilindaki toplam durak sayilarimin toplami dikkate alinarak

hesaplanmugtir.

Caligmada cesitli denklem formlarn denenmis, buna goére analize temel olusturan form
yapilagsmis alan degiskeninin hem arazi kullanimi hem de ulagim degiskenleri kullanilarak
en iyi agiklandigi formiilasyon ve buradaki degisken katsayilar agagida verilmistir (Tablo
6.10)(EK:1)
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LNY = 0.466163 + 0.478468 * LN Xn + 0.534213 * K, + 0.00735 * Xen

Burada,

Y =Yapilagmig alan

Xn = Nifus

Kz =Kopri2 kukla degigkeni

Xen = Toplam erigme noktas: sayisi’ni

ifade etmektedir.

Tablo 6.10 Yapilagmig§ alan ¢6zimiindeki degisken katsayilarin degerleri

Regresyon katsayisi

Diizeltilmis regresyon katsayiss AR*> =0.87

Fdegeri F

=354

Durbin-Watson istatistik degeri DW = 2.05

Degisken Katsay: T degeri

A(sabit) 0.466163 1.30656

Xn(NUF) 0.478468 3.78986

K, 0.534213 3.75184

Xen 0.00735 4.42384
R’ =089

Tablo 6.11 Yapilagmis ve yapilagacak alan tahmini degerleri(Hektar)

. 1994 2010 Nazim Plan 2010 Mevcut Gelisim
ILCELER | _ . Yapilagsmu . Yapilasacak . Yapilasacak
¢ Nifus Alizm(ila)s Niifus All)an(sha) Niifus Ail)an(sha)

Bakirkoy 1552465 7090 2615621 15229 2765000 15640
B.Pasa 253425 751 313035 1035 378000 1132
Besiktas 190230 936 309988 1834 250000 1654
Beykoz 184644 2077 264056 2517 265000 2521
Beyoglu 253528 849 284726 1011 327000 1080
Eminénii 84935 376 46368 696 113000 1066
Eyiip 265492 1487 546875 2269 436000 2035
Fatih 473012 1197 384687 1344 538000 1578
G.0.Pasa 814383 1652 1192441 4371 1428000 4765
Kadikdy 723120 2961 955793 5950 965000 5978
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I 1994 2010 Nazim Plan 2010 Mevcut Gelisinﬂ
ILCELER % Yapilagmi = Yapilasacak 2 Yapilasacak
¢ i A{:m(ila)s B A[l)an?ha) Nfos AFi,an(sha)

Kagithane 289230 1345 704809 3552 605000 3301
Kartal 716325 4549 1250283 8325 1543000 9208
K.Cekmece | 612530 4167 2078375 10620 1726000 9715
Pendik 392504 2935 885815 3905 1242000 4591
Sanyer 196243 2061 350757 2820 391000 2971
Sisli 296761 789 375501 2663 338000, 2532
f]mraniye 383869 4860 747442 5408 842000 5725
Uskiidar 434052 2962 650317 4390 759000 4727
Z.Burnu 209629 969 277359 1157 336250, 1269
Toplam 8326377 440613 14403978 79095 15247250 81491
IBB 1/50000 Nazim Plan Raporu
Yapilasnus Alan Analiz —’

16000,

12000+

Alan(ha)

14000 1§

e

B
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Grafik 6.1 Yapilagmis ve yapilasacak alan biyiiklugi

Tablo 6.11 ve Grafik 6.1 incelendigi zaman yapilan analiz sonucunda yapilagmis alan

bagimli degiskeni iizerinde en onemli etkiye sahip bagimsiz degiskenin, 2. Koprii kukla
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degiskeni oldugu goriilmektedir. Bunun nedeni; Fatih Sultan Mehmet Koépriist’niin inga
edilmesiyle beraber Istanbul’da ok hizli bir yapilagma gerceklesmistir. Ikinci sirada
“nufus” degiskeni oldugu, katsayilar incelendiginde goriilebilir. Niifus ile alansal biiytiime
arasinda pozitif baginti bulunmaktadir. Bogazigi Koprisiniin ve gelisen ulagim
sistemlerinin toplam erisme noktas sayisinin yapilagmis alana etkileri yine pozitif degerde
ancak daha sonra gelmektedir. Ayrica, Istanbul’da kentsel gelismeyi etkileyen degisik
sebeplerden dolay1 (rant amagh yapilarin ingasi, spekiilasyonlar yapilmasi vb.) sabit sayi

buytk ¢gikmaktadir.

Yukarida tanimlanan denklem kullanilarak, 2010 yili igin incelenen ilgelerdeki yapilagmis
alan gelismesi tahmin edilmistir. Burada bagimsiz degiskenlerin biiyikliikleri olarak
1/50000 Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Plani ve Istanbul Ulagim nazim Plani
hedef yili proje kriterlerinden faydalamlmigtir. 2010 yili igin 2 ayri niifus projeksiyonuna
gore ¢ozimleme yapilmis; boylece hem nazim plan 6ngoriisiine dayali niifus degerinin
hem de mevcut gelismenin devam etmesi durumunda olusacak niifus degerinin meydana

getirecegi yapilagsma degerleri hesaplanmistir,

Oncelikle ilgelerdeki maksimum degerlerde yapilasabilecek alanlar tespit edilmistir. Bunun
i¢in IBB 1/50000 6lgekli Nazim Plan Raporu’nda 1994 yilina ait konut dokusu 6zelliklerini
gosteren haritalardan faydalamlmustir. ligelerdeki bos alan ve yesil alanlar temel alinarak
maksimum yapilasabilecek alanlar “kapasite alan” olarak disunilmistir. Ancak, bu
noktada kapasite alanlarin yapilasmaya uygun olarak diigiiniilmesi gerekmektedir. Ciinkii,
bu alanlarin biiyik boliminin havza alan ya da tarimsal niteligi olan alanlar oldugu goz
ardi edilmemelidir. Coziim ile vurgulanmak istenen, 2010 yilinda ortaya gikabilecek
durumun tahmin edilmesidir. Cozimleme sonuglari ile elde edilen yapilasacak alan
degerleri 6ngori degil varsayimdir. Tablo 6.12°de 1994 yilinda ilgelerdeki yapilagmisg
alanlarin degerleri, bos alanlar ve yesil alanlar degerleri ile 2010 yilinda nazim plan

kararlari dogrultusunda yapilasacak alan analiz sonuglari verilmigtir.
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alanlarinin yapilasacak alanlara doniismesi Istanbul’un dengeli ve siirdiiriilebilir kentsel

gelismesini engelleyecektir.
6.4.2. III. Bogaz gecisi onerilerinin yapilasmis alana ve yogunluklara etkisi
Istanbul metropoliten kent alaninda 1996 yili itibari ile istanbul Ulagim Ana Plani’nda veri

olarak kullanilan ntifus, istihdam ve 6grenci sayilarinin Asya Yakasi ve Avrupa Yakasmna

dagilim1 Tablo 6.13 ve Grafik 6.2°de verilmistir:

Tablo 6.13 Metropoliten alan niifus yapist (Istanbul Ulagim Kalibrasyon
Raporu, 1997)

YAKALAR| Niifus | (%) | Istihdam | (%) | Ogrencisayisi | (%)
AVRUPA | 6044167 | 64,9 | 2168835 | 72,6 968262 66,4
ASYA 3270168 | 35,1 | 819086 | 27,4 490583 33,6
TOPLAM | 9314335 | 100 | 2987920 | 100 1485845 100

1/50000 6lgekli Nazim Plan verilerine gére 1995 yilinda Istanbul’un niifusu 9.3 milyondur.
Nifusun % 65%i, istihdamin ise % 73’4 kentin Avrupa yakasinda bulunmaktadir. Bu
dagilim ozellikle sabah saatlerinde ters yonde yogunlasan yolculuklara sebebiyet

vermektedir.

Metropoliten Alan Yapisi
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Grafik 6.2 Metropoliten alan yapisi
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Tablo 6.12 Nazim Plan niifus degerine gore yapilasacak alan degerleri

) 1994 2010Nazim Plan fark
ILCELER | Bos Alan |Max.Kapasite| Yapilagms Yapilasacak (ha.)
(ha) (ha) Alan(ha) Alan.(ha)

Bakirkoy 1074 1373 7090 15229 8139
B.Pasa * 632 751 1035 284
Besiktas 35 1553 936 1834 898
Beykoz 242 2319 2077 2317 440
Beyoglu * 800 849 1011 162
Eminonii * 450 376 696 320
Eyiip * 1487 1487 2269 782
Fatih % 1044 1197 1344 147
G.0.Pasa 4966 3468 1652 4371 2719
Kadikoy 248 3100 2961 5950 2989
Kagithane 190 1443 1345 3552 2207
Kartal 2156 8000 4549 8325 3776
K.Cekmece 9907 5612 4167 10620 6453
Pendik 1399 649 2935 3905 970
Sariyer 3330 2416 2061 2820 759
Sisli 887 1676 789 2663 1874
Umraniye 775 361 4860 5408 548
Uskiidar 517 3198 2962 4390 1428
Z.Burnu 10 994 969 1157 188
TOPLUM 25736 46575 44013 79095 35083

Tablo 6.12 incelendiginde, ¢ok sayida ilgenin maksimum yapilagacak alan kapasitesinin
2010 yili tahmini degerlerini kargilamadigi goriilmektedir. Tablodaki ilgelerin toplam
degerlerinden de anlagilabilecegi gibi, 2010 yilina kadar nazim plan kararlari gergevesinde
gergeklesecek yapilasmis alan toplami 79095° ha’dir. Yapilasmis olan meveut alanlarla
aradaki fark alindiginda 1994 yilindan itibaren yapilasacak alan miktarimin 35083 ha
oldugu gorilmektedir. Oysa incelenen ilgelere yonelik toplam bog alan miktari 1994 yili
itibari ile 25736 hektardir. Arada kalan fark olan 9347 ha’lik yapilasacak alan farkinin bog
olarak kabul edilen diger alanlardan kargilanmasi gerekecektir. 1993 yilindan sonraki
gelisme iginde yasayacak niifus ve erisimde meydana gelecek kolayliklar, hem ilge
bazindaki yogunluklarin artmasina neden olacak, hem de bos alanlarin yetersiz olmasindan
dolay1 orman alanlarinin ve yesil alanlarin azalmasinda rol oynayabilecektir. Ciinkii, 1955

yilindan 1993 yilina kadar yapilagsmis alanlarda artis olmast durumunda mevcut orman
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Iki yaka arasindaki bogaz gegisleri ile ilgili olarak su tespitler yapilmistir;

a) Istanbul’un iki yakas arasinda giinde ortalama 1.1 milyon yolculuk yapilmaktadir.
Diger bir deyimle Istanbul’da giinlik toplam yolculuklarin % 113 ‘@ bogazin iki

yakasi arasinda yapilmaktadir.

b) Bogazin iki yakas: arasindaki yolculuklarin % 34’u ( yaklagik 370 bin yolculuk ) 6zel
araglarla (6zel otomobil, taksi ve dolmus) % 6’si servis araglari ile (yaklasik 66 bin

yolculuk) % 60’1 ise toplu tagima araglari ile yapilmaktadir.

¢) Yolculuklarin % 17’si vapurlar ve deniz motorlar ile (yaklagik 186 bin yolculuk) geri
kalan % 43’0 ise (yaklagtk 460 bin yolculuk) karayolu toplu tasima araglan ile
yapilmaktadir.

d) Ozel araglanin ginlitk yolculuklardaki pay: Istanbul genelinde % 28.5 iken Bogaz
gegislerinde % 34 olmaktadir. 1997 Agustos ayinda Bogazigi kopriisiinden giinde 180
bin arag, Fatih Sultan Mehmet kopriisiinden ise 141 bin arag gegmistir. Bu araglarin,
Bogaz koprisinde % 87’si Fatih Sultan Mehmet koprisinden ise % 60’1 6zel
otomobildir. Diger bir deyimle iki kopri iizerinde toplam arag trafiginin 3/4’iini

olusturan 6zel araglar yolculuklarin ancak 1/3’tinii tagimaktadr.

Ulagim sistemindeki degisme ile aktiviteler sisteminde ortaya gikabilecek uzun dénem
etkinin g¢oziimlenmesi amaciyla Istanbul’da iki yaka arasinda [I.Bogaz Kopristuniin
yaptlmasi durumunda bunun arazi kullanim kararlarina yani mevcut planlara ve yapilagmig
alan geligmesine etkisinin gozimlenmesi hedeflenmistir. Bu gegis i¢in 2 noktadan kopri

onerileri getirilmistir.

Birinci oneri K3 olarak adlandinlan mevcut iki képriiniin de kuzeyinde yapilmasi
tasarlanan kopri gegisidir. Yapilan degerlendirmelerde kuzeyden kopri gegisinin
gergeklegmesi durumunda; kentsel ulagima etkisinin tekerlekli araglara yonelik olup yolcu
ulagimina katkisinin olmayacagi, ancak mevcut koprilerde ortaya gikan gelismeye benzer
sekilde, kuzeyde kentin saglikli gelismesi igin hayati 6nem tastyan orman alanlan ve
havzalar gevresinde yeni yerlesim ve gelisme alanlarini tegvik edecegi vurgulanmaktadir

(Gedizlioglu, 1985).
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Ikinci olarak G3 diye nitelendirilen ve mevcut iki kopriinin arasinda, bir ayagl Asya
Yakasinda Kuleli-Vanikoy semtinde, diger ayagi ise Avrupa yakasinda Arnavutkoy-
Besiktas semtinde olacak sekilde tasarlanmugtir. G3 onerisi I. Kopride meydana gelen
trafik tikamikliklarina ¢oziim olarak Gnerilmektedir. Bu nedenle ortaya konulan koprii
onerisi igin iki tiir analiz yapilmustir. Birinci analizde képriiniin gegecegi giizergah itibari
ile mevcuttaki yapilasmaya etkisinin ne olacag arastirilarak, yapilasmis alanlarda meydana
getirecegi yogunluk igin analiz yapilmistir. Bu ¢ozimlemede kullanilan kopri kukla
degiskenleri kopriinin direkt olarak etkiledigi ilgeler i¢in 1, diger ilgeler igin O alinarak

isleme dahil edilmistir.

Ikinci goziimlemede ise; Istanbul Biyiiksehir Belediyesi’nce I.T.U. Ulagtirma ve Ulagim
Araglart Uyg-Ar Merkezi’ne yaptirilmig olan Ulagim Ana Plani Ulasim Matematiksel
Bilgisayar Modeli kullanilarak kopriiniin meydana getirecegi trafigin ve mevcut trafigin

nasil bir etkilesim iginde olacagi analiz edilmistir.
e Bogaz gecislerinin yapilasmis alan yogunluguna etkisinin analiz edilmesi

G3 senaryosunun kentsel arazi kullanimi uzerindeki uzun dénem etkisi, nifus artigina
paralel olarak yogunluklar iizerinde artis olusturacaktir. 1994 yih verileri kullamilarak
yapilan niifus yogunluklarimin degerlendirilmesinde elde edilen g¢oziimleme denklemi

asagida verilmistir;

LNY = -3.95013 + 1.96103 * X,y - 0.000296 * Xy, + 0.08212 * K1 - 0.61023 * K2 +
0.08212 * K3 + 0.78131 * LNX,

Burada;

Y = Yapilagmis alandaki niifus yogunlugu (kisi/ilge yapilagma alani-ha)
Xey = Erigme yogunlugu (Erisme noktasi sayisi/alan-ha)

K1 =Kopril kukla degiskeni

K2 = Kopru2 kukla degiskeni

K3 =Kopru3 kukla degiskeni

Xya = Yapilagmis alan (ha)

Xn = Ilge niifus degeri
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Tablo 6.14 Koprii 6neri ¢oziimiindeki degisken katsayilarinin degerleri

Degisken Katsayr [T DEGERI
A(Sabit) -3.95013  [-1.86
Xey(ERISYOG) [1.96103  [2.41

K1 0.08212  [1.97

K2 -0.61023  [-1.12

K3 008212  [1.97
Xn(NUFYOGUN) [0.78131  [3.78

Xya 0.000296 |-3.73

Regresyon katsayist  R? =0.84
Diizeltilmis regresyon katsayisi AR? =0.79
Fdegeri F =984

Durbin-Watson istatistik degeri DW = 1.52

Yogunluk bagimli degiskeninin agiklanmasinda kullanilan bagimsiz degiskenlerden
Kopri2 ve yapilasmis alan bagimsiz degiskenleri bagimli degisken ile ters yonli bir
baginti gostermektedir. Kopri2’nin yapilagsmis alanlarin miktarimin artmasim saglayan
pozitif etkisi yapilasmis alan nifus yogunlugunun azalmasina, dolayist ile negatif
etkilesime girmesine neden olmustur. Aym sekilde yapilasmis alan miktarinin tabana
yayilarak artmasi buradaki yapilagms alan nifus yogunlugunun azalmasina yol agacaktir.
Diger bagimsiz degiskenler olan erigme yogunlugu, niifus, kopril ve kopru3 degiskenleri
bagimli degisken ile pozitif baginti meydana getirmektedir. Katsayilar incelendiginde
yogunluk bagimli degiskeni tzerinde en yiksek agiklayiciliga sahip olan degiskenlerin

sirast ile niifus ve erisme yogunlugu oldugu gorilmektedir.

Yukaridaki denklem kullamlarak ve Kopriil degiskeni ile ayni etkiye sahip olacagi
dustntilen G3 TILK6pri’sii degiskeni denkleme dahil edilmistir. Boylece Kopri3’in insa

edilmesi halinde ortaya ¢ikacak niifus yogunluklari ve degerleri hesaplanmigtir.
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Tablo 6.15 III Kopriiniin ingasindan direkt etkilenen ilgelerdeki nifus degisimi

. Yogunluk(kisi G3 :
CELER | o | Ciae mitaen | e ylsim- (yogunlugu(iisi pirheg
a) alan-ha)
Bakirkdy 11639 2615621 225 265| 3084335
B.Pasa 705 313035 444 * *
Besiktas 1760 309988 176 297 522720
Beykoz 5880 264056 45 71| 419990
Beyoglu 821 284726 347 416] 341510
Eminénii 481 46368 96 * *
Eyiip 1705 546875 321 494 842497
Fatih 961 384687 400 * *
G.O.Pasa 3872 1192441 308 361 1396140
Kadikdy 3540 955793 270 322] 1138493
Kagithane 1465 704809 481 607| 889418
Kartal 9501 1250283 132 184| 1750773
K.Cekmece 13952 2078375 149 193] 2692634
Pendik 4826 885815 184 * *
Sariyer 5299 350757 66 ¥ i
Sigli 3412 375501 110 213 726001
Umraniye 4916 747442 152 204 1004234
Uskiidar 3695 650317 176 305| 1125514
Z.Burnu 1007 277359 275 * *
TOPLAM 79438 14234248 * * *
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Grafik 6.3. III Kopriiniin ingasindan direkt etkilenen ilgelerdeki niifus degisimi

Koprii3 onerisinin baglant: yollarinin E-5 iizerinden Anadolu Yakasin’nda Umraniye ve
Goztepe’de, Avrupa Yakasi’nda da Biyitkdere caddesi tizerinde kavsak baglantilari ile
mevcut yollara baglanmast nedeniyle kopriiniin  yogunluklara etkisinin; Anadolu
Yakasi’nda Beykoz, Kadikéy, Kartal, Umraniye ve Uskiidar’da, Avrupa Yakasi’nda ise
Bakirkoy, Besiktag, Beyoglu, Gaziosmanpasa, Kagithane, Kiicikgekmece ve Sisli’de
olacagi tespit edilmistir. Koprii 3’tin gegecegi giizergah itibariyle tamamen yapilasmis
alanlardan gegecegi goriildiigii i¢in buralarda yapilasmis alan miktarim artiracak bos
alanlar olmamas: dolayisi ile bolgelerde niifus yogunlugun artmasina sebebiyet verecegi
icin ulagima etkisi, LKoprii ile ayni olarak kabul edilmistir. Bu kabul ile ilgili ilgelerde
meydana gelebilecek niifus yogunluklari ve bu yogunluklari kargilayan niifus degerleri
hesaplanmustir. Burada elde edilen niifus degerlerindeki artigin sebebi olarak, yeni iiretilen
niifustan ziyade bu senaryonun gerceklesmesi durumunda diger ilgelerden ¢ekilecek niifus

olarak kabul edilmesi anlamlidir.
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e Bogaz gecislerinin arazi kullamimina ve ulasima etkisinin analiz edilmesi

Kopriilere yonelik fizibilite caligmalarinda oncelikle tizerinde durulan konunun képriiden
gegen arag sayisinin olmasi, ulagim planlamasinda kisilerin hareketinden ok araglarin
hareketine yonelik yaklagimlarin 6nem kazanmasina neden olmaktadir. Oysa bogazdan
gegen yolcu sayilan dikkate ahindiginda Bogazigi Kopriisi’niin  otobis  6ncelikli
kullanilmast ~ durumunda 2 Kopri'ye dahi gereksinim  kalmayacag  sonucunu
vermektedir(Onci, 1995).

Mevcut koprtlerin etkilerine bakildiginda; yapilan aragtirma sonucuna gore, Bogazigi
ongorinim ve geri gorinim alanlarinda 1977 yilin planlarinda konut alani 817 ha. ve yesil
alan 1802 ha. iken bu degerler 1983 planinda konut alani 1472.8 ha. ve yesil alan 3341 ha.
olarak degismistir. Son olarak 1991 yili revizyonlarinda konut alani 1964.2 ha. ve yesil
alan 2762.5 ha. oldugu gorilmektedir. Plan degisikliklerinin ve bu alanlara erigebilirligin
kolaylagtiran koprii ve baglanti yollari projelerinin, kentsel gelismeyi yonlendirecek
butincil planlama yaklagimindan uzak olmasi Istanbul’da dengeli kentsel gelisimi

engellemektedir(Tezer, 1997).

Avrupa ve Anadolu yakasinda koprii ayaklarimin konuglanmasi sonucu ayaklarin oturdugu
alanda ozellikle Arnavutkéy’iin tarihi dokusu ve Vanikoy’iin yerlasim dokusu kamilen
cignenmekte ve Bogazin iki yakasinda siliiet boyutu izlenimi tamamen ortadan

kalkmaktadir.

Asya yakasinda Kuleli, Vanikoy’deki tarihi ve yesil doku ile, Avrupa yakasinda
Arnavutkoy"”deki tabi ve tarihi dokunun tahribata ugrayacag, Ulus gibi planh bir konut
yerlesim alaninin devasa bir viyadikle gegtigi gorilmektedir. 3. Bogaz kopriisiniin
yapilmast durumunda tim tst 6lgekli planlar kadik durumda kalacak, basta Saryer ve
Beykoz (Bogazigi alani), Kadikoy, Uskudar, Umraniye, Sisli, Kagithane ilgelerine ait
bitiin planlarin fonksiyonel islevleri deforme olacak, bu durum bolgelerin planh

yapilagmasini iptal etmis olacaktir.

1/50000 6lgekli Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Plani kararlari gergevesinde
yapilan degerlendirmede hedef yili olan 2010 yilinda yapilmasi beklenen giinliik

T.C. YOKSEKOGRETiM KURULU
DOKUMANTASYON MERKEZ|
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yolculuklarin sayisi ve bunlarin ulagim tirlerine gore dagilimlan Tablo 6.17°de

verilmistir(istanbul Ulagim Ana Plani Sonug Raporu, 1997).

Tablo 6.16. Gunlitk yolculuklarin sayist ve ulagim tiirlerine dagilimlart

1996 2010
TASIT TORU GUNLUK GUNLUK

VOLCULUK  |ORAN®)| yorcuruk [ORANCA)

OZEL 2500000 26.9 4500000 26.9

SERVIS 1000000 10.8 2000000 12.0

TOPLU TASIMA 5800000 62.4 10200000 61.1

TOPLAM 9300000 100 16700000 100
Yolculuklarm Ulagim Tiirlerine Dagilimu(milyon yolculuk) 7

=
o
2
E
=
[#]
on
Q
=
L i
OZEL SERVIS TOPLU TOPLAM
TASIMA \

1996YTLI @ 2010YILI

Grafik 6.4 Gunliik yolculuklarin sayst ve ulagim turlerine dagilimlar:

istanbul’daki ulagtmin durumunun matematiksel model yardimi ile etiid edilebilmesi icin
hazirlanmug olan fstanbul Ulagim Ana Plant Ulagim Modeli kullanilarak 3. Koprunin

ulagim sistemi tizerindeki etkileri aragtirilmasgtir.
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Tablo 6.17 2010 yili sabah doruk saat bogaz gegisleri

SECENEK 1(Nazim Plan)

KESIT OZEL OTO(bo/y6n) TOPLU TASIMA (yolcu/yén)
DOGU-BATI | BATI-DOGU | DOGU-BATI | BATI-DOGU
BOGAZICi KOP. 8105 6631 27531 23517
F.S.MEHMET KOP. 4743 9789 11652 6176
TOPLAM 12848 16420 39183 29693
SECENEK 2(Nazim Plan)
sl OZEL OTO(bo/yén) TOPLU TASIMA (yolcu/yén)
DOGU-BATI | BATI-DOGU | DOGU-BATI |BATI-DOGU
BOGAZICI KOP. 8316 6214 24274 15642
F.S.MEHMET KOP. 5219 7798 10413 6840
BOGAZ TUP RAYLI
GECisi . = 32060 35985
TOPLAM 13535 14012 66747 58467
SECENEK 3(Nazim Plan)
KESIT OZEL OTO(bo/y6n) TOPLU TASIMA (yolcu/yon)
DOGU-BATI | BATI-DOGU | DOGU-BATI | BATI-DOGU
BOGAZICI KOP. 8216 D2 17234 7326
F.S.MEHMET KOP. 7829 10489 11433 6825
BOGAZ 3. KOPRU 5284 7184 = 5
BOGAZ 3. KOPRU
RAYLI GECIS - - 18293 12438
TOPLAM 21329 24795 46960 26589
SECENEK 4(Nazim Plan)
KESIT OZEL OTO(bo/y6n) TOPLU TASIMA (yolcu/ydn)
DOGU-BATI | BATI-DOGU | DOGU-BATI | BATI-DOGU
BOGAZICI KOP. 8216 6122 15539 9680
F.S.MEHMET KOP. 6543 9605 11534 6411
BOGAZ 3. KOPRU 5428 7826 = s
BOGAZ 3. KOPRU
RAYLI GECIS : 5 21445 9544
BOGAZ TUP RAYLI
GECISi - . 28571 36341
TOPLAM 20187 23553 77089 61976
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Istanbul Ulagim Ana Plam igin hazirlanmig olan ulagim modeli ile yapilan etiitler
sonucunda; Segenek 1,2,3,4’te yeni bir bogaz gegisi yapilmamasi ve farkl gecis
alternatiflerinin ortaya konulmast durumunda bogaz gegislerinde meydana gelecek arag ve

yolcu trafiginin degerleri gorillmektedir.

Segenek 4’te plan doneminde (2010 yili) kopriilerden gegecek max. arag sayis1; Bogazigi
kopriisii 8216 bo/saat-yon, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii 9605 bo/saat-yon, 3 Képrii 7826
bo/saat-yon olarak ulagim modeli kullanilarak bulunmustur. Burada elde edilen
rakamlardan, eger karayolu ulagim aginda yeni eklemeler ve diizenlemeler yapilmazsa ¢ok
buyuk trafik tikamikliklarmin ve ¢ok uzun kuyruklanmalarin meydana gelecegi
anlagilmaktadir(istanbul Ulasim Ana Plani Model Sonuglari, 1997).

6.4.3 Erisebilirlik — arazi degeri - yogunluk dagilim etkilesimi

Genel olarak arazi degeri ve ulagim siiresi niifus yogunlugunun iistel bir fonksiyonu olarak

ifade edilirler. Buna gore ulagim siiresi ile yogunluk iligkisi arasinda su iligki vardir;

Lo Y'sabit. X, +1ch S lnike 6.1)
Burada,

Y. : Niufus yogunlugu

Y; :Istihdam yogunlugu

X1 : Merkeze olan uzaklik(erigme siiresi-dakika)

X : Arazi degeri

Bu caligma i¢in nifus ve istihdam yogunluklari ile ulagim siiresi ve arazi degeri agiklayic
degiskenler olarak ele alinmis ve metropoliten alandaki yogunluk dagiliminin ulagim siiresi

ve arazi degerine gore nasil bir etkilesim gosterdigi incelenmistir.

Bagimsiz degisken olarak alinan arazi degeri 1994 yili emlak vergisine esas teskil etmek
lizere yaymlanan “Asgari arsa ve arazi m® birim degerlerini gosterir cetvelden ilge
olgeginde toplulastinimasiyla elde edilmistir. Diger bagimsiz degisken olan erigme suresi

ise, IETT hatlar1 servis siireleri dikkate alinarak hesaplanmigtir. Calismada, kent
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¢ekirdegini olugturan 3 nokta olarak Eminonii, Taksim ve Mecidiyekoy ele alinarak her bir
ilgeden buralara olan temsil edebilecek nitelikteki otobiis seferlerinin siireleri alinmig ve

ortalamalari bulunarak kent merkezine olan erigme siireleri hesaplanmistir.
Regresyon analizi sonunda asagidaki parametreler elde edilmistir.
1. LnYn=5.8102-0.021074 * X; + 0.10048 * X,

Tablo 6.18 Niifus yogunlugu degerleri

Degisken Katsay: T degeri
A(sabit) 5.8102 8.30129
X1(er.siir.) -0.021074 -3.04701
X2(ar.deg.) 0.10048 1.97418

Regresyon katsayist  R? =0.64
Diizeltilmis regresyon katsayisi AR? =0.59
Fdegeri F =82

Durbin-Watson istatistik degeri DW = 1.58

Tablo 6.18’de gorildugi gibi erigme suresindeki bir birimlik artis, niifus yogunlugunu 0.02
birim azaltmaktadir. Aym sekilde arazi degeri degiskeninin bir birim artmas: niifus

yogunlugunu 0.1 birim artirmaktadir(Tablo 6.18).
2. Yis =4.37933 -0.027 * X; + 0.3365 * X,

Tablo 6.19 Istihdam yogunlugu degerleri

Degisken Katsay: T degeri
A(sabit) 437933 4.97290
X1 (er.sir.) -0.027 -3.17818
X2(ar.deg.) 0.3365 1.79943
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Regresyon katsayist R’ =0.73
Diizeltilmig regresyon katsayisi AR® =0.68
Fdegeri F =14.58

Durbin-Watson istatistik degeri DW = 2.22

Ulagim suresindeki bir birimlik artig istihdam yogunlugunda yaklagik olarak 0.027 birimlik
azalisa yol agmaktadir. Istihdam yogunlugunun ulagim siresine 6nemli olgiide duyarls
oldugu soylenebilir. Aymi sekilde arazi degeri degiskeninin bir birim artmas istihdam
yogunlugunu 0.34 birim artirmaktadir. Bu durum, Istanbul’da firmalarin yer segimi
kararlarinda arazi degerinin yani sira merkeze yakinliga da onem verdiklerinin

gostergesidir(Tablo 6.19).
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BOLUM 7 : SONUGLAR ve ONERILER

Bu bolimde UP siirecinin geligmesine paralel olarak ulasim ve arazi kullanimi arasindaki
uzun donem etkilesimlerin goziimlenmesi uygulamalarinin Istanbul 6rneginde incelenmesi
ile elde edilen sonuglar degerlendirilmektedir. Ayrica, Istanbul’un dengeli ve siirdiriilebilir
gelismenin  saglanmasi igin, UP siirecinin farkli boyutlarina yonelik  oneriler

gelistirilmektedir.

Geligmiy ilkelerde UP; baslangigta trafik talebinin planlanmasi olarak 6nem tagimig ve
ardindan kentsel alanlar iginde yer alan bitin ulasim sistemlerini de igerecek sekilde
kapsamlilik kazanmistir. Ancak Istanbul’da UP’un farkli organizasyonel kurumlari
tarafindan kontrol edilen ulagim sistemleri arasinda bitiinlik ve koordinasyon yer

almamaktadir.

Matematiksel ~programlama modellerinin ekonometri kuramlari gergevesinde test
edilebilmesi ile giderek yayginlagan ekonomik-davramigsal ¢oziimleme yaklagimlari,
Istanbul’da UP siirecindeki uzun dénem etkilesimlerin ¢oziimlenmesinde kullanilmigtir.
Calismada Istanbul’da yapilagmus olan alanlarin gelismesi ve kentsel ulagim sistemleri ve

ulagim akslarinin yogunluklarla arasindaki iliski goziimlenmistir,

Yapilasmis alan gelismesinin ¢6ziimlenmesinde; yapilasmis alanlarin artmasindaki en
buyuk etkiye sahip faktorler olarak sirastyla ; koprii 2’nin kukla degiskeni, niifus ve
ulagim sistemlerindeki erisme yogunlugunun geldigi gorilmektedir. Ozellikle 1985 yilinda
sonra 2. Képri’niin yapilmastyla beraber Istanbul’da yapilagsma hizi biyik oranda artmig
ve bu siireg iginde Koprii ve baglant: yollarinin buna etkisi gok fazla olmustur. Yani insa

edilen her yeni yol a1 etrafinda yerlesim birimlerinin olugmasina sebep olmustur.

Yapilan analiz sonucunda; planli ve plansiz niifus artisi olmasi durumunda meydana
gelmesi muhtemel yapilagmis alan miktarini ortaya gikarilmistir. Buna gore Nazim Plan
2010 Y1l nafus projeksiyonu ile yapilan analiz galismasinda 79095 ha. alanin yapilasacagi,
mevcut gelisme trendine gore nifus artigt olmast durumunda ise 81491 ha. alanin
yapilagmas: gerekecegi ortaya gikmaktadir. Yani plansiz gelisme ve niifus artis1 ek olarak

fazladan 2396 ha. alanin yapilagmasini gerektirmektedir.
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UP sirecinde arazi kullanimi ve ulasim arasindaki uzun doénem etkilesimlerin
¢ozumlenmesi ilgelerdeki yogunluklar iizerinde de degerlendirilmistir. Yapilasmig alan
¢ozimlemesinden elde edilen degerler ile ilge bazinda 2010 yili yogunluklari tahmin

edilmisgtir.

Ulagim teknolojisindeki gelismelerle daha uzun mesafeli yolculuklarin yapilabilme olanag:
ve kentsel alan sinirlarindaki genisleme, araba sahipligindeki artisa paralel olarak da
banliyo konut bolgelerine olan talep kent alt merkezlerinin olusmasini saglarken diger

taraftan geleneksel kent merkezine olan bagimliligs azaltmistir.

Istanbul’da fiziksel ve ekonomik anlamda erigebilirligin yer segimini baska bir deyisle
yogunluk dagilimini nasil etkiledigi saptanmaya galisilmistir. Yapilmas: giincel tartisma
konusu olan 3.Bogaz gegisi ile ilgili olarak 2 tir analiz yapilmistir. ilk olarak; tasarlanan
gegis sistemi ve giizergahinin yapilagmg alanlardaki niifus yogunluguna etkisi regresyon
analizi yontemi ile incelenmistir. Burada yapilagmis alandaki niifus yogunlugu degiskeni
bagimh degisken; erisme yogunlugu, képrii kukla degiskenleri, yapilagmig alan miktarlari
ve nifus degerleri bagimsiz defisken olarak alinmustir. Buna gore niifus ve erisme

yogunlugu degiskenlerinin en biiyiik etkiye sahip degiskenler oldugu gorilmustir.

Ikinci olarak Istanbul Ulagim Ana Plan’nin hazirlanmasinda kullanilan matematiksel
bilgisayar modeli kullanilarak tasarlanan bogaz gegis sistemlerinin gekecegi talepler tespit
edilmistir. Matematiksel model yardimiyla hedef yili olan 2010 yili igin tiim tasarimlar

bagimsiz ve birlikte etit edilmis ve Tablo 6.18’de verilen sonuglar elde edilmistir.

Arazi degerlerinin ve erigebilirligin insani kullanimlar yogunluguna olan etkisi de goklu
regresyon analizi yontemi kullanilarak incelenmis ve arazi degerinin yogunluklar
uzerindeki pozitif etkisi ile erigebilirlifin negatif etkisi ortaya konulmustur. Yani arazi
degerinin 1 birim artmasi nifus ve istihdam yogunlugunda artisa sebebiyet vermekte,

erigme siiresinin 1 birim artmasi yogunluklari azaltici yonde etki etmektedir.

Caligmada; yukaridaki bulgularin ardindan Istanbul’daki UP siireci ve uygulamalarina

yonelik olarak asagidaki oneriler gelistirilebilir;
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7.1 UP Siirecindeki Genel Planlama Stratejilerine Yonelik Oneriler

e UP siirecinde arazi kullanim planlamasi ve ulagim planlamas: kararlarinda esgudum
saglanarak, Istanbul’da ulagim-arazi kullanimi etkilesiminde dengeli ve siirduriilebilir

kentsel gelisme politika ve stratejileri tretilmelidir.

o Istanbul’da farkli ulasim sistemlerinin farkl organizasyon ve kurumlar tarafindan
yurutilmesi, UP surecindeki uygulamalarda esgidimiin saglanmasinda guglikler
olusturmakta ve kentsel ulagima yonelik uygulama-planlama ve denetimdeki yetki
dagimikligi  ve organizasyon zayiflifi kargilagilan sorunlarin  goziimlenmesini
giglestirmektedir. Bu bakimdan planlama, tasarim ve isletme konularinda biitinciil
politikalar tretilememektedir. Istanbul’da UP’a yénelik resmi kurumlar il genelinde
esgudumlii olarak kurumsallasmali ve kentsel gelisme planlamasi kararlan ile

buttnlestirilmelidir.

o Istanbul’un sahip oldugu dogal, kiltirel ve tarihi degerler korunarak kentsel alandaki
mevcut kapasiteler tanimlanmali ve kentsel gelisme politikalarinda belirlenmis

kapasitelere uygun olarak UP’a yonelik stratejiler iizerinde durulmalidir.

e 1/50000 Istanbul Nazim Plani ile uyumlu, mevcut kosullarin degismesiyle giincelleme
olanagi bulunan, temel stratejileri saptanmis ve siirekliligi olan “Ulastirma Nazim

Plan1” hayata gegirilmelidir.
7.2 UP Siirecinde Ulasim Yatirimlarina Yénelik Oneriler

e UP sureci i¢indeki butiin ulagim sistemleri birlikte degerlendirilmeli, gelecege yonelik
uygulamalarda farkli ulagim sistemleri arasinda rekabet olusturmaktan kaginilarak

sistemler arasinda organizasyon ve birliktelik saglanmalidir.

e Istanbul’da yolcularin gereksinimini 6n planda tutacak yaklagimlardan orta/yiiksek

kapasiteli toplu tagima sistemleri yayginlastiriimalidir.

* Kentsel, bolgesel ve iilkesel olgekte Gneme sahip Istanbul’da ulagim yatirimlarinda,

kentin dengeli gelismesine engel olacak ve kent 6lgeginde yeni rantlar olusturacak 3
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kontrolsuz spekiilatif gelismelere yol agacak ulagim politika ve planlama kararlarindan

kaginilmalidir.

e Kent merkezi ve yakin gevresinde toplu tagima sistemleri éncelik ve agirlik kazanmali
ve arag trafigini artiracak uygulamalardan kagimilmalidir. Motorlu arag trafiginden
anindirilmig, toplu tasima  sistemlerinin agurhik kazandigi uygulamalar tercih

edilmelidir.
7.3 Arazi kullanimi ve ulasim planlamasi uygulamalarma yonelik éneriler;

e Istanbul’un gelisme stratejileri saptanmali, kent olgeginin diginda boélge ve hatta iilke
gelisme  stratejileri iginde ele alinmalidir. Istanbul’'un sahip oldugu maksimum
kapasiteler ve arazi kullanim kararlari(nifus, sanayi, ticaret, hizmet, egitim, kultiir vb.)
belirlenmeli, ardindan gelistirilen oneriler igin planlama kararlarinda sureklilik

saglanmalidir.

o Istanbul’da ozelikle merkezi alanlarda yeni ulagim talebi olusturacak kullanim
kararlarinin tretilmemesi ve kent bitiininde ulagim taleplerinin dengeli dagiliminin
dengeli arazi kullanim planlamasi ile saglanabilecegi unutulmamalidir. Bu bakimdan
surekliligi olan ve kentsel gelismeyi yonlendirecek degismeyen stratejilere sahip

“Nazim Plan” hayata gegirilmeli ve uygulanmalidir,

* Kentsel hizmet ve ticaret fonksiyonlarinin yogunluk kazandigi merkez alanlarinda
ulagim talebinin de yiiksek olmasi nedeniyle, bu alanlarda yeni trafik talebi olusturacak
uygulamalar yerine, kent bitiniinde ulagim talebinin dengeli dagilimmi saglayan

uygulamalar onerilmelidir.

e Ulagim ve arazi kullammi degiskenleri arasindaki etkilesimler olarak ele alinan arazi
kullanimi ve ulasim tzerindeki degisimlerin modellenmesi ile, gelecege yonelik
tahminlerde olasi gelismeler degerlendirilebilecek ve dengeli ve siirdiiriilebilir kentsel
geligme igin onemli gelismeler saglanabilecektir. Cunkii ulagim ve arazi kullaniminin
birbirleri tzerindeki olasi etkilerinin énceden tahmin edilmesi ve bu konuda iiretilen
farkli senaryolarin degerlendirilmesi sonucunda, kentsel gelismenin kontrol altina

alinmasi kolaylagacaktir.
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YAPILASMIS ALAN ANALIZI

REGRESSION FUNCTION & ANOVA FOR X1

X1=0.466163 +0.478468 X2 + 0.534213 X4 + 0.007343 X7

R-Squared =0.890973
Adjusted R-Squared =0.865813
Standard error of estimate = 0.281827
Number of cases used =17
Analysis of Variance
Source SS df MS F Value
Regression 8.43804 3 2.81268 35.41229
Residual 1103255 113 0.07943
Total 9.47059 16

REGRESSION COEFFICIENTS FOR X1

Two-Sided

Variable Coefficient Std Error t Value Sig Prob

Constant 0.46616
X2 0.47847
X4 0.53421
X7 0.00734

1.52060 1.30656  0.764030
0.12625 3.78986  0.002250
0.14239 3.75184  0.002419
0.00166 4.42384  0.000687

Standard error of estimate = 0.281827

Durbin-Watson statistic

=2.052755

Sig Prob

0.000001
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EK2

KOPRU3 CEVRE ETKISI

REGRESSION FUNCTION & ANOVA FOR X1

X1=-3.95013 +0.08212 * X4 - 0.61023 * X5 +0.78131 * X7
+1.96103 * X8 - 0.000296 * X9

R-Squared =0.84421
Adjusted R-Squared =0.79106
Standard error of estimate = 0.12344
Number of cases used =19

Analysis of Variance

Source SS df MS F Value Sig Prob
Regression 3126210, 5 0.64152  9.844426 0.000121
Residual 094218 13 0.07123

Total 420429 18

REGRESSION COEFFICIENTS FOR X1

Two-Sided
Variable Coefficient Std Error t Value Sig Prob
Constant -3.95013 1.41524 -1.86418 0.010214
X4 0.08212 0.09162 1.97022 0.840213
X5 -0.61023 0.21543 -1.12641 0.143218
X7 0.78131 0.16312 3.78186 0.000002
X8 1.96103 2.97628 2.41429 0.321786
X9 -0.000296 0.00091 -3.73057 0.000064

* indicates that the variable is marked for leaving

Standard error of estimate = 0.12344
Durbin-Watson statistic = 1.52324
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EK :3A

ERISEBILIRLIK ETKISI : NUFUS
REGRESSION FUNCTION & ANOVA FOR X3

X3 =528102-0.021074 X5 + 0.10048 X8

R-Squared =0.636252
Adjusted R-Squared =0.584533
Standard error of estimate = 0.362458
Number of cases used =19

Analysis of Variance

Source SS df MS F Value Sig Prob
Regression  5.18993 2 2.59496 8.20259 0.003532
Residual 5.06174 16 0.31636

Total 10.25167 18

REGRESSION COEFFICIENTS FOR X3

Two-Sided
Variable Coefficient Std Error  t Value Sig Prob
Constant 5.81018 0.69991 830129 0.000000
X5 -0.02057 0.00675  -3.04701 0.007687
X8 0.07048 0.14864 1.97418 0.641780 *

* indicates that the variable is marked for leaving

Standard error of estimate = 0.362458
Durbin-Watson statistic = 1.580359
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EK :3B

ERISEBILIRLIK ETKISI : ISTIHDAM
REGRESSION FUNCTION & ANOVA FOR X4

X4 =4.379328 - 0.027001 X5 + 0.336524 X8

R-Squared =0.725758
Adjusted R-Squared =0.681477
Standard error of estimate = 0.417692
Number of cases used =19

Analysis of Variance

Source SS df MS F Value Sig Prob
Regression 14.60753 2 7.30377 14.58340  0.000248
Residual 801324 16 0.50083

Total 22.62077° 18

REGRESSION COEFFICIENTS FOR X4

Two-Sided

Variable Coefficient Std Error t Value Sig Prob
Constant 437933 0.88064 4.97290 0.000138
X5 -0.02700 0.00850 -3.17818 0.005839
X8 0.33652 0.18702 1.79943 0.090837
Standard error of estimate = 0.417692

Durbin-Watson statistic = 2.222672

T.C. YOKSEROGRETM KURUEY

DOKUMANTASYON MERKERH
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