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Yiksek Lisans

OZET

IMAR PLANLARINA YAPILAN MUDAHALELERIN ULASIM SEBEKESINE ETKISININ
SORGULANMASI: iZMIR YENi KENT MERKEZI REVIZYON IMAR PLANI

Pelin TATLI

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dali
Danisman: Ogr. Gér. Dr. Gokhan Hiiseyin ERKAN
2017, 158 Sayfa, 5 Sayfa EkK

Kentler dissal etkenlerin degismesinden biiyiik oranda etkilenen acgik sistemlerdir. Imar
planlarina yapilan miidahale tiirleri ile ekonomik, toplumsal ve mekansal degiskenlere bagl olarak
kentlerde Ongoriilmeyen etkilerle karsilagilabilmektedir. Fakat imar planlarina yapilan
miidahalelerin, 6zellikle ulasim sebekesi iizerine olan etkisini 6lgme ve olumsuz etkilerini ortadan
kaldirmaya yonelik teknik araglar yoniinden Tirkiye literatiirinde ve mevzuatinda eksik
kalinmaktadir. Kent planlamasi ve ulagim planlamasi arasindaki bu karsilikli etkilesim iki agamada
calisilmistir. Arastirmanin ¢oziimleyici olan ilk asamasinda; ¢alisma alani olarak segilen izmir Yeni
Kent Merkezine ait Nazim Imar Plan1 Revizyonlarinin trafik hacmine etkisi, Trafik Etki Analizi
yontemi ile dlgiilmiistiir. imar planlara yapilan miidahaleler ile yogunluk artisinin yasandig
durumlarda ulagim sebekesinin olumsuz yonde etkilenmesinin olasi bir sonug oldugu ve bu sonucu
dlcebilecek teknik yontemlerin gelistirilmesi gerekliligi anlasilnustir. ikinci asamada, sorun tanimina
iligkin gelistirilen beg temel ulasim yaklagimi karsilagtirmali olarak incelenmistir. Bu yaklagimlar
icerisinden, calisma alaninin biiyiikliigline ve dinamiklerine gore, bir cagdas ulasim yaklagimi
secilmistir. Secilen yaklagim dogrultusunda, ¢alisma alani i¢in uygulama 6lgegine uygun uygulama
araglar1 belirlenmistir. Sonug olarak, bazen imar planlarina yapilan miidahaleler bazen de imar
planinin kendisi ulasim sebekesini olumsuz yonde etkileyebilmektedir. Olugabilecek negatif etkileri
en aza indirgemek i¢in, kent dinamiklerine uygun ulasim yaklagimlarinin planlama siirecinde ele

alinmasi gerektigi anlagilmstir.

Anahtar Kelimeler: imar planlarina miidahale, Trafik etki analizi, Cagdas ulasim yaklasimlari,
Izmir yeni kent merkezi nazim imar plani revizyonu



Master Thesis

SUMMARY

QUERY OF EFFECTS ON TRANSPORTATION NETWORK OF INTERVENTIONS ON
DEVELOPMENT PLANS: REVISION DEVELOPMENT PLAN OF iZMIR NEW CITY
CENTRE

Pelin TATLI

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Urban and Regional Planning Graduate Program
Supervisor: Instructor Gokhan Hiiseyin ERKAN
2017, 158 Pages, 5 Pages Appendix

Cities are open systems that are largely influenced by the change of external factors.
Unexpected effects in the cities can be encountered depending on economic, social and spatial
variables by the interventions to urban development plans. However, Turkish literature and
legislation do not have sufficient information about effects of interventions on development plans,
especially in terms of the measurement impacts on transportation network, technical tools to remove
negative effects. This interaction between urban planning and transportation planning has been
studied in two stages. In the first stage of research, effects of Revision Development Plans of izmir
New City Centre selected as a study area on traffic volume was measured by Traffic Impact Analysis.
It has been understood that impact of transportation network in negatively is a possible outcome in
case of increase in intensity with interventions on development plans. And developing the technical
methods to measure the possible effects is needed. In second stage, five basic transportation
approaches developed for defined problem examined comparatively. A contemporary transportation
approach within these approaches was chosen according to the size and dynamics of the study area.
In accordance with selected transportation approach, suitable application tools for application scale
were determined for the study area. As a result, either interventions on development plan or just
development plan can affect the transportation network negatively. To reduce the possible negative
effects, it has been realized that transportation approaches compatible with urban dynamics should

be considered in the planning process.

Key Words: Intervention on development plans, Traffic impact analysis, Contemporary
transportation approaches, Izmir new city centre revision development plan
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1. GENEL BiLGILER

1.1. Giris

Bu c¢alisma, kent planlamasi ile ulasim planlamasi arasindaki dinamik iliskiyi
sorunsallastirmaktadir. Bir kent planinin gelecege yonelik 6ngordiigii uzun erimli mekansal
model ve kurgu; ekonomik, toplumsal ve mekansal degiskenlere bagli olarak dngdriillmeyen
etkilerle karsilasabilmektedir. Bu tiir durumlarda planlarin belirli kosullar altinda revize
edilmesi veya degistirilmesi mekan-toplum arasindaki dinamik iliskinin dogal bir geregi
haline gelmektedir. Plan degisiklikleri sonucunda kentsel mekanda yogunluk artisi
yasanabilir. Yogunluk artisi ongoren plan miidahalelerinde, ulagim altyapisinin da bu
duruma uygun hale getirilmesi ya da mevcut ulagim altyapisinin yeterli olmasi durumunda
herhangi bir problemle karsilagilmayabilir. Ancak, arazi kullanim ve ulasim altyapisinin
entegre ¢alismadigl noktada trafik hacmi bu durumdan olumsuz yonde etkilenip, kentler
trafik sikisikligi sorunu ile karsilasabilir. Yogunluk artisi ile gelen uygulamalarin trafik
yiikiine etkisi oldugu dile getirilse de bu durumu teknik olarak ortaya koyan g¢alismalarin
eksikligi glinimiizde problem teskil etmektedir. Akademik c¢aligmalar ve mevzuat
incelendiginde, imar planlarina yapilan miidahalelerin 6zellikle ulagim sebekesi iizerine olan
etkisini 6lgme ve olumsuz etkileri ortadan kaldirmaya yonelik teknik araglarin tarifi

konusunda eksik kalindig1 gérilmiistiir.

Tez kapsaminda, kent planlamasi uygulama siirecinde plana yapilan miidahaleler ile
ulagim planlamas1 arasindaki karsilikli etkilesim iki asamada c¢alisilmistir. Arastirmanin
¢oziimleyici asamast olan ilk asamada, dissal etkenler nedeniyle biitiinciil plan tizerinde
yapilan degisikliklerin veya revizyonlarin ulagim sebekesine ve trafik hacmine olan etkisi
ol¢iilmiistiir. Tkinci asamada, sorun tanimina uygun olan ulasima iliskin bes temel yaklasim
karsilastirmali olarak irdelenmistir. Calisma alaninin 6zelliklerine ve uygulama 6lgegine
uygun ulagim planlamasi yaklagimi segilerek alternatif ¢ozlimler icin stratejiler
gelistirilmistir. Caligmanin 6zgilinligii ve literatiire katkis1 ulagim planlama yaklagimlarinin

karsilastirmali irdelenmesi ve ¢oziimleyici arastirma olmasidir.



[k asamada temel amag; literatiirde ve mevzuatta kent planlarindaki arazi kullanim-
ulasim sebekesi iliskisi noktasinda yasanan eksikligi gidermek ve kentsel mekanda imar
planlarina yapilan miidahalelerin ulasim sebekesi iizerindeki etkisini 6l¢ebilmektir. Diinya
literatiirli incelendiginde, teknik olarak ortaya konulmasi istenen durumun Sekil 1°den de

anlasildigr gibi “Trafik Etki Analizi (TEA)” ile 6l¢iilebildigi goriilmiistiir.

Imar Planlarina Miidahale Sonucu Ulasim Sebekesinin
Yapilan Miidahaleler Yasadig1 Degisiklik

72?77 T

T Trafik Etki Analizi
j (TEA)
Tiirkiye Akademik Literatiirt
Mevzuat
Diinya Kentlerindeki
Uygulamalar Uygulamalar

Sekil 1. imar planlarma yapilan miidahalelerin ulasim sebekesine etkisini 6lgmek
icin kullanilan sorgulama alanlari

Amaca yonelik olarak, yapilan ¢alismada 6rnek alan se¢cimi 6nem kazanmaktadir. Bu
Olcekte bir calismanin gercgeklestirilebilmesi icin, caligma alani olarak secilen kentin
“Ulasim Ana Planina (UAP)”! ve giincel ulagim altyap: verilerine ihtiyag duyulmaktadir.
Ulkemizde az sayida kent i¢in UAP hazirlanmistir ve izmir de bunlardan biridir. izmir’e ait
2009 yil1 UAP ile birlikte 2017 yilit UAP Revizyonu i¢in hazirlanmis olan ulagim altyapisina
iliskin giincel veriler bulunmaktadir. Calisma alan1 se¢iminde belirleyici olan unsurlar da,
gerekli veri tabanina sahip olunmasi ve plana yapilan miidahaleler ile belli bir kent
parcasinda trafik sikisiklig1 yasanacagina dair goriislerin varligi olmustur. Bu kapsamda tez
calisma alan1 olarak izmir metropoliten alaninin odak noktasinda yer alan Izmir Yeni Kent

Merkezi (IYKM) secilmistir. Alana ait imar planina yapilan miidahaleler ile ulasim

! Ulagim Ana Plan1 (UAP): Sehrin mekansal, sosyal ve ekonomik dzelliklerine gore ulagim ihtiyag ve talepleri
ile stirdiiriilebilir gelismeyi dikkate alarak; sehir ve yakin ¢evresinin ulagim sistemini, ulasim agini, standart ve
kapasiteleri ile ulasgimin tiirlere dagilimini, kara, deniz ve hava ulagimi ve bu ulasim tiirlerinin birbirleriyle
entegrasyonu, bu tiirlere ait transfer noktalarini, depolama ve aktarma merkezlerini, ticari yiik koridorlarini ve
toplu tasima giizergahlar ile gerektiginde otopark, bisiklet ve yaya yollari, erisilebilirlik ve trafik konularinda
gereken ayrintilart belirleyen, toplu tasimaya agirlik veren ve oncelikli kilan, kisa ve uzun donemde ulagim
tirlerine ait sorunlara ¢dziim Onerilerini ortaya koyan, gerektiginde sehrin iist ve alt kademe planlar ile
esgiidiimlii olarak hazirlanabilen, plan paftasi ve raporuyla bir biitiin olan planidir (Mekansal Planlar Yapim
Yonetmeligi). 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu ile UAP’nin hazirlanmasi/hazirlatilmas ilk kez 2004
yilinda zorunlu hale getirilmistir.



sebekesinin olumsuz yonde etkilenecegi goriisleri hem yargiya taginan davalara, hem de
basina yanstyan haberlere konu olmus ve olmaya da devam etmektedir. 1/5000 &lgekli izmir
Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plan1 (IYKMNIP) ilk kez 2003 yilinda onaylanmistir.
Onaylandig tarihten itibaren sirasiyla 2005, 2006, 2007 ve 2010 yillarinda dort kez revize
edilmistir. Bu siirecte gerek 1/5000 6lgekli IYKMNIP ve 1/1000 6lgekli Uygulama Imar
Planlari, gerekse bu planlara ait plan notlar1 degisiklige ugramistir. Alana ait imar planlarina

yapilan miidahaleler revizyon ve degisiklik olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

IYKMNIP revizyonu tez kapsamindaki drnek olaydir. TEA dlgiimleri icin 2010
yilinda onaylanan 1/5000 &lgekli [YKMNIP IV. Revizyonu esas alinmustir. 2016 yilmnin ilk
yarisina kadar hayata gecirilen projeler iizerinden TEA hesaplanmistir. Imar planinin
Oongordiigii ulasim sebekesi i¢inde, sebep oldugu ve/veya olabilecegi muhtemel sorunlar

ortaya konmustur.

Calisma alan1 6zelinde arazi kullanim kararlarinin ve ulagim sebekesinin entegre
calismamasi, trafik sikisikligi ile sonuglanan sorunlarin tespitiyle ikinci asamaya gecilmistir.
Bu asamada temel amag; kentlerde yasanan trafik sikisikligma karsi, gelistirilen
yaklagimlardan hangisinin ya da hangilerinin kullanilmasi gerektigini tespit edebilmektir.
Bu yaklagimlar uygulamaya baslandig1 yillara gore sirasiyla Ulasim Arz Yonetimi-UAY
(Transportation Supply Management), Ulasim Talep Yo6netimi —UTY (Transportation
Demand Management), Siirdiiriilebilir Ulasim (Sustainable Transportation), Akilli Ulagim
Sistemleri-AUS (Intelligent Transportation System) ve Toplu Tasima Odakli Geligim-
TTOG (Transit-Oriented Development)’dir.

Her kentin kendi dinamiklerinin olmasi, yogunluk artis1 ile yasanacak olan her ulasim
sorunu i¢in ayni ¢6ziim yoOntemlerinin gelistirilemeyecegi gercegi, yogunluk artisinin
yasandig1 alanin konumu ve ulagim sorunlarinin yasandigi alanlarin bazen tekil bir parsel
bazen de biiylik bir kent parcast olmasi gibi oOlgek farkliliklar1 ikinci amacin
olusturulmasinda 6nemli rol oynamistir. Ulasima iligkin bes temel yaklasim arasindan,
calisma alaninin 6zellikleri ve literatiir bilgisi kapsaminda, bir yaklasim secilmistir. Kent
dinamikleri, ¢aligma alaniin ozellikleri, potansiyelleri, uygulama o6l¢egi ve literatiir

calismasi dogrultusunda ¢6zlim Onerisi olusturabilecek stratejiler belirlenmistir.



Arazi Kullanim-Ulasim Entegrasyonu Degerlendirmesi I¢in
Kullanilacak Olan Arag
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Sekil 2. Calismanin akim semasi




1.2. Calismanin Siireci ve Yontemi

Arazi kullanim-ulasim entegrasyonunun degerlendirildigi bu c¢alismada, imar
planlarina yapilan miidahalelerin ulasim sebekesine olan etkisini 6lgebilmek i¢in akademik
calismalarda yoOnlendirici unsurlarin olmasi fakat mevzuata yansimamasi temel problem
olarak belirlenmistir. Problem tanimi dogrultusunda, ¢aligma iki aragtirma sorusu

gercevesinde ilerlemistir:
a-Miidahaleye ugrayan imar planlarinin ulasim sebekesine etkisi nasil 6l¢iiliir?

b-Plan kararlarinin ulasim sebekesindeki olumsuz etkileri sonucunda ortaya ¢ikan

problemler nasil ¢oziilebilir?

Tiirkiye literatiirii, mevzuati ve kentlerdeki uygulamalar incelenerek, calisma
kapsaminda incelenen problemin énemine vurgu yapilmistir. 1/5000 &lgekli Nazim Imar
Plan1 onaylandig: tarihten (2003) itibaren dort kez revize edilen ve degisen yapilasma
sartlari, arazi kullanim kararlari ile yargiya tasinan davalari bulunan Izmir Yeni Kent
Merkezi (I'YKM) ¢alisma alani olarak secilmistir. Problem tanimina uygun hikayesi bulunan
IYKM’nin giincel ulasim verilerinin de olmasi, alan se¢iminde énemli bir unsur olmustur.
Sekil 3°de ifade edilen imar planlarina ve ulagima dair veriler, ilgili kurumlardan toplanmus,

eksik kalinan noktalarda saha ¢alismalari ile desteklenmistir.

Degisen yapilasma sart1 ve arazi kullanim kararlarinin ulasim sebekesi lizerindeki
etkisini olgebilmek icin, dzellikle ABD kentlerinde sik¢a kullanilan Trafik Etki Analizi
(TEA) yonteminden faydalanilmistir. Gerekli hesaplamalarin yapilabilmesi igin TYKM
planlama sinir1 i¢inde 96 hektarlik bir alan sorgulama alani olarak segilmis, ¢alisma alani
siirlandirilmistir. TEA yapilan alanda beklenen iki sonu¢ bulunmaktadir. (1) Plan
revizyonlari sonucunda hayata gecirilen projeler ve heniiz yeni imar durumlarina gore
tizerinde projelerine baslanmamis parsellerde yapilasma sartlarina gore ileride
yaratabilecekleri yolculuk oranlar ile trafik sikigikligi problemi ile karsilasiimayabilir, (2)
trafik sikisikligi bu alan i¢in sorun teskil edebilir. TEA uygulamasi sonucunda alanda trafik

sikisiklig1 problemi ile karsilagilabilecegi gergegi ortaya konulmustur.

Degisen arazi kullanim kararlar1 ya da farklilasan yapilasma sartlar ile niifus, yap1
ve kullanic1 yogunlugunun arttigi ve ulasim sebekesinin bu duruma cevap verememesi
halinde hangi ¢o6ziim yontemlerinin kullanilmas:t gerektigine dair net bir cerceve

cizilememektedir. Bu nedenle UAY, UTY, Siirdiiriilebilir Ulasim, AUS, TTOG yaklagimlari



incelenerek, karsilastirmali olarak degerlendirilmistir. Caligsma alaninin karakteristiklerine,
literatiirden gelen bilgiye ve uygulama dlgegine gore benimsenen yaklasim UTY olmustur.
Benimsenen ulasim yaklasimi dogrultusunda, trafik sikisikligi problemi ile bas edebilmek

i¢in yol gosterici stratejiler belirlenmistir.

o Plana yapilan miidahalelerin ulagim
Problem Tespiti sebekesine olan etkisini l¢ebilmek i¢in
gelistirilmis bir yontemin olmayigi

a-Tirkiye literatiirii
Literatiir Taramasi b-Mevzuat

c-Tirkiye kentlerindeki uygulamalar
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Calisma kapsaminda kullanilan verilerin kaynaklari sunlardir:

1-Saha caligmalari: Calisma alanindaki mevcut durumu tespit edebilmek amaciyla, 6zellikle
alandaki ana arterler iizerinde farkli aylarda hafta i¢i ve hafta sonu giinlerde sabah, 6glen,

aksam saatlerinde gozlemler yapilmistir.

2-Kisisel arsiv kayitlari: Farkli ay, giin ve saatlerde gergeklestirilen saha calismalar
sirasinda ¢alisma alaninin o anki durumu fotograflandirilarak kisisel arsiv olusturulmustur.
Planlama siirecinde yer alan ve ¢alisma kapsaminda yar1 yapilandirilmis goriisme yapilan

kisilerin, kisisel arsiv kayitlarinda bulunan fotograflar da ¢alismada kullanilmistir.

3-Arsiv kayitlari: Alanin imar planlari, plan agiklama raporlari, plan notlar: ve bu planlara
ait belediye meclis kararlar1 ile Izmir Ulasim Ana Plan1 ve raporuna, giincel ulasim verilerine
erisim icin Izmir Biiyiiksehir Belediyesi arsivinden faydalanilmistir. Calisma alanma ait
1/5000 6lgekli I'YKMNIP nin onaylandig tarihten giiniimiize kadar yasadig degisikliklerin
icerik ve nedenlerini daha iyi anlayabilmek i¢in internet sitelerinden elde edilen haberler de
kullanilmistir. Alanda uygulanan projelerin igeriklerine iliskin bilgilere proje gelistirici

firmalarin sitelerinden ulasilmistir.

4-Gortismeler: Calisma alaninin imar plani oncesi ve sonrasini, imar planinin alana etkisini
irdeleyebilmek i¢in planlama siirecinde bulunmus, alana iligkin bilgilere sahip alt1 kisi ile

yari yapilandirilmis goriismeler yapilmistir (Ek-1, EK-2).

1.3. Problem Tanim

Kent planlari; veriler ve gozlemler araciligiyla mekandaki somut sorun/sorunlarin
nasil ortaya ¢iktiginin arastirildigi ve bu sorunlarin ¢oziimiine yonelik ¢alismalar1 kapsayan
sistematik bir siire¢ olarak tarif edilmektedir (Ersoy, 2007). Sonug iiriin olarak hazirlanan
planlarin uygulamadaki basarisi ise plan kararlarinin digsal gerceklikler ile uyumlu olmasi
tizerinden test edilebilmektedir. Ersoy’a gore (2007) 20. yiizyilin baslarina kadar stirekli
gelistirilen, farkli bigim ve iceriklerde olsa da uygulamasi en yaygin planlama yaklagimi olan
“Kapsamli Planlamanm (Comprehensive Planning)2”, Taylor’m (2001) calismasindan
Tiirkgelestirilmis Sekil 4’teki akim semasindan da anlasildigi lizere, planlama siirecinde

izlenen her adimda gézden gecirme islemi gerceklestirilmektedir.

2 Kapsamli Planlama (Comprehensive Planning): Bir yerlesmenin biitiinii i¢in hazirlanan, plan raporunda
yerlesime iligkin siyasa ve Onerilerin de yer aldig1 uzun erimli planlardir. Yerlesmenin fiziksel gelismesine
odaklanilarak toplumsal hedeflerle uyumlu bir sekilde hazirlamir (Ersoy, 2007).



Durum Analizi ve
Problemlerin ve/veya Amaglarin Tanimlanmasi J

\ 4

Alternatif Amaglarmn/Politikalarin
Tanimlanmasi )

4

Alternatif Planlarin/Politikalarin
Degerlendirmesi
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L Planlarin/Politikalarin Uygulanmast J
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<« Planlarin/Politikalarin Etkilerinin izlenmesi J

Sekil 4. Kapsamli planlama yaklasiminda geri besleme mekanizmasi
(Taylor, 2001:68)

Bu durum planlama siirecinin geri besleme mekanizmasina sahip olmasindan
kaynaklanmaktadir. Hazirlanacak olan planlarin uygulamadaki basarisinin arttirilmasi igin
degerlendirme ve izleme asamalarinin bu siirecte olmasi kentlerin yararina bir durumdur.
Ancak, Ersoy’a (1997:53) gore;

“Planlama, hangi alanda ya da hangi kapsamda olursa olsun, bir diizenleme/diizeltme
islemidir. Diger bir deyisle, var olan yap1 ya da iligkilere belirli amag/lar dogrultusunda
miidahale etmeyi 6n kosar.”

Planlarin hazirlanip onaylanmasi ve hayata gecirilmesinden sonra dahi demografik,
ekonomik, sosyo-kiiltiirel, politik yapilara iliskin beklenmedik durumlar karsisinda plana
miidahaleler gergeklestirilebilir (Ersoy, 1997). Miidahaleler plan revizyonlar1 ya da plan
degisiklikleri yoluyla yapilmaktadir. Plan revizyonlari ya da degisiklikleri; islevsel,
baglamsal, gorsel degisiklikler ve yogunluk kararlarina iligkin degisiklikler icermesi
agisindan farklilasmaktadir (Unlii, 2006). Bazen bu degisikliklerden biri, bazen de birkag1

ayni anda gerceklestirilebilir.



Tablo 1. Yogunluk artis1 sonucu kentlerde trafik sikisiklig1 yasanacagina iligskin basina yansiyan 6ngoriiler

Ornek Olay Yogunluk Artig1 Yapilan Alan Yogunluk Artis1 Konusu Ulasima iliskin Ongoriiler

Istanbul, = S6z konusu konut projesi ile alanda = Yogunluk ve insaat hakki artigimnin

Bakirkdy lgesi 1227 konut birimi insa edilecektir bolgede altyapi, ulasim ve hizmet

(URL-1, 2016). sorunlarini ortaya ¢ikarmasi

Agaoglu = Mevcut ulagim altyapisina trafik

Bakirkdy 46 yogunlugunun getirilmesi

Projesi = Ozellikle sabah zirve saatlerinde
Bakirkoy-Sarayburnu yoniinde ek
yapilagsma ve fonksiyonel artis ile trafik
sikisikliginin artmast (URL-1, 2016).

Izmir, = Eski sarap fabrikas1 ve bag evinin = Metropolitan Aktivite Merkezi

Buca Ilgesi

Seyfi Demirsoy
Hastanesi’nin
kuzeyinde yer
alan alana
iliskin Imar
Plam
Degisikligi

Alan Biiyiikligii: 40.000 m?

bulundugu alanin imar plam
degisikligi ile 14.000 m?
metropolitan aktivite merkezi,
10.000 m? belediye hizmet alant,
5000 m?bolgesel agik otopark alani,
2000 m?yesil alan, 8000 m? tasit ve
yaya yolu olarak planlanmigtir
(URL-2, 2016).

kullaniminin bdlgede hesaplanamayan
yogunluk yaratmasi ve ilgenin altyapi
ile imar durumunun buna imkan
veremeyecegi

= Planlanan kullanimlarin yogunluk artis1
sebebi ile trafik sikigiklig1 yaratmasi
(URL-2, 2016).




Tablo 1’in devami

Ornek Olay Yogunluk Artig1 Yapilan Alan Yogunluk Artis1 Konusu Ulasima iliskin Basina Yanstyan
Haberler

Corlu, = Bir aligveris merkezinden tasit yolu = Trafik sikigikliginin en yogun sekilde

Emlak ile ayrilan 6000 m?’lik otopark alani, yasandig1 alanda, AVM o6niindeki

Konutlar islevi degistirilerek ticaret kullanima 20.000 m?’lik otopark alanina

Mevkii sahip olmustur. hazirlanan imar plan1 dogrultusunda
ingaat ruhsati izni verilmesi ile trafik

Imar planinda sikigikliginin i¢inden ¢ikilmaz bir hal

islev degisikligi alacagi dustincelerini olusmas1 (URL-3,

2017).

[zmir, Konak ve
Bayrakl Ilgeleri

[zmir Yeni Kent
Merkezi Nazim
Imar Plani

Alan Biyiikliigii: 4.700.000 m? (470 ha)

» [zmir’in 3. kent merkezi ilan edilen
alan i¢in hazirlanan 1/5000 6lcekli
Nazim Imar Plani ile Merkezi Is
Alani, Ticaret, Turizm vb.
kullanimlar planlanmstir.

= Planin onaylanmasi ile alanda gerek
karma kullanima, gerekse sadece
ticaret kullanimina sahip ¢ok katli
yapilar insa edilmeye baglamistir.

= Planlanan ytiksek yogunluklu
kullanimlar sonucu ileride ¢ok sayida
kisinin yasayacagi alanda mevcut toplu
tagima sisteminin bu yogunlugu
kaldiracak kapasitede olmamast

= Artan popilasyonun yolculuk talebini
arttirarak trafik sikisikligina sebep
olacag1 ongoriisii (URL-4, 2017)

*Tablo; “URL-1,2016”, “URL-2, 2016”, “URL-3, 20177, “URL-4, 2017” kaynaklarindan faydalanilarak olusturulmustur.

0T
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Kentlerin yapilan degisikliklerden biiyiik oranda etkilenen agik sistemler olmasi
sebebiyle, glindeme gelen imar plani degisiklikleri ya da revizyon imar planlarinin kente
farkli agilardan etkilerinin olacagi meslek odalarinca, akademik camiada ve kamuoyunda
tartisma platformu olusturmaktadir. Baslica etkilerden biri imar plani degisikliklerinin, imar
plani revizyonlarimin ya da kent i¢inde uygulanan bir proje ile yogunluk artisinin yasandigi
alanlarda kentin ulagim sebekesinin olumsuz yonde etkilenecegi elestirisidir. Bu elestiri
trafik sikisiklig1 problemi ile tarif edilmektedir. Bu olumsuz etki bazen kentin biiyiik bir
boliimii i¢in, bazen de belli noktalar i¢in 6ngoriilebilmektedir.

Tiirkiye kentlerinde yogunluk artis1 yasanan alanlarda “ulasim altyapisinin yetersiz
kalmas1”, “muhtemel trafik sikisikliginin yasanacak olmasi” gibi elestiriler basina sikc¢a
yansimakta ve ilgili meslek odalar1 tarafindan bu duruma iliskin gesitli girisimlerde

bulunulmaktadir. Tablo 1’de bu duruma 6rnek teskil eden yargiya da tasinmis, basina

yanstyan 4 6rnek yer almaktadir.

Secilen ornekler proje bazli yogunluk artisi, parsel 6zelinde imar plan1 degisikligi ve
bir nazim imar planinin biitiinli olarak degisiklik gostermektedir. Glinlimiizde sozii edilen
problem ile gerek tekil parsel 6zelinde gerekse kent parcasi dlgceginde karsilagilmaktadir.
Tablo 1°de yer alan 6rneklerde ulasim sebekesinde yasanacagi ongoriilen sorunlar yogunluk

artig1 temellidir. Buna benzer 6rnek olaylar yargiya ve basina yansimaya devam etmektedir.

Kentsel kullanimlarin ulasim sebekesine getirecegi yiik ile trafik sikisikliginin
yasanabilme ihtimali sadece imar plan1 degisiklikleri, imar plami revizyonlar1 ya da bir
alanda yogunluk artis1 yasanmasina sebep olacak olan projeler iizerinden
degerlendirilmemelidir. ilk defa hazirlanacak imar plani ile de dncesinde yolculuk talebi
olmayan bir alanda yiiksek oranlarda yolculuk talebi yaratilabilir ve bu durum ilerleyen
siirecte trafik sikisikligina sebep olabilir. Ancak Tiirkiye literatiiriinde ve mevzuatinda
kentlerde yogunluk artis1 yasanmasi ile ulasim sebekesinin ve trafik hacminin bu durumdan

nasil etkilenecegine dair net bir yontem tarif edilmemektedir.
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[mar Planlarina
Yapilan Miidahaleler

! !

Imar Plan Imar Plan1
Revizyonlari Degisiklikleri

I
ool

Sosyal  Fiziki Ekonomik Kiiltiirel Ulaslm}
Yapi Yap1 Yap1 Yap1 Altyapisi

Traﬁgej
Etkisi
Sekil 5. Calisma kapsaminda ele alinan problem

Sekil 5°te de ifade edildigi iizere, planlara yapilan miidahaleler sosyal, fiziki,
ekonomik, kiiltiirel yapiya ve ulasim altyapisina etki edebilir ve bu etki olumlu ya da
olumsuz yonde olabilir. Bu ¢caligmada temel problem, imar planlarina yapilan miidahalelerin
ulagima ve 6zelde trafige etkisinin dlgiilebilmesi i¢in teknik araclarin yiirtirlitkteki mevzuatta
yer almamasidir. Problem tanimi kapsaminda; Tiirkiye literatiirii, mevzuati ve kentlerdeki

uygulamalar tizerinden incelemeler yapilmistir.

1.3.1. Arazi Kullanim-Ulasim [liskisi

Arazi kullanim ve ulagim karsilikli olarak birbirini etkiledigi i¢in aralarinda iliskiler
ag1 bulunmaktadir (U.S. Department of Transportation, 2001). Plan kararlarinin,
uygulandiginda o6zellikle ulagim agisindan basarili olabilmesi i¢in planlama siirecinde
Onerilen arazi kullanimlarin yaratacagi yolculuk orami disiiniilerek ulasim ag1
olusturulmalidir. Sadece konut kullaniminin yer aldig: bir alan ile ticaret kullanimlarinin
yogun oldugu alanlarin ya da aligveris merkezi, stadyum, hastane gibi kullanimlarin yer
aldigi alanlarin yaratacag trafik ayni degildir. Ulasim ag1 olusturulurken, hizmet ettigi alanin
kosullarina uyumlu olmasi; arazi kullanim kararlar1 verilirken, bu kullanimlarin ¢ekecegi
trafik yiikiinii karsilayacak ulasim agimin diizenlenmesi 6nem kazanmaktadir (Kilingaslan,
vd., 2012). Sekil 6’da ulasim ve arazi kullanim arasinda bir dongii haline gelen bu iliski

sematize edilmistir.
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Yolun ‘

Gelistirilmesi

Hizmet
Diizeyinde (LOS)
Bozulma

‘ Erisilebilirligin ‘

Artmasi

Trafikte
Catismalarin
Artmasi

{ Arazi Degerinin

Yolculuk Artmasi

Uretiminin
Artmasi

Arazi Kullanimin

Degisimi

Sekil 6. Ulasim ve arazi degisimi dongiisii (Stover ve Koepke, 1988:2
kaynagindan yazar tarafindan Tiirk¢e’ye ¢evrilmigtir.)

Bir alanda yeni yol ya da aligveris merkezi gibi kullanimlarin insa edilmesi ile
gelisme gergeklesir ve yeni insa edilen yol ile erisim arttirildigi i¢in yolculuk talebi artar.
Ulasim sektdriinde yapilan yatirimlar kentsel mekanda arazinin degerinin artmasina neden
olarak, mevcut kentsel gelisme igin cazibe yaratir. Yapilan ulagim yatirimlari ile erisim igin
giiclii olmayan yol tasarimlari, ¢ok sayida birbiriyle Ortiisen tasit karsilasma noktalari
yaratilirsa; sonug olarak yol kapasitesi ve hizmet diizeyi azalir, trafikte gecikmeler ve kazalar
yasanir (Stover ve Koepke, 1988). 20. yiizyilin ortalarindan itibaren, ulasim sistemindeki
degisikliklerin arazi kullanim iizerinde ve arazi kullanima iligkin degisikliklerin ulagim
sistemi {izerindeki etkisini lcebilmek icin ¢esitli teknikler gelistirilmektedir. Ozellikle 6zel
ara¢ bagimlilig1 yiiksek olan ABD kentlerinde ve kasabalarinda, yeni insa edilecek yollarin
etkisini degerlendirebilmek adina karayolu etki caligmalarinin yapildig: sayisiz 6rnek ile
karsilagilmaktadir. Uzun yillardan beri, daha giivenilir planlarin {iretilebilmesi ve en azindan
ulagim, arazi kullanim planlarinin sonuglarinin daha tutarli olabilmesi i¢in; arazi kullanim
ve ulagim planlamanin entegrasyonunu hukuk normu haline getirme girisimlerinde

bulunulmustur (U.S. Department of Transportation, 2001). Tiirkiye’de bu konuda hangi
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noktada olundugunu anlayabilmek amaciyla; imar plani-ulasim sebekesi iliskisine dair

hiikiim getiren mevzuat incelenmistir.

1.3.2. imar Planlarina Yapilan Miidahaleler

Imar planlarma yapilan miidahaleler, uygulamalarda en genel haliyle plan
revizyonlar1 ve plan degisiklikleri, ayrica ilave ve mevzi imar plani olarak karsiligini
bulmaktadir. Bu nedenle imar plan1 revizyonlar1 ve degisiklikleri gerekgeleri ve esaslari

dogrultusunda incelenmistir.

1.3.2.1. imar Plam Revizyonu ve Degisikligi
Babacan Tekinbas’a (2008:24) gore;

“Revizyon ve degisiklik en fazla karistirilan plan tiirii olarak dikkat ¢ekmektedir.
Bagka bir deyisle, plan revizyonu kapsaminda kalan islemlerin biiyiik bir kismi, plan

degisikligi ad1 altinda gergeklestirilmektedir.”

Iki miidahale tiiriiniin farkim1 anlayabilmek igin, imar plan1 revizyonu ve
degisikliginin gerekceleri ve bazi esaslarina dair bilgilerin yer aldigi Tablo 2
olusturulmustur. 3194 sayili Imar Kanununun yiiriirliige girmesi ile 02.11.1985 tarih ve
18916 sayili Resmi Gazete ile yaymnlanan Plan Yapimina Ait Esaslara Dair Yonetmelik
dogrultusunda imar planlar1 hazirlanmistir. Bu ydnetmeligin 2014 yilinda yiiriirliikten
kaldirilmasinin ardindan, 14.06.2014 tarih ve 29030 sayili Resmi Gazete ile yayinlanan
Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi dogrultusunda imar planlari hazirlanmaktadir. Bu
nedenle Tablo 2’nin olusturulmasinda Plan Yapimina Ait Esaslara Dair Yonetmelik ve

Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi birlikte esas alinmistir.

Plan revizyonu ve degisikliginin ikisi de her dlgekte plan tiirli i¢in gecerlidir. Plan
revizyonu kapsaminda ele alinmas1 gereken birgok planlama isi, plan degisikligi olarak
hayata gegirilmektedir (Babacan Tekinbas, 2008). Planlama hiyerarsisine gére mekansal
strateji plani, ¢cevre diizeni plani, nazim imar plan1 ve uygulama imar planlari i¢in revizyon
ve degisiklik giindeme gelebilmektedir. En sik gergeklestirilen plan degisiklikleri uygulama
imar planlar {izerindedir. Tablonun genelinde iki yonetmelik arasinda biiyiik farklarin
olmadig tespit edilmistir. Ancak Plan Yapimina Ait Esaslara Dair Yo6netmelik’te imar plani
degisikligi tanimlar kisminda yer alan “kamu yararinin zorunlu kilmasi” ibaresinin,

Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’'nde “kamu yarar1 amagli” ibaresi olarak degistirildigi
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dikkat cekmektedir. Bu ifade degisikliginin, imar plan1 degisiklik sayisinin artmasina sebep

olacagi sOylenebilir.

Plan Yapimma Ait Esaslara Dair Yonetmelik Madde 30°da, “nazim plan ana
kararlarini bozucu fonksiyonel degisiklikler plan degisikligi yolu ile yapilamaz”
denilmektedir. Yap1 ve niifus yogunluguna iliskin kararlar nazim imar planlarinda yer
almaktadir. Bu baglamda imar plani degisiklikleri ile toplam insaat alanina, kat adedine,
ifraz sartlarma iliskin yapilan degisiklikler nazim imar planindaki kararlarla uyumlu
olmaldir (Babacan Tekinbas, 2008). Ozetle, yapt ve niifus yogunluguna iliskin
diizenlemeler imar plani revizyonlari ile gergeklestirilmelidir. Plan Yapimina Ait Esaslara
Dair Yo6netmelik Madde 28’de ve Mekansal Planlar Yapim Y 6netmeligi Madde 26°da niifus
yogunlugunun arttirilmasina iligskin imar plan1 degisikliklerinde uyulmasi gereken esaslara
yer verilmistir. Mevzuatta sozii edilen durum, Babacan Tekinbas’in (2008) imar plani
revizyonu ve degisikliginin en ¢ok karigtirilan plan tiirleri olmasi ifadesini kanitlar
niteliktedir. Revizyon kapsaminda ele alinmasi gereken durumlarin degisiklikler ile
saglanmasi ve imar planlarmma yapilan miidahalelerin ¢ogunlukla plan degisikligi ile
gerceklesmesi sebebiyle, imar plani degisikliklerine iliskin alt baslikta kapsamli bilgiye yer

verilmistir.
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Tablo 2. imar plan1 revizyonu ve degisikliginin tanimi, gerekce ve esaslar™*

Plan Yapimina Ait Esaslara Dair
Y 6netmelik

Mekansal Planlar Yapim
Yonetmeligi

Imar Plani

Her tiir ve 6lcekteki plan igin
uygulanabilir.

Her tiir ve 6l¢ekteki plan igin
uygulanabilir.

Planin ihtiyaca cevap vermedigi

Planlarin ihtiyaca vermedigi

5 durumlarda veya uygulamasinin | veya uygulamasinin miimkiin
Revizyonu E’;. miimkiin olmadig1 veya sorun olmadig1 durumlar ile {ist

g yarattig1 durumlarda yapilir. kademe plan kararlarina

% uygunlugun saglanmasi

E amaciyla yapilir.

g

= Planin tamaminin veya plan ana | Planin tamaminin veya plan

kararlarimi etkileyecek bir ana kararlarini etkileyecek bir
kisminin yenilenmesi sonucu elde | kisminin yenilenmesi i¢in
edilir. yapilir.

Her tiir ve 6lgekteki plan icin Her tiir ve 6l¢ekteki plan i¢in

B uygulanabilir. uygulanabilir.

S Bilimsel, nesnel ve teknik Kamu yarar1 amach, teknik
imar Plan 4 gerekgelere dayanan, kamu ve nesnel gerekgelere
Degisikligi g yararmin zorunlu kilmasi dayanilarak yapilir.

S halinde yapilir.

Planin ana kararlarina uygun Planin ana kararlarina uygun
olmak zorundadir ve plan olmak zorundadir ve plan
kararlariin stirekliliginin kararlarimin stirekliliginin

‘_E bozulmamasi gerekmektedir. bozulmamasi gerekmektedir.

(18]

(72}

L

Planin sosyal ve teknik altyap:
dengesini bozmamalidir.

Planin sosyal ve teknik altyap1
dengesini bozmamalidir.

“Tablo, Plan Yapimina Ait Esaslara Dair Y6netmelik ve Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’nden
faydalanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.
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1.3.2.2. imar Plam Degisikligi ve Tiirleri

Farkli 6lgekte imar planlarinin farkli kurumlar tarafindan hazirlanip onaylanmasi
sebebiyle imar plan1 degisikligi taleplerinde de farkli kurumlara bagvurulmaktadir. Merkezi
yonetim ve yerel yonetim arasindaki iliski, dogrudan planlama hiyerarsisi tizerinde etkili
olmustur. Ozellikle 1985 yilinda imar planlarmin belediyeler tarafindan yaptirilip
onaylanacagmi éngdren 3194 sayili imar Kanunu ile birlikte plan degisikliklerinin de ilgili
belediyesince hazirlanip onaylanmasi durumu plan degisikliklerine iliskin net istatistiki
verilere ulagilamamasina sebep olmustur (Ersoy, 1989). Ersoy’a (1997:55) gore;

“... 1965-1978 yillar1 arasinda Tiirkiye genelinde toplam 20787 adet plan degisikligi
yapildigini belirtilmektedir. Buna gore, incelenen donemde, yerlesme bagina yilda ortalama
1,20 adet plan degisikligi yapildig1 anlasilmaktadir. Ancak, ayni veri tabani yerlesme
biiyiikliiklerine gore incelendiginde daha farkli bir tablo ile karsilasilmaktadir; niifusu
500.000’in iizerindeki 3 kentte yilda yapilan ortalama plan degisikligi sayis1 162' ye kadar
cikmaktadir. Atahan benzer arastirmayi 1970-71 yil1 i¢in yapmistir. Anilan yilda, tiim tilkede
yerlesme basina diisen ortalama plan degisikligi sayis1 2,22, {i¢ biiyiik kent i¢in ise 141
olarak bulunmustur.”

Onaylanan plan degisikliklerinin yani sira Belediye Meclislerine sunulan ancak
kabul edilmeyen plan degisikligi teklifleri sayis1 da dikkat ¢ekmektedir. Ornegin; Haziran
1989 - Ekim 1993 tarihleri arasinda Trabzon Belediye Meclisine sunulan 2722 plan
degisikligi talebi bulunmaktadir; bunlarin sadece % 29’u uygun goriilerek onaylanmaigtir.
1970-1971 yillar1 arasinda Istanbul, Ankara, izmir gibi biiyiik kentlerde yilda ortalama 141
plan degisikligi yapiliyorken, glinlimiizde kii¢lik kentlerin il¢elerinde birkag yi1lda bu sayiya
ulagilabilmektedir (Ersoy, 1997). 1980 yili sonras1 Tiirkiye’de planlama sisteminin 6nemli
bir sorunu haline gelen plan degisiklikleri, zaman i¢inde artmustir.

Incelenen akademik calismalar dogrultusunda, plan degisikliklerinin 2 farkl: sekilde
kategorize edildigi tespit edilerek Tablo 3 olusturulmustur. Bunlardan ilki, imar plani

degisiklik taleplerini 5 kategori, digeri ise 6 kategori altinda 6zetlemektedir.
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Tablo 3. Farkli kategorizasyonlara gore plan degisikliklerinin 6zellikleri*

I. Tiir Kategorizasyon II. Tiir Kategorizasyon

Sisman, vd., 2010; Sesli ve Karadavut, 2009 Unlii, 2006 Calismasina Gore Plan

Calismalarina Gore Plan Degisikliklerinin Degisikliklerinin Ozellikleri
Ozellikleri
Sosyal ve teknik altyapiya iliskin Mekansal
degisiklikler
Yogunlugu etkileyen degisiklikler Islevsel
Yollarin genisletilmesi, daraltilmasi ya da Morfolojik

glizergahinin degistirilmesi yoniinde yapilan

degisiklikler

Bir alanin kullaniminin degistirilmesine Baglamsal

yonelik imar plani degisiklikleri

Diger imar plam degisiklikleri (Imar plani Gorsel

onama sinir1 degisikligi, miilkiyetteki

kaymalarin diizeltilmesine yonelik Yapiya yonelik degisiklikler

degisiklikler vb.)

*Tablonun olusturulmasinda Sisman, vd., 2010; Sesli ve Karadavut, 2009 ve Unli, 2006
¢aligmalarindan faydalanilmigtir.

Unlii’niin (2006:66) calismasinda kentsel yapili cevredeki degisiklikler (II. tiir
kategorizasyon); planlama Ol¢egi ve yapilasma faaliyetleri, yapili ¢evredeki degisiklikler,
ozellikleri ve degisiklik araclar1 olarak capraz tablo halinde sunulmustur. Degisikliklerin
ozellikleri ise Tablo 3’teki gibi gesitlilik gostermektedir. Yapili ¢cevrede gercgeklestirilen;
arazi kullanima, yerlesim Oriintiisiine ve yol kademelenmesine iliskin degisiklikler hem plan
revizyonlar1 hem de plan degisiklikleri ile gerceklestirilebilmektedir. Yapi yiiksekligi, parsel
boyutlari, ¢gekme mesafeleri, yap1 diizeni ve yogunluga iliskin degisiklikler i¢in ise plan
degisiklikleri arac olarak kullanilmaktadir (Unlii, 2006).

Akademik ¢aligmalar, kentlerdeki uygulamalar ve mevzuatta plana miidahale araglari
icin gereklilik durumlart incelenerek, plan degisiklik tiirleri Tablo 4’teki gibi yeniden
siiflandirilmistir. Miilkiyetteki kaymalarin diizeltilmesi, kadastral siirla imar sinirinin
cakismamasi durumunda yolun kadastral parsel siirina kaydirilmasi gibi degisiklikler bu

tabloya eklenmemistir.
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Tablo 4. imar plam degisiklik tiirleri ve 6zellikleri*

Imar Plam Degisikligi Imar Plam Degisikligi Tiirlerinin Ozellikleri
Tiirleri
Yap1 Adasi Diizeninin Degistirilmesi
Parsel Biiyiikliiklerinin Degistirilmesi
Ifraz Sartlarmin Degistirilmesi
Toplam insaat Alaninin/KAKS Degerinin Degistirilmesi
Yogunluga TAKS Degerinin Degistirilmesi
lliskin Degisiklikler Yap1 Diizeninin/Nizaminin Degistirilmesi

(Cekme Mesafelerinin Degistirilmesi

Kat Adedinin Degistirilmesi

Yapi Yiiksekliklerinin Degistirilmesi

Genel/Ozel Plan Hiikiimlerinin Degistirilmesi

Islevsel Degisiklikler

Planda Herhangi Bir Kullanimin Bagka Bir Kullanim Tiiri ile
Degistirilmesi

Ulasim ve Teknik
Altyaprya
liskin Degisiklikler

Tasit/Yaya/Bisiklet Yolunun Genisletilmesi, Daraltilmasi,
Kaldirilmasi, Eklenmesi, Glizergahinin Degistirilmesi

Otopark Alanlariin Biiyiitiilmesi, Kii¢iiltiilmesi, Kaldirilmasi,
Eklenmesi

Tasima Sistemlerine Iliskin Degisiklikler

Aritma Tesisi Alanlarma Iliskin Degisiklikler

Su Deposu, Trafo Gibi Altyapiya Iliskin Degisiklikler

* Yazar tarafindan olusturulmustur.

Imar plani degisiklik tiirleri ve gerekgeleri incelenerek, {ic ana baslik altinda

tanimlanmistir. Tablo 4’te de goriildiigii lizere; yap1 adasi, parsel, KAKS ve TAKS degerleri

vb. kapsaminda yapilan degisiklikler niifus ve yap1 yogunlugunu etkiledigi i¢in yogunluga

iliskin degisikliklerdir. Ornek olarak; bir parselde KAKS degerinin (emsalin) azalmas1 ya da

artmasi, o parselin barindiracagi niifusu da etkilemektedir. Parsel biiyiikliiklerinin

degistirilmesi dolayli olarak yapr yogunlugunu etkileyen bir durumdur. Plan degisiklikleri

ile en sik gergeklestirilen durumlardan biri de herhangi bir arazi kullanimin tiiriiniin

degistirilmesidir. Bu tiir diizenlemeler, islevsel degisiklikler olarak adlandirilmistir. Tabloda

ulasim ve teknik altyapiya iliskin degisiklikler birlikte ele alinmigtir.




20

1.3.2.3. Ulasim Sebekesindeki Degisiklikler

Imar plam degisiklik ve tiirleri ii¢c kategoride incelenmis ve ulasim sebekesine ait
diizenlemeler “Ulasim ve Teknik Altyapiya iliskin Degisiklikler” kategorisinde yer almustir.
Ulasim sebekesindeki degisimleri ulasim &geleri ile iliskilendirebilmek i¢in, calisma
kapsaminda incelenen kaynaklar dogrultusunda Tablo 5 olusturulmustur. Tabloda yer alan
ulasim 6geleri kent ici karayolu ulasimi igin siiziilerek, li¢ kategoride 6zetlenmistir. Bu
kategoriler altinda ulasim sebekesinde yapilan degisiklikler bazen imar planlar1 ve plan
notlar1, bazen de idari kararlar araciligiyla gergeklestirilmektedir. imar planlar1 ve plan
notlarinda ulasim sebekesi lizerinde yapilan degisiklikler, 1/5000 6l¢ekli nazim imar
planlarinda ve ¢ogunlukla 1/1000 &lgekli uygulama imar planlarinda diizenlenmektedir.
Fiziki plan iizerinde etkisi olmayan idari kararlar yoluyla yapilan degisiklikler ise Il Trafik
Komisyonlarinca ya da biiyliksehir belediyesi statiisiinde olan kentlerde Ulasim

Koordinasyon Merkezi (UKOME) kararlariyla gerceklestirilmektedir.

Trafik akis izi kategorisinde yapilan degisiklikler yol {iistyapi elemanlari, yol
genislikleri, kavsaklar ve trafik akisini etkileyen o6gelere yoneliktir. “Yollar”a iliskin
degisiklikler sadece tasit yollarmi degil, bisiklet ve yaya yollarin1 da i¢cermektedir. Bu
kapsamda alt/iist/hemzemin gegitler ile sadece tasitlarin ya da yayalarin kesisim noktalari
degil; yaya, tasit ve bisiklet kullanicilarinin kesisim noktalar1 olarak diistiniilmiistiir. Trafik
akis izi 6gesi altinda imar planlarinda yapilan degisiklikler arasinda, orneklerine en sik
rastlanan ve imar planma en c¢ok etki eden yol genisletme/daraltmadir. Ozellikle yol
genisletme durumlarinda, degisikligin yapildigi alanda yikim ve kamulastirma

gerceklesebilmektedir.

Toplu tasima 6gesi altinda yer alan degisiklikler i¢cinden, gilizergaha iliskin olanlar
imar plan1 degisiklikleri ile gergeklestirilmektedir. Toplu tagima araclarinin isletimine dair

degisiklikler idari kararlar sonucunda gerceklesmektedir.

Trafikte hareket eden ara¢ ve yolcu kadar dnemli olan bir diger ulasim 6gesi de
otopark alanlaridir. Otopark alanlarinin biiyiikliikleri, tiirleri ve tasarimlarina dair yapilan
degisiklikler ile imar plan1 degisikliklerinde karsilasilmaktadir. Ancak {icretlerine ve
bekleme alanlarinda hareket halinde olmayan aracin duraklama siiresine iligkin degisiklikler

idari kararlar araciligiyla alinir.



Tablo 5.

Ulasim 6geleri ve ulasim sebekesindeki degisiklikler*

Ulasim Ogeleri

Trafik Akis Izi

Toplu Tasima

Otopark Alanlan

Ulasim Sebekesindeki Degisiklikler

-Yol (tasit/yaya/bisiklet yolu) ekleme/¢ikarma
-Yol (tasit/yaya/bisiklet yolu)

genisletme/daraltma/en kesitinin degistirilmesi

-Yol (tasit/yaya/bisiklet yolu) giizergahinin
degistirilmesi

-Yol geometrisinin degistirilmesi

-Yol tiiriiniin degistirilmesi

(Tas1t yolunun yayalastirilmasi vb.)
-Kaldirim ekleme/¢ikarma

-Kaldirim genisletme/ daraltma

-Kavsak ekleme/¢ikarma

-Kavsak tiirii/tasarimi degisikligi
-Alt/ist/hemzemin gegit ekleme/gikarma
-Trafik sinyalizasyonlarinin degistirilmesi
-Trafigin yoniiniin degistirilmesi

-Yol désemesinin degistirilmesi

-Trafik bilgilendirme levhalarina iliskin
degisiklikler

-Yol iizerindeki ge¢ici diizenlemeleri igin
bilgilendirme

-Toplu tasima giizergahi
ekleme/cikarma/degistirilmesi
-Toplu tagima teknolojisinin,
isletmesinin degistirilmesi

-Toplu tagima araglarinin sefer
sikliklarinin degistirilmesi

-Toplu tagima tahsisli yol
ekleme/¢ikarma/giizergahinin
degistirilmesi

-Toplu tagima araglarimin depolama
alanlarina iligkin degisiklikler
-Durak noktas1 ekleme/¢ikarma/yer
degisimi

-Durak tasariminin degistirilmesi

-Kapali/agik otopark ekleme/gikarma
-Kapali/agik otopark alani biiylitme/kii¢tiltme
-Otopark tasariminin degistirilmesi
-Otopark tiirliniin degistirilmesi
-Park-et-bin (park and ride) sistemini
ekleme/cikarma

-Yol tstii parklanma ile ilgili plan notu
degisiklikleri

-Duraklama, bekleme siirelerine iliskin
degisiklikler

-Otopark iicretlerine iligkin degisiklikler

* Yazar tarafindan olusturulmustur.

T¢
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Calisma kapsaminda ulagim 6geleri olarak ele alinan (1) trafik akis izine, (2) toplu
tasimaya ve (3) otopark alanlarina iligkin yapilacak olan diizenlemeler, ulasim sebekesine

etki etmektedir.

Trafik akis izi kategorisi altinda gergeklestirilen, yollarin eklenip/¢ikarilmasi, mevcut
yollarin genisletilip/daraltilmas1 ya da geometrilerinin degistirilmesi gibi diizenlemeler
trafik hacmine dogrudan etki etmektedir. Kaldirim ekleme/¢ikarma, mevcut kaldirimlarin
genisletilmesi/daraltilmasi gibi diizenlemeler hem yaya hareketine, hem de motorlu tasitlarin
hareketine etki eder. Yol kesitinde genisletilme yapilmadan gerceklestirilecek olan kaldirim
ekleme ya da mevcut kaldirnmin genisletilmesi degisikligi kesitte yer alan tasit izinin
daralmasina ve motorlu tasitlarin hizlarinin diismesine sebep olabilmektedir. Mevcut
kaldirimin kaldirilmasi ya da daraltilmasi gibi bir diizenleme oldugunda, bu durumun tersi

de mimkiin olabilmektedir.

Toplu tasima kapsaminda yapilan miidahaleler, miidahale tiiriine gore trafik akisina
etki edebildigi gibi yolcularin yolculuk modu se¢imine de etki edebilmektedir. Toplu tagima
giizergahinin yer aldig1 yollarda, sadece 6zel arag trafigi degil toplu tasima araglarinin
yarattig1 trafik de bulunmaktadir. Toplu tagima giizergahinin
eklenmesi/¢ikarilmasi/degistirilmesi diizenlemenin yapildig1 yollardaki trafik yogunlugunu
etkiler. Yolculuk talebinin fazla oldugu giizergahlarda daha kaliteli toplu tasima hizmeti
sunabilmek adina sefer sikliklarina iliskin degisiklikler gerceklestirilebilir. Bu durum,
diizenlemenin yapildig1 giizergahtaki yollarda saatte gecen toplu tasima araci sayisini
arttirmaktadir. Toplu tasima duraklarinin tasarimina bagl olarak, yolcu indirme/bindirme
esnasindaki trafik akisi bu durumdan etkilenebilmektedir. Toplu tasima araglarinin sefer
sikliklarinin arttirilmasi, durak noktalarinda yolculukla ilgili bilgi sistemleri teknolojisinden
faydalanilmasi, durak tasarimlarinin daha kaliteli hizmet sunacak bigimde diizenlenmesi
yolcularin toplu tasimay1 tercih etme oranlarini arttirarak, kent i¢i ulagimda istenen seviyeye
ulagilmasini saglayabilir. Bu durumun aksinin ger¢eklesmesine sebep olacak diizenlemelerin
yapilmas1 durumunda, yolcularin toplu tasimay1 tercih etmemesine neden olarak, trafikteki

0zel ara¢ sayisinin artmasina zemin hazirlayabilir.

Cogunlukla idari kararlar ile diizenlemelerin yapildigi otoparklar, hareket halinde
olmayan motorlu tasitlara iliskin durumu yansitmaktadir. imar plan1 kararlar1 dogrultusunda
gerceklestirilen otopark alani ekleme, biylitme gibi degisiklikler yasal olmayan

parklanmalarin Oniine gecilmesini saglayabildigi gibi, talebin iizerinde arz sunulmasi
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sonucunda, diizenlemenin yapildig1 alana 6zel aragla ile yolculugu da tesvik ederek trafik
yogunlugunu arttirabilmektedir. Buna benzer degisiklikler yapilirken, degisikligin etkisi
diisiiniilerek, kent i¢i ulasim politikalar1 dogrultusunda kararlar alinmalidir. Yol {istii park
kullanimina, otopark iicretlerine, duraklama siirelerine iliskin yapilan diizenlemeler de

otopark kullanim oranin1 ve otopark olarak kullanilan alanin yakin ¢evresini etkilemektedir.

Ozetle; imar planlar1 aracilifryla ya da idari diizenlemeler ile ulasim dgelerine iliskin
yapilan degisiklikler; trafik akigini, trafik yogunlugunu, yolcularin yolculuk modu

tercihlerini, diizenlemelerin yapildig1 alanin kullanici yogunlugunu etkileyebilmektedir.

1.3.3. Imar Plam-Ulasim Sebekesi Etkilesimi
Calisma kapsaminda ele alinan problemi net bir ¢erceve ile ¢izebilmek amaciyla
Tiirkiye literatiiriinde, mevzuatta ve kentlerdeki uygulamalarda imar plani-ulagim sebekesi

etkilesimi sorgulanmigtir.

1.3.3.1. Tiirkiye Literatiiriinde imar Plani1-Ulasim Sebekesi Etkilesimi

Calisma kapsaminda plan iizerinde yapilan diizenlemelerin ulasim sebekesi
lizerindeki etkisi sorgulandig igin literatiirde de bu yénde arastirma yapilmistir. “Imar Plan1
Degisikligi ve Tiirleri” baslig1 altinda yer alan Tablo 3’te, Ltiir kategorizasyonda, 6zellikle
“yogunlugu etkileyen degisiklikler” ulagimla dogrudan iliskilidir. Bu tiir degisiklikler ile
sadece yap1 ve niifus yogunlugunun degil, bir alana ait kullanic1 yogunlugunun da degismesi
s6z konusudur. Tablo 4’te yer alan tiirlere gore, bir imar plan1 bir ya da birkag kez degisiklige
ugrayabilir. Sonugta ise sadece bir durumun degisiklikten etkilenmesi beklenirken, planlama
alanm i¢inde (bazen de disinda) birkag olasi etki goriilebilir. Sekil 7°de bu durumun
soyutlamasi yer almaktadir. Sadece “A” durumunun degistirildigi ilk plan degisikliginde,
degisiklikten etkilenen yine “A” durumudur. Ikinci durumda tekrar A iizerinde yapilan
degisiklik s6z konusu olsa da, “D” durumu da degisiklikten etkilenmistir.

Sematize edilen durumda oldugu gibi, ger¢ektede de yapilan degisikligin bagka hangi
durumlan etkiledigi tahmin edilebilmektedir. Bazen s6z konusu durumun etkisi ulasim
sebekesi ve Ozelinde trafik iizerinde yasanmaktadir. Imar planlari iizerinde yapilan
diizenlemeler, 0 alanda yolculuk talebini arttirarak trafige ¢ikan arag sayisini etkileyebilir.
Mevcut yol kapasitesinin artan yolculuk talebine yetemedigi durumlarda ise trafik sikigiklig

problemi ile karsilagilmasi dogal bir siiregtir.
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[mar Plan1 Imar Plani
Degisikligi IL. Degisikligi

[mar Plan1

A > @) )‘

B B
C D C D C@

Sekil 7. Imar plan1 degisikliklerinin plan biitiiniine etki semas1 (Yazar tarafindan
olusturulmustur.)

Kilingaslan’a (2012:186) gore de; yolculuk talebini etkileyen kentsel dgeler:

a-Arazi kullanim oriintiisii

b-Yolcularin sosyo-ekonomik 6zellikleri

c-Ulasim sistemi Ozellikleridir.

“Imar plam degisiklik tiirleri ve dzellikleri nin yer aldig1 Tablo 4’te degisiklik tiirleri
kapsaminda; bir alanda niifus ve yap1 yogunlugunun artmasi durumunda ya da islevsel
degisikliklerde kullanici yogunlugu daha fazla olan kullanimlarin diizenlenmesi ile yolculuk
talebinin artmasi beklenen bir durumdur. Bazen de plan degisiklikleri yerine doniisiim
projeleri ile alandaki yolcularin sosyo-ekonomik 6zelliklerinin degistigi gozlemlenebilir.
Dontistim projeleri oncesinde ve sonrasinda doniisiim alani kullanicilarinin ayni sosyo-
ekonomik yapiya sahip olmamasi1 durumunda, yeni kullanicilarin daha yiiksek gelir diizeyine
sahip oldugu soylulastirma (gentrification) uygulamalar ile karsilagilmaktadir (Kayasii ve
Yetiskul, 2013). Gelir diizeyi daha yiiksek kullanicilarin alana yerlesmesi, 6zel arag
sahipliliginin artmasina ve o alanda trafige ¢ikacak 6zel arag sayisinin artmasina neden olur.
Ozetle; gerek imar plam degisiklikleri ile gerekse doniisiim projeleri ile bir alanda yapilan
diizenlemeler ulagim sebekesi iizerinde 6ngoriilmeyen etkiler yaratabilmektedir.

Ulasim planlama siireci dort adimli (yolculuk yaratimi, yolculuklarin dagitima,
yolculuklarin modlara dagitimi, trafik atamasi) modelleme prosediirii ile tanimlanir
(Chatterjee ve Venigalla, 2015). Bu siirecte; niifus, yogunluklar, arazi kullanim, arag
sahipliligi, yolculuk sayilari, yolcularin mod se¢imi gibi bilgiler 1s18inda gelecege iliskin
tahminlerde bulunulmaktadir. Kilingaslan’in (2012) calismasinda; ulasim planlama
stirecinde de yer alan yolculuk talebinin tahmin edilebilmesi i¢in, ¢oklu dogrusal regresyon
analizi ve kategori analizi gibi yolculuk yaratim ve ¢ekim modellerinin kullanildig

belirtilmektedir. Imar planina miidahale edilen bir alan icin yolculuk talebinin nasil
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degisecegi ya da trafigin bu durumdan nasil etkilenecegine dair teknik hesaplamalar

mevzuata aktarilmamigtir.

1.3.3.2. Mevzuatta imar Plam-Ulasim Sebekesi Etkilesimi

Yogunluk artisinin ulasim sebekesi iizerindeki etkisini tespit edebilmek igin
mevzuatta teknik ve nesnel Slgiitlerin varligi irdelenmistir. Yapilan taramada mevzuatin
gelisimini de gorebilmek icin, sadece giiniimiizde yiiriirlilkte olan yonetmeliklere degil,
yiriirliikkten kaldirilmis ilgili yonetmelikler de incelenmistir. Bu kapsamda incelenen kanun

ve yonetmelikler;
1-3194 say1li Imar Kanunu
2-Plan YapiminaAit Esaslara Dair Yonetmelik (Miilga Y 6netmelik)
3-Mekansal Planlar Yapim Yo6netmeligi

4-Koruma Amagl Imar Planlar1 ve Cevre Diizenleme Projelerinin Hazirlanmasi,

Gosterimi, Uygulamasi, Denetimi ve Miielliflerine iliskin Usul ve Esaslara Ait Y&netmelik
5-Otopark Yo6netmeligi
6-Karayollar1 Trafik Yonetmeligi
7-iller Bankas1 Imar Planlarinin Diizenlenmesi ile Ilgili Teknik Sartlasma’dur.

1.3.3.2.1. 3194 Sayili imar Kanunu

Kanunlar yazili, genel, siirekli ve soyut hukuk kurallari olmasi nedeniyle teknik
Olciitler1 barindirmaz. Ancak, teknik Olciit gibi bilgilerin yer alabilecegi yonetmeliklerin
¢ikarilmasina dair kararlar, kanunlar da yer alabilmektedir. Bu nedenle, mevzuata iliskin
yapilan incelemede 3194 sayili imar Kanununa yer verilmistir. 09.05.1985 tarih ve 18749
say1l1 Resmi Gazetede yayinlanan 3194 sayili Imar Kanunu’nda incelenecek olan durum da

imar plani-ulasim sebekesi etkilesimine dair diizenleme yapilip yapilmadigidir.

Imar Kanunu’nda imar plan1 degisikligi veya revizyonunun hazirlanmasi durumunda
ulagim altyapisina iliskin herhangi bir hitkkme rastlanmamistir. Kanunun 5. maddesinde

Nazim Imar Plan1 i¢in yapilan tanimda ulagim sistemi ve problemlerine deginilmistir.

“Nazim Imar Plani; varsa bolge veya gevre diizeni planlarina uygun olarak halihazir

haritalar lizerine, yine varsa kadastral durumu islenmis olarak ¢izilen ve arazi parcalarinin;
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genel kullanis bigimlerini, baglica bolge tiplerini, bolgelerin gelecekteki niifus
yogunluklarini, gerektiginde yap1 yogunlugunu, ¢esitli yerlesme alanlariin gelisme yon ve
buiytikliikleri ile ilkelerini, ulagim sistemlerini ve problemlerinin ¢oziimii gibi hususlar
gostermek ve uygulama imar planlarinin hazirlanmasina esas olmak tizere diizenlenen,
detayl1 bir raporla agiklanan ve raporuyla beraber biitiin olan plandir.”

Tanimda bahsedilen ulasim sistemleri ve sistemde meydana gelebilecek sorunlarin
¢dziimiine yonelik herhangi bir hiikiim imar Kanunu’nda bulunmamaktadir. Kanunda ulasim
kararlarina iliskin az sayida bilgi bulunmakla birlikte, imar plani-ulasim sebekesi

etkilesimine dair herhangi bir yonetmelige de deginilmemistir.

1.3.3.2.2. Plan Yapimina Ait Esaslara Dair Yonetmelik

02.11.1985 tarih ve 18916 sayili Resmi Gazetede yayinlanan Plan Yapimina Ait
Esaslara Dair Yonetmelik, eski standartlarin uygulanamamasi, 1985 yilindan itibaren
degisen iilke kosullar1 ve plan kademelenmesi gibi sebeplerden otiirii 2014 yilinda
yurtrliikten kaldirilmistir (URL-5, 2017). Ancak mevzuatta imar plani ile ulasim sebekesi
arasindaki iliski tizerine teknik acgiklamalarin varligin1 sorgulayabilmek igin, c¢alisma
kapsaminda bu miilga yonetmelik de incelenmistir.

Yonetmelikteki ulasima iligkin kararlar incelendiginde; imar plani degisikligi
yapilacak olan Tiirkiye’deki her yerlesme icin miilkiyet ve yapilasma durumunun elverdigi
6l¢iide minimum yaya ve tasit yol genislikleri verilmektedir. Buna ek olarak, imar plani
hazirlama siirecinde kurum goriisii alinmasi gerekli olan konular iginde “Madde 8”de

ulagima da yer verildigi gorilmustiir:

“Planlarin hazirlanmasi siirecinde, plam1 diizenlenecek alan ve yakin ¢evresindeki
alanlarda asagida genel bagliklar halinde belirtilen konular ile planlama alaninin 6zelligine

ve plan tiirline gore diger konularda ilgili kurum ve kuruluslardan veriler elde edilir:

1 - Planlama alaninin yeri, 2 - Yonetim yapisi, idari boliiniis, sinirlar, ...9 - Teknik altyap1 a)

Ulasim b) Enerji...”

Plan yapim siirecinde ilgili kurumlardan goriis alinmasi gereken konular genis bir
yelpazeye sahiptir. Yukaridaki madde de goriis alinmasi gereken konularin ana basliklari

verilmis ancak igerigine, niteligine ve teknik Ol¢iitlerine dair gereklilikler belirtilmemistir.
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Yonetmelikte, nifus yogunlugunun arttirilmasint  ongdren imar  plam

degisikliklerinde uyulmasi gereken esaslar “Madde 28”de su sekilde tarif edilmistir:

“1) (Degisik bent: 02/09/1999 - 23804 sayili R.G. Y6n/9. md.) Artan niifusun ihtiyaci olan
sosyal ve teknik altyapi alanlar1 Ek-1 de belirtilen standartlara uygun olarak plan

degisikligine konu alana hizmet vermek iizere ayrilir ve/veya artirilir.

2) Kat dedi arttirilmasinin istenmesi durumunda; Onerilecek kat adetlerinin tayininde
asagidaki formiile gore bulunacak bir yoldaki karsilikli bina cepheleri arasindaki asgari

uzaklik, saglanacaktir.
K=[(H1 + H2)/2]+7 m.
Yukaridaki formiilde:

K= Karsilikl1 bina cepheleri arasindaki mesafe (m)
H1= Yolun diger cephesinde onerilecek yapinin irtifai
H2= Yolun diger cephesinde dnerilecek yapinin irtifaidir.”

Bu madde ile yogunluk artis1 yasanmasina sebep olacak bir plan degisikliginin
kentsel donat1 standartlarini saglayip saglamadigi sorgulanabilir. Ancak 6ngoriilen niifus
artisinin  yaratacagl yolculuk talebi sonucu trafik hacminin ne kadar artacagina dair

hesaplama yapilamaz.

1.3.3.2.3. Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi

Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi, Plan Yapimmina Ait Esaslara Dair
Yonetmelik’in yiirtirliikten kalkmasiyla 14.06.2014 tarih ve 29030 sayili Resmi Gazete ile
yiiriirliige girmistir (URL-5, 2017). Imar Kanunu ve Plan Yapimma Ait Esaslara Dair
Yonetmelik ile ayn1 olarak, tanimlar kisminda ulagim sistemleri ve problemlerinin ¢oziimii

hususunda vurgu yapilmis olup, Ulasim Ana Planindan bahsedilmistir. “Madde 4 tanimlar

bolimiinde;

“...J) Ulasim ana plan1: Sehrin mekansal, sosyal ve ekonomik 6zelliklerine goére ulasim
ihtiyac ve talepleri ile siirdiiriilebilir gelismeyi dikkate alarak; sehir ve yakin ¢evresinin

ulagim sistemini, ulagim agini, standart ve kapasiteleri ile ulasimin tiirlere dagilimini, kara,
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deniz ve hava ulasimi ve bu ulagim tiirlerinin birbirleriyle entegrasyonu, bu tiirlere ait
transfer noktalarini, depolama ve aktarma merkezlerini, ticari ylik koridorlarini ve toplu
tasima giizergahlar ile gerektiginde otopark, bisiklet ve yaya yollar1, erisilebilirlik ve trafik
konularinda gereken ayrintilar1 belirleyen, toplu tasimaya agirlik veren ve oncelikli kilan,
kisa ve uzun donemde ulasim tiirlerine ait sorunlara ¢oziim Onerilerini ortaya koyan,
gerektiginde sehrin tist ve alt kademe planlart ile esgiidiimlii olarak hazirlanabilen, plan
paftasi ve raporuyla bir biitiin olan plani ifade eder.”

UAP taniminin yer aldig1 yonetmelikte planin kim tarafindan, hangi igerikle, nasil
hazirlanacag agiklanmamaktadir.

Yonetmeligin “Madde 8” Mekansal Planlarin Yapimima Dair Esaslar, Arastirma
Analiz bolimiinde;

“.. (11) Planh ve saglikli gelisimin saglanmas1 i¢in, aligveris merkezleri, sanayi,
depolama, lojistik bolgeler gibi bliylik alan kullanimina sahip alanlarin yer se¢iminde,
yerlesmelerin gelisme yonii, niifus ve yapt yogunluklari, ulagim sistemi gibi 6zellikleri
dikkate alinarak gerekli analiz calismalar1 yapilir; bu ¢alismalar degerlendirilerek planlar
hazirlanir.” denilmektedir.

Kentlerde bir¢ok arazi kullanima oranla daha fazla yolculuk talebi yaratan yukaridaki
kullanimlar igin yer se¢im asamasinda ulasim sistemlerini dikkate alan anlayis olumlu bir
yaklasim olmakla birlikte, ne tiir 6lciitlerle ulagima iligskin analizler yapilacagi noktasinda
yonlendirici olmaktan uzaktir.

Calisma kapsaminda sorunsallastirilan arazi kullanim-ulagim iliskisine dair
yonetmeligin “Madde 19” Plan ilke Esaslar1 bdliimiinde;

“.. ) Ulasim agimin arazi kullanim kararlariyla birlikte ele alinmasi suretiyle imar
planlarinda giizergahi netlestirilecek yollarin giizergah ve yoniiniin genel olarak belirlenmesi
esastir.” ifadesi yer almaktadir.

Ulasim agmin arazi kullanim kararlariyla birlikte ele alinmasinin 6nemine vurgu
yapan bu yonetmeligin imar Plan1 Degisiklikleri boliimii “Madde 28 (5)” numarali bendinde

“... b) Niifus yogunluguna bagli olmaksizin, kat adedinin artirilmasinin istenmesi
durumunda; onerilecek kat adetlerinin tayininde asagidaki formiile gore bulunacak biitiin
yollardaki karsilikli bina cepheleri arasindaki asgari uzaklik saglanacaktir.

K=[(Y1+Y2)/2] +7,00m

Yukaridaki formiilde;

K = Karsilikl1 bina cepheleri arasindaki mesafe (metre),
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Y1 = Yolun bir cephesine onerilecek yapinin yiiksekligi,

Y2 = Yolun diger cephesinde onerilecek yapinin yiiksekligini, ifade eder...”

Ayni maddenin (6) numarali bendinde yeni planlanan yaya ve tasit yollaria
minimum yol genisligi tarif edilmektedir. “Madde 28 (7)” numarali bentte ise;

“Yogunluk artiran veya kentsel ulagim sistemini etkileyen imar plan degisikliklerinde,
kentsel teknik altyapiya yonelik etkilerin belirlenmesi ve gerekli onlemlerin alinmasi
amaciyla ayrica kentsel teknik altyap1 etki degerlendirmesi raporu, analizi hazirlanir veya
hazirlatilir.” denilmektedir.

Kent planlarinda degisiklik yapilmasi durumunda yap1 yogunlugu ya da kat adedi artig1
yasaniyorsa planlama ilkelerine aykirilik olmamasi amaciyla sayisal Olgiitler ile
yonlendirmeler yapilmaktadir. Yogunluk artisinin ulasim sebekesine etkisi noktasinda
mevzuata iliskin yapilan incelemelerde, yasanan artisin kentsel teknik altyapiya etkisinin
degerlendirilmesi gerekliligine ilk defa Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’'nde
rastlanmistir. Fakat yogunluk artisinin sebep olacagi yolculuk talebindeki artis ve bu
durumdan dogrudan etkilenen kent igi trafik i¢in sayisal Olgiitler tarif edilmemekte, Kim

tarafindan, nasil ve hangi araglar kullanilarak hazirlanacag: agiklanmamaktadir.

1.3.3.2.4. Koruma Amach Imar Planlar1 ve Cevre Diizenleme Projelerinin
Hazirlanmasi, Gosterimi, Uygulamasi, Denetimi ve Miielliflerine
Tliskin Usul ve Esaslara Ait Yonetmelik

26.07.2005 tarih ve 25887 sayili Resmi Gazetede yaymlanan Koruma Amagh Imar
Planlar1 ve Cevre Diizenleme Projelerinin Hazirlanmasi, Gosterimi, Uygulamasi, Denetimi

ve Miielliflerine iliskin Usul ve Esaslara Ait Yonetmelik’te;

“Koruma Amagcli Imar Plani; Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini Koruma Kanunu uyarinca
belirlenen sit alanlarinda, alanin etkilesim gecis sahasini da g6z oniinde bulundurarak, kiiltiir
ve tabiat varliklarinin siirdiiriilebilirlik ilkesi dogrultusunda korunmasi amaciyla arkeolojik,
tarthi, dogal, mimari, demografik, kiiltlirel, sosyo-ekonomik, miilkiyet ve yapilagma
verilerini i¢eren alan arastirmasina dayali olarak; halihazir haritalar iizerine, koruma alani
icinde yasayan hane halklar1 ve faaliyet gosteren is yerlerinin sosyal ve ekonomik yapilarini
tyilestiren, istihdam ve katma deger yaratan stratejileri, koruma esaslar1 ve kullanma sartlari
ile yapilagsma siirlamalarini, sagliklagtirma, yenileme alan ve projelerini, uygulama etap ve
programlarini, agik alan sistemini, yaya dolasimi ve tasit ulasimini, altyapi tesislerinin

tasarim esaslari, yogunluklar ve parsel tasarimlarini, yerel sahiplilik, uygulamanin
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finansman1 ilkeleri uyarinca katilimecr alan yonetimi modellerini de igerecek sekilde
hazirlanan, hedefler, araglar, stratejiler ile planlama kararlar1 tutumlari, plan notlar1 ve
aciklama raporu ile bir biitiin olan nazim ve uygulama imar planlarinin gerektirdigi 6l¢ekteki
planlar1 ifade eder.”

seklinde tanimlanmaktadir. Yonetmeligin “7. Maddesinde-(Degisik fikra: RG-
5/1/2017-29939)”;

“Koruma amagli imar planlarinda taginmaz kiiltiir varliklarinin fiziksel ve miilkiyet
dokusu ozellikleri, mevcut sosyal ve teknik altyapi tesisleri, koruma-kullanma dengesi,
planlanan alanin sartlar ile ihtiyaglart gozetilerek kentsel, sosyal ve teknik altyapi alan
standartlari, yaya ve tasit yollart genislikleri koruma amagli imar plani kararlar ile
belirlenir.”

hitkmii bulunmaktadir. Plan degisikligi ya da revizyonu s6z konusu oldugunda teknik
altyapiya iliskin ne gibi kararlar ve tedbirler alinmasi gerektigine dair bilgiye yer

verilmemistir.

1.3.3.2.5. Otopark Yonetmeligi

01.07.1993 tarih ve 21624 sayili Resmi Gazetede yayinlanan Otopark Y 6netmeligi’nin
“Madde 5” Otopark Aranmasi Gereken Kullanimlar ve Miktarlar1 boliimiinde Tablo 6’da
yer alan arazi kullanimlara ait yerlesim alanlarinda aranmasi gereken minimum otopark

miktarlar1 verilmistir.

Tablo iilke geneli icin tek standart getirmektedir. Kentsel kademelenme, bdlgeler
arast gelismislik diizeyi farki gibi durumlar g6z oniline alinmamistir. Ayni tabloda farkli
kullanimlar i¢in belirlenmis olan otopark ihtiya¢larmin giiniin hangi saatlerine ait oldugu da
acik degildir. Ticaret kullanimlar i¢in 6zellikle zirve saatlerde daha ¢ok yolculuk talebi
olusacagindan 6zel ara¢ kullanicilarina yonelik otopark gereksiniminin de daha fazla olmasi

kaginilmazdir.
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Tablo 6. Otopark Yonetmeligi’ne gore yerlesim alanlarinda otopark aranmasi gereken
kullanim ¢esitleri ve bunlara ait en az otopark miktarlar1™*

Arazi I?u}lamm En AZ. Otopark Arazi Kullanim Tiirii En Az Otopark Miktari
Tiird Miktar1
Meskenler 3 daireigin1 | X SMC igme, cglence 50 m2’ye kadar 1

tesisleri

Ticari amagh
yapilar ve biiro

50 m?’ye kadar 1

Sosyal kiiltiirel ve spor
tesisleri

30 oturma yeri igin 1

binalar1
Oteller 5 oda icin 1 Kongre ve sergi Kapasitenin 5’1
merkezleri oraninda
Egitim
Oda sayisinin S 2
Moteller 9,80’ kadar Tesisleri 400 m*~’ye kadar 1
Hosteller 5 odaigin 1 Saglik Yapilar 125 m?’ye kadar 1
Ibadet
Tatil Kdyleri 4 oda igin 1 yerleri
ko 300 m*’ye kadar 1
[%2]
3 > . Kamu kurum ve
— | Apart Oteller 2 {inite i¢in 1
g kuruluslart
354 g
% | Pansiyonlar Aodaigin1 | o2nayi depolama ve toptan 100 m?’ye kadar 1
S ticaret
N4
Kiiciik
Termal . )
Tesisler 4 oda i¢in 1 sanayi
200 m?’ye kadar 1
Semt
Kampingler 1 {inite i¢in 1 pazari
K1r§a1 T}lrlzm 4 iinite icin 1
Tesisleri
Digerleri 75 m?’ye kadar 1

*Qtopark Yo6netmeligi’nin 5. maddesinden faydalanilarak yazar tarafindan olusturulmustur. 3

1.3.3.2.6. Karayollar Trafik Yonetmeligi

18.07.1997 tarih ve 23053 sayili Resmi Gazete ile yiiriirliige giren Karayollar1 Trafik

Yonetmeligi’nde trafik ve trafik islemlerine iligkin teknik bilgiler bulunmaktadir. Caligma

3 Tez kapsaminda “2.2.2.2.1. Yolculuk Uretimi Hesaplamasi Igin Ornek Uygulama” bashig: altinda Otopark
Yonetmeligi standartlarina gére 6rnek alan iizerinden sorgulama yapilip, agiklamalara yer verilmistir.
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kapsaminda incelenen imar plani-ulasim sebekesi etkilesimine dair bir hiilkme

rastlanmamuistir.

1.3.3.2.7. iller Bankasi Imar Planlarimn Diizenlenmesi ile Tlgili Teknik
Sartlasma

Miilga “Imar Plan1 Yapilmas: ve Degisikliklerine Ait Esaslara Dair Yonetmelik”in
7. maddesine dayanarak iller Bankas1 tarafindan hazirlanan “Imar Planlarinin Diizenlenmesi
ile Ilgili Teknik Sartlasma”da imar plani-ulasim sebekesi etkilesimine dair sorgulama

yapilmistir. Bu kapsamda elde edilen bilgiler sunlardir:

1-Sartlagsmanin tanimlar ve kavramlar boliimiinde, ulagim planinin tanimi yapilarak,
ulagim planlarinin yerlesmenin imar planiyla karsilikli etkilesim i¢inde oldugu ve ulagim

plani ile imar planlarinin biitiinlesir bigimde ele alinmasi gerekliligine vurgu yapilmaistir.

2-Sartlasmaya gore; (Imar Plan1 Diizenlemesi ve Asamalar1 altinda yer alan imar
Planinin Nitelikleri ve Amaci basligi altinda) imar planlarinin tilke, bolge ve kent verilerine
gore, ulasim gibi kentsel fonksiyonlar arasinda mevcut ve saglanabilecek olanaklar
Olglisiinde en iyi ¢oziimii, koruma ve kullanma dengesini rasyonel bigimde belirlemesi
gerekmektedir. Bu noktada amag, planlama alaninda yasayanlar i¢in daha iyi yasam kosullar1

ve fiziksel ¢cevre saglamaktir.

3-Ayni baglik altinda; ulasim sebekesinin, plan1 hazirlanacak alandaki degisik arazi
kullanimlarla ve ¢evresiyle olan baglantilarinin gelisebilir olduguna vurgu yapilmistir.
Gelecekte yogunluk artistyla dogacak olan ulasim talebini karsilayabilir diizey ve kapasitede

altyapinin saglanmasi gerektigine vurgu yapilmistir.

4-Teknik sartlasmanin “Sentez ve Arastirma Sonuglarinin Degerlendirilmesi” bagligi
altinda yer alan projeksiyona iliskin bilgilerde kentsel ulasim talebinin belirlenmesi ile ilgili
aciklamalar yer almaktadir. Plan kapsaminda yerlesmelerin biiyiikliiklerine ve sektorel
gelisme kararlarma gore mekansal kararlar verilmeden Once; planlama alanmin plan
doneminde yaratacagi yolculuk talebinin ve wulasim sistemine iliskin standartlarin

belirlenmesi gerekli kilinmistir.

5-Ulasim planlamasi icin yapilacak ek arastirma ve degerlendirme ¢alismalari

boliimiiniin amag ve kapsam bashig altinda;
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“Kentsel mekanin ozellikleri ve alan kullaniminin bugiinkii karakteristiklerinden
c¢ikilarak; plan donemi i¢in olacagi belirlenen ulagim talebine gore, ulagim sistemini, ulagim
agmi, standart ve kapasiteleri ile, ulasimin tiirlere dagilimini, toplu tasinim, hareketli ve
duran trafik ve yayalastirma konularinda uygulamada gerekli ayrintilar1 ve geometrik
diizenlemeleri, kisa ve uzun dénemde sorunlara ¢6ziim Onerileri ile trafik yonetimine iliskin
Oneriler getirmek amaciyla ulasim planlamasi diizenlenir.” denilmektedir. Bu madde ile
planlama alaninin mevcut ve gelecekteki durumunu diisiinerek ulasim sebekesi iizerine

detayl1 bir calisma ongoriilmiistiir.

6-Ulasim planlamasinda gelecekteki ulasim talebinin belirlenebilmesi igin, plan
dénemi sonu niifus projeksiyonu, calisan ve egitim goren niifusa iligskin bilgilerin derlenmesi
gerekliligine vurgu yapilmistir. Kent i¢i diizenli yolculuklari ig ve egitim temelli yolculuklar
olusturdugu i¢in, gelecekteki yolculuk talebinin belirlenmesinde ve olusabilecek talebe karsi

ulasim sebekesine iliskin karar alma noktasinda bu madde 6nem kazanmaktadir.

Ozetle; teknik sartlasmada imar plan1 ile ulasim sebekesi arasinda varolan etkilesim
bir diizeye kadar dikkate alinmistir. incelenen maddelerde, planlama alaninda yasayan
kisiler i¢in daha kaliteli fiziksel ¢evre sunabilmek ve olusabilecek problemleri ortadan

kaldirabilmek amaciyla yapilmasi gereken bir kisim teknik ¢aligmalar belirlenmistir.

1.3.3.2.8. Degerlendirme

Imar planlarma yapilan miidahaleler sonucunda kentsel mekanda degisen yogunluk,
arazi kullanim kararlar1 ile ulasim sebekesi arasindaki iliskiye dair mevzuat gelisimi
incelenmistir. Imar plan1 hazirlama asamasinda ulasima dair analizlerinin yapilmasi
gerekliliginin hitkme baglandig1, 6lciit ve tekniklerin tanimlanmadig1 goriilmektedir. Imar
plan1 degisikligi s6z konusu oldugunda yapit yogunlugu artisi Ongoriiliiyorsa, alana
eklenecek niifus i¢in artan yogunluga hizmet verecek sosyal ve teknik altyap: alanlarina ait
standartlar tanimlanmaktadir. Plan degisiklikleri ile kat adedinin artmasi durumunda,
karsilikli bina cepheleri arasinda asgari uzakligin saglanmasi gerekliligine iliskin hiikiim

bulunmaktadir.

Plan degisiklikleri ile gelen yogunluk artisinin kentsel teknik altyapiya etkisinin
analiz edilmesi gerekliligine dair hiikiim, ilk kez Mekansal Planlar Yo6netmeligi’nde yer
almistir. Fakat yap1 yogunlugu, kat adedi artisi gibi durumlarda artan yogunlugu

dengeleyebilmek adma belli standartlarin tanimlandigi bu yonetmelikte, kentsel teknik
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altyap1 analizinin nasil ve kim tarafindan, hangi araclar ve standartlar kullanilarak yapilacag
tarif edilmemektedir. Otopark Yonetmeligi’'nde yer alan minumum otopark gereksinimi
tizerinden hesaplama yapilmak istenirse bu noktada da sorunla karsilasilmaktadir.
Yonetmelikte yer alan arazi kullanim ¢esitleri ve bunlara ait en az otopark miktarlar
tablosundan faydalanilarak, bir arazi kullanim i¢in duran 6zel arag sayisi tizerinden yolculuk
miktarlart ¢ikarillabilmektedir. Bu konuda net bilgiye wulagmak i¢in “Otopark

Yonetmeligi’nin yeterli bir kaynak olmadig: diisiintilmektedir.

Ozetle; imar plam degisiklikleri veya revizyonlari ile gergeklesen yogunluk artistyla
ulagim sebekesinin nasil etkilecegine dair ¢aligmalarin yapilmasinin gerekliligi ilk kez 2014
yilinda Tirkiye mevzuatinda yer almistir. Fakat ilgili yonetmelik maddeleri yeterli

yonlendiricilige sahip degildir.

1.3.3.3. Uygulamalarda Imar Plani-Ulasim Sebekesi Etkilesimi

Kent planlarinin gerekli olmasi halinde revize edilmesi veya planin ana kararlarini
bozmayacak bicimde degisiklige ugramasi1 durumunda, ulagim altyapisinin arazi kullanim
ve diger plan kararlar1 ile uyum i¢inde olmasi dikkat edilmesi gereken bir durumdur.
Incelenen akademik calismalar, kanun ve yonetmelikler cercevesinde Tiirkiye kentlerinde
plan kararlar1 ve yogunluk artis1 ile nereye gidildigine dair genel ¢ergceve olusturulmustur.
Ancak plan kararlarinin kentsel mekandaki karsiligi olan uygulamalar gergeklesirken ulagim
altyapisini ne kadar dikkate alindigini 6grenebilmek i¢in bir kent 6zelindeki uygulamalar da

incelenmistir.

Calisma kapsaminda yapilan goriismelerde Izmir Biiyiiksehir Belediyesi (IBB)
Ulasim Daire Bagkanligi’ndan sdzlii ve yazili bilgi elde edilmistir. izmir’de proje gelistirici
firmalardan tiretilecek ya da iiretilen projeler tizerinden, proje alani ¢evresinde uygulamayla
birlikte gelecekte olugmasi beklenen trafik hacminin tahmin edilmesi istendigi 6grenilmistir.
Elde edilen yazil bilgi sonucunda, kent i¢inde insa edilmesi istenen biiyiik projeler igin proje
gelistirici firmalardan “Ulasim, Trafik Etiidii ve Etki Degerlendirmesi” raporu talep edildigi
bilinmektedir. Rapor kapsaminda, belediye tarafindan istenen 4 madde bulunmaktadir:

1-Proje alaninin mevcut ve gelecekteki ulasim ve trafik O6zelliklerinin

degerlendirilmesi

2-Projenin yaratacagi trafik hacimlerinin belirlenmesi
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3-Projenin trafik etkilerinin belirlenmesi ve ¢6ziimlerin gelistirilmesi
4-Oneriler gelistirilmesi

Raporda istenen temel maddelere bakilarak, kentte uygulanacak bir projenin yakin
cevresiyle birlikte ulagim sebekesine nasil etki edeceginin degerlendirilip, olusabilecek
sorunlara karsi ¢oziim Onerilerinin proje gelistirici firmalardan beklendigi sOylenebilir.
Tablo 7°de IBB tarafindan istenen “Ulasim, Trafik Etiidii ve Etki Degerlendirmesi”

raporunun igerigine iliskin bilgiler daha kapsamli olarak verilmistir.

Tablo 7. Ulasim, trafik etiidii ve etki degerlendirmesi raporu igerigi*

Rapor Iceriginde Izlenecek Adimlar

istenenler

- Yol baglantilari, kavsaklar ve toplu ulasim hizmetleri konusundaki mevcut
. verilerin derlenip, yorumla

Proje Alaninin P.¥ e
Mevcut ve - Mevcut altyapu, isletme 6zellikleri, trafik hacimleri, arag kompozisyonu,
Gelecekteki Ulasim stiricii ve yaya davraniglart gibi ulagim ve trafik diizenini olusturan unsurlarin,
mevcut bilgilerin ve yerinde yapilacak gozlemlerin degerlendirilmesi

ve Trafik
Ozelliklerinin - Proje alam gevresinde ulagim ve trafik sisteminin mevcut yapisinda ortaya
Degerlendirilmesi ¢ikan kisitlar, sorunlar ve darbogazlarin incelenmesi, bu sorunlarin ilerideki

yaptya yansima sekillerinin degerlendirilmesi

- Proje kapsaminda yer alan farkli kullanim bigimleri i¢in daha dnce yerel ve
uluslararasi uygulamalarda elde edilmis ampirik yolcu iiretim ve ¢ekim
faktorleri kullanilarak alanin gekecegi ve yaratacagi toplam yolculuklarin hafta
i¢i ve hafta sonu giinler i¢in ayr1 ayr1 tahmin edilmesi

- Belirlenen toplam yolculuk degerlerinin proje alanini kullanacak kitlenin
Projenin Yaratacagi sosyo-ekonomik profili dikkate alinarak ulasim tiirlerine dagitilmasi
Trafik Hacimlerinin - Proje alanina erisecek yolculuklarin yonlere ve yol baglantilarina dagiliminin
Belirlenmesi yapilmasi

- Projesiz durum i¢in belirlenen yolculuk ve trafik tahminleri tizerine projeli
kosullarda olusacak yolculuklar eklenerek proje alani ¢evresindeki yol
baglantilar1 iizerindeki olasi trafik yiiklerinin tahmini

- Projede yer alan tiim islevlerin 6zelliklerine gére gereken otopark talebinin
hesaplanmasi, toplam otopark kapasitesinin belirlenmesi
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Tablo 7’nin devami

Rapor Iceriginde Izlenecek Adimlar

istenenler

- Proje alan1 ve ¢evresindeki yol baglantilarinda ve kavsaklarda projeyle gelen
yiikle birlikte trafik hacimlerinin belirlenmesi, bu noktalarda hizmet
diizeylerinin hesaplanmasi

Projenin Trafik - Proje’nin yaratacagi yeni trafik talepleri ile birlikte olusan toplam trafik

Etkilerinin hacimlerinin etkisiyle ¢evredeki yol baglantilar1 ve kavsaklarda, proje alanina
giris ve ¢ikislarda olusabilecek darbogazlar, yetersizlikler, kuyruklanmalar, kara

Belirlenmesi ve noktalarin degerlendirilerek bunlara ¢6ziim alternatiflerinin gelistirilmesi

Oztimlerin
¢ - Tiim bu degerlendirmelerin yaya hareketleri i¢in de yapilmasi
Gelistirilmesi
- Mimarlik ve mithendislik tasarim ekiplerinin ulasim ve trafik konularindaki
bilgi ve degerlendirme ihtiyaglarinin kargilanmast
Oneriler - Olas1 sorunlarin ve risk noktalarinin giderilmesi
Gelistirilmesi

- Proje alan1 giris ve ¢ikislarinda, alan ¢evresindeki baglantilarda, tesis i¢indeki
otoparklarda, yaya geg¢itlerinde ve yaya yollarinda kesintisiz ve giivenli yaya ve
tagit hareketlerinin saglanmasi

* Tablo tek belediye (IBB) tarafindan istenen rapor iizerinden olusturulmustur.

Izmir kenti icinde uygulanmast talep edilen bir alisveris merkezi igin proje gelistirici
firmanin istenenler dogrultusunda hazirlamis oldugu 2012 yilina ait rapor incelenmistir.
Mevcut durum icin gerekli degerlendirmelerin yapilmig, ancak rapor iceriginde istenen
“yerel ve uluslararas1 uygulamalarda elde edilmis ampirik yolcu iiretim ve ¢ekim faktorleri
kullanilarak alanin yaratacagi toplam yolculuk™ hesaplamasinin hangi yontemle yapildigi
anlatilmamistir. Belediyece talep edilmemesine karsi girisimei firmalar tarafindan, proje
alam1 ve yakin cevresinde olusabilecek kuyruklanma gibi trafik sorunlarina iliskin

simulasyonlar yapilmistir.

Sonug olarak, proje gelistirici firmanin hazirladigi rapor ile alana gelecek trafik yiikii
ve muhtemel sorunlar saptanmustir. Ancak, projeyle alanda yeni olusacak yolculuk sayisinin
hangi yontemle hesaplandigi bilinmemektir. Coziim olarak iiretilen Oneriler, sdylem
diizeyinde kalmakta ya da uygulama ve denetlemesi belediyeye ait oldugu igin 6nerilerin ne

derecede uygulanacagi bilinmemektedir.

1.3.3.4. imar Plami-Ulasim Sebekesi Etkilesimi Uzerine Degerlendirme
Planlara yapilan miidahaleler kimi zaman arazi kullanim kararlarma ve niifus/yap1

yogunluguna, kimi zaman da ulasima iliskin olmaktadir. Ulasim 06geleri {izerinde
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gerceklestirilen diizenlemelerden ulasim sebekesi dogrudan etkilenmektedir. “Imar plan1 ve
degisiklik tiirleri” baghigi altinda yer alan Tablo 4’teki diger diizenlemeler de ulagim
sebekesine etki edebilir. Bazen bir alanda yogunluga iligkin yapilan diizenlemeler, bazen de
imar planlarinin kendisi yolculuk talebini etkileyerek ulasim sebekesinde degisiklige sebep

olmaktadir.

Ulasim planlama stirecinde kullanilan tahmin yontemlerinin; imar plani revizyonu,
degisikligi hatta imar planinin kendisi i¢in de uygulanmasi durumunda ulagim sebekesi
tizerindeki etki lgiilebilir. Ancak, konuya iliskin akademik literatiirde yer alan birikim yerel
ve ulusal mevzuata aktarilmamistir. Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’nde plan
degisikligi ile yogunluk artisinin yasanacagi alanda kentsel teknik altyapi analizinin
yapilmas1 gereklidir hiikmii, bu analizin nasil ve hangi yoOntemler ile yapilacagim
aciklamamasina karsi, mevzuatta konuya iliskin karsilasilan ilk adim oldugu i¢in olumludur.
IBB tarafindan proje gelistirici firmalardan istenen ulasim, trafik etiidii ve -etki
degerlendirmesi raporu igerik olarak kapsamlidir. Ancak, proje gelistirici firmalar tarafindan
hazirlanan raporlarda kullanilan yontemlerin net tarif edilmemis olmasi, tretilen ¢éziim

Onerilerinin sdylem diizeyinde kalmasi farkli sorunlara sebep olabilir.

1.3.4. Ulasim Problemleri ve Ulasima fliskin Gelistirilen Yaklasgimlar

Ulasim; kisilerin en temel ve en dnemli aktivitelerinden biridir. Is ve egitim amach
temel yolculuklar diginda kisiler giinliik aktivitelerini gerceklestirirken dahi ulagima
gereksinim duymaktadirlar. Giinlilk hayatta boylesine gereksinim duyulan ulagim, aym
zamanda c¢evresel durumun da belirleyicilerindendir. Calisma kapsaminda ulagima iliskin
sorunlara odaklanilmistir. Ulasimin negatif etkileri; kiiresel, kentsel ve yerel olmak tizere 3
kategori altinda toplanmaktadir (Gorham, 2002; Yetiskul, Senbil, 2010). Farkli 6l¢eklerde
farkli sorunlar olusabildigi gibi, ¢6ziim yontemi arayislarinda da farkli yaklagimlar ile
karsilagilmaktadir. Tarihsel siire¢ igerisinde Kkent dinamiklerine, degisen politika ve
taleplere, gelisen teknolojiye ve farklilasan ulasim problemlerine kars1 farkli yaklagimlar
gelistirilmistir. Ulasima iliskin gelistirilen yaklasimlar basligi altinda, kentsel ulasim
problemleri ve bu problemler 6zelinde trafik sikisikligima karsi gelistirilmis ve sikga

kullanilan bes farkli yaklasim ele alinmistir.

1.3.4.1. Ulasim Problemleri ve Ozelinde Trafik Sikisikhig
Ulasim; sundugu imkanlarin yani sira, artan niifus ve 0zel ara¢ sahipliligi gibi

nedenlerden Otiirli kentlerin 6nemli sorun alanlar1 haline gelmistir. Elker’e (2002) gore 3
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baslik altinda kategorize edilen ulasima iliskin problemler; kiiresel 6l¢ekte ulasim sorunlari
(1), kentsel 6l¢ekte ulasim sorunlari (2) ve yerel 6l¢ekte ulasim sorunlari (3) olarak karsimiza

¢cikmaktadir.

Ulasimin kiiresel olgekteki sorunlarinin temelinde artan 6zel ara¢ sahipliligi ve
dolayisiyla trafige ¢ikan arag sayisinin artmasi bulunmaktadir. Bu durum trafik sikigikligini
tetiklemekte ve karbon emisyonunun artmasina, ekolojik dengenin bozulmasina sebep olur
(Gorham, 2002). Babalik Sutcliffe (2012), tasidig1 yolcu basina enerji tiiketimi en fazla olan,
toplu tasima araglarina gore yaklagik bes kat fazla enerji tiiketen ve dolayisiyla en fazla
karbon emisyonunu yaratan tiiriin otomobil oldugunu belirtmektedir. Belli sayida yolcunun
bir toplu tasima araciyla yolculuk yapmasi ile yolcu sayisi kadar 6zel aracin trafige ¢ikmasi

arasinda, tiretilen hava kirliligi agisindan da biiyiik fark olmasi kaginilmaz bir sonugtur.

Kentsel dlgekteki temel sorun ise; artan arag sayisina karsi yeni yollarin, kavsaklarin,
tiinellerin insa edilerek kentsel mekanin betonlasmasidir (Elker, 1999). Sanayi devriminden
sonra kentlerde yigilan niifus, bu alanlarda yolculuk talebini arttirmis ve ozel arag
sahipliligindeki artig ile kent igi trafik sorunu yasanmaya baslamistir. Kentlerin bu durumla
hazir olmadig1 bir anda karsilasmasi, ulagim altyapisindaki arzin arttirilmasi yaklasiminin
hayata gecirilmesine neden olmustur. Boylece trafik sikisikligi sorununa karsi, yeni yollarin
insa edilmesi, mevcut yollarin genisletilmesi gibi kisa siireli ¢6ziim Onerileri gelistirilmistir
(Celik, 2009). Trafik sikisikligi sorununa karsi gelistirilen klasik yontemler ise kentsel

Olgekte ulagima iliskin sorunlarin olugsmasina zemin hazirlamaktadir.

Yerel 6l¢ekteki ulagim sorunlari, geleneksel yaklasim ile siiregelen yaya yerine arag
oncelikli uygulamalardan kaynaklanmaktadir. Bu durum, otopark yetersizligine, giiriiltii ve
hava kirliligine sebep olmakla birlikte fiziksel ¢evrenin tahribati ve trafikte artan arag

sayisinin trafik kaza riskini arttirmasi vb. sorunlari tetiklemektedir (Gorham, 2002; Yetiskul

ve Senbil, 2010; Elker, 1999).

1.3.4.1.1. Trafik Sikisikhig

Trafik; yolcularin ve yiklerin tasiyicilar tarafindan tasinmasi olarak
tanimlanmaktadir. Tarihsel siire¢ icerisinde trafige iliskin iki genel gbézlem yapilmistir.
Bunlardan ilki toplam trafigin artmast; ikincisi ise trafik dagiliminin ¢ogunlukla ulagim
tirleri arasinda, daha az oranda da giizergahlar ve mekanlar arasinda yer degistirdigidir

(Henry ve Miller, 1973). Toplam trafigin giderek artmasi ve degisen ulasim tiirii tercihleri
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sonucunda kentler trafik sikigikligi problemi ile yiizlesmislerdir. Elker’e (1999) gore 3
kategori altinda incelenen ulasim sorunlarinin 6zelinde trafik sikisikligi; sanayi devriminden
giintimiize kadar kentlerin biiyiiyen bir problemi haline gelmistir. Trafik sikisikligi; belli bir
zaman araliginda, belli bir yol kesiminde, karayolunda bulunan arag¢ sayisinin artmasi sonucu
trafigin yavaslamasi hatta yer yer durmasi olarak tanimlanmaktadir (Mannering, vd, 2004).
Ozellikle zirve saatlerde belli yol kesimlerinde yasanan trafik sikisikligi problemi, trafik

miihendislerinin temel miicadele alan1 olmustur (Howie,1989).

Kentlerde yasanan tiim trafik sikisikligi problemleri ayni 6zellige sahip degildir. Bu

problem genel olarak 2 ana baslik altinda gruplandirilmaktadir. Bunlar;
1-Diizenli Olmayan Trafik Sikisikligi (Non-repetitive Congestion)
2-Diizenli Trafik Sikisiklig1 (Repetitive Congestion)’dir.

Diizenli olmayan trafik sikisikligi; trafik kazasi, arag arizasi, acil ara¢ bakimi,
olumsuz hava kosullart ve Ongoriilmeyen olaylar gibi nedenlerle bir yol kesiminde
yasanabilen sikisikliktir (URL-6, 2016). Bu tiir trafik sikisikligi beklenmedik durumlar

sonucunda ortaya ¢ikmaktadir.

Diizenli trafik sikisikligi genellikle; kavsaklar, anayollara katilim noktalari, giseler
gibi karayollarinin kritik kesimlerinde meydana gelmektedir. Ozellikle zirve saatlerde belli
yol kesimlerinde ya da ulagim sebekesinde yasanan tikanikliklar olarak trafigin
yavaglamasina ileri seviyede ise durmasina sebebiyet vermektedir. Bu durum bazen yolculuk
talebinin fazla olmasi ve ulasim altyapisinin bu talep i¢in yetersiz kalmasindan, bazen de
hatali sinyalizasyon sistemi, yol kesitinin degismesi vb. nedenlerden kaynaklanir
(Mannering, vd, 2004). Ayrica, mevcut ulasim sebekesi iginde yol istii parklanmanin
yasandig1 yerlerde park halindeki araclar, hareket halindeki araglarin hizinin diigmesine

sebep olarak trafik sikisikligina sebep olabilmektedir.

Kiiresel olgekten yerel Olgege kadar ulasima iliskin birgok probleme zemin
hazirlayan trafik sikisikliginin, farkli 6l¢eklerde 6zellikle neden oldugu sorun tiirleri Sekil
8’de ifade edilmistir. Trafige ¢ikan ara¢ sayisindaki artig, trafik yogunlugunun artmasi,
karayollarinda yasanan kuyruklanma kiiresel dl¢ekte karbon emisyonunun artmasina sebep
olmaktadir. Kentsel dlgekte ise; meveut yol kapasitesinin yeterli olamamasi ile mevcut

yollarin genisletilmesi, yeni yollarin insas1 ve kentlerin betonlasmasi durumuyla
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karsilasilmaktadir. Yerel 6lgekte, yolcularin zaman ve para kaybina sebep olmasiyla birlikte
trafik kazasi riskini arttirmakta, giiriiltii ve hava kirliligine sebep olmaktadir (Barth ve
Boriboonsomsin, 2008). Sekil 8’de tarif edilen bu sorunlar, trafik sikisikliginin farkli

6l¢eklerde neden oldugu en temel sorun tiirlerini temsil etmektedir.

Kiiresel Kentsel Yerel
Karbon Emisyonunun Miidahale Amagli Ulagim Hava ve Girilti Kirliligi
Artmasi Altyap1 Uygulamalart,

4 N

Kentlerin Betonlasmasi

Trafik Sikisiklig1

Sekil 8. Trafik sikisiklig1 ve ulagima iligkin farkli 6lgekteki problemlerin iligkisi

Yolcularin ulagim talebinin artmasi durumunda; arag sayisinin artmasi Grafik 1°de
goriildiigii iizere trafik yogunlugunun # artmasima, araglarin hiziin diismesine ve trafik
akimmin ® yavaslamasina neden olmaktadir. Daha ileri seviyede ise bu durum trafik
sikigikligr ile sonuglanmaktadir (Mannering, vd, 2004). Trafik yogunlugunun, yolun bir
kesiminde ya da tamaminda yolun kapasitesine yaklasmasi durumunda trafigin durma

noktasina geldigi goriilebilir.

4 Trafik Yogunlugu: Belli bir yol uzunlugunda, belli bir zaman araliginda karayolunu isgal eden arag sayisini
temsil etmektedir (Mannering, vd., 2004).

5 Trafik Akimi: Belli bir yol kesiminden, belli bir zaman aralig1 siiresinde gegen arag sayisini ifade etmektedir.
Trafik akimini hesaplamak i¢in genellikle belirlenen zaman araligi bir saattir (Mannering, vd., 2004).



41

Trafik
Akimi
(arag/s)

_/

Yogunluk Trafik Akimi
(arac/s)

Grafik 1. Trafik Akimi-Yogunluk, Hiz-Yogunluk, Hiz-Trafik Akimi Iliskisi
(Mannering, vd, 2004:145)

Bu noktada 6nem kazanan durum ise; yolcularin yolculuklarint hangi ulagim tiiri ile
yaptiklaridir. Ozellikle orta ve uzun mesafeli yolculuklarda, yolcular minibiis, otobiis,
tramvay, metro, vapur gibi toplu tasima araglarini ya da 6zel araglarin1 kullanmaktadirlar

(Aki, 2015). Ozel arag kullanimmin artmasi da trafik sikigikligini tetikleyen bir durumdur.

Tablo 8. Ulasim Sistemlerinin Fiziksel Karsilastirmasi (Elker, 1999:177)

Ozel Arag Minibiis Otobiis Tramvay Metro
(Otomobil)
Serit Kapasitesi 900 3500 12000 20000 40000
(yolcu/saat)
Enerji Tiiketimi 100 26 19 22 19
(yolcu-km)
Hava Kirliligi 100 3 0,8 - -
(yolcu-km)

Ulasim sistemlerinin fiziksel karsilastirmasimin yer aldigi Tablo 8’de toplu tagima
modlar ile 6zel aracin kapasite farki ve enerji tiiketim miktarlar1 verilmistir. Yolcularin
yolculuk modu secimi saatte trafige ¢ikan ara¢ sayisini etkilediginden belli yol kesimlerinde

trafik hizinin dligmesine, yogunlugun artmasina sebep olabilmektedir. Ayni tabloda
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kilometredeki yolcu basina enerji tiiketim miktarlarina bakildiginda, ¢evresel zarar1 en fazla

olan motorlu tasitin 6zel araglar oldugu dikkat ¢ekmektedir.

1.3.4.2. Ulasima Iliskin Gelistirilen Yaklasimlar

Kentlerde yasanan ulasim sorunlari; kent cografyasi, sosyo-ekonomik yapi,
yolcularin ulasim aliskanliklari gibi degiskenlere gore farkliliklar gosterse bile, bu sorunlarin
ortak noktalar1 bulunmakta ve ayni kategoriler altinda siniflandirilmaktadir (Celik, 2009).
Ulagima iligskin temel sorunlardan biri olan trafik sikisikligina karst farkli yaklagimlar
gelistirilmistir. Elker’e (1999) gore artan talebi karsilamak i¢in; insa edilen yeni yollar, katl
kavsaklar bu problemle bas etmek i¢in kullanilan en yaygin aragti. Ancak artan talebe karsi
ulasim kapasitesinin arttirtlmasi belli bir siire i¢inde talep artisimi tekrar tetiklemektedir.
Sorunu ¢ozebilmek adina gelistirilen bu yaklasimin uygulamalarin fiziksel, ¢evresel ve

ekonomik agidan bagka problemlerin olusmasina zemin hazirladigi anlasilmistir.

Cozliim odakli gelistirilen ve mevcut ulagim altyapisini iyilestirmek, etkin ulagim
sebekesi olusturmak icin ortaya konulan yaklasimlar tarihsel siire¢ icerisinde farklilik
gostermektedir. 1970°1i yillardan giiniimiize kadar bes ana yaklasim yaygm olarak
kullanilmaktadir. Bunlar; Ulasim Arz  Yonetimi-UAY  (Transportation  Supply
Management), Ulasim Talep Yonetimi-UTY (Transportation Demand Management), Akilli
Ulasim Sistemleri-AUS (Intelligent Transportation Systems), Siirdiiriilebilir Ulasim
(Sustainable Transportation) ve Toplu Tasima Odakli Gelisim-TTOG (Transit Oriented
Development)’dir. Incelenen kaynaklar dogrultusunda ulasima iliskin bes yaklasimin

kronolojik siralamasi olusturularak Sekil 9°da gosterilmistir.

1970 1980 1990
UAY
UTY

AUS I >
Strdiirilebilir Ulagim
TTOG

Sekil 9. Ulasima iligskin gelistirilen yaklasimlarin kronolojik siralamasi (Yazar tarafindan
olusturulmustur.)

1970’lere kadar temel olarak “Ulagim Arz Yonetimi” yaklagiminin benimsenmis
oldugu, 1970’lerin bagindan itibaren “Ulagim Talep Yonetimi’nin de ulasim sorunlarinin

¢dziimiinde 6nemli bir ara¢ oldugu goriilmiistiir (Howie, 1989; Hatipoglu ve Arikan Oztiirk,
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2012). Benimsenen bu yaklagimlar 1970’lerin sonundan itibaren, teknolojik gelismeleri
biinyesinde barindiran “Akilli Ulagim Sistemleri”’nden faydalanmaya baglamistir (Nowacki,
2012). Birlesmis Milletler Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu tarafindan 1987 yilinda
yayinlanan Brundtland Raporu olarak da bilinen “Ortak Gelecegimiz” adli raporda
strdiiriilebilir ~ kalkinmanin ~ gelecek kusaklara vurgu yapan tanmimindan sonra
stirdiiriilebilirlik konusunda farkindalik artmig ve siirdiiriilebilir ulagim yaklagimi 6nem
kazanmistir (Babalik Sutcliffe, 2002). 1980’li yillarin sonundan itibaren ise “Toplu Tasima
Odakli Gelisim” anlayist ile kentlerde farkli uygulamalar hayata gegirilmeye baglanmistir
(Carlton, 2007).

1.3.4.2.1. Ulasim Arz Yonetimi (Transportation Supply Management)

Bir dizi toplumsal ve ekonomik degisiklikler; kentlerin farkli bolgelerinde farkli arazi
kullanimlarin yer secimlerinin gerceklestirilmesine ve kent merkezinden daha uzak
noktalarda konut yer se¢imlerinin meydana gelmesine sebep olmustur. Buna bagli olarak
yolculuk siireleri uzamis ve yapilan yolculuklarda 6zel ara¢ kullanimi artis gdstermistir.
Trafige cikan arag sayisinin artmasiyla, ozellikle trafik yonetiminin yeterli olmadigi
kentlerde siiriiciiler ve yayalar trafik sikisiklig1 problemi ile karsilagmuslardir. Ozel arag
sahipliligindeki artis beraberinde otopark sorununu da yaratmistir. Mevcut otopark
alanlarinin yetersiz kalmasi nedeniyle yol iistii otopark kullanimlar1 yayginlagmistir. Arag
hareketini kisitlayan yol istii otopark kullanimi, trafik sikisikligini daha fazla
tetiklemektedir (Hatipoglu ve Arikan Oztiirk, 2012; Celik, 2009 ). Ozetle trafik sikisiklig

problemi giderek biiyiiyen bir sorun haline gelmistir.

Ulasim ve 6zelinde trafik sikisiklig1 sorununa kars1 1960°lardan itibaren, yaratacagi
etkiler yeterince test edilmeden kent formu igerisinde karayolu agi insasinin
gerceklestirilmesi simgelesmistir (Howie, 1989). Artan ulasim talebine karsi, artan ulasim
altyapis1 arzi Ulasim Arz Yonetimi (UAY) olarak adlandirilmaktadir. Bu yaklasim
dogrultusunda yeni yollar, tiineller, kavsaklar inga edilmeye baslanmistir. Ancak ulasim
altyapisinda artan arz ile birlikte insa edilen her yeni yol yeni kullanicilarini bulmus ve
talebin tekrar artmasina sebep olmustur. Bu durumun bir dongii haline gelerek kalict ¢6ziim
tiretmedigi anlasilmistir (Celik, 2009). Yeni yollarin yapimi i¢in sermaye gerekliligi durumu
ve yaklagimin kalict ¢oziimler igcermemesi gibi nedenlerden otiirii 1970’lerde UAY

elestirilmigtir. Bu donemde, artan trafik yogunluguna kars: trafik yonetimi benimsenmistir.
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Howie’ye (1989:13) gore; 1970’lerden itibaren trafik miihendisligi calismalar1 devreye
girerek UAY farkli politika ve uygulamalar icermeye baglamistir.

UAY yaklasiminin amaci kentsel ulagim sisteminin verimliligini arttirmak ve trafik
akimini azaltmaktir. Bu amag i¢in 6ne ¢ikan strateji ise mevcut kapasiteyi etkin bir sekilde
kullanmaktir. Mevcut kapasiteyi ve verimliligi arttirirken trafik akisi ve miihendislik
hesaplamalarindan faydalanan UAY kapsaminda, ulasim talebinin egilim olarak artacag:
diisiiniilerek karayolu ulagtirma sebekesi i¢in kamu yatirimlart yapilmistir (Celik, 2009).
UAY uygulamalari; farkli kentlerdeki yolcu bilgi sistemlerinin gelistirilmesi, trafik
sinyalizasyonunun gelistirilmesi, trafik yonetimi, yiliksek kapasiteli toplu tasima modlarina
gecisin saglanmasi, ekspres otobiis servisi imkanlarinin sunulmasi, yaya ve bisiklet

altyapisinin olusturulmasi 6rneklerini de kapsamaktadir.

Cogunlukla trafik mithendisligi ¢alismalarini igeren UAY yaklasimi, artan 6zel arag
kullanimi karsisinda trafik sikisikligi probleminin ¢éziimiinde yeterli olamamaktadir. Howie

(1989:13) ve Celik’e (2009:706) gore;
a-Artan talebe karsi artan arz ilkesinin gegici ¢6ziimler liretmesi

b-Gergeklestirilen ulagim altyaprt yatirimlari ile talebe yetismenin miimkiin

olamayacag1 gercegi

c-UAY yaklasimi ¢ergevesinde yapilan bazi yatirimlarin 6zel arag¢ kullanimini tesvik
ederek ulagim sebekesinin yeniden tikanmasina sebep olacagi gibi nedenlerle ulasimda yeni

uygulama ve politika arayislarina girilmistir.

1.3.4.2.2. Ulasim Talep Yonetimi (Transportation Demand Management)

1973 yilinda yasanan Petrol Krizi ile birlikte petrol fiyatlarindaki artig, kentlerde
yasanan trafik sikigikligina kars1 6zel arag kullaniminin azaltilmasi gerekliligi ve UAY ile
ulagima iliskin sorunlar i¢in uzun vadeli ¢6ziim yontemleri gelistirilemeyecegi gercegi yeni
yontem arayislarini gerektirmistir (Braswell 11, 2013). Artan ulasim talebine karsi artan
ulasim altyap1 arz1 yerine, farkli stratejiler ile daha kalic1 ¢oziim Onerilerinin gelistirilmesi
gerekmektedir (Celik, 1999). Bu tiir stratejiler Ulasim Talep Yonetimi (UTY) yaklasimi

altinda toplanmustir.
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1973 Petrol Krizini takip eden yillarda ortaya konan UTY yaklagiminin amaci ulagim
talebini azaltmaktir. Hatipoglu ve Arikan Oztiirk (2012) ve Litman (2011) ¢alismalarindan

derlenen; amaci gergeklestirebilmek i¢in belirlenen temel hedefler;
a-Toplu tasimanin 6zendirilmesi
b-Zirve saatlerde yolculuk gereksinimini azaltmak
c-Araclarin doluluk oranini arttirmak
d-Belli bir alana yonelik yolculuk gereksinimlerini azaltmaktir.

Bu hedefleri hayata gecirebilmek icin UTY c¢ercevesinde belirlenen Slgiitler {i¢ ana
kategori altinda toplanabilir: (1) Yolculuk modu tercihi ve yollarin etkin kullanimina dayali
stratejiler, (2) is temelli yolculuklara dayali stratejiler, (3) yolculuk modu ve yolculuk
talebini yonlendirmeye dayali caydirilar ve tegviklerdir. Tablo 9’da yer alan UTY uygulama

araclar1 bu kategorileri agiklamaktadir.

“Yolculuk modu tercihi ve yollarin etkin kullanimina dayali stratejiler”; toplu tasima
hizmetlerinin gelistirilmesini, ara¢ ve minibiis havuzu programini, yaya ve bisiklet
programlarini icermektedir. Toplu tagima hizmetlerinin gelistirilmesi ya da yaya ve bisiklet
programlari ile yolculuk modu tercihinin 6zel ara¢ kullanimindan toplu tasimaya ya da
motorsuz ulasim modlarina kaydirilmas: temel alinmaktadir (Litman, 2017). Ara¢ havuzu
ve minibiis havuzu programlari ile motorlu tasitlarin doluluk oraninin arttirilarak, ayni yone
yapilan yolculuklarda, trafige ¢ikan ara¢ sayisinin azaltilmasi amacglanmaktadir (U.S. EPA,

2005; SCA Greater Toronto Area and Hamilton, 2007).

“Is temelli yolculuklara dayali stratejiler”in Tablo 9°da karsiligi olan uygulama
araglar1 esnek calisma saatleri ve tele-calismadir. Kenti¢i diizenli yolculuklarin biiyiik
cogunlugunu olusturan is temelli yolculuklar, 6zellikle sabah ve aksam zirve saatlerinde
trafikteki ara¢ sayisinin artmasina sebep olmaktadir (Anderson ve Ungemah, 1999). Bu
noktada amag; zirve saatlerde trafikteki ara¢ sayisinin artmasina sebep olan is temelli
yolculuklarin, yolculuk zamanlarinin degistirilmesi ya da yolculuk gereksinimlerinin

azaltilmasidir.
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Tablo 9. UTY 6lg¢iitleri, uygulama araglari ve amaglari*

Uty

Olgiitleri

UTY Uygulama Araglari

UTY Uygulama Araglarinin Amaci

Yolculuk Modu Tercihi ve Yollarin Etkin
Kullanimina Dayali Stratejiler

Toplu tasima hizmetlerinin
gelistirilmesi

Toplu tasimanin kalitesini arttirip, sefer sikliklari
ve durak noktalarina iliskin diizenlemeler yaparak
yolcularin 6zel aragla yolculuk talebini toplu
tagimaya kaydirmak

Arag havuzu programi
(Carpooling)

Is temelli yolculuklarda, zellikle toplu tasimanin
bulunmadig giizergahlar i¢in bir 6zel aracin
birden fazla ¢alisan tarafindan kullanilmasini
tesvik etmek.

Minibiis havuzu programi
(Vanpooling)

Is temelli yolculuklarda, 6zellikle toplu tasimanin
bulunmadigi giizergahlar igin bir 6zel aracin
birden fazla ¢alisan tarafindan kullanilmasini
tesvik etmek

Yaya ve bisiklet programlar1

Kisa ve orta mesafeli yolculuklar igin etkili,
giivenli ve konforlu yaya ve bisiklet rotalari
olusturarak, yolculuk modu talebinin yaya ve
bisiklet ile erisime kaydirilmasini saglamak

Is Temelli Yolculuklara Dayal:
Stratejiler

Esnek ¢alisma saatleri

Calisma saatlerinde olusturulacak olan
degisiklikler ile zirve saatlerde trafige ¢ikan arag
sayisini azaltmak

(Degisken calisma saatleri, diizenlenmis ¢alisma
saatleri, sikistirilmis calisma haftasi olmak iizere
ti¢ tliri vardir.)

Tele-galisma

Evde ya da merkez ofis yerine uydu ofislerde
calisma imkaninin saglanmasiyla is temelli
yolculuk yapan yolcu sayisini dolayisiyla
trafikteki arag sayisini azaltmak.

(Aragtirma, muhasebe, yazilim gelistirme, tasarim
isleri ve bilgi yonetimini gerektiren isler bu
uygulama i¢in uygundur.)

Yolculuk Modu ve
Yolculuk Talebini

Yonlendirmeye Dayali
Caydiricilar ve Tegvikler

Mevcut otopark alanlarin1 daha verimli

Otopark Yonetimi kullanmak, otopark talebini azaltmak

Gise gegislerinde fiyat yonetimi ve trafik
Gise ve tikaniklik stkigikliginin yasandig1 noktalarda tikaniklik
fiyatlandirmasi fiyatlandirmasi uygulayarak siirticiileri 6zel arag

kullanimindan caydirmak

Transit ve yolculuk
paylasimina iligkin tesvikler

Bir aracin birden fazla yolcu tarafindan
kullanilmasini ya da toplu tagima modlarinin
kullanilmasini tegvik etmek

*Tablo; “Anderson ve Ungemah, 1999”, “Brownstone, 19927, “Celik, 19997, “Celik, 2009, “International
Labour Office Geneva, 2004”, “Hatipoglu ve Arikan Oztiirk, 2012”, “Litman, 20117, “Litman, 2016”,
“O’Hare, 2014”, “Smart Commute Association (SCA) Greater Toronto Area and Hamilton, 20077, “U.S. EPA,
20057, “UTTIPEC, 20107, “URL-6, 2016, “URL-7, 2014”, “URL-9, 2014” kaynaklarindan derlenmistir.



47

“Yolculuk modu ve yolculuk talebini yonlendirmeye dayali caydiricilarn ve
tesviklerin” uygulamalarini igeren uygulama araglari; otopark yonetimi, gise ve tikaniklik
fiyatlandirmasi caydiricilari ile transit ve yolculuk paylasimina iliskin tesviklerdir. Otopark
yonetimi sayesinde, mevcut otopark alanlar1 daha verimli olarak kullanilabilmektedir. Park
etme siirelerinin sinirlandirilmasi, ¢alisanlarin daha az park yeri kullanimina tesvik edilmesi,
otopark fiyatlarinda yapilan diizenlemeler, esnek fiyatlandirma uygulamalari, biiyiik
araclarin yol {stii parklanmasinin yasaklanmasi, giiniin belli saatlerinde bazi yollarda yol
istli parklanmanin yasaklanmasi gibi uygulamalar otopark yonetiminin yaygin
uygulamalaridir (Litman, 2016; UTTIPEC, 2010). Siiriictilerin, trafik sikisikligi yasanan
yollarin kullanimindan caydirilmast amaciyla, teknolojik araclar ile fiyat yonetiminin
gerceklestirildigi uygulamalar, UTY 'nin gise ve tikaniklik fiyatlandirmasi 6l¢iitii altinda ele
alinmaktadir (URL-6). Ulusal ve yerel diizeyde yapilacak olan tesvikler ile transit ve
yolculuk paylasimi uygulamalari da gergeklestirilebilmektedir. Bu uygulamada amag,
yolcular1 toplu tasima araglarina ya da 6zel araca gore daha yiiksek kapasiteli araglarin
kullanimina yonlendirmektir (URL-7). Yiiksek kapasiteli araglar igin yollarda serit ayrilmasi

ile trafik sikigikliginin azalmasi ongoriilmektedir.

1.3.4.2.3. Akillh Ulasim Sistemleri (Intelligent Transportation Systems)
Akilli Ulasim Sistemleri (AUS); Ambak vd.’ye (2009) gore trafik tikanikligini
azaltmak, trafik giivenligini arttirmak ve iletisim teknolojilerini kullanarak c¢evre kalitesini

arttirmay1 amaglayan bilgi temelli ileri teknolojik yaklasimlardandir.

AUS, motorlu araglarda dogrudan kullanilmaya baglanmamistir. 1970ten itibaren
arastirma asamasinda olan AUS igin, ileriki yillarda daha karmasik sistemler gelistirilmistir.
1970’te Avustralya’da, 1973’te Japonya’da ve 1974 yilinda Almanya’da karayolu radyo
sistemi iizerinden gonderilen kodlarla trafik sikisikligini azaltabilmek adina bir sistem
olusturulmustur. 1981-1994 yillar1 arast AUS’nin ikinci asamasi olarak goriilmektedir.
1980’lerde Avrupa kentlerinde, 1990’larda ise Amerika ve Japonya kentlerinde AUS
uygulamalari artnstir. Ozel araglarda navigasyon sistemlerinin kullanimi da ikinci asamada
gergeklesmistir. 1994°te basladig1 kabul edilen iigiincii asamada, AUS’nin sadece 6zel arag
trafigi degil toplu tasima modlar1 agisindan da ele alinmasi gerekliligi iizerine yeni
uygulamalar gelistirilmeye baslanmistir (Nowacki, 2012). Giiniimiizde de gelistirilmekte

olan uygulamalar ile motorlu tagitlarda AUS kullanilmaya devam etmektedir.
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Temel amaci ulagimi1 destekleyen gelismis bilgi ve teknoloji uygulamalar1 saglamak
olan AUS’de, bu amac1 gerceklestirmek i¢in izlenen stratejiler Nowacki (2012) tarafindan

su sekilde siralandirilmistir:

a-Her tiirlii tagitin birbiriyle, altyapiyla ve cihazlarla baglanabildigi bir ulasim ortami

olusturmak

b-Giivenligi, hareketliligi ve ¢evresel performansi maksimize edecek teknolojileri

gelistirmek

c-Yolcularin seyahat segenekleri ile ilgili detayli ve dogru bilgiye ulasmasin

saglamak

d-Her tiirlii aracin trafik sinyalleri ile haberleserek, gereksiz durup kalkmalari

engellemek ve enerji etkin bir sekilde yol almasini saglamak.

Kent biitlinlinde ya da bir kent pargasinda uygulanan yolcu bilgi sistemleri, trafik
yonetim sistemleri, toplu tasimaya yonelik akilli sistemler, elektronik iicret toplama
sistemleri, siiriicli destek ve giivenlik sistemleri, kaza ve acil durum yonetim sistemleri AUS
uygulamalarina Ornek teskil etmektedir. Kaliteli toplu tasima hizmetinin verildigi
durumlarda, toplu tasimaya yonelik akilli sistemlerin kullanilabilecegi ve benzer durumlar
dikkate alindiginda; AUS uygulamalarinin ulasima iliskin diger yaklasimlar1 destekleyici

nitelige sahip oldugu anlagilmaktadir.

1.3.4.2.4. Siirdiiriilebilir Ulasim (Sustainable Transportation)

Farkli ulasim modlarinin entegrasyon eksikligi ve 6zel araca bagimliligin fazla
olmasi kentlerde ulasima iliskin gozlenen temel durumlardandir. Cirit (2014); gelistirilmis
toplu tasima hizmetinin etkin kullanimi, 6zel arag kullaniminin azaltilmasi, motorlu tagitlarla
yapilan yolculuk sayisinin azaltilmasit vb. ilkelerin siirdiiriilebilir ulasim yaklasimi

kapsaminda benimsendigini belirtmektedir.

Teknolojik gelismeler ve kaynaklarin dogru kullanilmamasi nedeniyle insanlarin
yasam standartlarinin olumsuz etkilenecegi diisiincesi gegmiste birgok bilim insaninin ortak
kaygis1 olmustur. Oyle ki, 1960’larda insanlarin gevre iizerindeki etkileri giderek artan bir
endise haline gelmis ve 1970’lerde kiiresel 1sinma, asit yagmuru, ozon tabakasinin
delinmesi, asir1 niifus artig1 gibi bazi spesifik kaygilar tespit edilmistir. “Sirdiiriilebilir
kallkinma” terimi, 1980 yilinda ilk kez Diinya Koruma Stratejisi (World Conservation
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Strategy) tarafindan kullanilmistir (Zietsman ve Rilett, 2002). 1987 yilinda BM’nin Diinya
Cevre ve Kalkinma Komisyonu (World Commission on Environment and Development)
tarafindan yayinlanan Brundtland Raporu olarak da bilinen “Ortak Gelecegimiz” adli
raporda sanayilesmis ve sanayilesen toplumlarda biiyiimenin g¢evresel limitlerinin oldugu
kabul edilerek gelecek kusaklara vurgu yapan siirdiiriilebilir kalkinma kavramina tekrar
deginilmistir. Bu kavram bir¢ok alanda oldugu gibi ulasim sektoriinde de 6nem kazanmistir
(Tathh ve Sancar, 2015). Babalik Sutcliffe’e (2002) gore siirdiiriilebilir ulasim kavraminin
AB politikalar1 arasinda 6nemle yer almasinin temel nedeni; yiik ve yolcu tagimaciliginda
yasanan artis, beraberinde gelen trafik sikisikligi ve yolculuklarda tercih edilen ulasim

tiirlerinin ¢gevreye olumsuz yonde en fazla etki eden tiirler olmasidir.

Kentlerde siirdiiriilebilir ulasim yaklasimi ilkelerinin uygulanabilmesi igin, 6ncelikle
Victoria Ulasim Politikas1 Enstitiisii (Victoria Transport Policy Institute) tarafindan
olusturulan, Tablo 10’da da yer alan siirdiriilebilir planlamanin prensipleri yerine
getirilmelidir. Bu prensipler dogrultusunda ulasima iliskin belirlenen ilkeler hayata

gecirilerek istenen noktaya gelinebilir.

Strdiiriilebilir ulasim yaklagiminin temel amaci ulagima iliskin yeni yatirimlar
yapmadan Once eldeki altyapinin etkin bir sekilde kullanilmasini saglamaktir. Bu amaci

gerceklestirmek icin belirlenen stratejiler;

a- Ekonomik olarak tutarli uygulamalar1 hayata gecirmek
b- Ulasimin ¢evreye verdigi zarari en aza indirebilmek

c- Ulasim olanaklarindan herkesin esit bir sekilde faydalanmasini saglamaktir.

Cirit’'in (2014) calismast incelendiginde; siirdiiriilebilir ulasim kapsaminda
yolcularin toplu tasima modlarini tercih etmeleri i¢in ulasim sistemlerinde entegrasyonun
saglandigl, yaya ve bisiklet kullanimini 6zendiren motorsuz ulagim politikalarinin
gelistirildigi anlagilmaktadir. Motorlu tasitlarla yapilan yolculuklar tamamen ortadan
kaldirilamayacagi i¢in ¢evreye verilen zarar1 azaltabilmek adina temiz yakit tiirii kullanim
ozendirilmektedir. Ayrica imar planlar1 araciligiyla arazi kullanima yapilan miidahaleler
kapsaminda kentlerde 6zel ara¢c kullanim gereksinimi de azaltilabilmektedir. Tiim bu
uygulamalar tesvik edici ve caydirict politikalar ile gergeklestirilmektedir. Toplu tagima
sistemlerinin ve motorsuz ulasim (yaya ve bisikletle erisim) politikalarinin gelistirilmesi

tesvik edici unsurlar igerirken; otopark yonetimi, trafik yavaglatma, tikaniklik



50

ticretlendirmesi ve vergilendirme gibi uygulamalar caydir1 unsurlar icermektedir.
Siirdiiriilebilir ulagim yaklagiminin uygulandigi kent ornekleri incelendiginde; Kore ve
Singapur’da rayli sistemlerin yogun olarak kullanildig1, Ingiltere ve Almanya kentlerinde
otobiis ve rayli sistemlerin, Hollanda ve Danimarka kentlerinde yaya ve bisikletle erisiminin,
trafik yavaglatma uygulamalarinin, Giiney Amerika iilkelerinde otobiis ve motorsuz ulagimin

yaygin oldugu goriilmektedir.

Tablo 10. Siirdiiriilebilir planlamanin temel prensipleri*

Stirdiiriilebilir Planlamanin Temel Aciklama
Prensipleri
Kapsamli analiz Dolayli ve uzun vadeli ekonomik, sosyal ve

cevresel etkileri dikkate alan planlama gerektirir.
Bu nedenle yeterli bilgi ve degerlendirmeye ihtiyag
duyulmaktadir.

Entegre ve stratejik planlama Ulasim planlamasi kararlarinin, stratejik ekonomik,
sosyal ve arazi kullanim planlarina tabi olmasi gibi
toplumun uzun vadeli stratejik hedeflerinin
desteklenmesi gerekmektedir.

Hedeflere, performansa ve Finansal etkiler ve piyasa faaliyetlerine gore

sonuglara odaklanma siirlandirilmig analizler degil, ekolojik saglik ve
erisim gibi hedef ve sonuglar1 igermelidir.

Esitlik Gelecek kusaklar1 da diisiinen dolayli ve uzun
vadeli kararlar alinmalidir.

Piyasa ilkeleri Alman kararlarin sonuglari, tiiketici tercihlerini
ekonomik tarafsizlig1 icermelidir.

Onlem ilkesi Karar alma asamasinda olasi riskleri dikkate alan

ve miimkiin oldugunca bu riskler en aza indiren
politikalar desteklenmelidir.

Koruma etigi Sturdiiriilebilirlik, gelecekteki piyasa kosullar1 ve
cevresel etki iizerine belirsizlikler sebebiyle
verimliligi arttiran, enerji tiiketimini azaltan
politikalar1 desteklemektedir.

Seffaflik, hesap verebilirlik ve Paydaslarin siirece dahil oldugu, konunun

kamu katilim1 uzmanlari ile kamuoyu arasinda 1yi iletisimin
kuruldugu seffaf bir planlama stirecini
igermektedir.

*Tablo, URL-9’da yer alan bilgilerden faydalanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.

1.3.4.2.5. Toplu Tasima Odakh Gelisim (Transit Oriented Development)

Siirdiiriilebilir topluluklar (sustainable communities) ve yeni sehircilik (new
urbanism) yaklagimlar iizerine ¢ok sayida ¢aligsmasi bulunan Calthorpe, 1980’lerin sonunda
Toplu Tagima Odakli Gelisim (TTOG) yaklagimini 6nermistir (URL-8, 2017). Carlton’in

(2007) ¢alismasina gore; insanlar1 toplu tasima hizmetlerine yakin mesafelerde yasamaya
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tesvik eden ve Ozel ara¢ kullanimini azaltmaya yonelik karma kullanim topluluklar
olusturulmasi gerektigini diislinen Calthorpe, TTOG yaklagiminin siirdiiriilebilir topluluklar

icin rehber olacagini diisiinmekteydi.

TTOG, kentlerin sadece ulasima iliskin sorunlarini ¢ézmek icin olusturulmus bir
yaklasim degildir. Trafik sikisikligi, hava kirliligi, kentsel mekanda kesintisiz sagaklanma
(incessant sprawl), uygun fiyatli konut sikintis1 gibi kentsel sorunlari ¢ézebilmek adina
onem kazanmus bir telafi araci olarak goriilmektedir (Cervero, vd, 2002). Bu yaklasim akill
biiyiimeyi tesvik etmek, kent merkezlerinde azalan canlilig1 geri kazandirmak ve yagam tarzi
secimlerini genisletebilmek adina bir kazanim olarak goriilmektedir (TCRP Report 102,
2004). Ticaret ve konut karma kullanimu ile toplu tagima ve motorsuz ulagim modlar1 (yaya
ve bisiklet ile erigim) ile erisimi maksimize etmeyi amaglayan TTOG yaklasiminin hedefleri

Braswell 11 (2013), Holmes ve Van Hemert (2008)’e goére sunlardir:
a-Karma kullanim alanlar1 olusturmak
b-Yiiksek yogunlukta, kompakt alanlar yaratmak
C-Yaya ve bisiklet odakli baglantilar olusturmak
d-Erisim i¢in alternatifler olusturmak
e-Otopark gereksinimini azaltmak
f-Yiiksek kaliteli tasarimlar sunmak

Temel olarak TTOG; orta yogunluklu bir alan yerine 6nemli toplu tasima durak
noktalar1 ¢evresinde konut, ¢calisma alani ve alisveris imkan1 sunan kullanimlar1 barindiran
karma kullanimli yiiksek yogunluklu alanlar yaratarak yaya hareketini destekleyici
tasarimlar sunar (Paras, vd. (2005), TTOG yaklagiminin 6zel arag yerine insan odakli
tasarimlar icerdigi icin, toplu tasima odakl1 yerine yaya odakli anlamina da sahip oldugunu

belirtmislerdir.

TTOG, son birka¢ on yil i¢inde, 6zellikle ABD kentlerinde etkili bir planlama
konsepti haline gelmistir (Jacobson ve Forsyth, 2008). TTOG yaklasiminin hayata
gecirildigi kent uygulamalar1 incelendiginde basarili sonuglara ulasildigi Tablo 11’deki

orneklerden anlagilmaktadir.



Tablo 11. TTOG yaklasimi kapsaminda gergeklestirilen uygulama ornekleri*

kars1 harekete gecerek karma
kullanim odakli gelisime 6nem
verilmesi

-Karma kullanim alanlarmin oldugu alanlarda metro
istasyonlar1 konumlandirildi, durak noktalarina yaya
ve bisiklet ile erisim saglandi.

TTOG Yapilma Nedeni/ Uygulama Sonug
Uygulamasinin Amact

Yapildig1 Yer

Virginia Eyaleti, | -1960’lara kadar ilgenin 6nemli bir -Sehir plancilari, mevcutta var olan metro hatti -Uygulamanin hayata

Arlington Ilgesi, merkezi konumunda olan yerlesimde, | insaati i¢in yapilan yatirimu firsata ¢evirerek plan gecirilmesinden sonra ise bolgede
Ballston 1970 ve 1980’lerde banliydlesmeye | kararlari {iretti. en ¢ok dikkat ceken durumun

¢esitli kullanimlarin bir arada
olmasi ve istasyon gevresinde
daha yiiksek yogunluklu alanlarin
olusturulmus olmasidir.
(Jacobson ve Forsyth, 2008).

Georgia Eyaleti,
Atlanta

-Kent merkezinden ¢eperlere dogru
yasanan kentsel sacaklanmanin
giderek artmast

-Kentsel sagaklanmanin trafik
sikisikligini giderek arttirmasi

-2010 yilinda, siirdiiriilebilir bir gelecek yaratmak
adina toplu tasima durak noktalar1 ¢evresinde daha
fazla yolculuk firetebilmek i¢in TTOG rehberi
hazirlanmustir.

-Durak noktalarinin ¢evresinde yiiksek yogunluklu
karma kullanim alanlari, ¢epere gittikce azalan
yogunluk  ve  kullanim  ¢esitliligi ilkesi

benimsenmistir.

-Yaya odakli erisim saglamak hedeflenmistir.

-Hayata gegirilen uygulama biiytik
oranda basarili olmustur (Braswell
11, 2013).
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Tablo 11’in devami

TTOG
Uygulamasinin
Yapildig1 Yer

Yapilma Nedeni/
Amact

Uygulama

Sonug

Virginia Eyaleti,

-1960’11 y1llarda Potomac Nehri

-1976°da metro hizmeti baslatilip,1977 yilinda

-Uzun vadeli kalkinma stratejisi

Eyaleti, San Jose

Santa Clara Vadisi Ulagim Otoritesi
(VTA) tarafindan, toplu tasima durak
noktalari ¢evresinde yiiksek
yogunluklu karma kullanim
projelerinin olusturulmasi talebi

noktalarindan faydalanilarak, duraklarin gevresinde
ii¢ ana bolge olusturularak TTOG yaklagimi
kapsaminda kentsel tasarim projeleri hazirlanmastir.

-Yiiksek yogunluklu alanlar ile yaya dostu sokaklar
tasarlanmustir.

Arlington Ilgesi, boyunca yer alan depolama ve sanayi | sektor plani tamamlanmistir. sayesinde, Rosslyn giiniimiizde

Rosslyn alanlarinin bulundugu alanda ticaret ve yliksek yogunluk
ekonomik ¢okiintli yagsanmasi ~Alanda ticaret ve yiiksek yogunluklu konut bolgelerinin dnde gelen

kullanim alanlar1 yaratilmustir. yerlerinden biri haline gelmistir.

-Kentsel yenileme kapsaminda yeni -Halka agik pazar alanlari, toplu tagima durak -Alana gerek yiiksek kaliteli toplu
karayollar1 inga etmek yerine, yiiksek | noktalarinin oldugu alanlarda, kullanimin tagima hizmeti ile gerekse yaya
yogunluklu karma kullanim arttirllmasina yonelik yatirimcilar i¢in tesvik olarak erisim arttirtlmistir
alanlarinin yaratilmasinin dogru bolgeleri olusturulmustur. (Jacobson ve Forsyth, 2008).
olacag diisiincesi

Kaliforniya -Artan konut ve ulasim talebine karsi, | -Mevcutta bulunan ve planda yer alan durak -Toplu tasima hizmeti etkin bir

sekilde kullanilmaktadir.

-Arzu edilen yiiksek yogunluklu
karma kullanim alanlar1
yaratilmistir (Holmes ve Van
Hemert, 2008).

* “Braswell 11, 2013”; “Jacobson ve Forsyth, 2008”; “Holmes ve Van Hemert, 2008” ¢alismalarindan derlenerek hazirlanmistir.

€9



54

1.3.4.2.6. Ulasima iliskin Gelistirilen Yaklasimlarin Degerlendirilmesi

Kentler motorlu tasit kullaniminin yayginlagmasiyla giderek artan ulasim
problemleri ile kars1 karsiya kalmislardir. Bu problemlere karsi tarihsel siirec¢ icerisinde
gerek gelistirilen yaklasimlarin yetersiz kalmasi, gerekse gelisen teknoloji ve degisen
ihtiyaclar nedeniyle farkli zamanlarda farkli ulasim yaklasimlarindan faydalanilmistir.
Ulagima iliskin incelenen bes yaklagim degerlendirildiginde; tasarlandiklari zaman, amag ve
amaca hizmete eden stratejiler agisindan farklilagsalar dahi ortak 6zelliklerinin oldugu Tablo
12’de de goriilmektedir. Ulasima iliskin gelistirilen yaklasimlar olan UAY, UTY,
Siirdiirtilebilir Ulasim, AUS ve TTOG nin benzerlik ve farkliliklarina gore Sekil 10°da yer

alan iliskiler semasi olusturulmustur.
Bu kapsamda;

a-UAY, mevcut kapasitenin etkin sekilde kullanilmasi, yiliksek kapasiteli toplu
tasima modlarina gegis hususunda UTY, TTOG ve Siirdiiriilebilir Ulagim ile ortak noktalara
sahiptir.

b-Toplu tasima modlarinin etkin kullanilmasina, yaya ve bisiklet yollarinin dnemine

vurgu yapan stratejiler kapsaminda, UTY ve TTOG yaklasimlar1 benzer 6zelliklere sahiptir.

c-UTY ve TTOG yaklasimlarinin amag ve stratejileri ile kentlerde hayata gegirilen
uygulamalar1 dikkate alindiginda, bu iki yaklagimin da aslinda Siirdiiriilebilir Ulagim

yaklagiminin i¢inde yer alabilecegi goriilmiistiir.

d-AUS ise, diger yaklagimlar gibi direkt mekanda izleri okunamayan, ancak bu dort
yaklasimla birlikte kullanilabilen destekleyici nitelige sahiptir.



Tablo 12. Ulasima iliskin gelistirilen yaklagimlarin karsilagtirmasi*

Ulasima Ulasim Arz Ulasim Talep Siirdiiriilebilir Akill Ulasim Sistemleri Toplu Tasima Odaklh
Tliskin Y onetimi Y onetimi Ulasim (AUS) Gelisim
Yaklasimlar (UAY) (UTY) (TTOG)
-Trafik akimin -Genel ulagim talebini -Ulagima iligkin yeni -Ticaret ve konut karma kullanim1 | -Ulasimda ¢evresel etkileri
azaltmak azaltmak yatirimlar yapmadan 6nce ile toplu tagima ve motorsuz azaltacak sekilde hareketliligi
o eldeki altyapinin etkin bir ulagim modlar1 aracilifiyla erisimi | ve giivenligi arttirarak ulagimi
g -Kentsel ulagim -Ozel arag kullanimini sekilde kullanilmasin maksimize etmek destekleyen gelismis bilgi ve
< sisteminin azaltmak saglamak iletisim teknoloji uygulamalari
verimliligini saglamak
arttirmak
- Mevcut - Toplu tagimanin -Ekonomik olarak tutarlt -Her tiirlii tagitin birbirleriyle, -Karma kullanim alanlarinin
kapasitenin etkin bir | 6zendirilmesi uygulamalarin hayata altyapiyla ve cihazlarla olusturulmasi
sekilde kullanilmasi gecirilmesi baglanabilen bir ulagim ortaminin
-Zirve saatlerde yolculuk olusturulmasi -Yiiksek yogunlukta, kompakt
gereksiniminin -Ulagimin ¢evreye verdigi alanlarin tasarlanmasi
azaltilmast zararin en aza indirgenmesi -Giivenligi, hareketliligi, ve
cevresel performanst maksimize -Yaya ve bisiklet odakli
-Araglarin doluluk -Ulasim olanaklarimdan edecek teknolojilerin baglantilarin olusturulmasi
o oraninin arttirilmasi herkesin esit bir sekilde gelistirilmesi
'..g faydalanmasinin saglanmast -Erisim i¢in alternatiflerin
= -Belli bir alana yonelik -Yolcularin seyahat secenekleri olusturulmasi
@ yolculuk ile ilgili detayli ve dogru bilgiye
gereksinimlerinin ulagmalarinin saglanmasi -Otopark gereksiniminin
azaltilmasi azaltilmasi
-Her tiirlii aracin trafik sinyalleri
ile haberleserek gereksiz dur -Yiiksek kaliteli tasarimlar
kalklara maruz kalmamasi ve sunulmasi
daha enerji etkin yol almasini
saglamak

Sq



Tablo 12’nin devami

-Ekspres otobiis servisi
imkanlarinin sunulmasi

-Yaya ve bisiklet altyapisinin
olusturulmasi

-Arag paylasimi igin mali
tesviklerin saglanmasi

-Alternatif ¢alisma saatlerinin
olusturulmasi

-Otopark yonetimi

-Demiryollarini yayginlastirmak,
modernize etmek

-Ulagim modlari arasinda entegrasyon
saglamak

-Ulagim talebini azaltmak i¢in iletigim
teknolojilerindeki gelismelerden
faydalanmak

Ulasima {liskin Ulasim Arz Ulasim Talep Siirdiiriilebilir Akilli Ulasim Sistemleri
Yaklasimlar Yonetimi Yonetimi Ulasim (AUS)
(UAY) (UTY)
-Yolcu bilgi sistemlerinin -Arazi kullanim ve bélgeleme -Temiz yakit tiirlerinin kullanilmasini -Yolcu bilgi sistemleri
gelistirilmesi politikalarimin gelistirilmesi ozendirmek, ¢evreye zararlt yakit
kullaniminda denetleme ve ceza -Trafik yonetim sistemleri
-Trafik sinyalizasyonunun -Tele-calisma, telekonferans, tele- | sistemleri uygulamak
gelistirilmesi aligveris imkanlarimin sunulmasi -Toplu tagimaya yonelik akill
-Cevreyi en az kirleten ulagim tiirlerini sistemler
-Trafik yonetimi -Trafik sikisikligi ticretlendirmesi | kullanmak
-Elektronik ticret toplama
-Yeni yollarin, kavsaklarin ve -Otopark ticretlendirme -Arazi kullanim ve kent planlariyla araba | sistemleri
- tiinellerin ingasi, mevcut politikalarmin gelistirilmesi kullanim gereksinimini azaltmak
L.; yollarin genisletilmesi -Siiriicii destek ve giivenlik
£ -Toplu tasimanin iyilestirilmesi ya | -Toplu tagima, yaya ve bisiklet sistemleri
% -Yiiksek kapasiteli toplu tasima | da etkin toplu tasima hizmetinin kullanimini 6zendiren kentler tasarlamak
%‘3 modlarina gegisin saglanmasi sunulmasi -Kaza ve acil durum y6netim

sistemleri

99



Tablo 12’nin devami

Ulasima Ulasim Arz Ulasim Talep Siirdiiriilebilir Akilh Ulasim Sistemleri Toplu Tasima Odaklh
Mliskin Y 6netimi Yonetimi Ulasim (AUS) Gelisim
Yaklagimlar (UAY) (UTY) (TTOG)
-Kisa vadeli ¢oziimler -Tele-galigma, esnek -Caydirict etmenler igeren -Tek basina uygulanamayan, | -Kamu yatirimlari ile
iiretmektedir. calisma saatleri gibi uygulamalarda denetime diger yaklagimlari gergeklesen, bazi uygulama
stratejilerin 6zel iligkin sorunlar ile destekleyici uygulamalari noktalarinda 6zel girisimcilere
-Insa edilen yeni yollar, firmalarda karsilagilabilir. bulunmaktadir. yapilan tesviklerden
kavsaklar, tiineller, vb. uygulanmasinda faydalanilan bir yaklasim
0zel arag kullanimini zorluklarla -Baz1 yerlesimlerin dogal ve oldugu i¢in ilgili belediyenin
g tesvik ettigi i¢in sebekenin | karsilagilmaktadir. fiziki yapisi demiryollarinin biit¢e aktarimi1 dnemlidir.
g yeniden tikanmasina sebep yayginlastirilmasina elverisli
7z olmaktadir. Bu durumda -Ulasimin sosyo- olmayabilir.
talebe yetismek miimkiin kiiltiirel boyutundan
olmayabilir. dolay1 ara¢ havuzu gibi
uygulamalarin bazi
kentlerde hayata
gegirilmesi zordur.

* Bu tablo bes farkli ulagim yaklagiminin incelenip degerlendirilmesinin sonucunda olusturulmustur. Her ulasim yaklagimi i¢in ilgili konu basligi altinda referans gosterilen

kaynaklardan faydalanilmigtir. TTOG yaklasimi kapsaminda gergeklestirilen uygulama 6rnekleri Tablo 11°de ayrintili bir sekilde verilmistir.

LS
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UAY “« AUS

Stirdiiriilebilir Ulasim

Sekil 10. Ulasima iliskin gelistirilen yaklagimlarin benzerlik ve farkliliklarinin yalin
gosterimi (Yazar tarafindan olusturulmustur.)

Yiiksek kapasiteli toplu tasitma modlarina gegisin saglandig, yaya ve bisiklet yolu
altyapisinin olusturuldugu uygulamalar nedeniyle UAY; UTY, TTOG ve Siirdiiriilebilir
Ulasim yaklagimlar ile ortak noktalara sahiptir. Otopark gereksiniminin azaltilmasi, toplu
tagima, yaya ve bisiklet odakli baglantilara verilen 6nem sebebiyle UTY ve TTOG’nin
benzer hedef ve uygulamalar1 bulunmaktadir. Siirdiiriilebilir Ulasim yaklasiminin amag ve
stratejilerinin UTY ve TTOG ile esdeger olmasi, Siirdiiriilebilir Ulasimin bu iki yaklagim

i¢in genel bir ¢erceve sundugunu gostermektedir.

Sonug olarak; farkli zamanlarda 6nem kazanan, uygulanmaya baslanan yaklagimlarin
temelde birbirleriyle entegre stratejiler de igerdigi anlasilmistir. Trafik sikisiklig1 gibi 6nemli
ve yaygin bir ulasim probleminin ¢dziimii i¢in bazen tek bir yaklasima ait stratejiler
benimsenebilirken, bazen de birkac yaklasimin belli stratejileri birbirine entegre edilerek
uygulanabilir. Bu durum; farkli kentlerde yasanan ulasim problemlerine, kente 6zgl

dinamikler ile uyumlu yaklasimlarin benimsenmesi gerektigi diisiincesinden dogmustur.



2. YAPILAN CALISMALAR, BULGULAR VE IRDELEME

Bu boliimde; se¢im gerekgeleri aciklanarak ¢alisma alani tanitilmistir. Calisma alani
olarak secilen Izmir Yeni Kent Merkezi (IYKM) 6zelindeki ¢alismalar, planlama siirecine
iliskin bilgiler ve planlama siirecinde ulasim sebekesinin ele alinis bigimi irdelenmistir. imar
planina yapilan miidahalelerin ulasim sebekesine etkisini 6lgebilmek i¢in kullanilan yontem;
ornek hesaplamalar ile anlatilip, ¢alisma alanina uygulanmis ve elde edilen bulgular

irdelenmistir.

2.1. Calisma Alam

Imar planlarina yapilan miidahalelerin ulasim sebekesine etkisinin sorgulandig tez
calismasinda ¢alisma alami olarak konumu Sekil 11°de yer alan IYKM segilmistir. Imar
plani-ulagim sebekesi etkilesiminin degerlendirmesinde esas alinan planlar ise 2003 yilinda
onaylanan 1/5000 6lgekli izmir Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plan1 (IYKMNIP) ve 2010

yilinda onaylanan son revizyon planidir. Alan se¢iminde;

a-IYKM’ye ait 1/5000 lgekli Nazim Imar Planmin onaylandig tarihten itibaren yedi
yil icinde dort kez revize edilerek arazi kullanim ve yapilasma kararlarina iliskin ¢ok sayida

diizenlemenin yapilmis olmasi,

b-IYKMNIP nin onaylanmast ile planlama alaninin yeni bir olusum igine girmesi ve
bu gelismelerin ulagim sebekesini olumsuz yonde etkileyecegine dair ¢ok sayida elestiri ile

karsilagilmasi,

c-Calisma alanimin bulundugu Izmir metropolitan kentinin vyiiriirliikte olan Ulasim

Ana Planina (UAP) ve ulasima iligkin giincel verilere sahip olmast,

d-Mevcut durumda otobiis ve rayl: sistemler ile toplu tasima hizmetinin sunuldugu
bir alanda olmasi ve toplu tagima hizmetleri i¢in gelecege iliskin projelerin bulunmasi gibi

etmenler 6nemli role sahip olmustur.

[zmir kentinin geleneksel ve modern olmak iizere iki merkezi bulunmaktadir. Mevcut
merkezlerdeki yiikii hafifletebilmek, Alsancak Liman gerisini canlandirmak, kent igindeki
yatirim baskilarinin oniine gecebilmek, yatirimcilara kent i¢inde yeni yer tarif edebilmek
amactyla {igiincii bir merkez i¢in 2000’li yillarin basinda ¢alismalara baslanmistir (Bal, vd.,

2005).



60

1/25000 6lgekli Izmir Kentsel Bolge Nazim Imar Plam ve Revizyonunda “Merkezi
Is Alan1 (MIA)” olarak tanimlanan bu alan i¢in 2001 yilinda kentsel tasarim uluslararas: fikir
yarigmasi agilmistir. Takip eden yillarda yarigmada derece kazanan projelerden alinan
fikirler dogrultusunda hazirlanan 1/5000 &lgekli Nazim Imar Plan: ve sonrasinda plan

revizyonlart ile planlama faaliyetleri baslanmistir (IBB, 2003).

iIZMiR

Sekil 11. I'YKM’nin konumu (Altlik olarak 21 Mart 2017 tarihli Google Earth hava fotografi
kullanilmastir.)

Kentin mekansal acidan ortasinda bulunan IYKM, ulasim baglantilari
diisiiniildiginde kentin kuzeyi, giineyi ve dogusunda kalan mevcut yapilagsmis dokular
arasinda gecis noktasi niteliginde kullanilmaktadir. Alandaki ulagim ag1 incelendiginde
kuzeyde Karsiyaka llgesi ile giineyde Konak Ilgesi’nin baglantisini saglayan ana arter ve
ekpress yol; doguda Bornova lgesi’ne erisimi saglayan ana arterler dikkat cekmektedir.
Ulagim ag1 agisindan ve nazim imar planinin hazirlanmadan 6nceki siirecinde alandaki arazi
kullanimin varligi, alanin 6nemli bir lokasyona sahip olmasina karsi gecis bolgesi niteliginde

kullanildiginin gostergesidir.

Ust lgekli plan ve uygulamalar agisindan IBB nin yetkisi altinda olan planlama alani
giiniimiizde Konak ve Bayrakli ilgeleri’nin sinirlar1 icerisinde yer almaktadir. 2008 yilinda
yiiriirliige giren 5747 Sayil “Biiyiiksehir Belediyesi Sinirlar1 Igerisinde Ilge Kurulmasi ve
Bazi Kanunlarda Degisiklik Yapilmasi Hakkindaki Kanun”a gore Karsiyaka ilgesi’nin
dogusunda kalan alan, niifus ve alansal olarak ayrilarak Bayrakli Belediyesi kurulmustur
(IYKMNIP, 2010). Bdylece planlama alan1 bolgelerinden olan Turan Mahallesi ve Salhane
bolgesi Bayrakl ilcesi’ne baglanmustir.
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Bayrakli Belediyesi Siniri
Icinde Kalan Planlama Alani

Konak Belediyesi Siniri
Icinde Kalan Planlama Alani

Sorgulama Alam

Sekil 12. IYKM planlama alam1 smr1 (2000 yili Google Earth hava fotografindan
tiretilmistir.)

Sekil 12°de goriilen ¢aligma alam1 IYKM; Tiirkiye’nin en biiyiik ihracat limani1 olan

Alsancak Limani’nin gerisini, Salhane ve Turan Bolgelerini kapsamaktadir. Planlama

calismalar1 baslamadan 6nce bu ii¢ bolgenin durumlar soyledir®:

a-Turan Mahallesi i¢inde kalan planlama alaninda; TYKMNIP hazirlanmadan 6nce
4’er hektar biiyiikliigiinde iki ayr1 parselde deterjan fabrikasi ve yag deposu ile az sayida
niifusun yasadigi kiigiik bir konut alanina sahipti. Kuzeyde demiryolu ve Altinyol; bati, dogu
ve giineyde Izmir Korfezi ile gevrelenmistir (IBB, 2003). IYKMNIP ile bu alanda konut ve

8 [YKM planlama alaninin tanitimi i¢in metin iginde yer verilen gérsellerde, alan fotograflarinin ait oldugu
noktalarin yer aldig1 Google Earth hava fotograflar1 20 Mart 2017 tarihine aittir.
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turizm kullanimlar1 6ngoriilmiistiir. Demiryolu ile toplu tasimanin saglanabilmesi igin

alanda istasyon ayrilmistir.

Sekil 13. IYKM Turan mahallesi (Fotograf A-20 Mart 2017°de harita.yandex cadde
panoramalarindan alinmistir; Fotograf B-Tiirksoy, 2003)

Sekil 13’de yer alan fotograf A’da, Turan Mahallesi’nin planlama alani sinirini
olusturan Anadolu Caddesi goriilmektedir. Fotograf B, aym alamn ITYKMNIP (2003)

onaylanmadan 6nceki durumunu yansitmaktadir.

b-Salhane Bolgesi; 5000 yillik kent tarihinin baslangi¢ noktasi olan Bayrakli
Hoyligii’ne yakin bir konuma sahiptir. Kentin ulagim baglantilarinin birlesme noktasinda ve
mekansal olarak kentin geometrik ac¢idan ortasinda konumlanmistir. Bu bolge; 1973 yilinda
Imar ve Iskan Bakanlig1’nca onaylanan izmir Metropoliten Alan Nazim Imar Planinda is ve
tiretim merkezi olmasi Ongoriilmiistir. Ancak yeterli yatirim yapilmadigindan gereken
islevsel degisiklikler gergeklesememis ve kentin gegis bolgesi olarak kullanilan bu alan
yipranmis, terk edilmis goriiniim kazanmistir (IBB, 2003). Bu duruma istinaden, yeni Izmir
Adliyesi i¢in yapilan yer secimiyle Salhane bolgesi gelecegin yOnetim merkezi olma

potansiyelini tasimistir. Alanda 2003 yilinda Izmir Adliyesi’nin insas1 tamamlanarak
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hizmete acilmistir. [YKMNIP ile Salhane bélgesi iiciincii Izmir olarak segilmis ve alanda
Merkezi Is Alan1 (MIA) planlanmstir (IBB, 2003). IYKMNIP ile Salhane bolgesinin
giiniimiizdeki durumu Sekil 14°te ti¢ farkli alan 6zelinde gosterilmistir. Fotograf A’da,
caligmanin i¢inden gecen Ankara Caddesinin kuzeyinde kalan alandaki konut ve ticaret
karma kullanim projelerinin insaatlari; fotograf B’de, Manas Bulvari’nin giiney kesiminde
yer alan Adliye Saray1 ¢evresinden ingaati devam eden projelerin oldugu alan goriilmektedir.
Fotograf C’de; Ozan Albay Caddesi’nin giineyinde yer alan, bitmis ve devam eden konut ve

ticaret karma kullanimina sahip ¢ok katli yapilarin yogunlastig1 alan dikkat ¢ekmektedir.

Sekil 14. [YKM Salhane bélgesi (Ekim 2015 fotograflarr)

c-Alsancak Liman Gerisi; kuzeyde Alsancak Limani, batida Alsancak Gari’nda son
bulan demiryolu, giineydoguda Meles Cay1 ve Miirselpasa Bulvari ile sinirlanmaktadir.
Limanin giineyinde kalan bolgede; 1900°1i yillarin sonlarindan itibaren havagazi ve elektrik
yapilari, yag fabrikalari, paketleme tesisleri, depolama alanlari, bugday silolari, demiryolu
binalar1 yer almistir. Planlama ¢aligmasindan 6nce, bazilari tarihi ve mimari yonden de deger
tagiyan sanayi yapilari, yipranmig ve biiyilk oranda terk edilmis konut alanlariyla

cevrelenmistir. [YKMNIP hazirlanma siirecinde; yiik ve yolcu tasimacilign hizmeti veren
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Alsancak Limant’nin, sadece yolcu tasimaciligina hizmet verecek sekilde degisiklige
ugrayacag ongoriilerek plan kararlari iiretilmistir (IBB, 2003). Bu kapsamda liman gerisinde
kalan planlama alaninin kuzeyinde turizm ve ticaret, giineyinde kiiciik ticaret kullanimlar1

ile konut, dogusunda ise egitim ve kiiltiirel tesis kullanimlar1 planlanmistir.

panoramalarindan alinmaistir.)

Sekil 15 fotograf A’da; Altinyol iizerinden Alsancak Liman gerisinin dogusunda
bulunan ve restorasyonuna devam edilen tarihi yapi ile izmir’in mevcut kent merkezine
giden yol goriilmektedir. Fotograf B’de; Alsancak Limaninin gilineyinde yer alan Liman
Caddesi’nden IYKM Salhane bolgesi, fotograf C ile IYKM’nin batisinda kalan alan
goriilmektedir. Restore edilerek sosyo-kiiltiirel tesis olarak kullanilan Tarihi Havagazi

Fabrikasi fotograf C’nin solunda, Alsancak Limani ise fotografin saginda yer almaktadir.

Planlama alanma iliskin kapsamli bilgi “I'YKMNIP ve Revizyon Siireci” bashg1

altinda daha kapsamli olarak ele alinmistir.
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2.1.1. IYKMNIP ve Revizyon Siireci

Calisma alaninin tarihsel siire¢ icerisinde yasadigi degisimleri anlayabilmek
amaciyla iIBB’den IYKMNIP ve revizyonlarma iliskin veriler elde edilmis, nazim imar
planinin hazirlanma siirecinde etkili olan aktorler ile EK 1°de sorular1 yer alan yari
yapilandirilmis  goriismeler gerceklestirilmistir. Izmir Liman Bolgesi Kentsel Tasarim
Uluslararasi Fikir Yarigmasi Koordinatorii ve Planlama Ekibi Sorumlusu Tiirksoy’a (2016)

gore;

“1973 yili Izmir Nazim Imar Planinda kent igin lineer makroform &ngoriilmiis ve
Salhane, Turan Bolgelerine merkez islevi yiiklenmistir. Fakat o dénemin planinda kent
merkezi olarak tanimlanan bu alanda sanayi ve depolama tesislerinin de yer almasina karar

verilmigti.”

1973 yili Izmir Metropoliten Alan Nazim Imar Planinda lineer gelisim gdstermesi
istenen kentin geometrik merkezi olarak secilen alanin merkez islevlere sahip olacak alan
olarak se¢ilmesi Ek-2’de isimleri yer alan yari yapilandirilmis gériisme yapilan kisiler
tarafindan dogru bir karar olarak nitelendirilmistir. Temelleri 1973 y1li nazim imar planinda
atilan kararlar giiniimiize gelindiginde Izmir Liman Bolgesi Igin Kentsel Tasarim
Uluslararasi Fikir Yarismasi, Nazim Imar Plam ve plan revizyonlari, plan tadilatlari olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. “Liman bolgesinde yeni kent merkezi olusturmak, kentsel mekan ve

2

mimari karakterin gelistirilmesi ve kente ¢agdas bir imaj kazandirmak™ amaciyla iBB
tarafindan 2001 yilinda kentsel tasarim uluslararasi fikir yarismasi diizenlenmistir (Bal, vd.,

2005). Tirksoy (2016) yarisma siirecini su sekilde tariflemistir:

“Uluslararas1 Kentsel Tasarim Fikir Projesi yarigsmasi oldu. Kent i¢in yeni merkez
calismas1 yapacaktik ve bunu diinyaya duyurarak izmir’in tamtimini yapmak istedik.
Yarigmanin amaci alana iligkin fikirlerin elde edilmesiydi, kesinlikle bir imar plani caligmast
degildi. 130 iilkeden sartname satin alindi ve 2001 yilinda yarisma diizenlendi. Cogu
Tirkiye’den olmak {izere yarismaya 140 proje katildi. Uluslararas1 jiiri tarafindan
degerlendirilen yarigsma projeleri iginde Hamburglu mimar Jochen Brandi projesi birinci

secildi.”

“Izmir Liman Bolgesi I¢in Kentsel Tasarim Uluslararas1 Fikir Yarigmasi”nin
sonuc¢lanmastyla imar plan1 asamalar1 devreye girmis ve 1/5000 6l¢ekli Nazim Imar Planinin

hazirlanma siireci baglamistir. Alsancak Limani’nin gerisi ile Turan Mahallesi arasindaki
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470 hektarlik alan 2003 yilinda iBB tarafindan izmir’in yeni kent merkezi olarak ilan
edilmistir. Nazim imar Plan1 hazirlama asamasinda ilgili ilge belediyeleri (Konak Belediyesi
ve Karsiyaka Belediyesi), Mimarlar Odasi, Sehir Plancilar1 Odas1 ve sanayi, ticaret gibi
sektorlerin temsilcileri ile toplantilar diizenlenerek katilim saglanmaya ¢alisilmistir (Topal,
2016). Planin hazirlandig1 yillarda Sehir Plancilar1 Odast Izmir Subesi Yonetim Kurulu
Bagkani olan Cilingir’e (2016) gore; TMMOB biinyesinde meslek odalarina yapilan gagriya
baz1 meslek odalar1 ilgi gdstermemistir. 07.07.2003 tarihinde onaylanan IYKMNIP’ nin
ardindan Konak ve Karsiyaka Belediyeleri tarafindan 1/1000 6lgekli Uygulama Imar
Planlar1 hazirlanmistir. Tablo 13’te de goriildiigii izere onaylandigi tarihten itibaren dort kez

revide edilen planin revizyon siireci soyledir:

a- IYKMNIP I. Revizyonu: Nazim imar planmin onaylanmasindan iki yil sonra,
plana acilan davalar ve alinan mahkeme kararlar1 dogrultusunda Turan ve Halkapinar-
Hilal’de ulasim oOnerileri, alan biitiiniinde yesil alanlar, yogunluklar ve arazi kullanim
kararlar1 kapsaminda yeniden irdelenerek hazirlanmis olan 1/5000 dlgekli ITYKMNIP
Revizyonu, 18.02.2005 tarihinde onaylanmustir (18.02.2005 tarih ve 05.133 sayilh iBB

Meclis Karari).

b-TYKMNIP II. Revizyonu: I[YKMNIP Revizyonu’nun Karsiyaka ve Konak Tlce
smirlar i¢inde kalan kisimlarinda plan notlarinin uygulamada sorun yaratmasi ve kent
merkezi olarak belirlenen fonksiyonlarin onayli planin TAKS ve KAKS degeriyle
gerceklestirilememesi gerekgeleri sunularak, yeniden diizenlenerek hazirlanan 1/5000
oleekli TYKMNIP II. Revizyonu 13 Mart 2006 tarihinde IBB tarafindan onaylanmstir
(13.03.2006 tarih ve 02.189 sayili IBB Meclis Karar1). [YKMNIP Il. Revizyonu ile zemin
kullanimi1 %15 arttirilmig, TAKS degerleri 0.25, 0,30, 0,35 olan Turan ve Alsancak Liman
bolgesinde bu degerler 0,40, 0,45, 0,50’ye yiikseltilmistir. Planda 3 ve 3,5 olan emsal
degerleri 4 ve 4,5’a c¢ikartilarak yiikseklik serbest birakilmistir. 2006 yilinda Bayindirlik
Miidiirliigti tarafindan hazirlanan, planlama alaninda yesil alan, otopark gibi sosyal donati
ve altyapi yetersizligine iliskin rapor dogrultusunda, Izmir Valiligi 1/5000 6l¢ekli [YKMNIP
II. Revizyonunun iptali ve yiiriitmenin durdurulmasi talebiyle dava agmistir (URL-17, 2016).
TAKS ve KAKS oranlarinin artislarinin gerektirdigi ilave donati ihtiyacinin karsilanmamasi
ve niifus projeksiyonundaki eksiklikler nedeniyle planin kamu yarar1 ve sehircilik ilkelerine
uygun olmadigi karar1 igeren bilirkisi raporu dogrultusunda Mahkeme yiiriitmeyi durdurma

karar1 almistir. (Erdik ve Kaplan, 2009).
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c-IYKMNIP III. Revizyonu: 2006 yilindaki yiiriitmeyi durdurma kararmin
ardindan, IBB tarafindan 1/5000 6l¢ekli [YKMNIP III. Revizyonu hazirlanarak 15.06.2007
tarihinde onaylanmistir (URL-11, 2016). Hazirlanan nazim imar plani revizyonu
dogrultusunda Konak ve Karsiyaka Belediyeleri’nce alanin uygulama imar planlar1 da
hazirlanmistir. Bolgenin yeni kent merkezi olarak tariflenen bu alanina ait nazim imar plani
revizyonu ve uygulama imar planlarinda turizm ve ticaret sektorleri one cikarilmistir.
15.06.2007 tarih ve 01.649 sayili IBB Meclis Kararinda; I[YKMNIP III. Revizyonunda;
temel olarak yogunluk kararlarinin, gerekli sosyal ve teknik altyap1 yatirimlari da gozetilerek
ve planlama alani biitiiniinde irdelenerek tespit edildigi ve bu kapsamda yargi karartyla iptal
edilen emsal degerlerine geri doniildiigi belirtilmistir. “Ozel Planlama Alanlar”
tanimlanarak Nazim imar Plan1 6lgeginde ¢dziimlenemeyen uygulamaya doniik siireclerin,
alt dlgekli planlarda tariflenmesi hedeflenerek o6lcekler arasi bir uyum saglanmasi karar

almmustir (15.06.2007 tarih ve 01.649 sayili IBB Meclis Karari).

d-IYKMNIP IV. Revizyonu’: 1989-1994 dénemi IBB bagkan tarafindan, yogunluk
artisginin giderilmesi sebebiyle Izmir 3. Idare Mahkemesi’ne 2008 yilinda dava acilmustir.
Mahkeme tarafindan 2009 yilinda jeolojik ve jeoteknik etiit raporlarinin ve zemin etiidlerinin
eksiklikleri, analizlerde eksiklikler bulunmasi gerekgesiyle 1/5000 6lgekli Nazim Imar Plani
Revizyonu ve 1/1000 &lgekli Uygulama Imar Plammin yiiriitmesi durdurulmustur. Bu
karardan alt1 ay sonra, 01.02.2010 tarihinde ise yiiriitmesi durdurulan planlar iptal edilmis
ve planin Karsiyaka Ilgesi sinirlarinda kalan kismi igin de yiiriitmeyi durdurma karar
alinmigtir (URL-12, 2016). Basbakanlik Afet ve Acil Durum Miidiirligii Baskanligi’nca
onaylanan imar planina esas jeolojik ve jeoteknik etiit raporlar1 ve mahkeme kararlari, alana
iliskin talep ve goriisler dogrultusunda yeniden diizenlenmistir. IBB Meclisi tarafindan
1/5000 dlgekli [YKMNIP IV. Revizyonu 16.07.2010 tarihinde onaylanmistir ( 16.07.2010
tarih ve 01.916 sayili IBB Meclis Kararr).

72008 yilinda, 5747 Sayih “Biiyiiksehir Belediyesi Simrlar1 icerisinde flce Kurulmasi ve Bazi1 Kanunlarda
Degisiklik Yapilmas1 Hakkindaki Kanun’a” gére, Bayrakli Izmir’in ilgesi olmus ve planlama alani icinde
bulunan Turan Bolgesi’ne iligkin yetki Karsiyaka Belediyesi’nden Bayrakli Belediyesi’ne ge¢mistir (IBB,
2010).



Tablo 13. IYKMNIP ve revizyon siireci*

Yil Giin/Ay Olay
2000 2000’1i yillarin | 18 Nisan 1999 yerel secimlerinde Ahmet Piristina, IBB Baskan1 secildikten birkac ay sonra “Yeni Kent Merkezi” olarak
basi tarif edilen alandaki eskiyen ya da organize sanayi bolgelerinde yer se¢ip bosalan endiistri yapilarinin oldugu yerlerde

parsel parsel plan tadilati taleplerinin Oniinii kesebilmek ve alana biitiinciil bir bakis acisiyla yaklasabilmek igin
uluslararas fikir yarigmasi ¢alismasini baglatti (Hasan Topal, yart yapilandurilmig goriisme, 12 Ocak 2016).

2001 8 Aralik Teslim tarihi 8 Aralik 2001 olan yarismaya “Izmir Liman Bolgesi I¢in Kentsel Tasarim Uluslararasi Fikir Yarigmas1” ilan
edildi. 133’1 yurtdisindan ve 221°1 Tiirkiye’den olmak {izere sartname alan 354 katilimcidan 136°s1 projelerini iletti
(Mimarlar Odasi, 2002).

2003 Alsancak Limani1’nin arka bdlgesi ile Turan Mahallesi arasindaki 471 hektarlik alan 2003 yilinda IBB tarafindan Izmir’in
yeni kent merkezi olarak ilan edildi (URL-10, 2016).

2003 7 Temmuz 1/5000 &lgekli Izmir Yeni Kent Merkezi Nazim imar Plam onayland: (Bal, vd., 2005).

2005 18 Subat 1/1000 6lgekli Uygulama Imar Planlar1 dogrultusunda yapilan 1/5000 &lgekli Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plam
1.Revizyonu, 18.02.2005 tarihinde IBB Meclisi’nce onaylandi (URL-11, 2016).

2006 13 Mart 1/5000 olgekli Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plami 2.Revizyonu, IBB Meclisi’nce onaylandi (13.03.2006 tarih ve
02.189 sayil1 IBB Meclis Karar1 ).
Zemin kullanimi ylizde 15 arttirildi. Turan-Alsancak Liman bolgesinde zeminde yiizde 25, 30, 35 olan kullanim hakki
yiizde 40, 45, 50’ye yiikseltildi. Planda 3 ve 3,5 emsal olan insaat yogunlugu hakki 4 ve 4,5 emsale ¢ikartildi. Yiikseklikte
ise sinir getirilmedi.

2006 Baymdirlik Mudiirliigi yesil alan, otopark gibi sosyal donat1 yetersizligini 6ne siiren rapor hazirladi (Erdik ve Kaplan,
2009).

2006 Bayindirlik Miidiirliigii niin raporu dogrultusunda Izmir Valiligi plana iptal davasi agt: (Erdik ve Kaplan, 2009).

89


http://www.milliyet.com.tr/alsancak/
http://www.milliyet.com.tr/izmir/
http://www.milliyet.com.tr/yeni-kent-merkezi-belli-oldu-konut-2134407/
http://www.milliyet.com.tr/yeni-kent-merkezi-belli-oldu-konut-2134407/

Tablo 13’in devami

Yil

Giin/Ay

Olay

2006

Kat yiikseklikleri, emsal degerlerindeki artis, sosyal donati alanlari, niifus projeksiyonu konularindan hareketle planin
kamu yarar1 ve sehircilik ilkelerine uygun olmadig1 karar1 igeren bilirkisi raporu dogrultusunda Mahkeme yiiriitmeyi
durdurma karari aldi1 ve 07.07.2003 tarihinde onaylanmis olan Nazim Imar Plani kararlar1 uygulanmaya devam etti (Erdik
ve Kaplan, 2009).

2006

[zmir Valiligi tarafindan 4. idare Mahkemesi’ne 1/5000 6lgekli Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plam 2.Revizyonunun
iptali ve yiiriitmenin durdurulmasi talebiyle dava agildi (URL-11, 2016).

2006

Dava sonucunda yiiriitmenin durdurulmasina karar verilerek iptal gerekcesi olarak TAKS ve KAKS oranlariin
artiglarinin gerektirdigi sosyal ve teknik altyap1 alanlarinin plan kapsaminda ¢oziimlenmemesi gosterildi (URL-11, 2016).

2007

15 Haziran

1/5000 blgekli Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plani 3. Revizyonu, 15.06.2007 tarihli IBB Meclisi’nde onaylandi
(15.06.2007 tarih ve 01.649 say1li IBB Meclis Karari).

IBB 1/5000 6lgekli Izmir Yeni Kent Merkezi Revizyon Nazim Imar Plan1 ve raporunu, Konak ve Karsiyaka Belediyeleri
de 1/1000 6lgekli Uygulama imar Planlarimi hazirlamistir. Bu revizyon nazim imar plani ve uygulama imar planlarinda
arazi kullanim kararlar ile bélgenin yeni kent merkezi olarak Izmir’e yeniden kazandirilmas1 amaciyla turizm ve ticaret
sektorleri one ¢ikarilmistir (Erdik ve Kaplan, 2009).

2007

28 Kasim

1/5000 dlgekli Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plani’nda yapilan degisiklikler 28.11.2007 tarihli IBB Meclisi’nde
onaylandi (URL-11, 2016).

2007

Hazirlanan nazim ve uygulama imar planlarina kars1 agilan dava sonucunda yiiksek deprem riskine sahip alan i¢in gerekli
jeolojik etiitlerin eksikligi nedeniyle Izmir 3. idare Mahkemesi IBB ve Konak Belediyesi’nin planlari igin yiiriitmeyi
durdurma karar1 almistir (Erdik ve Kaplan, 2009).

2008

2006 y1linda onaylanan ve belirtilen gerekgeler nedeniyle yiirtitmesi durdurulan revizyon planin 2007 yilinda tekrar revize
edilip ve plan degisikligine ugramasinin ardindan Yiiksel Cakmur ve arkadaslar1 tarafindan s6z konusu nazim imar
planindaki yogunluk artisinin giderilmesi iddiasiyla izmir 3.idare Mahkemesi’ne dava agildi (URL-11, 2016).

2009

16 Temmuz

Mahkeme, Yiiksel Cakmur’un actig1 davada, 16 Temmuz 2009°da jeolojik ve zemin etiidleri yetersiz diye yiirlitmesini
durdurdugu Alsancak-Turan arast Izmir Yeni Kent Merkezi Imar Plani’ni iptal etti (URL-12, 2016).
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Tablo 13’1in devami

Yil

Giin/Ay

Olay

2009

9 Ekim

Dava sonucunda, alana iliskin jeolojik ve jeoteknik etiit bulunmamasi nedeniyle, 09.10.2009 tarihinde yiiriitmenin
durdurulmasina karar verildi (URL-11, 2016).

2010

20 Ocak

Yeni Kent Merkezi Imar Plani’nin yiiriitmesi Haziran 2009°da durduruldu. Buna ragmen Bayindirlik ve iskan Bakanlig
yetkisini kullanarak, kaymakamlik binasi planlarini 20 Ocak 2010°de onayladi. Bakanlik tarafindan onaylanan plan
Bayrakli Belediyesi ve IBB’de askiya ¢ikti. Sehir Plancilart Odasi Izmir Subesi bu plana itiraz etti (URL-13, 2016).

2010

1 Subat

Mahkeme, yiiriitmeyi durdurma kararindan 6 ay sonra 1 Subat 2010 tarihli kararinda bu kez yiiriitmesini durdurdugu, 1/5
bin 6lgekli planla 1/1000 planin Konak ilgesi simirlarinda kalan kismini kapsayan plani iptal etti, planin Bayrakli
boliimiinii kapsayan Karsiyaka Belediye Meclisi’nin 1/1000 6lgekli plan degisikligi kararinin da yiiriitmesini durdurdu
(URL-12, 2016).

2010

16 Temmuz

Basbakanlik Afet ve Acil Durum Miidiirliigli Baskanligi’nca onaylanan imar planina esas jeolojik ve jeoteknik etiit
raporlar1 ve mahkeme kararlari, alana iliskin talep ve goriisler dogrultusunda yeniden diizenlenerek IBB Meclisi’nde
16.07.2010 tarihinde onayland1 (URL-11, 2016, 16.07.2010 tarih ve 01.916 sayili IBB Meclis Karar1).

2010

17 Agustos-
17 Eyliil

17.08.2010-17.09.2010 tarihleri arasinda askiya cikarilan 1/5000 6lcekli Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Planina yapilan
itirazlar, IBB Meclisi’'nce degerlendirildi (URL-11, 2016).

2013

13 Eyliil

IBB Meclisinin 13/09/2013 tarih, 05.1193 sayil karari ile uygun goriilerek; 24/10/2013 —25/11/2013 tarihleri arasinda
askiya cikarilan 1/5000 o6lgekli Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plani Plan Notlarinda yer alan “Turizm + Ticaret” ve

“Turizm + Ticaret + Kiiltiir” tammlarina iliskin 1/5000 &lgekli Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plani Plan Notu degisikligi
(URL-14, 2016).

IBB Meclisi'nde 1/5000 6lcekli Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plan1 notlarinda yer alan "Turizm ve ticaret" ile "Turizm,
ticaret ve kiiltiir" tanimlarinda Eyliil ayinda bazi1 degisiklikler yapildi. Uygulamada olusan sikintilarin gerekge gosterildigi
degisiklikle, "Turizm, ticaret ve kiiltiir" plan notuna yiiksek nitelikli konut, rezidans eklendi. Turizm ve ticaret plan
notunda varolan iigte bir oraninda rezidans kosulu korundu (URL-15, 2016).
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Tablo 13’in devami

Yil

Giin/Ay

Olay

2013

30 Eylill

Biiyiiksehir’in 2013 y1linda Izmir’in Turan-Alsancak aras1 kiy1 kesimini kapsayan Yeni Kent Merkezi’nin 1/5000°lik plan
notlarinda yer alan “Turizm ve ticaret” ile “Turizm, ticaret ve kiiltiir” tammlarinda yaptig1 degisiklikleri izmir 1. idare
Mahkemesi’nin 30 Eyliil tarihli karariyla iptal edildi (URL-16, 2016).

2013

13 Aralik

1/5000 Olgekli Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Planinda “MIA (Merkezi Is Alan1) ya da Metropoliten Aktivite Merkezi”
taniminin yeniden diizenlenmesine ydnelik hazirlanan, 1/5000 dlgekli Nazim Imar Plan1 Plan Notu Degisiklik 6nerisinin
“Malikleri ayn1 olan ve bir biitiinliik olusturan imar adalarinda ve/veya parsellerinde, 1/1000 &lgekli Uygulama Imar
Planinda belirlenecek birlikte projelendirilecek alan sinir1 iginde, yapilasma kosullar1 ve kullanim karari oranlari
degismemek kaydiyla kullanimlar aras1 transfer yapilabilir, bu durumda bir parselde anilan kullanimlarin bir ya da bir
kag1 yer alabilir.” ifadesi ilave edilmek kosulu ile kabul edildi (URL-14, 2016).

2014

Yapilan imar plani tadilat: sonrasinda askiya ¢ikartilan 1/5000 6lgekli "Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Planiin plan
notlaria aski siiresi igerisinde rant ve yogunluk gibi faktorler nedeniyle toplam 5 ayri itiraz geldi (URL-17, 2016).

2015

30 Eylil

IBB Meclisi’nin Aralik 2013 tarihinde Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plan1’nda Turizm-ticaret ve turizm-ticaret-kiiltiir
tamimlarma “residence” ve “yiiksek nitelikli konut” plan notlarim eklemisti. Izmir 1. Idare Mahkemesi, Yeni Kent
Merkezi Nazim imar Plani’nda yapilan plan notu degisikliklerini planda dngoriilmeyen niifus artisina neden olmasina
karsin ek teknik ve sosyal altyapi alanlarina yonelik plan karar1 igermemesi nedeniyle iptal etti (URL-18, 2016).

2015

Alsancak-Turan arasi1 Izmir Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Planinmn Izmir 1. Idare Mahkemesi tarafindan iptal edilen
plan notu degisikliklerinde IBB iptal edilen plan notunda degisiklige gitti, ancak plan notlarinin yenisi yapilmadi. Turizm-
ticaret kullanim kararinda yer alan kullanimlar aras1 transfere izin veren plan notu kaldirildi. Ancak Liman arkasi Tarig
arazilerini de kapsayan iptal edilen kiltir-turizm-ticaret kullanimlarinda yiiksek nitelikli konut ve rezidans yapimina
olanak saglayan plan notlariin yenisi yapilmadi (URL-16, 2016).

*Tablo; “Bal, vd., 2005”, “Erdik ve Kaplan, 2009”, “Mimarlar Odas1, 2002”, “Topal, 2016, “URL-10, 11, ..., 17, 18, 2016” kaynaklarindan derlenerek

yazar tarafindan olusturulmustur.

TL
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16.07.2010 tarihinde onaylanan nazim imar plani revizyonu dordiincii ve yiiriirliikte
olan son reviyon plandir. Zaman igerisinde planda; gerek “Turizm + Ticaret” ve “Turizm +
Ticaret + Kiiltiir” tanimlarina iliskin plan notu degisiklikleri (13.09.2013), gerekse “MIA
(Merkezi Is Alan1) ya da Metropoliten Aktivite Merkezi” taniminin yeniden diizenlenmesine
yonelik kismi plan notu degisiklikleri (13.12.2013) yapilmistir (URL-14, 2016). Ancak bu
degisikliklere yapilan itirazlar sonucunda agilan davalarda, planda O6ngériillmeyen niifus
artisina neden olmasina karsin ek teknik ve sosyal altyapr alanlarina yonelik plan karari

icermemesi nedeniyle plan notu degisiklikleri iptal edilmistir(URL-18, 2016).

Tablo 14. I'YKMNIP ve revizyonlarmin tarihlerine iliskin bilgi (IBB Meclis kararlarindan
tiretilmistir.)

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Plan ve Revizyon Bilgileri
Meclis Kararlari
07.07.2003 tarih ve 05.82 say1li | 1/5000 6lgekli Izmir Yeni Kent Merkezi Nazim imar Plam
IBB Meclis Karar1
18.02.2005 tarih ve 05.133 sayil1 | 1/5000 6lgekli Izmir Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plani

IBB Meclis Karar1 I. Revizyonu

13.03.2006 tarih ve 02.189 say1l1 | 1/5000 6lgekli izmir Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plani
IBB Meclis Karar1 I1. Revizyonu

15.06.2007 tarih ve 01.649 sayili | 1/5000 dlgekli izmir Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plani
IBB Meclis Karar1 I11. Revizyonu

16.07.2010 tarih ve 01.916 sayil1 | 1/5000 &lgekli Izmir Yeni Kent Merkezi Nazim imar Plam
IBB Meclis Karar1 IV. Revizyonu

Tablo 14’te onay tarihleri goriilen, 4 kez revize edilmis olan 1/5000 olgekli
[YKMNIP’nin uygun gériildiigii tiim meclis kararlar1 incelendiginde, ¢ogunlukla yogunluk
artisinin sebep oldugu sosyal donati ve altyapr yetersizligine karsi onlemler alinmaya
calisildigr goriilmiistiir. S6zii edilen altyap1 yetersizlikleri yogunluk artiginin ulasima etkisi,

planlanan otopark alanlariin yetersiz kalmas1 gibi sorunlardir.

2.1.2. IYKMNIP ve IV. Revizyonu Arasinda Arazi Kullamma iligkin
Gercgeklestirilen Degisiklikler

Calisma kapsaminda 2003 yilinda onaylanan I[YKMNIP ile 2010 yilinda onaylanan

IYKMNIP IV. Revizyonu incelenmistir. Onaylandig: ilk tarihteki ve giiniimiizdeki son

durumunu anlayabilmek i¢in iki plan arasindaki arazi kullanim ve bu kullanimlarin

yapilasma sartlarina iliskin yapilan degisiklikler incelenerek Tablo 15 olusturulmustur.

Planlama alaninin ii¢ farkli bolgeden olusmasi tablonun olusturulmasinda da dikkate
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almmistir (Sekil 12). Bu kapsamda incelenen bolgeler (Turan Mahallesi, Alsancal Liman
Gerisi ve Salhane Bolgesi) 6zelinde I'YKMNIP (2003) ve IYKMNIP IV. Revizyonu (2010)

arasindaki farkliliklar sunlardir:

a- Turan Mahallesi sinirlar1 i¢inde kalan planlama alaninin kuzeyi ve kiyr kesimi
2003 yilinda “Turizm Ticaret Alan1”, batisinda kalan alan ise “Turizm Konut Alan1” olarak
planlanmstir. 2010 y1linda onaylanan IYKMNIP IV. Revizyonunda; “Turizm Konut Alan1”
ve mahallenin kiy1 kesiminde “Turizm Ticaret Alan1” olarak planlanmis alanlarin yapilasma
sartlaridir aymidir. Kuzeyde yer alan “Turizm Ticaret Alani”nin TAKS degerinde artis
gerceklestirildigi tespit edilmistir. 2003 yilinda “Turizm Ticaret Alan1” olarak planl
alanlarin bir boliimiiniin 2010 yilinda “Belediye Hizmet Alani” (alanin batisinda) ve

“Bolgesel Otopark™ (alanin dogusunda) olarak islev degisikligi gerg¢eklestirilmistir.

b-Alsancak Liman gerisinde 2003 yilinda “Turizm Ticaret Kiiltiir Alan1” olarak
planlanmis bolgelerde, 2010 yilinda TAKS degeri 0,35’ten 0,45’e ve KAKS degeri 3,00°dan
3,50’ye arttirllmigtir. “Turizm Konut Alan1” i¢in TAKS degeri kaldirilmis, KAKS
degismemistir. Alanin kiy1 kesiminde yer alan “Turizm Ticaret Alan1” kullaniminin biiyiik
bir béliimii “Ozel Planlama Alanlar1 (OPLA)” olarak diizenlenmistir. “Ticaret Konut Alan1”
olarak planlanmis aksin dogusunda kalan alanin “Turizm, Ticaret, Kiiltiir Alan1”, batisinda
kalanin ise “Parklar ve Dinlenme Alan1” olarak islevinin degistirildigi tespit edilmistir.
Alsancak Liman gerisinde planlanan “Ozel Proje Alanlar1 (OPA)” Endiistri Arkeoloji
Miizesi, kongre merkezi, kiiltiir merkezi ve egitim alanini kapsamaktadir. Bu kullanim
ozelinde 2003 ve 2010 y1l1 nazim imar planlar1 yapilasma sartlarinda herhangi bir degisiklik

bulunmamaktadir.



Tablo 15. IYKMNIP ve IV. revizyonuna ait arazi kullanim kararlar1 ve yapilasma kosullar:

IYKMNIP (2003) IYKMNIP IV. Revizyonu (2010)
Arazi Kullanim Yapilasma Kosulu Arazi Kullamim Yapilasma Kosulu
TAKS KAKS TAKS KAKS

Turizm Ticaret Alani 0.35 3.50 Turizm Ticaret Alani 0.45 3.50
E Turizm Ticaret Alani 0.30 0.60 Turizm Ticaret Alani 0.30 0.60
E (kry1 kesiminde) (kry1 kesiminde)
CEU Turizm Konut Alani 0.50 2.50 Turizm Konut Alant 0.50 2.50
E Belediye Hizmet Alanlari
2 | Parklar ve Dinlenme Alani Parklar ve Dinlenme Alani

Bolgesel Otopark
Turizm Ticaret Alani 0.35 3.00 O.PL.A.1 - 2.50
O.PL.A2 - 3.00

Turizm, Ticaret, Kiiltiir Alan1 0.35 3.00 Turizm, Ticaret, Kiiltiir Alan1 0.45 3.50
:g Ticaret Konut Alani 0.50 1.00
8 Turizm Konut Alani 0.50 2.50 Turizm Konut Alant - 2.50
c
& | Ozel Proje Alanlari 0.50 1.50 Ozel Proje Alanlar1 (O.P.A.) 0.50 1.50
| (Endiistri Arkeoloji Miizesi+ Hmax:12.80 .
< | Kongre Kiiltiir ve Egitim Alani) Hmax:12.80
% Merkezi Is Alam (MIA) 0.30 3.50 Kentsel ve Bolgesel Is Alanlari 0.40 3.50
k] (MiA)
<

Yonetsel Merkez (dogu kesimi) 0.30 0.70 Yonetsel Merkez (dogu kesimi) 0.30 0.70

Yonetsel Merkez (bat1 kesimi) 0.30 1.00 Y onetsel Merkez (bat1 kesimi) 0.30 1.00

V.



Tablo 15’in devami

IYKMNIP (2003)

IYKMNIP IV. Revizyonu (2010)

Arazi Kullanim Yapilagsma Kosulu Arazi Kullanim Yapilagsma Kosulu
TAKS KAKS TAKS KAKS

Tali is Merkezleri 0.25 3.00 Tali is Merkezleri 0.35 3.00
Merkezi Is Alan 0.30 3.50 Kentsel ve Bolgesel Is Alanlar 0.40 3.50
(MIA) (MIA)
Kiiltiirel Tesisler Alani - 1.00 Kiiltiirel Tesisler Alani 1.00
(kry1 kesiminde) (kry1 kesiminde)
Kiiltiirel Tesisler Alani 0.35 3.50

= | (OPA iginde)

]

= | Ozel Proje Alanlari (O.P.A.) 0.35 3.50

m

2 Yonetsel Merkez 0.60 3.00 Yonetsel Merkez 0.60 3.00

<

=

ﬁ Yonetsel Merkez 0.20 3.00 Yonetsel Merkez 0.50 3.00
(kry1 kesiminde) (kty1 kesiminde)
Orta Yogunlukta Yerlesik Konut 0.50 3.00 Orta Yogunlukta Yerlesik Konut 0.50 3.00
Alani Alant
Parklar ve Dinlenme Alam Parklar ve Dinlenme Alani

Belediye Hizmet Alanlar1

SL
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c- 2003 yilinda onaylanan IYKMNIP’de “Turizm Ticaret Alan1”, “Kentsel ve
Bolgesel Is Alanlar1 (MIA)” ve Salhane bolgesinin kiyr kesiminde yer alan “Yonetsel
Merkez” kullanimlarinin  TAKS degeri, 2010 yilinda onaylanan IYKMNIP IV.
Revizyonunda arttirllmistir. Iginde “Kiiltiirel TesislerAlan1”, “Turizm, Ticaret, Kiiltiir
Alam” kullanimlar1 yer alan O.P.A. olarak planli alanin, son revizyonda TAKS degeri daha
yiiksek olan “Kentsel ve Bolgesel Is Alanlar1 (MIA)” olarak planlandig: tespit edilmistir.
O.P.A. iginde yer alan “Kiiltiirel TesislerAlan1” olarak tanimli alanm, 2010 yili revizyon

planinda “Parklar ve Dinlenme Alan1” olarak islevi degistirilmistir.

14.03.2016 tarih ve 05.250 sayili IBB Meclis Karar1 ile “Kentsel ve Bolgesel Is
Alanlar1 (MiA)” kullaniminin adi “MIA (Merkezi Is Alani) ya da Metropoliten Aktivite
Merkezi” olarak degistirilmistir. Yasanan plan notu degisikligi ile bu kullanima ait

yapilagma kosullar1 s6yle tanimlanmaktadir:

“Bu alanlarda her tiir ticaret, ¢arsi, biiro, ig hani, ticari depolama, banka, sigorta, cok
katl magaza ve eglence yerleri, konut, ¢ok katli tasit park: ve 6zel hastane yer alabilir. Bu
kullanimlardan bir ya da birkac1 ayn1 parsel iginde bulunabilir. Konut kullanimi1 yap1 insaat

alaninin (kaks/emsal alaninin) 1/3’1 ‘nden fazla olamaz.”

2.1.3. IYKMNIP ve Revizyonlarinda Ulasima fliskin Gelistirilen Kararlar
Planlama alaninin nazim imar plani raporunda (2003:2) ulasima iligkin durum, teknik

igerige cok onem vermeden su sekilde agiklanmistir:

“Korfez’in kuzey ve giiney boliimlerindeki kentsel alanlar1 birlestiren; eski izmir’i
kentin hinterlandina ve daha otelere baglayan ana ulagim yollar1 bu bolgeden gegmektedir.
Bu yol aginin kentin bugiinkii kosullarinda en uygun ¢6ziimler olmadig1 bilinmekteyse de,
degistirilmesi ¢ok biiyiik maaliyetleri gbze almay1 gerektirmektedir. Bu nedenle, daha
uzunca bir zaman degismeyecegini varsaydigimiz bugiinkii ekonomik kosullarda, boyle bir
yatirimin olanaksizligr bilindigi i¢in bu yol ag1 veri kabul edilmistir. Ancak, Biiyiiksehir
Belediyesi Ulasim Koordinasyon Miidiirliigii'nce bu yollardaki isleyisi diizenlemeye

yonelik olarak iiretilen projeler planlama ¢aligmasinda dikkate alinmistir.”

2003 yilinda onaylanan imar plani raporunda, 2007 yilindan itibaren kentin belli
kesimlerinde farkli zamanlarda kullanima agilan izmir Cevreyolu hakkinda; ¢evreyolunun
hizmete girmesiyle birlikte planlama alani i¢indeki yollarin (Altinyol ve Anadolu Caddesi)

trafik ylikiinde degisiklik yasanacagi ve bu yollarin agirlikli olarak alana erisim saglayacak
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onemli caddeler haline gelecegi belirtilmistir (URL-19, 2016; iBB, 2010). Gergeklestirilen
yar1 yapilandirtlmig goriismelerde imar planinin olumsuz 6zellikleri arasinda biiyiik oranda

ulagim yanit1 verilmistir.

Tablo 16. IYKMNIP ve revizyonlarinda ulasima iliskin alman kararlar (IBB Meclis

Kararlarindan iiretilmistir.)

Plan

Meclis Tarafindan Ulasima Iliskin Uygun Bulunan Hususlar

1/5000 blgekli Izmir Yeni
Kent Merkezi Nazim Imar

Plam

Turan Bdlgesi i¢inden gegen tasit yolunun biitiiniiyle yaya yolu

olarak diizenlenmesi

1/5000 blgekli Izmir Yeni
Kent Merkezi Nazim imar

Plan1 I. Revizyonu

07.07.2003 tarih ve 05.82 say1li IBBMeclis Karar1 ile uygun
bulunan 1/5000 6l¢ekli I'YKMNIP hakkinda alinmis mahkeme
kararlar1, dogrultusunda Turan ve Halkapinar-Hilal’de ulasim

Onerileri

1/5000 bl¢ekli Izmir Yeni
Kent Merkezi Nazim Imar

Plani II. Revizyonu

1/5000 dlgekli Izmir Yeni
Kent Merkezi Nazim Imar

Plan1 III. Revizyonu

Ozellikle Liman Gerisi Bolgesinde, ulasim kararlar1 ve hiyerarsisi
tekrar irdelenerek, yeni diizenlemeler 6ngoriildiigii saptanmistir.
Bu dogrultuda; Nazim Imar Plan1 Revizyonu ve Raporu; Plan
Notlarinin, Planlama Alanmin Tamaminda Gegerli Yapilagmaya
Iliskin Hiikiimlerinin 5. maddesinin “Planlama Alaninin taniminda
otopark gereksinimi doguran kullanimlarin bu gereksinimi, agik
ve/veya kapali olarak istisnasiz kendi parselinde karsilanacaktir.
Ancak agik otoparklar parsel alaninin %20’sinden fazla olamaz.
Otopark gereksinimi yiiriirliikteki IBB Otopark Y®onetmeligi
Uygulama Esaslarina gore hesaplanacak ve gerceklestirilecektir.”

seklinde degistirilmistir.

1/5000 6lgekli Izmir Yeni
Kent Merkezi Nazim imar

Plan1 IV. Revizyonu

* 1/5000 o6lgekli I'YKMNIP revizyonlarinin meclis kararlarinda ulagima iliskin bir karar bulunmayan

revizyonlar tabloda bos hiicre ile gosterilmistir.
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Tablo 16°da, IBB Meclis Kararlarinda IYKMNIP ve revizyonlarinda ulasima dair
alinan kararlar incelenmistir. Planin II. ve IV. Revizyonlarina ait meclis kararlarinda ulagima
iliskin herhangi bir karardan bahsedilmemistir. Calisma kapsaminda alana ait ilk ve son
nazim imar plan1 karsilastirildig i¢in, 'YKMNIP ve son revizyonu arasinda ulasima iliskin
gelistirilen kararlar imar plani iizerinden sorgulanmustir. [YKMNIP IV. Revizyonunda

ulagim sebekesinde iligkin gerceklestirilen diizenlemeler sunlar olmustur:

a-Turan Mahallesi’nde; tasit yolu genislikleri ayn1 kalmis ancak, mahallenin bati

kesiminde yaya oncelikli yollar genisletilmistir.

b-Salhane Bolgesi’nde; tasit yollar1 ve yaya oncelikli yollarin genigliklerinde
herhangi bir diizenleme bulunmamaktadir. Sekil 16’da gosterildigi gibi, [YMNIP de
bolgenin orta kesiminde “Parklar ve Dinlenme Alanlar1” olarak planli olan alanin bir boliimii
“Bolgesel Otopark”, bir boliimii de “Kentsel ve Bolgesel Is Alanlari” olarak islevi
degistirilmigtir.

[YKMNIP IYKMNIP IV. Revizyonu

> * Manas Bulvar

Sekil 16. [YKMNIP ve IV. revizyonunda Salhane bdlgesinde yapilan islev degisikligi

c-Alsancak Liman gerisinde; IYKMNIP IV. Revizyonunda kuzey-giiney
dogrultusunda 15 metrelik yeni bir tasit yolu planlanmistir. Sekil 17°de goriildigi tizere,
IYKMNIP’de dogu- bati aksinda yer alan 14,5 metrelik tasit yolu IV. revizyon planda

kaldirilarak 15 metrelik yeni yola baglantis1 saglanan yeni tasit yollari eklenmistir.
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[YKMNIP IYKMNIP IV. Revizyonu

I [YKMNIP IV. Revizyonunda Kaldirilan Yollar I [YKMNIP IV. Revizyonunda Planlanan Yeni Yollar

Sekil 17. IYKMNIP ve IV. revizyonunda Alsancak Liman gerisinde tasit yollarma iligkin
yapilan degisiklikler

2.2. EYKMNiP ve Revizyonlarinin Ulasim Sebekesi ve Trafik Hacmine Etkisini
Ol¢mek I¢in Kullanilan Yontem

Toplumun yeteneklerinin korunmasi icin kaliteli yasam ve is ¢evresi sunulmalidir.
Bunun i¢in 6zellikle ulagim sistemlerinin farkli bilesenlerini dengelemek 6nemlidir. Ulagim
sistemleri yayalar, bisikletliler, motorlu araglar1 kullanan kisiler ve yiik tasimaciligi igin
etkin bir trafik akimi saglamalidir (PTCSDDT, 2015). Kent i¢inde insa edilen yeni yapilarin
bu sistemin dengesini bozmamasi, trafik akimini yavaslatan durumlarda onlem alinmasi

gereklidir.

“Mevzuatta Imar Plani1-Ulasim Sebekesi” bashg: altinda sozii edilen, Mekansal
Planlar Yapim Yonetmeligi’nin 28. maddesinde yer alan “kentsel teknik altyapi analizi”
ifadesi ile gergeklestirilmesi istenen hedef, diinya literatiirinde Ulasim Etki Analizi
(Transportation Impact Analysis-TIA)/ Trafik Etki Analizi (Traffic Impact Analysis-TIA)
terimiyle karsilanmaktadir. Calisma kapsaminda da Trafik Etki Analizi (TEA) kavrami
kullanilmistir. Cogunlugu ABD kentlerinde olmak iizere diinyadaki bir¢ok kentte,
belediyelerin trafik islemleri birimleri (bureau of traffic operations) tarafindan TEA

kilavuzlari olusturulmaktadir.

2.2.1. Trafik Etki Analizi
Trafik Etki Analizi (TEA), gelisme alani olarak tanimlanmis bolgelerin, s6z konusu

alan ve yakin gevresindeki ulasim agina etkisi lizerine degerlendirme yapilmasini saglar. Bu
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konu hakkindaki calismalar onerilen gelismenin biiyiikliigline ve tiiriine gore gesitlilik
gosterir (Steiner ve Butler, 2007). Gelisme bazen tekil parsel ilizerinde gergeklesmesi
beklenen bir proje olacagi gibi, imar plani karariyla Onerilen kent pargasi olgegindeki
gelismeler ya da kapsamli plan revizyonlari da olabilmektedir. TEA c¢alismalar1 ile
gerceklestirilen durumlar 6zetle sunlardir (URL-20, 2016; WDTBTO, 2014):

a-Kent icinde hayata gegirilecek olan herhangi bir proje sonucu ya da plan karariyla

Onerilen gelisme alani ile trafikte beklenen durum hakkinda bilgi saglamak,
b-Gelismenin yakin ¢evresinde yer alan yollarin da trafik durumunu degerlendirmek,

c-Muhtemel operasyonel trafik sorunlarini tanimlamak ve bu sorunlarin ¢éziimiine

yonelik uygun oneriler sunmak,

d-Calisma sinirlant i¢indeki diger gelismemis alanlarin da yaratacagi potansiyel

trafigi g6z oniinde bulundurmaktir.

Koridor ve genis alan tipi ulasim ¢alismalarinda ya da kapsamli plan revizyonlarinda;
TEA c¢alismalarinin yapilmasi i¢in mevcut yol aginin mevcut kapasiteye yeterli olmasi ve
alandaki konut kullanimi ile konut dis1 kullanimlarin uyumlu olmasi beklenmektedir. Bu
kriterler karsilanmazsa, ihtiya¢ duyulan biiyiik 6l¢ekli ulagim iyilestirmeleri gerceklesemez
(Steiner ve Butler, 2007). Ancak daha kiiciik alanlarda ya da tekil parsel 6zelinde yapilacak
olan TEA c¢alismalarinda sozii edilen kriterler zorunlu tutulmaz. TEA ¢alismalarinin

yapilabilecegi alanlara iliskin kriterler sunlardir:

a-TEA ¢aligsmasi yapilmasi istenen alanin, dlciilebilir bir etkiye sahip olmasi igin,

ongoriilen gelismenin 6nemli miktarda trafik tiretmesi gerekmektedir.

b-En az 150 konut biriminin ya da en az 1440 m? kiralanabilir toptan ticaret alaninin

ya da 5110 m? kiralanabilir genel ofis alanmin olmas1 gerekir.® (Steiner ve Butler, 2007).

TEA kapsaminda literatiir calismasi yapildiginda ¢ogunlukla ABD kentlerine iligkin
kilavuzlar ve standartlar karsimiza ¢ikmaktadir. Steiner ve Butler’in (2007) ¢alismasinda da,
herhangi bir TEA ¢alismasi i¢in asagidaki referans kilavuzlarin en giincel hallerinden

faydalanilmasi gerektiginden s6z edilmektedir:

8TEA calismasindaki esiklerde alan hesaplar fi? (square feet) olarak verildigi i¢in 1 ft?>=0,093 m? esitliginden
faydalanilarak Slgtiler verilmistir.
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a-Yolculuk Uretim Oranlari, Ulastirma Miihendisleri Enstitiisii (Trip Generation,

Institute of Transportation Engineers-ITE)

b-Karayolu Kapasite Kilavuzu, Ulastirma Arastirma Kurulu (Highway Capacity

Manual, Transportation Research Board)

c-Resmi Trafik Kontrol Cihazlar1 Kilavuzu, Federal Karayolu Idaresi (Manual on

Uniform Traffic Control Devices, Federal Highway Administration)

d-Cadde ve Karayollar1 Geometrik Tasarimi1 Uzerine Politikalar, Devlet Karayollar:
ve Ulasim Yetkilileri Birligi (A Policy on Geometric Design of Streets and Highways,

American Association of State Highway and Transportation Officials)

ABD’nin farkli kentlerine ait kilavuzlardan, kentlerde gelistirilecek olan projelerin
mevcut trafige nasil etki edecegi tariflenirken benzer adimlan izledikleri goriilmiistiir.
Y Ontem olarak; mevcut durum analizi, gelistirilecek olan proje ile eklenecek trafik yiikiiniin
belirlenmesi, trafik analizi adimlar1 birbirini takip ederken, farkli kentlere ait kilavuzlarda
TEA raporlarinin olusturulmasina dair farkliliklar saptanmistir. Calisma kapsaminda TEA
hesaplamalar1 6nem kazandigi igin, incelenen Ornek kilavuzlarin tablo 17’de yer alan
ornekleri secilerek genel g¢erceve olusturulmustur. Tablo 17°de yer alan Ornekler ve
incelenen benzer kilavuzlar dogrultusunda TEA asamalar1 olusturularak, “Trafik Etki

Analizi Adimlar1” baglig: altinda sirastyla anlatilmistir.



Tablo 17. Farkli kentlere ait TEA adimlari

Mevcut Durum Analizi

Projeye Iliskin Bilgiler, Yeni Kullanimla
Gelecek Olan Yolculuk Uretimi

Projeyle Birlikte Gelecekteki Durumun Ongériisii

Ulasim sebekesinin fiziksel

karakteristiklerinin analizi

Proje ile olugacak yolculuk iiretiminin

hesaplanmasi

Zirve saatlere ait trafik hacminin

ABD

Wisconsin,

hesaplanmasi

Hizmet diizeyinin hesaplanmasi

Olusacak yolculuk iiretiminin modlara

dagiliminin yapilmast

Alandaki pasif yolculuklar ile birlikte olusacak
yeni yolculuklarin proje alani yakin gevresindeki

ulasim agina getirecegi yiikiin dngoriilmesi

Belediye yetkisinde zirve saatlere iliskin hafta

ici ve hafta sonu trafik sayimlarinin yapilmasi

Toplum 6rneklerinden yola ¢ikarak arazi
kullanima iligkin yolculuk tiretimi

hesaplamasi

Belirli yol kesiminde giinliik trafik artiginin
hesaplanmasi
Artis Yiizdesi=Uretilen Net Yolculuk/ Mevcut
Giinliik Trafik

Yaya, bisiklet ve toplu tasima ile erigim,

otopark hizmetlerinin analizi

ITE® standartlarim referans alarak otopark

talebinin belirlenmesi

Mevcut ulagim aginin analizi

Pasadena,
Kaliforniya, ABD

Yol Kesimi Analizi (Street Segment
Analysis) ile hizmet diizeyi analizinin (Level

of Service) yapilmasi

ITE standartlar1 kullanilarak projenin arazi
kullanimina gore iiretilecek yolcuk oranin

hesaplanmasi

Yeni kullanimin yaratacagi yolculuklarin trafige
eklenmesiyle hizmet diizeyinde diismenin yasanip

yasanmadiginin sorgulanmasi

°ITE; ABD Ulastirma Bakanligmin tasarladig1 standart gelistirme organizasyonu da olan, 1930°da kurulmus hareketlilik ve giivenlik gereksinimlerinden sorumlu ulagim

uzmanlarinin uluslararasi egitim ve bilim kurulusudur (URL-21, 2016 ).

8



Tablo 17’nin devami

Mevcut Durum Analizi

Projeye Iliskin Bilgiler, Yeni Kullanmimla
Gelecek Olan Yolculuk Uretimi

Projeyle Birlikte Gelecekteki Durumun Ongdriisii

San Francisco, Kaliforniya, ABD

Calisma alan1 ve yakin ¢evresinin ulagim

agmin analiz edilmesi

Projenin kullanim tiiriine gore calisan sayisi

ve/veya konut sayisinin tespiti

Major arterlerdeki hizmet diizeyinin tespit

edilmesi

Zirve saatlerde olusacak yeni yolculuklarin

hesaplanmasi

Mevcut otopark faaliyetlerinin analiz edilmesi

Kent planindan toplu tagima ag1, yaya ve

bisiklet giizergahlarinin tespit edilmesi

Proje ile ortaya ¢ikacak olan yeni
yolculuklarin modlara dagilimi (6zel arag,

toplu tasima, yaya, bisikler vb.)

Aksi belirtilmedigi takdirde “Yol Kapasitesi El
Kitabi’nin (Highway Capacity Manual -HCM)
methodu kullanilarak hizmet diizeyindeki degisim

orani hesaplanacaktir.

Duvall, Washington, ABD

Ulasim agy, trafik hacmi, trafik giivenligi ve

trafik islemlerinin incelenmesi

Projenin konumu, tiirii ve gelismenin

biyiikligii

Toplu tasima hizmetinin, yaya ve bisiklet

faaliyetlerinin analizi

Projenin zirve saatlerdeki yolculuk iiretiminin

ITE standartlari kullanilarak hesaplanmasi

Mevcut durumun hizmet diizeyinin analiz

edilmesi

Projenin giris ¢ikis noktalarinin tespit

edilmesi

Proje kosullarinin olusturdugu hizmet diizeyi
standartlarinin, mevcut durumdaki hizmet diizeyi

ile karsilagtirilmasi

*WDTBTO, 2014, “PTCSDDT, 2015, “The Planning Deparment City and County of San Francisco, 20027, “City of Duvall Traffic Impact Analysis Guidelines, 2005”

kaynaklarindan yazar tarafindan derlenmistir.

€8
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2.2.2. Trafik Etki Analizi Adimlari
TEA genelde ii¢ (3) asamada geregeklestirilmektedir. Bunlar:

1-Mevcut durum analizi
2-Projeyle gelecek olan trafik yiikii
3-Projeyle birlikte gelecege iliskin durumun 6ngoriisiidiir.

2.2.2.1. Mevcut Durum Analizi

Ik asama olan mevcut durum analizinde;

a-Proje alan1 ve yakin ¢evresine iligkin ulasim ag1 analizi

b-Mevcut yol kademelenmesi

c-Yollarin hizmet diizeyleri

d-Zirve saatlerdeki trafik hacmi

e-Mevcut otoparklar ve kapasiteleri

f-Yol uistii parklanmaya iliskin bilgiler

g-Toplu tasima giizergahlar1 ve durak noktalar

h-Yaya ve bisiklet yollarinin bilgisi ile trafik giivenligine iliskin veriler

bu asamada degerlendirilir. Trafik yogunlugunun fazla oldugu alanlarda arterlerin kesisim

noktasi1 olan kavsaklarda tasit sayimi yapilir.

2.2.2.2. Projeyle Gelecek Olan Trafik Yiikii

Ikinci asamada, projeyle gelecek olan trafik yiikiiniin hesaplandig1 arazi kullanimi
incelenir. Farkli arazi kullanimlar1 farkli oranda yolculuk iiretmektedir. Ulkemizde farkli
kentsel kullanimlarin yaratacagr yolculuk oranina iliskin herhangi bir c¢alisma
bulunmadigindan, hesaplama yapilirken ITE tarafindan yayinlanan “Trip Generation Rate
(Yolculuk Uretim Oranlar1)” kodlar1 kullanilarak zirve saatlere iliskin yolculuk iiretim orani
elde edilmektedir. Bu hesaplar 6zel arag ile yolculuk olarak varsayilsa bile, farkli kentsel
kullanimlarin alanda yer almasi sonucu olusacak yeni yolculuklarin tamami 6zel araglarla

yapilmayabilir. Toplu tasima hizmetinin verildigi bir alanda ya da toplu tasima durak
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noktalarina yakin bir alanda TEA hesaplamasi yapilitken bu durum gbéz Oniinde
bulundurulmalidir. Proje alani i¢indeki mevcut yolculuklarin &zel arag, toplu tasima gibi
modlara dagilimi1 ve/veya yaya, bisiklet erisimi oranlar1 mevcut seyahat davranislarini

belgeleyen ilgili anketlerden elde edilmelidir ( WDTBTO, 2014).

Proje alani ig¢in yolculuk iiretimi hesaplamasinda yolculuk tilirleri de ©Onem
kazanmaktadir. Bu kapsamda ele alinan 4 yolculuk tiirii vardir: Yeni Yolculuklar (New
Trips), Gecis Yolculuklar1 (Pass-by Trips), Ortak (I¢ Baglantili) Yolculuklar (Shared
(Internally-Linked) Trips), Yon Degistirmis Yolculuklar (Diverted Trips) (WDTBTO,
2014).

= Yeni Yolculuklar (New Trips): Yolculuk iiretimine katki veren bir ziyaretginin belli
bir ama¢ dogrultusunda sadece belli bir arazi kullanima erismek i¢in yapilan yolculuk
tiiriidiir. Bu nedenle bu tiir yolculuklar yol agina eklenecek yeni trafik anlamina gelmektedir.
Konut projeleri, ofis binalari, oteller, sanayi alanlar1 gibi kentsel kullanimlar
diisiiniildiiglinde, bu 6zel kullanimlar mevcut trafik hacmine eklenecek yeni bir oranin
olugsmasi demektir (WDTBTO, 2014).

» Gegis Yolculuklar1 (Pass-by Trips): Karayolu sisteminin, yolculuk iiretimini
saglayan yolcu tarafindan gidilecek birincil noktaya erisim saglanirken yapilan yolculuk
tiriidiir. Bu yolculuklar s6z konusu proje alaninin komsu yollarini kullanan araglari temsil
etmektedir. Geg¢is yolculuklart kolaylik odaklidir. Temel hedefi evden ise gitmek olan bir
yolculukta, siirliciiniin yakit almas1 i¢in akaryakit istasyonunda durmasi gecis yolculuguna
ornek gosterilebilir. Ancak gegis yolculuklar1 komsu yollardaki trafik hacminin % 5-10’unu
gecmemelidir. (WDTBTO, 2014; URL-22, 2016).

» Ortak (Ic Baglantili) Yolculuklar (Shared (Internally-Linked) Trips): Anayol
sistemini kullanmadan yapilan yolculuklardir. Temel hedef bir arazi kullanimdan digerine
yolculuk yapmak degildir. Bu tiir yolculuklar, yolcunun bir alanda birden fazla noktada
durmastyla meydana gelir. Baglanan yolculukta eczaneye, markete, restorana ya da bir servis
istasyonuna gitmek bu yolculuk tiiriine 6rnektir (URL-22, 2016; WDTBTO, 2014).

» Yo6n Degistirmis Yolculuklar (Diverted Trips): Bir aracin belli bir noktaya erigimi
icin normalden farkli bir giizergah1 kullanmaya baslamasiyla meydana gelir. Gegis
yolculuklarina benzemekle birlikte, yon degistirmis yolculuklar gidilecek noktaya direkt
erisimi saglayan yollar yerine bir veya birden fazla yolun kullanilmasi noktasinda

farklilasmaktadir (URL-22, 2016; WDTBTO, 2014).
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Her bir yolculuk tiirii i¢in yolculuk iiretim formiilleri verilen Tablo 18’de, ortalama

gecis orani, ortak yolculuk orani hesaplamalarinda ITE standartlar: kullanilmaktadir.

Tablo 18. Yolculuk tiirlerine gore yolculuk tiretimi hesaplamalar1 (WDTBTO, 2014; URL-

22,2016)

Yolculuk Tiirti Yolculuk Uretiminin Hesaplanmasi

Yeni Yolculuklar Dis Yolculuklar - Ortak Yolculuklar - Gegis Yolculuklari -
Yon Degistirmis Yolculuklar

Gegis Yolculuklari Ortalama Gegis Oran1 x (UTY™ - Ortak (I¢ Baglantil1)

Yolculuklar)

Ortak (I¢c Baglantil1) Ortak Yolculuk Oran1 X UTY

Yolculuklar

Yo6n Degistirmis Oran x (UTY- Ortak (I¢ Baglantil1) Yolculuklar)

Yolculuklar

*UTY: Uretilen Toplam Yolculuk

Kent i¢indeki herhangi bir alana ait dort farkl: tiirdeki yolculuk i¢in Tablo 18°de yer
alan formiillerden faydalanilmaktadir. ITE tarafindan yaymlanan “Yolculuk Uretim

Oranlar1” yardimiyla ise, bir arazi kullanima iliskin toplam yolculuk orani elde edilir.

2.2.2.2.1. Trafik Etki Analizi i¢in Hipotetik Yolculuk Uretim Hesaplamasi

TEA’nin ikinci ve en Onemli asamasi “projeyle gelecek olan trafik yiiki
hesaplamasi”nin ilk basamagi olan yolculuk iiretimi hesaplamasi ornek bir yapi adasi
olusturularak iki farkli senaryo kapsaminda c¢alisilmistir. Birinci senaryoda ticaret
kullanimina sahip alanda, ticaretin tiiriiniin farklilagmayarak, yapilarin tamaminin ofis
kullanimina sahip olmas1 éngériilmiistiir. Tkinci senaryoda ise; ticaret tiiriiniin degismesi
durumunda iiretilen yolculuk sayisinin degisimini tespit edebilmek i¢in zemin katlarda ofis

kullanimi disinda farkli ticaret kullanimlar1 6nerilmistir.

Kent i¢i anayoldan cephe alan, kendi i¢inde 3 farkli arazi kullanima sahip 13000
m?’lik bir yap1 adas1 6zelinde drnek calisma gergeklestirilmistir. Sekil 18°de, yapr adasiin
arazi kullanimi, bu kullanimlarin yapilagma kosullarina iliskin bilgiler yer almaktadir. S6z
konusu alanin yaratacagi yolculuk miktarinin hesaplanmasi ig¢in izlenecek 3 asama

bulunmaktadir:
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a-Ornek alanda bulunan her kullanimim yapilagma sartlarina gore insa edilebilecek

yapilarin 6ngoriilmesi

b-ITE standartlar1 kullanilarak alandaki kullanimlara iliskin “Yolculuk Uretim

Oranlar1” tablosunun olusturulmasi

c-Yolculuk iiretim orani tablosundaki degerlere gore liretilecek toplam yolculuk

sayisinin hesaplanmasidir (Tablo 20).

ARAZIi KULLANIM

- KONUT ALANI

Bl ricArRET ALANI
~ [l oari TEsis

YAPILASMA KOSULLARI

TAKS: TABAN ALANI KAT SAYISI
KAKS: KAT ALANI KAT SAYISI

PLAN NOTLARI
TICARET ALANI

\ BU ALANLARDA HER TUR TICARET,
\ BURO, I$ HANI, TICARI DEPOLAMA,
X

BANKA , SIGORTA, COK KATLI MAGAZA
\ VE EGLENCE YERLERI, COK KATLI TASIT

\ \PARKI YER ALABILIR.

P

Sekil 18. TEA 6rnek hesaplamasi i¢in kullanilan yap1 adasinin
plan karar1




Tablo 19. TEA 6rnek uygulama alani i¢in 6ngoriilen ingaat alanlari ve birim sayilari

Arazi Kullanim | Konut Ticaret Idari Toplam
Tesis
Tab"(‘;é;lam 3000 5000 5000 13000
Toplam Yapi 5 1 1 4
Sayist
o Zemin Kat Kullanimi Ust Kat Kullanim1
. § — 15-16 Saat Kahve | Fast Food
KOng01|‘3u_le_n ) 3 Acik Market | Banka | Diikkani | Restorani Ofis
onut Birimi ) ) 5 5 ’
Sayist / Insaat 24 600 m 700 m 600 m 600 m 2500 m2 5000 m
2
Alani (m*) g Ofis
g =
& 5000 m?

* Her iki senaryoda da konut birimi biiyiikliikleri 100 m? olarak kabul edilmistir.
Yapr1 adasi iginde yer alan KAKS: 1.00 ve Ayrik Nizam 4 kat yapilasma sartina sahip 3000 m?’lik konut alaninda 24 adet konut birimine
sahip, 4 katli 2 yap1 insa edilebilmektedir. 5000 m?’lik idari tesis alaninda KAKS:1.00 yapilasma sart1 ile 5000 m?’lik insaat alanina sahip tek

yap1 halinde idari tesis insa edilebilmektedir.

88
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Arazi kullanim kararlarinin trafige etkisini daha iyi anlayabilmek admna ticaret
alanma iligkin, plan notlarinda yer alan kullanimlar dikkate alinarak iki farkli durum
Ongoriilmistiir. Birinci senaryoda, zemin kat kullanimlarinin Tablo 19°da goriildiigii gibi
farklilastig1, {ist kat kullanim1 ofis olan tek yapi diisiiniilmiistiir. Ikinci senaryoda ise zemin
kat kullanimlarinda farklilik olmaksizin tamami ofis kullanimina sahip tek yapinin olacag:

varsayilmistir.

ITE standartlar1 kullanilarak; konut, idari tesis ve ongdriilen ticaret kullanimlarinin
yer aldig1 “Yolculuk Uretim Oranlarr” tablosu olusturulmustur. Tablo 20°de yer alan kodlar,
ITE nin zirve saatlerdeki yolculuk iiretim oranlarinin yer aldig1 Yolculuk Uretim Kilavuzu

9. Baski (Trip Generation Manual 9" Edition)’da yer alan orijinal kodlardir.

Tablo 20. Arazi kullanimlara gére zirve saatlerde iiretilen yolculuk oranlari*

. . A Unite Basina
Kod | Arazi Kullanim Olgii Birimi Yolculuk Sayist
220 Apartman/Rezidans Konut Birimi 0,62
710 Genel Ofis Binalar 100 m? 1,6
100 m?
730 Dev_let Ofis Yapilart/ 13
Adliyeler
2
852 | 15-16 Saat Acik Marketler 100 m 37,17
2
911 |Banka 100 m 13,04
2
933 Fast Food Restorani 100 m 28,12
Kahve Diikkani
936 (Coffee Shop) 100 m? 4527

*Yolculuk Uretim Kilavuzu 9. Baski’da yer alan yolculuk iiretim oranlari tablosundan, 6rnek ¢alisma
icin segilen arazi kullanimlar ¢ercevesinde olusturulmustur.

Iki farkli senaryo igin hesaplarin yer aldig1 Tablo 21°de; zemin kat kullanimlarinin
farklilagtigr ilk senaryonun, tamami ofis olarak kullanilan ticaret alani 6ngoren ikinci
senaryoya gore zirve saatlerde yaklasik olarak 5 kat daha fazla yolculuk iretebilecegi
anlasilmaktadir. Ancak bu yolculuk sayilari, s6z konusu yapi adasmnin zirve saatte

tiretebilecegi, modlara dagiliminin yapilmadigi toplam yolculuk sayisini temsil etmektedir.



Tablo 21. TEA 6rnek uygulamast ile zirve saatte iiretilen yolculuk sayisi

Taban Ongoriilen Birim Sayis1/m? Uretilen
Arazi Kullanim Yapilagma Alani Konut Birimi Sayis1 / Ingaat Alam X Yolculuk
Sartlart (m?) (m?) UBDYS* Sayist
Konut Aynik Nizam [ 3504 24 24 % 0,62 15
4 Kat
Ofis 2500 m? 2500 x 1,6/ 100 40
15-16 Saat 2
o Actk Market 600 m 600 x 37,17 / 100 223
2 2
g Ticaret TAKS: 0.50 5000 Banka 700 m 700 x 13,04 /100 91
2 KAKS: 1.00 Kahve Diikkani 600 m? 600 x 45,27/ 100 272
c
@ Fast Food 600 m’ 600 x 28,12 / 100 169
Restorani
. . TAKS: 0.50 2
Idari Tesis KAKS: 1.00 5000 5000 m 5000x 1,3/100 65
Yap1 Adas1 Toplami 13000 875
Ayrik Nizam
Konut A Kat 3000 24 24 x 0,62 15
= 2 TAKS: 0.40
>
:5: § Ticaret KAKS: 2.00 5000 Ofis 5000 5000x 1,6/100 80
=3 Lo . TAKS: 0.50
n 2
Idari Tesis KAKS: 1.00 5000 5000 m 5000 x 1,3/100 65
Yap1 Adast Toplami 13000 160

* UBDYS: Unite Basina Diisen Yolculuk Sayisi

06



Tablo 22. TEA 6rnek uygulamasina iligkin otopark gereksinimi

Otopark Yonetmeligi'ne
Ongoriilen Gore
Arazi Kullanim Tab?ﬁ]glam Konut Birimi Sayist / Kullanim Cesitliliklerinin Ggéigf‘r:rml
Insaat Alan1 (m?) Ihtiya¢ Duydugu
En Az Otopark Miktar1
Konut 3000 24 3 daire icinen az 1 24/3 8
Ofis 2500 m? 50 m2'ye kadar 1 2500/50 50
15-16 Saat
5 Acik Market
> 600 m? 50 m2'ye kadar 1 600/50 12
g Ticaret 5000 Banka 700 m? 50 m2'ye kadar 1 700/50 14
2 Kahve 600 m? 50 m2'ye kadar 1
2 Diikkan: y 600/50 12
=
;aStt Fr(;?f 700 m? 50 m2'ye kadar 1
esto 700/50 14
Idari Tesis 5000 5000 m? 100 m2'ye kadar 1 5000/100 52
Yap1 Adast 13000 162
Toplami
Konut 3000 24 3 daire i¢in en az 1 24/3 8
o 2 2
S o | Ticaret 5000 Ofis 5000 m 50 m7ye kadar 1 5000/50 —
= % Idari Tesis 5000 5000 m? 100 m?ye kadar 1 5000/100 50
Yap1 Adasi
Toplami 13000 158

16



92

Otopark Yonetmeligi’nde yer alan kullanim ¢esitliliklerinin ihtiyag duydugu en az
otopark miktarlarina gore hazirlanan Tablo 22°de iki farkli senaryo icinde gerekli olan

otopark miktarlarinin hemen hemen ayni oldugu goriilmiistiir.

Tek yap1 adas1 6zelinde iki farkli senaryo tizerinden, hem ITE’nin yolculuk tiretim
oranlarina gore, hem de Otopark Yonetmeligi’ndeki standartlara gore hesaplamalar
yapilmustir. Arazi kullanimlarin yarattig1 yolculuk sayilarinin hesaplamalari igin Tiirkiye’de
teknik araclar yer almamaktadir. Farkli kullanimlarin iiretecegi yolculuk sayilarinin
birbirinden farkli olmasi beklenen bir durumdur. Otopark Yonetmeligi’ndeki standartlarin

hipotetik yolculuk iiretim hesaplamasinda yetersiz kaldigi anlasiimistir.

Bu yonetmelige gore, ii¢ konut birimi icin bir otopark alani, ticari amagh yapilar ve
biiro binalar1 i¢in 50 m?’ye kadar bir otopark alanmnin ayrilmasi gerekmektedir. Yolculuk
Uretim Kilavuzu 9. Bask1’ya gore, bir konut biriminin zirve saatte iiretecegi yolculuk orani
0,62 iken, ticaret kullanim1 i¢in tek bir oran bulunmayip, ticaretin tiirlerine gore farklilasan
yolculuk iiretim oranlari bulunmaktadir. Farkli kullanim tiirlerinin yaratacagi yolculuk
oranlari i¢in saglanan cesitlilik nedeniyle, arazi kullanimlarin yaratacagi yolculuk sayisi

hesaplamasinda yolculuk tiretim oranlarinin kullanilmas: daha dogru bulunmustur.

2.2.2.3. Projeyle Birlikte Gelecege Iliskin Durumun Ongériisii

Herhangi bir projenin alana getirecegi trafik yiikii hesaplamasinin son asamasinda
trafik hacmindeki degisim ve yollarin hizmet diizeyindeki (level of service-LOS) degisimden
gelecege iliskin ongorii yapilabilir. 11k olarak s6z konusu proje hayata gecirilmeden mevcut
durumun gelecekte nasil olacagi analiz edilir. Bu noktada trafikteki biiyiime orani énem
kazanmaktadir. Projenin ger¢eklesmemesi durumunda mevcutta alanda yarattigi trafik
degerinin, trafik artig oraniyla mevcut trafigin ¢carpimina eklenmesiyle gelecekteki durum
ortaya konulabilir. Projenin gerceklesmesi durumunda gelecege dair 6ngorii yapilirken;
ikinci asamada arazi kullanimina gore tespit edilen trafik artis oraninin bu hesaplara

eklenmesi gerekmektedir. Ozetle;

-Proje Trafigi Olmadan Gelecek Durum =

Cevredeki Trafik Artis Oran1 x Mevcut Trafik + Proje Arka Plani Trafigi

-Proje Trafigi ile Gelecek Durum = Proje Trafigi Olmadan Gelecek Durum + Proje

Trafigi
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-Artis Orani = Uretilen Net Yolculuk / Mevcut Giinliik Trafik

Gergeklesecek proje ile hizmet diizeyinde yasanacak olan degisimi tespit edebilmek
i¢in, caligma alanindaki yollarda ve kavsaklarda kapasite analizi yaparken Otoyol Kapasite
Kilavuzu’ndaki (Highway Capacity Manual-HCM) prosediir ve yontemler temel alinmalidir
(Steiner ve Butler, 2007).

2.3. IYKMNIP IV. Revizyonunun Ulasim Sebekesi ve Trafik Hacmine Etkisi

Kentin tgiincii merkezi olan 470 hektarlik planlama alaninda Eglence Merkezi,
Aligveris Merkezi, Biiro, Yonetim Merkezi, Kongre Salonu gibi farkli kullanimlart igeren
Merkezi Is Alani/Metropoliten Aktivite Merkezi ile Kii¢iik Turizm Isletmesi, Eglence
Amaclh Turistik Tesis, Turizm, Kiiltiirel Tesis ve Konut kullanimlar1 yer almaktadir.
Planlama alaninin merkez fonksiyonu tasimasi sebebiyle yolculuk iiretimi fazla olan bir alan

olmasi beklenmektedir.

Genis bir alana ve farkli kullanimlara sahip planlama alanimin tamaminda, plan
kararlarindaki arazi kullanim ve yapilagma sartlarinin trafige etkisini incelemek yerine,
alanin bir bolgesi secilerek daha verimli bir TEA hesaplamasinin yapilmas1 hedeflenmistir.
Sekil 19°daki “Salhane bolgesi’nin bir boliimii'® TEA ¢alismasi igin sorgulama alani olarak

se¢ilmistir. Sorgulamanin yapilmasi i¢in bu alanin se¢im gerekceleri sunlardir:

= 2003 yilinda onaylanan Nazim Imar Plan1 sonrasinda planlama alaninin 3
bolgesinde de (Alsancak Limani’nin gerisi, Salhane ve Turan) plan kararlar1 dogrultusunda
ingaat faaliyetleri baslamistir. Sorgulama alani1 olarak secilen alan, 6zellikle son yillarda
ingaat faaliyetlerinin hiz kazandig: bir alandir.

* Planlama siirecinde yer alan aktorlerle yapilan goriismelerde bu alan, kentin
durulan bir bolgesi degil gecis bolgesi olarak tarif edilmis ve giiniimiizde kentin degisen
cehresi olarak goriildiigli belirtilmistir.

= Sorgulama alani, kent i¢in 6nemli olan ulagim baglantilarina sahip olmasinin

yaninda, farkl toplu tasima modlariyla da erisilebilen bir konuma sahiptir.

Segilen 96 hektar biiyiikligiindeki sorgulama alani; Sekil 20°de gorildigi lizere
kuzeyde Nur Sultan Nazarbayev Caddesi, batida Ozan Albay Caddesi ve toplu tasima i¢in

10 Planlama alani iginde TEA ¢alismas i¢in segilen sorgulama alaninda goriilen plan kararlar1 16.07.2010
tarihinde onaylanan IYKMNIP IV. Revizyonuna aittir.
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kullanilan IZBAN banliyé hatti, doguda Manas Bulvar1 ve giineyde Ankara Caddesi ile
siirlanmaktadir. Yolculuk tiretim hesaplamalar1 yapilirken kolaylik saglamasi amaciyla
secilen Oornek alan 6 bolgeye ayrilmistir. Bolgeleme yapilirken yapi adasi sinirlari, tasit

yollar1 ve imar plan1 kararlar1 dikkate alinmistir.

Imar planlari, planlama alan1 6zelinde yolculuk talebinin olusmasina Sebep
olmaktadir. Temel amaci imar planlarina yapilan miidahalelerin, ulagim sebekesini ne yonde
ve ne kadar etkiledigini 6lgebilmek olan bu calismada ['YKMNIP ve ITYKMNIP IV.
Revizyonu i¢in TEA hesaplamalari yapilarak karsilastirilmistir. Bu sayede revizyon imar

planinin ulasim sebekesine etkisi daha net incelenmistir.

Ulasim
= Y ar1 Erisme Kontrollii Yol
s Major Arter

Minor Arter

Yaya Oncelikli Yollar

[ @ | Demiryolu istasyonu

Arazi Kullamim
I Kentsel ve Bolgesel Is Alanlari

@  Yonetim Merkezleri
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Sekil 19. TEA analizi yapilacak ¢aligsma alaninin nazim imar planindaki arazi kullanimi

“Trafik Etki Analizi Adimlar” bashgi altinda aciklanan; calismanin yapilmast
istenen alanda izlenmesi gereken ti¢ adim, ¢aligma alani i¢in uygulanmigtir. TEA adimlarina
gore oncelikle calisma alanmin mevcut durumu analiz edilmistir. Ikinci adim olarak
IYKMNIP ve IYKMNIP IV. Revizyonu ile iiretilen yolculuk sayis1 hesaplanarak, son adim

olarak gelecege iliskin durumun 6ngoriisii gerceklestirilmistir.

Sekil 20. IYKM planlama alan1 icinde secilen sorgulama alani ve bdlgelemeler

2.3.1. Mevcut Durum Analizi

“Trafik Etki Analizi” baslig1 altinda tarif edilen adimlar dogrultusunda, ¢alisma
alanimin mevcut durumu analiz edilmistir. Analiz kapsaminda sirasiyla incelenen durumlar;
(1) calisma alan1 ve yakin ¢evresinin yol kademelenmesi ve yollarin kesisim noktasindaki

kavsak tiirleri, (2) mevcut otopark alanlar1 ve yol iistii otopark kullanimi, (3) yaya ve bisiklet
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yollarina iliskin bilgiler, (4) ¢alisma alanindaki trafik sikisikligina iliskin bilgiler, (5) toplu
tasima giizergahlar1 ve durak noktalaridir. Mevcut durum analiz edilirken izmir UAP Sonug
Raporu’ndan (2009), saha calismalarindan ve IBB Ulasim Dairesi Baskanligi’yla yapilan

goriismelerden faydalanilmistir.

2.3.1.1. Calisma Alam ve Yakin Cevresinin Yol Kademelenmesi

Calisma alani ve yakin ¢evresinin yol kademelenmesinin yer aldigi1 Sekil 21°de yari
erisme kontrollii yollar, major ve minér arterler ile toplayici yollar gosterilmistir. Alandaki
yol agina bakildiginda; trafikteki zamani en aza indiren, kentsel altyapi uygulamalar1 ve
fiziksel diizen agisindan kolaylik saglayan 1zgara yol agina sahip oldugu anlasilmaktadir
(Kilingaslan, vd., 2012). Calisma alan1; kuzey, bati1 ve dogudan major arterler (sirasiyla Nur
Sultan Nazarbayev Caddesi, Ozan Albay Caddesi, Manas Bulvari) ve giineyden yar1 erisme
kontrollii yol (Ankara Caddesi) ile sinirlanmaktadir.
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Sekil 21. Calisma alan1 ve yakin ¢evresindeki yol kademelenmesi

Doguda major arterler ile Bornova Ilgesi’ne, kuzeyde major ve minér arterler ile
Karsiyaka Ilgesi’ne, giineyde major arterler ve yar1 erisme kontrollii yol ile Konak Ilgesi’ne,
kentin mevcut diger iki merkezine erisilebilmektedir. Alanin bati ve giiney kesiminde yer
alan yar1 erisme kontrollii yollara farkli seviyeli (kopriili) kavsaklar ile baglanti
saglanmaktadir. Yar1 erisme kontrollii yollardan, alana 7 metrelik servis yollar ile erigim
saglanmaktadir. Alan biiytikliigii nedeniyle toplayici yollar sadece ¢alisma alani 6zelinde ele
alinmigtir. Bu yollar; Ozan Albay Caddesi (batida) ile Manas Bulvari’nin (doguda)
baglantisin1 saglayan kuzeyden giineye sirasiyla Haydar Aliyev Caddesi, Islam Kerimov

Caddesi ve Sapar Murat Tiirkmenbas1 Caddesi’dir.

Calisma alani iginde bulunan yollarin 6zelliklerinin yer aldigir Tablo 23’te, her yol
icin yol kademesi, mevcut yol genisligi, [YKMNIP ile planlanan yol genislikleri, mevcutta
yol iistii otopark kullaniminin olup olmadigi ve yol kademelerine gore yol {istii parklanmanin

olup olamayacag bilgisine yer verilmistir.

Tablo 23. Calisma alani iginde bulunan yollarin 6zellikleri

Yolun Adi Yol Kademesi | Serit | Yolun | Planlanan | Mevcut Yol Ustii
Sayis1 | Mevcut Yol Yol Ustii | Park Durumu
Genisligi | Genisligi Park [zni*
(m) (m) Durumu
Ankara Caddesi Yar1 Erigsme 6 30 30 Yok Yasak
Kontrollii Yol

Nur Sultan 4 28 40 Yok Yasak

Nazarbayev

Caddesi

Ozan Albay 4 17 17 Var Yasak

Caddesi Major Arter

Manas Bulvari 4 27 35 Var Yasak

Hayder Aliyev 4 26 30 Var Sinirh

Caddesi

Islam Kerimov Toplayict Yol 4 28 30 Var Sinirh

Caddesi

Sapar Murat 2 10 17 Var Sinirh

Tiirkmenbas1

Caddesi

*Yol kademelerine gore yol iistii parklanma iznine iliskin bilgi igin, “Kilingaslan, vd., 2012”
kaynagindan faydalanilmigtir.
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2.3.1.2. Otopark Kullamimina iliskin Bilgiler

96 hektarlik calisma alani igerisinde otopark alani bulunmamaktadir. Saha
caligmalar1 sonucunda elde edilen yol iistii parklanmaya iliskin bilgiler Tablo 23’e
eklenmistir. Alanin dogusunda bulunan Manas Bulvari ile batisinda bulunan Ozan Albay
Caddesi yol iistii parklanmanin yasak oldugu major arterdir. Ancak mevcutta bu arterlerde
yogun olarak yol istii parklanma gergeklestirilmektedir. Alandaki toplayici yollarin hepsi
(Hayder Aliyev Caddesi, Islam Kerimov Caddesi, Sapar Murat Tiirkmenbasi Caddesi), yol
{istii parklanma icin kullanilmaktadir. [YKMNIP IV. Revizyonu ile Sekil 20°de 3. bélge
olarak tarif edilen alanda, yaklasik 5600 m?’lik taban alanina sahip “Bolgesel Otopark”
planlanmustir. Izmir metropoliten alanmin geleneksel ve modern kent merkezlerinde de
bolgesel otopark yapilar1 bulunmaktadir. Parsel alanlari ortalama 3800 m? ve 7200 m? olan
bu otopark alanlarinin arag¢ kapasiteleri sirastyla 550 ve 878’dir. Bu bilgiler dogrultusunda,
IYKM’ deki ¢alisma alani icinde 5600 m?’lik alanda planlanan bdlgesel otopark alaninda da
ileride ayn1 teknoloji ile otopark insa edilmesi durumunda, 700-900 ara¢ kapasitesine sahip

olacag1 ongoriilmektedir. Plan notlarinda;

“Planlama alaninin tamaminda otopark gereksinimi doguran kullanimlarin bu
gereksinimi agik ve/veya kapali olarak istisnasiz kendi parselinde karsilanacaktir. Ancak
acik otoparklar parsel alaninin % 20’sinden fazla olamaz. Otopark gereksinimi yiirtirliikteki
Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Otopark Yonetmeligi Uygulama Esaslarina gore hesaplanacak

ve gergeklestirilecektir.” hiikmii yer almaktadir.

Alanda imar plani kararlar1 dogrultusunda hayata gegirilen projelerin proje icerikleri
incelendiginde bir¢ogunun kapali otopark alanina sahip oldugu bilinmektedir. Ancak proje
gelistirici firmalarla yapilan goriismelerde otopark kapasitelerine iliskin net sayilara

ulagilamamustir.

2.3.1.3. Yaya ve Bisiklet Yollarina iliskin Bilgiler

Mevcut durum analizi kapsaminda yaya ve bisiklet yollarina iliskin bilgiler
incelendiginde, ¢alisma alaninda mevcutta yaya ve bisiklet yolu bulunmadigi tespit
edilmistir. Ancak ITYKMNIP IV. Revizyonu ile MIA olarak planli alanlarda yaya yollart
planlanmigtir. Izmir metropoliten alaninda, 2014 yilindan itibaren toplu tasimaya
entegrasyonun saglandig bisiklet kiralama sistemi (BISIM) kullanilmaktadir. IBB Ulasim
Dairesi Baskanligi’'ndan edinilen bilgilere gore, IYKM planlama alani iginde bisiklet

giizergah1 ve bisiklet kiralama noktalar1 bulunmaktadir. S6zii edilen bisiklet gilizergahi
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calisma alaninin batisindan, kentin kiy1 kesiminden gegcmektedir ve ¢alisma alani sinirlari

icerisinde bisiklet kiralama noktast bulunmamaktadir.

2.3.1.4. Trafik Sikisikh@ina iliskin Bilgiler

Trafik sikigikligma iliskin bilgiler, izmir UAP Sonu¢ Raporu’ndan (2009) elde
edilmistir. Caligma alanimin da iginde yer aldigi, merkez kent olarak ifade edilen, kent
niifusunun biiyiik cogunlugunun yasadig1 Buca, Bornova, Karsiyaka, Konak gibi ilgelerde,
trafik sikisikligi sorununun yasandigi ve yillar i¢inde bu ilgelerde sikigikligin arttigr ifade
edilmistir (IBB, 2009). Calisma alan1, Sekil 22°de yer alan bilgilere gore trafikte orta derece
darbogaz yasanan bir alandir. Bilginin elde edildigi kaynagin 2009 yilina ait olmasi
sebebiyle iizerinden sekiz yil ge¢mesi ve IYKMNIP kapsaminda son yillarda alanda
yapilasmanin hiz kazanmig olmasi1 géz oniine alindiginda, trafik sikisikligi probleminin

artmis olmasi ongoriilebilir.
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Sekil 22. Izmir UAP Sonug Raporu’na gore merkez kentte trafik sikisikliginin yasandig
alanlar (Izmir UAP Sonug¢ Raporu, 2009:218 kaynagindan edinilen sekilden
iretilmistir.)

Ayni raporda, ilgelerde trafik sikisikligt yasanan mevkilerin sorunlart da
tanimlanmistir. Bu kapsamda, ¢alisma alan1 igindeki major arterlerden olan Manas Bulvari

i¢in tanimlanan sorun agir1 trafiktir. Saha ¢alismalarindaki gézlemler sonucu, 6zellikle zirve
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saatlerde bu arterde yasanan trafik sikisikligi, sozii edilen sorunu destekler niteliktedir.
Caligma alan1 i¢inde olmayip, alanin hemen batisinda yer alan yar1 erisme kontrollii Altinyol
(calisma alan1 kesiminde) icin tespit edilen sorun asir1 trafik ve geometrik diizenleme
eksikliklerine dayal1 trafik sikisikligidir. Alanin batisinda yer alan mindr arter niteligindeki
Anadolu Caddesi i¢in tanimlanan sorun ise, geometrik diizenleme eksikliklerine dayali trafik
sikigiklig1 ile yol satih, drenaj ve imalat sorunlaridir. izmir UAP Sonug Raporu’nda (2009)
caligma alan1 ve yakin ¢evresi i¢in vurgulanan ulasim sorunlari, genellikle asir1 trafik, yol

imalat1 uygulamalar1 ve miihendislik ¢oziimleri ile ilgilidir.

2.3.1.5. Toplu Tasimaya iliskin Bilgiler

Izmir metropoliten alaninda toplu tasima hizmeti i¢in kullanilan tiirler; (1) otobiis,
(2) hafif metro 1%, (3) banliyo sistemi, (4) tramvay (Karsiyaka Alaybey-Mavisehir arasinda
Nisan 2017’de hizmete baslamistir), (5) deniz otobiisii ve feribotlardir. Tablo 24°te toplu

tagima araglarmi kullanan yolcularn, tiirlere gére dagilimi bulunmaktadir.

Tablo 24. izmir metropoliten alaninda toplu tasima yolcu binis sayilarinin tiirlere gore

dagilimr*
Otobiis ile Toplu Hafif Metro Banliyo Deniz Otobiisii Toplam
Tasima ile Toplu Sistemi ile ile Toplu
(ESHOT-+ZULAS) Tagima Toplu Tasima
(Izmir Metro Tasima (IZDENizZ
AS) (IZBAN AS)
' AS)
Hafta I¢i 1.074.638 323.240 266.068 41.196
Ortalama (% 63) (% 19) (% 16) (% 2) 1.705.142
Hafta 709.379 216.257 206.342 37.271
Sonu (%61) (% 18,5) (% 18) (% 2,5) 1.169.248
Ortalama
Haftalik 6.791.948 2.048.711 1.743.025 280.519
Toplam (%62,5) (% 19) (% 16) (% 2,5) 10.864.203
Giinliik 970.278 292.673 249.004 40.074
Ortalama (% 62,5) (% 19) (%16) (% 2,5) 1552029

*2016 yilinda IBB Ulasim Dairesi Baskanligi’ndan elde edilen veri, 21-27 Aralik 2015 tarihleri arasi
yolcu binis verilerini kapsamaktadir.

Tabloda yer alan bilgilere gore, is ve egitim temelli diizenli yolculuklarin en fazla

oldugu hafta i¢i yolculuklarinin; % 63’ii otobiis, % 19°u hafif metro, % 16°s1 banliyo sistemi

11 “Zamanla metro kapasitesine ¢ikartilacak sistemler olarak tarif edilen hafif metro, arag olarak hafif rayh
sistemlere 6zgii gorece daha kiigiik araglari kullanan, kapasitesi metro sistemlerine kiyasla diisiik, ancak
teknoloji olarak metro sistemlerine 6zgii olan {igiincii ray teknolojisini kullanan sistemlerdir.”(Kilin¢aslan, vd.,
2012:137).
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ve % 2’si deniz otobiisii ile gerceklestirilmektedir. Toplu tasima modlar1 agisindan farkl
alternatiflerin bulundugu Izmir metropoliten alaninda, yolculuklarin énemli bir kismi otobiis

ile yapilmaktadir.

Sekil 23’ten de anlasildig1 gibi, calisma alanina otobiis ve banliyd sistemi ile erisim
saglanabilmektedir. Alan i¢inde farkli noktalarda otobiis durak noktalar1 ile bir banliyo

sistemi istasyonu bulunmaktadir.

Sekil 23. Calisma alani, yakin ¢evresine ait toplu tagima gilizergahlar1 ve durak noktalari
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Izmir’de banliyd sistemi olarak kullanilan iZBAN’1n istasyon bazli giinliik yolcu

sayis1 verilerinin yer aldigi Tablo 25’te, istasyon isimleri bulunmaktadir. Bu istasyonlar

arasinda 2015 yili verilerine gore en ¢ok kullanilanlar sirasiyla; Sirinyer, Halkapinar,

Karsiyaka, Hilal ve Alsancak istasyonlaridir (Ek-4). Calisma alani iginde bulunan IZBAN

Salhane Istasyonudur ve en ¢ok kullanilan banliyd sistemi istasyonlar1 arasinda degildir.

[ZBAN ile hafta ici yolculuk yapan kisi sayisinin % 2.5°i, hafta sonu yolculuk yapan kisi

sayisinin % 1.3°1 Salhane istasyonunu kullanmaktadir. Ek-4’te yer alan banliyo sistemi

aylara ve istasyonlara gore binen yolcu sayilar bilgilerine gore, IZBAN’1 kullanan toplam

yolcularin, 2014 yilinda % 1.7’si, 2015 yilinda % 1.95°1 Salhane istasyonunu kullanmuistir.

Tablo 25. Banliy6 sistemi istasyon bazli giinliikk ortalama yolcu sayisi*

No | Istasyon Ad1 Hafta ici Ortalama Cumartesi Pazar
1 | Aliaga 7.528 6.377 5.844
2 | Bigerova 1.304 1.369 1.166
3 | Hatundere 1.794 1.627 1.470
4 | Menemen 10.211 8.274 6.288
5 | Egekent 2 4.781 4.183 3.090
6 | Ulukent 5.149 2.665 1.933
7 | Egekent 6.492 4.679 3.450
8 | Atasanayi 3.155 2.472 1.803
9 | Cigli 13.436 11.437 7.693
10 | Mavisehir 4.419 3.662 2.875
11 | Semikler 4.078 3.529 2.390
12 | Demirkdprii 8.738 7.112 4.540
13 | Nergis 9.192 7.728 5.176
14 | Karsiyaka 17.669 19.198 15.172
15 | Alaybey 5.465 4.380 3.055
16 | Naldoken 2.756 2.136 1.568
17 | Turan 1.724 1.486 1.236
18 | Bayrakh 8.024 7.515 6.324
19 | Salhane 6.443 3.402 2.025
20 | Halkapinar 29.168 24.502 16.912
21 | Alsancak 14.322 13.915 9.619
22 | Hilal 16.054 14.272 9.855
23 | Kemer 9.857 6.716 5.938
24 | Sirinyer 26.540 23.913 19.024
25 | Kosu 6.068 4.407 4.361
26 | Inkilap 5.964 5.285 4.032
27 | Semt Garaji 4.890 4.669 3.477
28 | ESBAS 7.380 11.608 10.828
29 | Gaziemir 4.908 5.398 3.780
30 | Sarnig 9.611 7.614 5.852
31 | Adnan Menderes 4.877 4.973 4.803

Havalimani
32 | Cumaovasi 4.071 3.571 3.031
Toplam 266.068 234.074 178.610

*ESHOT Genel Miidiirliigii’ne ait 2015 yili verilerinin bulundugu tabloya, IBB

Baskanlig1’ndan ulasilmistir.

Ulagim Dairesi
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Sorgulama alanindaki yapilasma durumu incelendiginde, cogunlukla alanin
dogusunda yapilagmanin hiz kazandigr ve dogu kesimine otobiisle erisimin daha kolay
oldugu gdzlenmistir. Ozan Albay Caddesi’nin hemen batisinda yer alan IZBAN Salhane
Istasyonunun, alanin dogu ucundaki en yakin noktaya uzakligi 700 metredir. Calisma
alanindaki yolculuklarda toplu tagima tiirii olarak otobiisiin tercih edilme sebeplerinden
birinin mekansal yakinlik oldugu diisiiniilmektedir. Alan; Izmir metropoliten alaninin
geometrik agidan ortasinda bulunmasi sebebiyle, kentin farkli ilgelerine erisim saglayan ¢ok
sayida otobiis giizergahinm kullandiklar1 yollar1 barindirmaktadir. Ozellikle Manas Bulvari
otobiisle erisim i¢in alanda en yogun kullanilan yol niteligindedir. Bu arter lizerindeki otobiis
duraklar1 arasindaki mesafeler ortalama 300 metredir. ESHOT Genel Miidiirliigii’niin ulagim
saatleri bilgilerine gore, Manas Bulvari’n1 kullanan herhangi bir otobiis hatti i¢in yapilan
hesapta, hafta i¢i zirve saatte tek bir hatta ait 40 arac bu arteri kullanmaktadir. Alandan gecen
tim otoblis glizergahlar1 diisiiniildiiglinde, zirve saatlerde trafikteki otobiis sayis1 daha da

artmaktadir.

2.3.2. IYKMNIP ve IYKMNIP IV. Revizyonu ile Uretilen Yolculuk Sayisi

Calisma kapsaminda imar planlarina miidahale araci olan imar plani revizyonlari ele
alindigindan, temel olarak IYKMNIP IV. Revizyonunun ulasim sebekesine etkisi
sorgulanmustir. 2003 yilinda onaylanan I'YKMNIP ile 2010 yilinda onaylanan [YKMNIP IV.
Revizyonu arasinda yolculuk iiretim oranlar farkini tespit edebilmek adina, iki plan iginde
TEA yontemi ile iiretilen yolculuk sayilari tahmin edilerek karsilastirilmistir. Ancak 2003
yil1 trafik sayimi ve trafik hacmi verisi bulunmadig i¢in, ¢aligma alanindaki yollarin hizmet
diizeyleri hesaplamasi1 IYKMNIP IV. Revizyonu kapsaminda ele alinarak, imar planina

yapilan miidahalenin ulagim sebekesi lizerindeki etkisi 6l¢tilmiistiir.

TEA hesaplamasinda esas alinan projenin arazi kullanimidir. Planlama alani sinir
iginde sorgulama alan1 olarak se¢ilen yaklasik 96 hektarlik alana iliskin nazim imar planinin
olusturacag trafik etkisinin analiz edilebilmesi i¢in ITE tarafindan yaymlanan “Yolculuk
Uretim Oranlar1 (Trip Generation Rate)” kullanilmistir. Calisma kapsaminda odaklanilan
yolculuklar zirve saatlerde her bir arazi kullanimin iiretecegi is ve ev temelli yolculuklar

oldugu i¢in, ITE’nin zirve saatlerdeki yolculuk iiretim oranlarmin yer aldigi Yolculuk
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Uretim Kilavuzu 9. Baski, 2012 (Trip Generation Manual 9™ Edition, 2012)*? kodlar1 rehber
alinmistir. Bu kodlar ABD kentleri temel alinarak hazirlandig i¢in, Tirkiye’deki arazi
kullanim tiirleri ve 6l¢ii birimleri dikkate alinarak ¢alisma alan1 i¢inde de yer alan temel arazi

kullanim tiirlerinin yer aldig1 Tablo 26 * olusturulmustur.

Tablo 26. Arazi kullanim tiirlerine gore zirve saatlerde tiretilen yolculuk sayilari

. Unite Basina

Kod |Tanim Olcii Birimi Yolculuk Saysi
Konut Kullanimi

210 |Mustakil Ev Konut Birimi 1,00

220 | Apartman Dairesi / Rezidans Konut Birimi 0,62
Konaklama

310 |Hotel Oda 0,60
Rekreatif Faaliyetler ve Spor

411 |Kent Parki 5000 m? 0,24

420 | Marina Rihtim 0,19

441 | Tiyatro Koltuk Sayist 0,02

445 | Sinema 100 m? 5,28

488 | Futbol Sahasi Saha 17,70

492 | Spor / Fitness Salonlart 100 m? 3,80
Kurumsal

520 | ilkokul 100 m? 1,3

522 | Ortaokul 100 m? 1,28

530 |Lise 100 m? 1,04

536 | Ozel Okul Ogrenci Sayist 0,17

540 | Kres/Cocuk Bakimevi 100 m? 2,73

560 |ibadethane 100 m? 0,59

590 |Kiitiiphane 100 m? 7,85
Saghk

610 |Hastane 100 m? 1,00

12 Steiner ve Butler’in (2007:317) ¢alismasinda; TEA hesaplamalarinda kullamilan referans kilavuzlarin en
giincel hallerinden faydalanilmasi gerektiginden soz edilmektedir. Bu nedenle ¢alisma kapsaminda, ITE
tarafindan 2012 yilinda en son yayinlanan Yolculuk Uretim Kilavuzu 9. Bask1 kullanilmustir.

13 «“Kod” siitununda yer alan kodlar orjinal tablodan direkt almti yapilmistir. Yolculuk Uretim Oranlar1 (Trip
Generation Rate) tablosunun orjinalinde alan 6lgii birimi olarak kullanilan “squarefeet” ve “acre”,
“metrekare”ye gevrilerek yolculuk iiretim oranlari arazi kullammma gére 100 m? ve 5000 m®’lik dlgii
birimlerine goére yeniden diizenlenmistir. Orjinal tablodaki arazi kullanim cesitliligi daha fazla olmasina
ragmen, ¢aligma alani 6zelinde Tablo 26’da eleme yapilmistir.
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Tablo 26’nin devami

.o Unite Basina

Kod |Tamim Olgii Birimi Yoleuluk Sayisi
Ofis

710 | Genel Ofis Binalar1 100 m* 16

714 | Merkez Ofis Binalar1 100 m* 151

715 | Tek Sirkete Ait Ofis Binalar1 100 m? 1,87

720 | Medikal Ofisler 100 m? 3,84

730 | Devlet Ofis Yapilari/Adliyeler 100 m? 1,3

732 | Postaneler 100 m? 11,96
Ticaret

AhsverisﬂBirim.i 100 m2 4,00

820 | (Kiigiik Olgekli)

851 |24 Saat A¢ik Marketler 100 m? 56,35

852 |15-16 Saat Agik Marketler 100 m? 37,17

880 |Eczane 100 m? 9,03
Servisler

911 |Bankalar 100 m? 13,04

925 | Kafeler 100 m? 12,19

931 |Kaliteli Restoranlar 100 m? 8,05

932 | Yiiksek Cirolu Restoranlar 100 m? 11,99

933 | Fast Food Restoranlari 100 m? 28,12

936 | Kahve Diikkanlari 100 m? 43,82

Tablonun orijinalinde “Konut Kullanimi1” basligi altinda “Rezidans” tiirii konuta yer
verilmis olsa da ABD kentlerindeki bu kullanimin, Tiirkiye planlama terminolojisinde farkli
olmasi sebebiyle ¢alisma alanindaki rezidanslarin iiretecegi yolculuk orani hesaplamasinda

“Apartman dairesi” tiirii konut kullaniminin oranlarindan faydalanilmistir.

2.3.2.1. IYKMNIP ile Uretilen Yolculuk Sayisi

IYKMNIP éncesinde, Salhane bdlgesi az sayida fabrika ve depolama alani ile konut
alan1 bulunmasi sebebiyle kentliler tarafindan fazla kullanilmayan bir alan konumundaydi.
Bu nedenle IYKMNIP i¢in yapilan TEA’da 6rnek alan bos bir alan varsayilmistir ve imar
planinin kendisinin iiretecegi yolculuk sayisi hesaplanmistir. Hazirlanan plan ile alanda
ongoriilen kullanimlar, kullanimlara ait yapilasma kosullar1 ve bu yapilasma kosullarinda

tiretilen yolculuk talebi Tablo 27°de TEA yontemi ile hesaplanmistir. TEA yontemine gore
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hesaplama yapilirken esas alian ITE Yolculuk Uretim Kilavuzunun arazi kullanim tiirlerine
gore standartlar icermesi sebebiyle, planlama alani i¢indeki farkli kullanimlar i¢in bazi

varsayimlar olusturulmustur:

a-IYKMNIP plan notlarinda “Turizm, Ticaret, Kiiltiir” bashig1 altinda icin; “bu
alanlarda aligveris merkezleri, eglence yerleri, her tiir ticaret ve turizm tesisi (konaklama
tesisleri, otel motel, vb.) ile sadece tek bir firmaya ya da kurulusa ait yonetim merkezleri yer
alabilir” hiikmii yer almaktadir. TEA yoOntemi ile hesaplama yapilirken “Turizm, Ticaret,
Kiiltir” kullanimina sahip alanlarda orta biiylikliikkte bir konaklama tesisi i¢in alan
biiylikliigli ve oda sayist tespit edilmistir. Konaklama tesislerinin zirve saatte {irettigi
yolculuk sayisinin hesaplamasinda esas alinan durum konaklama tesisinin oda sayis1 olmasi
sebebiyle, 100 odali konaklama tesisi dngoriilmiistiir. Bu alanda yer alan ticaret tiirii igin ofis

kullanimi se¢ilmistir.

b-Plan notlarinda “Merkezi Is Alan1 (MIA)” olarak planl alanlar icin; “konut
kullanimi yapi ingaat alaminin 1/3 ’iinden fazla olamaz” ifadesi yer almaktadir. Bu nedenle
“Merkezi Is Alan1 (MIA)” olarak planli alanlarm iiretecegi yolculuk hesaplanirken ticaret
tirii icin ofis binalar1 tercih edilmis ve yap1 insaat alaninin 1/3’liniin konut olmasi
ongoriilmiistiir. Konut birimi sayilarina gore yolculuk iretiminde konut biyiikliikleri

ortalama 200 m? kabul edilmistir.

c-“Kiiltiirel Tesisler Alan1” i¢in 5000 m?’lik kiitiiphane iizerinden hesaplama

yapilmustir.

d-Hesaplamalar 1/5000 6l¢ekli nazim imar plani izerinden 6l¢ii alinarak yapilmustir.
Alan biiyiikliikleri hesaplandiktan sonra, toplam alanin %15°1 alt 6l¢ekli imar planlarinda
planlanan yerel yollar ve yaya yollar1 dikkate alinarak c¢ikarilmistir ve yapilagsma alani

hesaplanmastir.



Tablo 27. IYKMNIP ile zirve saatte iiretilen yolculuk sayis1 tahmini

Alan . .
KAKS Unite Sayis1/ . Uretilen Yolculuk
Arazi Kullanim Biiyiikliigii | Yapilasma Alam (m?) . UBDYS*
Degeri Insaat Alani Sayisi
(m?)
® Merkezi is Alam 71220 60537 3,50 211880 m?
':%D Ofis Kullanim (Yapilagma alanmnin 2/3’ii) 141253 m? 100 m?ye 1,6 2260
an}
— | Konut Kullanimi (Yapilagma alaninin 1/3’ii) 353 konut birimi 1 konut igin 0,62 218
Yonetsel Merkez
] 47600 3,00 142800 m? 100 m?*ye 1,3 1856
& | (Mevcut Adliye)
g
o | Yonetsel Merkez 22530 19150 3,00 54750 m? 100 m?*ye 1,3 747
Merkezi Is Alam 25000 21250 3,50 74375 m?
E{) Ofis Kullanimi (Yapilagma alaninin 2/3’ii) 49613 m? 100 mZIye 16 794
o)
m, Konut Kullanimi (Yapilagma alanmin 1/3’ii) 124 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 77
on
Yonetsel Merkez 43750 37188 3,00 111564 m? 100 m?ye 1,3 1450

L0T



Tablo 27’nin devami

Alan .. ..
Yapilasma Alani KAKS Unite Sayisy/ . Uretilen
Arazi Kullanim Bityiikliigii . UBDYS*
) (m?) Degeri Insaat Alam Yolculuk Sayisi
m
o |Merkezi Is Alam 62000 52700 3,50 184450 m?
&0
':C_g Ofis Kullanimi (Yapilagma alaninin 2/3’i1) 122967 m? 100 mz'ye 1,6 1967
< | Konut Kullanin (Yapilagma alanmin 1/3°{i) 307 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 190
Merkezi Is Alam 163125 138657 3,50 485300 m?
(&)
%0 Ofis Kullanimi (Yapilagma alaninin 2/3’i1) 323534 m? 100 mz'ye 1,6 5176
as)]
v | Konut Kullanimi (Yapilasma alaninin 1/3°ii) 808 konut birimi 1 konut igin 0,62 501
Ozel Proje Alam
(O.P.A)
Turizm, Ticaret,
o 30320 25772 3,50 90202 m? 100 m?ye 1,6 1443
on | Kiiltiir Alan1
0
CQ_ . 100 odal1
© | Konaklama Tesisi 7000 5950 o 1 oda i¢in 0,60 60
konaklama tesisi
Kiiltiirel Tesisler 5000 m?'lik
16080 13668 ] 100 m?'ye 7,85 393
Alani kiiltiirel tesis
Uretilen Toplam Yolculuk Sayisi 17132

*UBDYS: Unite Basina Diisen Yolculuk Sayisi

80T
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2.3.2.2. IYKMNIP 1IV. Revizyonu ile Uretilen Yolculuk Sayisi

Planlama alani i¢inde Ornek olarak se¢ilmis g¢alisma alanmi igin, 2010 yilinda
onaylanmis I[YKMNIP IV. Revizyonunda yapilan diizenlemeler ile “Kentsel ve Bolgesel Is
Alanlar1 (MIA)” ve “Yonetim Merkezleri” kullanimlar1 planlanmistir. Bu kullanimlar
dogrultusunda iiretilecek olan yolculuk hesaplamasi yapilirken, “I'YKMNIP ile Uretilen
Yolculuk Sayis1” bagligi altinda arazi kullanima iligkin benimsenen ilkeler bu béliimde de

korunmustur.

Calisma alani iginde konumu belli olan ya da insasina baslanmis farkli projeler
bulunmaktadir. Revizyon imar plan ile iiretilen yolculuk sayis1 hesaplanirken, [YKMNIP
kararlar1 dogrultusunda 2016 yilinin ilk yarisina kadar insasina baglanan projeler dikkate
alimmistir. Sekil 24°te alan igindeki konumlar1 gdsterilen dort projeden ikisinin (P1, P2)
giintimiizde ingas1 devam etmekteyken, ikisi de (P3, P4) biterek kullanilmaya baslanmuistir.
Konumlar1 belli olup insasina baslanmayan projelerin c¢alisma kapsaminda
incelenmemesinin temel sebebi ise, kullanimlarin biiyiikliik ya da birimlerinin sayilar1 gibi

proje igeriklerine ulasilamiyor olmasidir.

2016 Yilinmn 1k

Yarisina Kadar

Baslatilan Projeler
|

Sekil 24. IYKM g¢alisma alani i¢inde tamamlanmis olan
projelerin konumlari
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Projelerin arazi kullanim ve alan biiyiikliiklerine iligskin bilgilerin bulundugu Tablo
28’de, biiyiikk parsellerde hayata gegirilen sadece ticaret ya da konut+ticaret karma
kullanimina sahip ¢ok katli yapilardan olusan projelerin varligi goriilmektedir. Projelere

iliskin gorseller Ek 3’te yer almaktadir.

Tablo 28. IYKM ¢alisma alani iginde yer alan projelerin 6zellikleri

Taban qat | Kl | KON
Projenin Adi Proje No| Alam1i | Arazi Kullanim . uantin Birimi
) Adedi Biiytikligi
(m?) 9 Sayisi
(m°)
48 ve 38
Mistral Tower P1 10650 | Konut+ Ticaret katl 77570 110
iki yap1
46 ve 29
Ege Perla P2 18392 | Konut+ Ticaret kath 43180 111
iki yap1
22 ve 17
Sunucu Plaza P3 5650 Ticaret katlt 20494
iki yap1
. 45'er katlt
Folkart Towers P4 27000 | Konut+ Ticaret o 108400 82

Projelerin parsel biiyiikliikleri ve toplam ingaatlar1 incelendiginde planlanan KAKS
degerinin iistiinde oldugu tespit edilerek, [YKMNIP IV. Revizyonu ile iiretilen yolculuk
sayis1 tahminlerinin yer aldig1 Tablo 29°da, projelere ait KAKS degerleri bos birakilmistir

“Yo6netim Merkezleri” olarak planli olan alanlar iginde 2. bolgede, giiniimiizde adliye
saray1 ile PTT dagitim ve toplama merkezi bulunmaktadir. Bu yapilarin bulundugu parseller

icin TEA hesaplamasi yapilirken kullanimlarin mevcut durumlari esas alinmustir.

“Kentsel ve Bolgesel Is Alanlar1 (MIA)” kullanimi igin plan notlarinda yer alan
“konut kullamimi yapr insaat alammin (KAKS/Emsal Alanmimin) 1/3’tinden fazla olamaz”
hiikmii dogrultusunda, bu kullanima sahip alanlarda toplam ingaat alaninin 1/3’{ i¢in konut

ongoriilerek hesaplamalar yapilmistir.

Ornek calisma alam1 6. bolgede, IYKMNIiP’de OPA olarak planli olan alan,
IYKMNIP IV. Revizyonunda islev degisikligi yasayarak MIA alani olarak planlanmustir. Bu
nedenle, 6. Bolge igin Tablo 27°de ongoriilen konaklama tesisi, kiitiiphane kullanimlari

Tablo 29°da yer almamustir.



Tablo 29. IYKMNIP IV. Revizyonu ile zirve saatte iiretilen yolculuk sayisi tahmini

Alan . Uretilen
Arazi Kullamim Biyiikliigii | Yapilasma Alani (m?) | KAKS Unite Says/ UBDYS* Yolculuk
. Degeri Toplam Ingaat Alam
(m?) Sayisi
MIA/Metropoliten 42178 35851 3,50 125479 m?
Aktivite Merkezi
Ofis Kullanimi (Yapilasma alanimin 2/3i) 83653 m? 100 m?ye 1,6 1339
%)0 Konut Kullanim1 (Yapilasma alanmnin 1/3’t) 209 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 130
A [p1 10650 77570 m? ofis 100 m?ye 1,6 1241
(Mevcut Proje) 110 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 68
P2 26000 m? aligveris merkezi | 100 m?'ye 4,00 1040
(Meveut Proje) 18392 17180 m? ofis 100 m?ye 1,6 275
) 111 Konut birimi 1 Konut icin 0,62 69
Yonetsel Merkez 47600 3,00 142800 m? 100 m?ye 1,3 1856
(Mevcut Adliye) ' ye L
o o
o0 Yonetsel Merkez 9150 3,00 27450 m? 100 m?ye 11,96 3283
2 (Mevcut Postane)
~ |pa 18414 m?Z ofis 100 m?ye 1,6 295
(Meveut Proje) 5650 1090 m? banka 100 m?ye 13,04 142
) 990 m? medikal ofis 100 mPye 3,84 38
MIA/Metropoliten 25000 21250 3,50 87500 m?
& | Aktivite Merkezi
g Ofis Kullanimi (Yapilasma alaninin 2/3°i) 49583 m? 100 m?*ye 1,6 793
o | Konut Kullanimi (Yapilasma alanmin 1/3°t) 124 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 77
Yo6netsel Merkez 43750 37187 3,00 111561 m? 100 m?ye 1,3 1450

*UBDYS: Unite Basia Diisen Yolculuk Saysi

Yy



Tablo 29’un devami

Alan - Uretilen
Arazi Kullamm | Biiyiikliigii| Yapilasma Alam (m2) | KAKS Unite Saysy UBDYS Yolculuk
9 Degeri Toplam Insaat Alam
(M) Sayisi
Py 33650 28602 3,50 100107 m?
o [Ofis Kullammi (Yapilasma alaninin 2/3°6) 66738 m?2 100 m?ye 1,6 1068
g Konut Kullanim1 (Yapilagma alaninin 1/3°) 167 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 104
< 107000 m? ofis 100 m?ye 1,6 1712
P4 (Mevcut Proje) 27000 1400 m? kafe 100 m?ye 12,19 171
82 konut birimi 1 konut igin 0,62 51
%) Inpnentopoliten 1 162425 138061 3,50 483214 7
2 |Ofis Kullanm (Yapilasma alanmin 2/3i) 322143 m? 100 m?ye 1,6 5154
‘> |Konut Kullanimi (Yapilagma alaninin 1/3°4) 805 konut birimi 1 konut igin 0,62 499
% P rehopoliten 37320 31722 3,50 111027 m?
7o)
A |Ofis Kullanimi (Yapilasma alanmin 2/3°1) 74018 m? 100 m?'ye 1,6 1184
" Konut Kullanimu (Yapilagma alaninin 1/3°4) 185 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 115
Uretilen Toplam Yolculuk Sayisi 22154

AN
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2.3.2.3. IYKMNIP ve IYKMNIP IV. Revizyonu ile Uretilen Yolculuk
Sayillarinin Karsilastirmasi

IYKM planlama alani iginde segilen 6rnek alan iizerinden, 1/5000 6lgekli Nazim
Imar Plan1 ile son revizyonuna iliskin yolculuk iiretim say1lart TEA yontemi esaslara gore
elde edilmistir. 2003 yilinda onaylanan 1/5000 6lgekli [YKMNIP ile 2010 yilinda onaylanan
IV. Revizyonu arasinda TAKS degerinde artis bulunmasina karsi, emsal degerlerinde
degisiklik yaganmamistir. Arazi kullanimin ayni kaldigr durumda, toplam ingaat alani ve
buna bagli olarak alandaki {initelerin birim sayis1 degismedigi siirece {iretilecek olan

yolculuk sayisinda da degisiklik gézlenmez.

Tablo 30. 'YKMNIP ve IV. revizyonu arasinda zirve saatte iiretilen yolculuk say1si degisimi

Calisma Alani Zirve Saatte Uretilen Yolculuk Sayisi

Bolgeleri IYKMNIP IYKMNIP IV. Revizyonu
1.Bolge 2478 4162

2.Bolge 2603 5614

3.Bolge 2321 2320

4.Bolge 2157 3106

5.Bolge 5677 5653

6.Bolge 1896 1299

Toplam 17132 22154

Tablo 30°da calisma alanindaki alt1 bolge i¢in, arazi kullanim tiirlerine gore tretilen
yolculuk sayilar1 verilmistir. “IYKMNIP ve IV. Revizyonu Arasinda Arazi Kullanima
Iliskin Gergeklestirilen Degisiklikler” basligi altinda ifade edildigi gibi, iki plan arasinda
emsal degerinde farklilik bulunmamaktadir. Ancak ¢aligma alaninin 1., 2. ve 4. bolgelerinde
tiretilen yolculuk sayisinda artis ve 6. bolgesinde bu sayida azalis tespit edilmistir. Bu

durumun temel sebepleri sunlardir:

a- 1. bolgede; revizyon imar planinin onaylanmasindan sonra, konut+ticaret karma
kullanimina sahip iki proje hayata gegirilmeye baslanmistir. Proje icerikleri incelenerek

olusturulan hesaplamalarda, iiretilen yolculuk sayisinin artacagi dngoriilmiistir.

b- 2. bdlgede; revizyon imar plani ile MiA olarak planl olan alan kiigiiltiilerek,
Yénetsel Merkez olarak planli alanin biiyiikliigii arttirilmistir. ['YKMNIP ile iiretilecek olan
yolculuk sayisi hesaplanirken bu bélgede Yonetsel Merkez olarak planli alanin bir
boliimiinde adliye yapisi yer almaktaydi. Giiniimiizde Y6netsel Merkez olarak planli alanda

postane yapisi da bulunmaktadir. Yolculuk Uretim Kilavuzu 9™ baskiya gore postane
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kullanimi adliye kullanimina oranla 100 m?’de ortalama 9 kat daha fazla yolculuk
tiretilmesine sebep olmaktadir. Bu durum 2. bolgede iretilen yolculuk sayisinm

arttirmaktadir.

c- 4. bolgede; MIA olarak planli alann biiyiikliigii imar plam revizyonu ile
kiigiiltiilmiistiir. 1350 m?’lik bu alan Parklar ve Dinlenme Alanlar1 olarak planlanmistir. Bu
durumda iretilen yolculuk sayisinda diisiis gozlenmesi gerekirken artig yasanmustir.
Yasanan artisin nedeni konuttticaret karma kullanimina sahip projenin igeriginden

kaynaklanmaktadir

d-6. bolgede; I'YKMNIP ile Kiiltiirel Tesisler Alani, Parklar ve Dinlenme Alanlari ile
Ozel Proje Alan1 olarak planli alanda turizm, ticaret ve kiiltiirel tesis alanlar1 5Sngoriilmiistiir.
IYKMNIP ile iiretilen yolculuk sayis1 tespit edilirken, alanda 100 odal1 konaklama tesisi ile
5000 m?’lik kiiltiirel tesis insa edilecegi varsayin iizerine hesaplama yapilmistir. Ancak
revizyon imar plani ile Kiiltlirel Tesisler Alani ile Parklar ve Dinlenme Alanlar1 olarak planl
olan alanlar sadece Parklar ve Dinlenme Alanlar1 olarak islev degisikligine ugramistir. Ozel
Proje Alan1 olarak planli olan alan ise MIA olarak islevi degistirilmistir. Revizyon imar plan1
ile iiretilen yolculuk sayisinin hesaplanmasinda, zirve saatte 100 m? i¢in 7,85 yolculuk iireten
kiiltiirel tesis ile 1 oda i¢in 0,60 yolculuk {ireten konaklama tesisi hesaba katilmadigindan 6.

bolgede iiretilen yolculuk sayisinda azalma olacagi dngoriilmiistiir.

Calisma alanmin 3. ve 5. bolgelerinde, Parklar ve Dinlenme Alanlarinin belli
oranlarda biiyiitiilmesi ve plan kararlar1 dogrultusunda hayata gegirilen biiyiik insaat
alanlarina sahip projelerin olmamasi sebebiyle, revizyon imar plani ile iiretilen yolculuk

sayisinda diisiik miktarda azalma tespit edilmistir.

Tablo 30°daki degerler ve bolgelere iliskin yapilan agiklamalardan da anlasildigi
izere; imar plani kararlari dogrultusunda belirlenen arazi kullanimlarin liretecegi yolculuk
sayisi, toplam ingaat alani degismese de artabilmektedir. Bu durumun temel sebebi,
belirlenen arazi kullanimlarda plan notlar1 dogrultusunda farkl tiirde kullanimlarin alanda
yer alabilmesidir. [YKMNIP ve IV. Revizyonunun yolculuk iiretimi hesaplarinda biitiinliik
saglanabilmesi i¢in, arazi kullanim tiirlerine iliskin ayni esaslar kabul edilmis olsa da,
uygulanan projeler ile iiretilen yolculuk sayis1 degiskenlik gsterebilmektedir. Ozetle; imar
plani ile zirve saatte iiretilen yolculuk sayisinda belirleyici olan etmen, plan kararlar

dogrultusunda uygulanan projelerin icerikleridir. Bu durumu test edebilmek igin, ['YKMNIP
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IV. Revizyonunun zirve saatte iirettigi yolculuk sayisi hesaplamasi, uygulanan projeler
olmaksizin, {iretilen yolculuk sayisi hesaplamasindaki kabuller dogrultusunda tekrar
hesaplanarak ii¢ farkli durum igin 6zet tablo olusturulmustur. Tablo 31°de (1) [YKMNIP
(2003) , (2) IYKMNIP IV. Revizyonu (2010) ve (3) uygulanan projeler olmaksizin

IYKMNIP IV. Revizyonuna ait zirve saatte iiretilen yolculuk sayilar1 bulunmaktadir.

Tablo 31. Sorgulama alanina ait ti¢ farkli durum igin zirve saatte liretilen yolculuk sayilari

karsilastirmasi
Calisma Alani Zirve Saatte Uretilen Yolculuk Sayisi
Bolgeleri IYKMNIP IV. IYKMNIP 1V.
IYKMNIP Revizyonu Revizyonu
(Mevcut Projelerin (Mevcut Projelerin
Oldugu Durum) Olmadigi Durum)

1.Bolge 2478 4162 2478

2.Bolge 2603 5614 5380

3.Bolge 2321 2320 2320

4 Bolge 2157 3106 2331

5.Bolge 5677 5653 5653

6.Bolge 1896 1299 1299

Toplam 17132 22154 19462

IYKM planlama alani igindeki sorgulama alaninda mevcutta 1., 2. ve 4. bdlgelerde
uygulanan projeler bulunmaktadir. Bu nedenle mevcut projeler olmaksizin IYMNIP IV.
Revizyonunun zirve saatte iiretecegi yolculuk sayilarinda, bu bolgeler 6zelinde degisiklikler
olmustur. Tablo 31°deki {i¢ farkli durum i¢in zirve saatte liretilen yolculuk sayilari toplamina
bakildiginda, imar planinin kendisi ve IV. Revizyonu arasindaki yolculuk sayisi farki mevcut
projeler olmadan 2330°dur. Uygulanan projelerin proje igerikleri dikkate alinarak hesaplama

yapildiginda ise bu fark 5022°ye ulagmaktadir.

Sonu¢ olarak; imar planina yapilan miidahalenin yolculuk iiretimine etkisini
hesaplarken uygulanan projelerin igerikleri nem kazanmaktadir. Ilerleyen zamanda, plan
kararlart kapsaminda uygulanacak olan projeler nedeniyle zirve saatte iiretilecek olan

yolculuk sayisinin, tabloda hesaplanandan daha fazla olabilecegi gercegi ortaya ¢ikmustir.

2.3.3. IYKMNIP IV. Revizyonu ile Birlikte Ulasim Sebekesinin Gelecege Iliskin
Durum Ongoriisii

IYKMNIP IV. Revizyonu sonucunda, ¢alisma alanina ait gelecege iliskin ngériiniin

yapildig1 TEA’ nin son asamasinda, gerekli olan bilgiler;
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a- Izmir metropoliten alaninda yapilan yolculuklarin modlara dagilimi
b- Alan ve yakin gevresindeki kavsaklara ait zirve saat arag¢ sayimlari
c- Trafikteki artis oran1 bilgileridir.

Tiirel yolculuk dagili hesaplamalarinda 2009 yili Izmir UAP verilerinden
faydalanilmigtir. Elde edilen bilgilere gore, Izmir merkez kent igerisinde yapilan
yolculuklarin % 22’1 6zel arag, % 5’1 servis araglar, % 65’1 toplu tasima araclari ile
yapilmaktadir. Toplam yolculuklarin % ‘8’ini ise yaya olarak yapilan yolculuklar
olusturmaktadir (IBB, 2009). IYKMNIP IV. Revizyonu plan kararlar ile calisma alam
icinde tiretilen yolculuk sayilarinin, modlara dagiliminda bu oranlardan faydalanilarak Tablo
32 olusturulmustur. Trafige ¢ikan toplu tasima araglarinin ya da servis araglarinin sayilarina

iliskin bilgi ile degil, 6zel arag lizerinden hesaplamalar yapilacagi icin Tablo 32°de 6zel arag

ile yapilacak olan yolculuk sayilar1 6nem kazanmaktadir.

Tablo 32. Calisma alaninda tiretilen yolculuklarin modlara dagilimi

Calisma Zirve Saatte Ozel Arac ile Toplu Tasima Yaya Olarak
Alam Uretilen Yapilacak Olan | ile Yapilacak | Yapilacak Olan
Bolgeleri Yolculuk Sayisi | Yolculuk Sayis1 | Olan Yolculuk Yolculuk
Tahmini Tahmini Sayisi Tahmini | Sayis1 Tahmini
1.Bolge 4162 916 2705 333
2.Bolge 5614 1235 3649 449
3.Bolge 2320 510 1508 186
4.Bolge 3106 683 2019 249
5.Bolge 5653 1243 3674 452
6.Bolge 1299 286 844 104
Toplam 22154 4873 14399 1773

Ozel arag ile yapilacak olan yolculuk sayisi tahmini sonuglarina gére; imar planinda
yer alan arazi kullanim tiirleri ve yapilasma sartlar1 dogrultusunda, ¢aligma alaninda zirve

saatte!* 4873 6zel arac ile yapilan yolculuk yaratilmaktadir.

[BB’nin Izmir UAP revizyonu kapsaminda hazirlattign calismalardan zirve

saatlerdeki ara¢ sayimlarina ulagilmistir. Revizyon kapsaminda yapilan ¢alismada, ¢alisma

14 1BB’den elde edilen trafik sayim verilerine gore belirlenen zirve saatler, sabah 08.00-09.00 ve aksam 18.00-
19.00’dur.
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alant icerisinde trafik sayimi yapilan iic kavsak bulunmaktadir. Sekil 25°te goriilen
kavsaklar, caligma alaninin dogu kesiminde sinir olusturan Manas Bulvar iizerinde yer

almaktadir.

Sekil 25. Calisma alaninda arag sayimlari yapilan kavsaklar

Gerekli olan zirve saat trafik sayimlari igin, Sekil 25°te goriilen ti¢ kavsagin ikisinden
(A ve B kavsaklar1) faydalanilabilmektedir. Ankara Caddesi’nin yar1 erisme kontrollii yol
olmasi, bu yoldan alana erisimin servis yollar1 ile saglanmasi sebebiyle ¢caligma kapsaminda
Ankara Caddesi ve Manas Bulvari’nin kesisiminde yer alan {i¢iincii kavsak ele alinmamustir.
Calismada yolculuklarin dagitimi igin mekansal olarak alanin orta kesiminde yer alan A
kavsaginin trafik sayimlar1 esas alinmig, alanin dogusunda yer alan Manas Bulvari’nin

hizmet diizeyi hesaplanarak [YKMNIP IV. Revizyonunun etkisi sorgulanmistr.

“Trafik Etki Analizi” bashg: altinda trafikteki artis oraninin; iiretilen net yolculugun
mevcut giinliik trafige bdliinmesi ile elde edildigi belirtilmistir. izmir metropoliten alani icin
trafik artig orani bilgisinin olmamasi ve eldeki verilerin bu orani1 hesaplamak icin yetersiz
olmas1 sebebiyle, gelecege iliskin 6ngorii gergeklestirilirken bazi kabuller dogrultusunda

hesaplamalar yapilmistir. Mevcut trafikte artis yasanmayacagi varsayimi iizerine, plan
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kararlari ile insa edilen ve insa edilecek olan yapilarin tliretecegi yolculuk sayilarinin trafige

eklenmesi ile yollarin hizmet diizeyindeki degisim sorgulanmaistir.

Ulasim sebekesi i¢inde yer alan yollarin trafik akiminin gelecege iliskin
Ongoriisiinde, trafik hacminin yol kapasitesine boliimiinden elde edilen sonug ile hizmet
diizeyi hesaplanir. Hizmet diizeyi; bir seritin tamaminda farkli trafik hacimlerine karsilik
gelen, trafik kesintileri ile konfor ve uygunluk bakimindan isletme kosullarini tanimlayan
kalite olctistidiir (Yoldas, 2008). Belirli bir yol kesitinden bir saatte gecen maksimum arag

sayisina gore belirlenen hizmet diizeyine iligskin 6zellikler Tablo 33°te yer almaktadir.
Hizmet Diizeyi (LOS)=Trafik Hacmi (q) / Yol Kapasitesi (c)

Tablo 33. iki seritli yollarda hizmet diizeyi 6zellikleri (Yoldas, 2008:27)

Hizmet Diizeyi Hizmet Ortalama Hiz Takipte Maksimum
Diizeylerinin Genel (km/saat) Gegen Akim Orant
Tanimlari Zaman (arag/saat)

Yiizdesi

A Serbest akim 90 ve iistil 35-40 490

(En Yiiksek)

B Kararli serbest akim 80 50-55 780

(Yiksek)

C Sabit akim 70 65-70 1190

(Orta)

D Yaklasan kararsiz 60 80-85 1830

(Diistik) akim

E Kararsiz akim <=60 >=85 3200

(En Diisiik)

F Zorlamali Akim Yolun kapasitesi dolmustur.

(Yetersiz)

Imar plani kararlar1 dogrultusunda hayata gegirilecek olan projeler sonucunda trafik
akiminin degisimine iligkin 6ngdrii yapilacagi icin, insa edilecek yapilara ait yolculuklarin
kavsaklardaki gelis gidis yonleri bilinmemektedir. Bu nedenle, tahmin edilen durumlar
sonucunda iki temel senaryo gelistirilmistir. Batisinda Ozan Albay Caddesi ve dogusunda
Manas Bulvari ile sinirlanan ¢alisma alaninin i¢ kesiminde bu arterlere paralel olarak alan
icinde hareketliligi saglayacak baska arter ya da toplayici yol bulunmamaktadir. Alana
erisecek yolcularin erigim i¢in bu iki arteri kullanacak olmasi, hizmet diizeyi hesabi1 i¢in
secilen yol kesiminin Sekil 25°te goriilen A kavsaginin oldugu yol kesiti olmasi gdzoniinde

bulundurularak olusturulan senaryolar sunlar olmustur:
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a-Birinci senaryoda alanin tamaminda, 6zel arag ile yapilacak olan yolculuklarin
yarisinin Manas Bulvari’ndan, diger yarisinin ise Ozan Albay Caddesi’nden erigim

saglayacagl ongorilmiistiir.

b-Ikinci senaryoda, IYKMNIP ile yapilasmanm artti§1 calisma alaninin dogu
kesiminden erisimin daha fazla olacag varsayilmistir. Bu kapsamda, 6zel arag ile yapilacak
olan yolculuklarm % 70’inde Manas Bulvari’nin, % 30’unda Ozan Albay Caddesi’nin

kullanilacag1 ongoriilmiistiir.

c- B1, B2, B3 ve B4 bolgelerinin 6zel arag ile tiretilen yolculuklarinin Sekil 26°daki
gibi 1 ve 2 yoniinde esit oranda dagilarak hareket etmeleri her iki senaryo i¢in de ortak kabul
olmustur. B5 ve B6 bolgeleri igin, 6zel arag ile yapilan yolculuklarin yarisinin Manas
Bulvarr’n1 kullanarak 2 yoniinde hareket etmesi, diger yarisinin ise kuzey yoniinde hareketi
ile calisma alan1 disina erigsim saglamasi iki senaryo icinde gecerli olan ortak durum

olmustur.

B6 Yonii

BS

Manas Bulvari

Haydar Aliyev
Caddesi

B4

B3
B2

2
B1 Yonii

Sekil 26. Calisma alaninda iiretilen yolculuklarin
Manas Bulvari'nda yonlere dagilimi
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“IYKMNIP IV. Revizyonu ile Uretilen Yolculuk Sayis1” baslig1 altinda elde edilen

bilgiler dogrultusunda, yukaridaki senaryolarin sayisal karsiligi olan Tablo 34

olusturulmustur.

Tablo 34. Uretilen yolculuklarm hizmet diizeyi hesaplamasi i¢in farkli senaryolara gore

dagilimi
L 2
Ozel Arag ile Manas Yoniinde | . oo
= Yapilacak Bulvari'ndan Giden Giden
& Toplam Erigim Saglayan Arag Ara
e Yolculuk Yolculuk Sayis1 Sayisi Sa 1§1
E (arag/saat) Y
£ s B1,B2,B3,B4 3344 1682 836 836
& B5, B6 1529 765 383 ;
- B1,B2,B3,B4 3344 2340 1170 1170
B5, B6 1529 1070 535 -
Ozel Arag ile Manas by 1 N 2
. Yoniinde | Yoniinde
= Yapilacak Bulvari'ndan . .
5 .- 9 Giden Giden
S Toplam Erisim Saglayan A A
rag rag
o Yolculuk Yolculuk Sayisi
}= Sayis1 Sayis1
E s1 B1,B2,B3,B4 3344 1682 836 836
z}. B5, B6 1529 765 - 383
< - B1,B2,B3,B4 3344 2340 1170 1170
B5, B6 1529 1070 - 535

*S1 birinci senaryoyu, S2 ikinci senaryoyu temsil etmektedir.

Iki farkl1 senaryo dogrultusunda, B1, B2, B3, B4 bolgelerinin kendi iginde ve B5, B6

bolgelerinin de kendi i¢inde 6zel arag ile yapilacak yolculuk sayisi tahminleri sonucunda
mevcut trafik akimindaki degisim tespit edilmistir. IBB Ulasim Dairesi Baskanlig1’ndan elde
edilen trafik sayimi bilgileri ve Tablo 34’te yer alan degerler ile ¢caligma alaninda bulunan
Manas Bulvari’nin sabah ve aksam zirve saatlerindeki hizmet diizeyinin yer aldig1 Tablo 35

olusturulmustur.
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Tablo 35. IYKMNIP IV. revizyonu sonucunda Manas Bulvari'nin hizmet diizeyi

A Kavsag
Yon 1 Yon 2
Sabah Aksam Sabah Aksam
Mevcut Trafik Akimi (arag/saat) 1396 689 859 1273
S1'in Yarattig1 Trafik Akimi (arag/saat) 1219 836 836 1219
S1 Sonucu Trafik Akimi (arag/saat) 2615 1525 1695 2492
S1 Hizmet Diizeyi E D D E
S2'nin Yarattig1 Trafik Akimi (arag/saat) 1705 1170 1170 1705
S2 Sonucu Trafik Akimi (arag/saat) 3101 1859 2029 2978
S2 Hizmet Diizeyi E D D E

Ongoriilen iki farkli durum ile Manas Bulvar’’nin hizmet diizeyi sabah ve aksam
zirve saatleri ve farkli yonler igin “D” ve “E” olarak tespit edilmistir. “D” hizmet
diizeyindeki bir yolda trafik akimi kararsiz akima yakindir ve siiriiciilerin manevra
serbestlikleri azdir. “E” hizmet diizeyindeki bir yolda ise trafik akiminda kararsizlik vardir
ve kisa siireli duraksamalar goriiliir. Yol kapasitesinde veya kapasiteye yakin hacimde
calisir, bu da istenen bir durum degildir (Yoldas, 2008). Her iki senaryo icin; 1 yoniinde
sabah zirve saatlerde, 2 yoniinde aksam zirve saatlerde trafik sikisiklig1 yasanmasi beklenen
bir durum haline gelmektedir. Calisma alanindaki 6zel arag ile iiretilen yolculuklarin Manas

Bulvari’ni kullanarak alana erigimin saglanmasi arttik¢a trafik sikigikligi da artmaktadir.

Yapilan hesaplamalarda, mevcut trafigin artig gostermeden devam edecegi varsayimi
lizerine sorgulama yapilmistir. Bu durumda dahi; IYKMNIP IV. Revizyonu kapsaminda

alanda yapilasmanin tamamlanmasi ile trafik sikisikligi yasanacagi sonucuna ulasilmistir.

2.4. Yogunluk Arttiran imar Plam1 Miidahalesi Sonucunda Hipotetik Durum

IYKMNIP IV. Revizyonunda yapilan miidahalelerin ulasim sebekesini nasil
etkiledigini tespit edebilmek i¢in, dncelikle 2003 yilinda onaylanan imar planinin kendisiyle
ne kadar yolculuk tretilecegi hesaplanmistir. 2010 yilinda yapilan diizenlemeler ve plan
kararlar1 dogrultusunda insasi baslayan projeler dikkate alinarak revizyon imar planinin da
iiretecegi yolculuk tespit edilmistir. Uretilen yolculuk iizerinden, imar planma yapilan

miidahalenin ulagim sebekesine etkisi onceki basliklarda agiklanmustir.

2003 yilindan onaylanan IYKMNIP nin, 2010 yilina kadar dért kez revize edildigi
bilinmektedir. IYKMNIP ve IYKMNIP IV. Revizyonu arasinda KAKS degerinde artis
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olmamasma ve belli bolgelerde arazi kullanima iliskin kismi degisikliklerin olmasina
ragmen, iki planin toplam yolculuk iiretim sayilar1 arasinda miidahale ile birlikte yaklasik
%30 artis olmast OngOriilmiistiir. Bu duruma, toplam ingaat alaninin arttirilmasi da
eklendiginde sonucun farklilasmasi beklenmektedir. Imar planina tekrar miidahale edilmesi
sonucunda ulasim sebekesinin nasil etkilenecegini anlayabilmek igin Ornek c¢alisma

gerceklestirilmistir. Calismada kabul edilen varsayimlar su yondedir:

a-Imar planina yapilmas: varsayilan miidahale; arazi kullanim kararlar1 ve TAKS
degerleri ayn1 kalmak iizere, sadece MIA kullanimi 6zelinde KAKS artisinin yasandigi imar
plani revizyonudur. MIA olarak planl alanlarda KAKS degerinin 3,5’tan 4,00’¢ ¢ikarilmast

ongoriilerek hesaplama yapilmistir.

b-IYKMNIP IV. Revizyonu ile iiretilen yolculuk sayisinin hesaplanmasinda, 2016
yilimin ilk yarisina kadar ingasi1 baslayan ve insasi bitmis olan projeler, proje igerikleri ile
hesaba katilmisti. Ayni projeler, ongoriilen miidahale i¢in hazirlanan yolculuk {iretim

hesaplarinda da kullanilmistir.

c-MIA olarak planlanmis alanlarda, Tablo 27 ve Tablo 29°daki hesaplarda oldugu
gibi, yap1 ingaat alanmim 1/3’{iniin konut kullanimina ayrilmasi 6ngoriilmistiir. Bir konut
biriminin ortalama biiyiikliigii 5nceki hesaplarda oldugu gibi 200 m? olarak kabul edilmistir.
Bu kabuller dogrultusunda Tablo 36 olusturulmustur.



Tablo 36. IYKMNIP IV. Revizyonuna miidahale edilmesi ile iiretilen yolculuk say1s1 tahmini

Uygulama eri S
. Alan Biiyiikliigii % y? bilecek > et Unite Sayisi/ .. . Uretilen
Arazi Kullamim (m?) apuiabilecek | peyeut | Varsayim Toplam insaat Alam UBDYS Yolculuk
Alan (m?) Sayisi
MIA/Metropoliten
Aktivite Merkezi 42178 35851 3,50 4,00 143404 m?
Ofis Kullanim 95603 m? 100 m?ye 1,6 1530
» | Konut Kullanim 239 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 148
= |P1 10650 77570 m? ofis 100 m?ye 1,6 1241
A | (Mevcut Proje) 110 konut birimi 1 konut igin 0,62 68
26000 m* ahisveris 100 m2ye 4,00 1040
P2 merkezi
(Mevcut Proje) 18392 17180 m? ofis 100 m?ye 1,6 275
111 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 69
Yonetsel Merkez 47600 300 | 3,00 142800 m? 100 m?ye 1,3
(Mevcut Adliye) ' ’ ’
_%)0 Yonetsel Merkez 9150 3,00 3,00 27450 m? 100 m?ye 11,96 3283
2 (Mevcut Postane)
i p3 18414 m? ofis 100 m?ye 1,6 295
(Mevcut Proje) 5650 1090 m? banka 100 m?'ye 13,04 142
990 m? medikal ofis 100 m?ye 3,84 38
MIA/Metropoliten
@ | Aktivite Merkezi 25000 21250 3,50 4,00 85000 m?
g Ofis Kullanimu 56667 m? 100 m?ye 1,6 907
o | Konut Kullanim 141 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 87
Yonetsel Merkez 43750 37187 3,00 3,00 111561 m? 100 m?ye 1,3 1450

*UBDYS: Unite Basina Diisen Yolculuk Sayisi

A



Tablo 36’nin devami

KAKS Degeri .
Alan Uygulama Unite Sayisy Uretilen
Arazi Kullanim Biiyiikliigii |Yapilabilecek | \jovcut ['Varsavim . UBDYS Yolculuk
(m?) Alan (m?) ymi Toplam Ingaat Alam Sayisi
MiA/Metropoliten 2
Aktivite Merkezi 33650 28602 3,50 4,00 114408 m
o [Ofis Kullanim 76272 m? 100 m?ye 1,6 1220
g}t) Konut Kullanimi 190 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 118
< 107000 m? ofis 100 m?ye 1,6 1712
P4 (Mevcut Proje) 27000 1400 m? kafe 100 m?ye 12,19 171
82 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 51
MIiA/Metropoliten 2
ED Aktivite Merkezi 162425 138061 3,50 4,00 552244 m
@ (Ofis Kullanim 368163 m? 100 m?ye 1,6 5891
‘" Konut Kullanimi 920 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 570
MiA/Metropoliten 2
ED Aktivite Merkezi 37320 31722 3,50 4,00 126888 m
o)
@ Ofis Kullanimi 84592 m? 100 m?ye 1,6 1353
Konut Kullanimi 211 konut birimi 1 konut i¢in 0,62 131
Uretilen Toplam Yolculuk Sayisi 23646

et
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Tablo 36°da hesaplanan firetilen toplam yolculuk sayisina gore; ongoriilen yeni
miidahalenin iiretecegi yolculuk sayismin [YKMNIP IV. Revizyonu’na gore ortalama %7
daha fazla olacag tespit edilmistir. Ancak dngériilen miidahale MIA olarak planl alanlarda
KAKS degerinin artis1 olmasi itibariyle, toplam insaat alaninin artmasi, dolayisiyla ofis
kullanim metrekarelerinin, konut birimi sayilarinin artmasina karsilik gelmektedir. Alanda
inga edilecek olan projelerin igeriklerine gore, konut kullaniminin olmadig1 sadece ticaretin
yer aldig1 yapilar da uygulanabilir. Ozetle; [YKMNIP ve IV. Revizyonu arasinda yapi insaat
alanma iligskin degisiklik 6ngoriilmemesine ragmen iiretilen yolculuk sayisinda % 30 artis
olmasi tespit edilen durum olmasina karsi, KAKS degerlerinde artis yagsanmasi durumunda
tiretilen yolculuk sayisinda hesaplamalar sonucunda % 7’lik artis yasanabilecegi ortaya
cikmistir. Bu kapsamda, ITE Yolculuk Uretim Kilavuzu 9. Baski’daki arazi kullanimlarimn
irettikleri yolculuk hesaplamasina gore, yolculuk sayisini belirleyen dnemli etmenin insa

edilecek olan projelerin igerikleri oldugu anlasilmistir.

2.5. Calisma Alanmin Ulasim Sebekesi I¢in Olcegine Uygun Ulasim Yaklasiminin
Secimi ve Stratejilerin Olusturulmasi

IYKM Salhane bolgesinde ¢alisma kapsaminda segilen &rnek alan ozelinde, plan
kararlar1 ve hayata gegirilen projeler ile trafik hacminin artacagi ortaya konulmustur. Plan
karar ile 6ngoriilen ulasim sebekesinin, alandaki arazi kullanimlarin yaratacagi yolculuga
yetersiz kalmasi ile yasanacak olan trafik sikisikligina karsi ¢oziim Onerileri olusturulmaya
calisilmistir. Temel amag ise trafige c¢ikan Ozel ara¢ sayisinin azaltilmasina yonelik

stratejilerin gelistirilmesi olmustur.

Tarihsel siire¢ icerisinde trafik sikisikli§i sorununa karsi gelistirilmis ¢oziimler
olarak bes farkli yaklagim incelenmistir. Sonug olarak, trafik sikisikligi ve diger ulasim
problemlerinin ¢6ziimii i¢in gelistirilmis olan bes farkli yaklasimin da benzerliklere sahip
olduklar tespit edilmistir. Bazen amag ve hedefler agisindan, bazen de uygulama araglar
acisindan ortak noktalar1 bulunan bu yaklasimlarin, uygulama araglari agisindan kisitlar1 da
bulunmaktadir. Trafik sikisiklig1 yasanan bir kentte ya da kent pargasinda sozii edilen
ulagima iliskin bes farkli yaklagimdan bir ya da birka¢i uygulanarak trafik sikisiklig
azaltilabilmektedir. Ancak istenen durum, kisa vadeli ¢6ziimler yerine uzun vadeli
uygulamalarin hayata gecirilmesidir. Ozetle; ulasim yaklasimlarinin teorik tartismasi ve
kentlerdeki uygulamalari 6nem kazanmaktadir. Kentlerdeki uygulamalar incelenirken, o

kentin dinamikleri ve ulasim sebekesinin 6zellikleri de gbz ardi edilemez. Bu kapsamda,
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calisma alan1 i¢in Ulasim Arz Yonetimi (UAY), Ulasim Talep Yonetimi (UTY), Akilli
Ulasim Sistemleri (AUS), Siirdiiriilebilir Ulasim ve Toplu Tagima Odakli Gelisim (TTOG)
yaklasimlar1 arasindan se¢im gerceklestirilirken dikkate alinan iki temel durum sirasiyla (1)
teorik tartismalar, (2) calisma alaninin 6zellikleri olmustur. Teorik tartismalar icin, “Ulagima
Mliskin Gelistirilen Yaklasimlarin Degerlendirilmesi” bashigi altinda yer alan, bes farkli

yaklasimin karsilastirmasinin yer aldigi Tablo 12’den faydalanilmistir.

2.5.1. Teorik Tartismalar ve Calisma Alam Ozelliklerine Gére Uygun Olan
Ulasim Yaklasiminin Secimi

IYKM’de trafik hacminin artmasi, yiiksek yolculuk talebi yaratan kullanimlarin
alanda bulunmasindan kaynaklanmaktadir. Trafige ¢ikan arag¢ sayisinin azaltilabilmesi i¢in;
0zel ara¢ kullaniminin azaltilarak, toplu tasima modlarinin kullaniminin arttirilabilecegi
yaklagimlara dncelik verilmelidir. “Ulasima iliskin Gelistirilen Yaklagimlar” baslig1 altinda,
bes farkli yaklasimin da amag¢ ve hedefleri, stratejileri, kentlerdeki uygulamalar1 ve
uygulama araglari bakimindan kisitlarina iliskin bilgiler verilmistir. Bu bilgiler
dogrultusunda, calisma alani i¢in uygun olan yaklasimlar degerlendirilirken 6nemli olan

hususlar sunlar olmustur:

a- UAY vyaklasimi, kentlerin trafik sikisikligi problemi ile yiizlesmesi sonucunda
hayata gecirilen ilk uygulama 6rneklerini igermektedir. Yolculuk talebi arttig1 stirece, ulasim
altyapt arzi da arttirilmakta ve bu kapsamda mevcut yollar genisletilip, yeni yollar,
kavsaklar, tiineller insa edilmektedir. Bu yaklasimin kisa vadeli ¢oziimler iireterek, yasanan
problemlerin bir siireligine ortadan kalkmasi ya da azalmasi ancak sonrasinda yine ayni
problemler ile karsilasilmasi, trafik miithendislerini ve ulasim uzmanlarini farkli yaklasim
arayislarina yonlendirmistir. Bu yaklagim sonrasinda farkli hedef ve stratejilere sahip daha
cagdas ulasim yaklasimlari da benimsenmeye baslamistir. Bu nedenle UAY, calisma

kapsaminda tercih edilmemistir.

b-UTY; artan yolculuk talebine kars1 artan ulasim altyapi arzinin aksine, yolculuk
talebinin azaltilmasi ya da farkli ulasim modlarina yonlendirilmesini esas almaktadir. Amag
ve hedefleri, stratejileri ve uygulamalari kapsaminda ¢agdas ulasim politikalar1 icermektedir.
Uygulanacag kentte se¢ilecek olan uygulama aract énemli bir etmendir. UTY 'nin is temelli
yolculuklara dayali stratejileri, uygulayicisinin 6zel sirket olmasindan kaynakli zorluklar
olabilmektedir. Yollarin etkin kullanilmasina iligkin stratejilerden olan ara¢ havuzu gibi

programlar, kentin sosyo-kiiltiirel yapisindan dolay1r uygulanamayabilmektedir. Ancak,
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UTY’nin bu uygulamalar1 digsinda birgok farkli stratejileri bulunmaktadir ve 1970’lerin
ortasindan itibaren diinyanin farkli kentlerinde basarili uygulamalar1 olan ¢agdas ulasim

yaklasimidir. S6zii edilen sebeplerden dolayi, calisma alani i¢in uygun stratejilere sahiptir.

c- AUS’nin imar plani diizeyinde uygulamalar1 bulunmamaktadir. Trafik sikisikligi
ile bas edebilmek admna teknolojik ekipmanlarin kullanilmasini esas alan uygulamalari
1970’lerin ortasindan itibaren kullanilmaktadir. Toplu tasima ve motorsuz ulasim modlari
araciligiyla erigimi arttirabilmek adina teknolojik gelismeler 1s181inda, AUS uygulamalari da
giincellenmektedir. Yolculuk modu tercihinin 6zel ara¢ kullanimindan toplu tasimaya ya da
motorsuz ulasima kaydirilmasini desteklemesi agisindan, ¢alisma kapsaminda ¢cagdas ulasim
yaklasimlar1 arasinda degerlendirilmistir. Ulagima iliskin diger yaklasimlar1 destekleyici
Ozelliklere sahip olmasi sebebiyle, ¢aligma alaninda yasanacak olan trafik sikigikligi

sorununa kars1 gelistirilecek ¢oziim yontemleri i¢in temel yaklagim olarak se¢ilmemistir.

d- Siirdiiriilebilir Ulagim yaklasimmin uygulamalari;; UAY’nin kentsel ulagim
sisteminin verimliligini arttirmak i¢in gergeklestirdigi baz1 uygulamalar ile UTY ve TTOG
yaklagimlarin1  bilinyesinde barindirmaktadir.  Siirdiiriilebilir Ulasimin  kentlerdeki
uygulamalarinin birgogu imar plam1 kapsaminda ele alinmayan politika, tesvik ve
diizenlemeler de igermektedir. Bu yaklagimin igerdigi politikalar, genis bir uygulama
yelpazesine sahiptir. Bu nedenle; kendi iginde farkli uygulamalari olan ve ayni zamanda
Siirdiiriilebilir Ulagim yaklasimi kapsaminda ele alinan UTY ve TTOG yaklagimlari {izerine

odaklanilmistir.

e- TTOG yaklasimi, c¢ogunlukla diisiik yogunluklu alanlarda sagaklanmay1
engelleyebilmek adina ya da yiiksek yogunluklu ve mevcutta toplu tasima duraklarina sahip
alanlarda  durak c¢evrelerinde  gergeklestirilen kentsel tasarim  projeleri ile
gerceklestirilmektedir. Calisma alan1 kent merkezi olmasi sebebiyle yiiksek yogunlukta
karma kullanima sahip bir alandir. [YKMNIP kararlar1 dogrultusunda insa edilen yapilar da
bu durumu kanitlar niteliktedir. [YKM’nin, kentin geometrik acidan ortasinda bulunmasi,
mevcutta otobiis ve rayl sistem gibi toplu tasima modlarinin giizergahlarin1 ve durak
noktalarin1 barindirmasi erisilebilirligini kolaylastirmaktadir. Bu durum TTOG yaklagiminin

secimine engel olmustur.

Sonug olarak; kent merkezi islevine sahip ve konut+ticaret karma kullaniminin da

yer aldig1 projelerin uygulandigi I'YKM planlama alani i¢indeki ¢alisma alaninda yasanacak
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olan trafik sikisgikliginin azaltilabilmesi ig¢in, Yyolculuk modu tercihinin 6zel arag
kullanimindan toplu tasimaya ya da yaya ve bisiklet ile erisime kaydirilmasi, toplam
yolculuk sayisinin azaltilmasi gerekmektedir. Teorik tartismalar kapsaminda en uygun
goriilen ulasim yaklasimlart UTY ve TTOG olmustur. Ancak; c¢alisma alaninin ulasim
sebekesi ozellikleri ve mevcut durumu dikkate alindiginda, UTY *nin ¢aligsma alani1 i¢in daha

uygun strateji ve uygulama araglarinin oldugu kanaatine varilmaistir.

2.5.2. Calisma Alam I¢in UTY Uygulama Araglarinin Secimi

Ulagim kaynaklarinin etkin kullanimini esas alarak yolculuk sayisini azaltmak
tizerine uygulamalar iceren UTY yaklasiminin amag, hedef ve stratejileri “Ulasim Talep
Yonetimi” bashigi altinda kapsamli olarak ele alinmistir. UTY yaklagimi1 dogrultusunda
hayata gecirilen uygulamalar incelendiginde, farkli biyiikliikteki calisma alanlarinda
uygulanan stratejilerin de farklilagabildigi tespit edilmistir. Bu kapsamda farkli 6rnekler
incelenerek, UTY araglarinin uygulama olgeklerine gore smiflandirildigi Tablo 37
olusturulmustur. UTY uygulamalari bazen tekil parsel gibi kiiciik alanlarda, bazen de kentin

biitiiniinde gergeklestirilebilmektedir.

IYKM planlama alani i¢inde secilen 96 hektarlik ¢alisma alam, alan biiyiikliigii
nedeniyle kent pargasi niteligindedir. UTY uygulama araglar1 i¢inden ¢6ziim stratejileri
olusturabilmek i¢in Tablo 37°de yer alan kent pargast 6zelindeki uygulama araglari dikkate
alinmigtir. Bu uygulama araglari (1) toplu tasima hizmetlerinin gelistirilmesi, (2) yaya ve
bisiklet programlari, (3) esnek ¢aligma saatleri, (4) otopark yonetimi ile (5) gise ve tikaniklik
fiyatlandirmasidir. Bu kapsamda her bir uygulama aracinin amag ve uygulama bigimleri ile

dikkat edilmesi gereken hususlarin yer aldig1 Tablo 38 olusturulmustur.
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Tablo 37. UTY araglarinin uygulama dlgeklerine gore siniflandirmasi

Uygulama Uygulama Araci Uygulanan Uygulayici Kisitlar
Olcegi Arazi
Kullanim
Ara¢ Havuzu Ozel Sirket +Gayri
Programi resmi
(kendiliginden
< olusan) Uygulayicisinin
g diizenlemeler isveren
o Minibiis Havuzu Ticaret Ozel Sirket + Kamu olmasindan
i, Programi kaynakli kisitlar
- Esnek Caligma Ozel Sirket
Saatleri
Tele-galisma Ozel Sirket
Otopark Yonetimi Ozel Sirket
= Otopark Yonetimi Ozel Sirket +Kamu | Uygulayicisiin
= Tesvikleri igveren
f Toplu Tasima Ticaret olmasindan
g Hizmetlerinin Kamu kaynakli kisitlar
> Gelistirilmesi
Toplu Tasima
Hizmetlerinin
— Gelistirilmesi Ticaret ya da Kullanict
g Yaya ve Bisiklet karma Kamu tercihinden
= Programlari kullanim dogabilecek
g Esnek Caligma alanlar sorunlar+maliyet
E Saatleri
Otopark Yonetimi
Gise ve Tikaniklik
Fiyatlandirmasi
Toplu Tasima
Hizmetlerinin
Gelistirilmesi
= Yaya ve Bisiklet Ticaret ya da
= Programlari karma Kullanict
2 Otopark Yonetimi kullanim Kamu tercihinden
;E) Gise ve Tikaniklik alanlar1 dogabilecek
Y Fiyat]andlrrna51 sorunlar+maliyet
Yiiksek Doluluklu
Araglara (YDA)*
Ozel Hizmetler

*Bir motorlu tasit, siiriicii dahil iki ve daha fazla yolcu tagidiginda “Yiiksek Doluluklu Ara¢ (YDA)”
olarak kabul edilebilir. Toplu tagima araglari, otomobil ve minibiisle yapilan toplu tasimacilikta
kullanilan araglar birer YDA’dir (URL-23, 2017).




Tablo 38. UTY'nin kent pargasi 6lgeginde uygulama araglarinin 6zellikleri*

UTY nin
Kent Parcasi
Olgeginde Amag Uygulama Bigimleri Dikkat Edilmesi Gereken Hususlar
Uygulama
Araclari
Toplu Tagima | Toplu tasimanin = Niifus yogunlugu, yolculuk talebi ve mevsimsel » Giizergahlarin arzu hatlari (desires
Hizmetlerinin | kalitesini arttirip, sefer farkliliklara gore giizergahlara iliskin diizenlemelerin lines) iizerinde olmasi
Gelistirilmesi | sikliklart ve durak yapilmast = Durak noktalarinin lokasyonu,
noktalarina iligkin = Durak noktalariin ya da tasarimlariin degistirilmesi hizmet ettigi niifus yogunlugu,
diizenlemeler yaparak = Sefer sikliklarinin diizenlenmesi duraklar aras1 mesafe
yolcularin 6zel aragla = Dabha yiiksek kapasiteli toplu tagima araclarinin tercih = Sefer sikliklarinin, araglarin kalkis
yolculuk etme talebini edilmesi saatlerinin ayarlanmasinda is ve
toplu tasimaya = Toplu tasima durak noktalarina kadar 6zel aracla gelen egitim temelli diizenli yolculuklarin
kaydirmak yolcular i¢in baz1 durak noktalarinda park et-bin (park- dikkate alinmasi
and-ride) sisteminin olusturulmasi
= AUS yardimiyla toplu tasimaya iliskin bilgi sisteminin
olusturulmasi
= Disiik bilet iicreti uygulanmasi
Yaya ve Kisa ve orta mesafeli = Karma kullanim alanlarina sahip mekanlarin yaratilmasi = Uygulamanin yapilacagi alanin
Bisiklet yolculuklar i¢in etkili, = Yaya yollar1 ve yaya gegcitlerinin kalitesinin, sayisinin sosyo-kiiltiirel yapisinin dikkate
Programlari giivenli ve konforlu yaya arttirtlmasi, baglantisinin ve siirekliliginin gelistirilmesi alinmasi

ve bisiklet rotalart
olusturarak, yolculuk
modu talebinin yaya ve
bisiklet ile erisime
kaydirilmasimi saglamak.

» [klim kosullarma uygun yiiriiyiis yollarinin olusturulmasi

= Bazi yaya yollarinda, yaya faaliyetlerinin gelisimi adina
yaya odakl1 yapilarin ve sokak mobilyalarinin tasarlanmasi

= Bisiklet seritlerinin olusturulmasi

= Bisikletler i¢in otopark alanlar yaratilarak, kamu
tarafindan bisiklet kiralama hizmetinin saglanmasi,

=  Olusturulan bisiklet giizergahi agi ile toplu tasima durak
noktalarina erigsimin saglanmasi

Topografik yapimnin uygulama i¢in
uygun olmasi

0€T



Tablo 38’in devami

UTY 'nin Kent
Pargasi
Olgeginde Amag Uygulama Bigimleri Dikkat Edilmesi Gereken Hususlar
Uygulama
Araclari
Esnek Calisma | Calisma saatlerinde * En genel uygulama hali, yolculuga baglama ve yolculugun = Ulusal istihdam politikalarmin tesvik
Saatleri yapilacak degisiklikler bitis siiresini 15 dk-2 saat kaydirmak edici olmasina 6zen gdsterilmesi
ile zirve saatlerde belli » Degisken calisma saatlerinin uygulanmasi
bir yonde trafige ¢ikan = Diizenlenmis ¢aligma saatlerinin uygulanmasi
arag sayisini azaltmak »  Sikigtirlmis ¢caligma haftasinin uygulanmasi
Otopark Mevcut otopark » @iiniin farkl saatlerinde, farkli fonksiyonlarin ayni otoparki |= Yapilan diizenlemelerin otopark
Y Onetimi alanlarin1 daha verimli kullanmasi kullanimini 6zendirerek gereksinimi
kullanmak, otopark * Yol iistii parklanma siiresine kisitlama getirilmesi arttirmaya sebep olmamasi
talebini azaltmak » Esnek fiyatlandirma yontemlerinin kullanilmasi ya da
otopark iicretlerinin arttirilmast
Gise ve Gise gegislerinde fiyat » Tikaniklik yasanan yol kesimlerinde GPS bulunan gise »  Tikaniklik ticretlendirmesindeki fiyat
Tikaniklik yonetimi ve trafik noktalar1 olusturulmasi tarifesinin, siiriiciileri trafik sikisiklig
Fiyatlandirmasi | sikisikliginin yasandigr  [= Motorlu tasitlarin icerisinde lokasyon ve ddeme bilgilerinin yasanan yollar1 kullanmaktan caydirt
noktalarda tikaniklik yer alacagi cihazlarin kullanilmasi olmasina dikkat edilmesi
fiyatlandirmasi » Tikaniklik fiyatlandirmasinin uygulandigi yollar i¢in
uygulayarak stirticiileri stiriiciilere bilgi veren isaretlerin kullanilmasi
0zel ara¢ kullanimindan
caydirmak

*Tablonun olusturulmasinda; “Anderson ve Ungemah, 19997, “Celik, 1999”, “International Labour Office Geneva, 2004, “Litman, 20117, “Litman, 2017”,

“Sahin, 2013”, “URL-6, 2016, “URL-24, 2016”, “UTTIPEC Delhi Development Authority, 2010 kaynaklarindan faydalanilmigtir.

TET
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IYKM planlama sinir1 igindeki ¢alisma alaninin trafik sikisikligi sorununa kars
¢Oziim yoOntemi se¢iminin son asamasinda, Tablo 38’de yer alan UTY ’nin kent pargasi
Olcegindeki uygulama araglar1 arasindan se¢im gerceklestirilmistir. UTY nin literatiir
calismasinda belirlenen kisitlari, ornek uygulamalart ve ¢alisma alanindaki trafik
sikisikliginin sebebine bagli olarak; uygulama araci segiminde dikkate alinan hususlar sunlar

olmustur:
a- Kent plan1 kapsaminda karar iiretilebilen uygulamalarin tercih edilmesi

b- Trafige ¢ikan arag sayisinin azaltilmasi amaglandigindan motorlu tasitlar ile ilgili

olan diizenlemeler {izerinden se¢im yapilmasi

c- Park halindeki araca gore degil, hareket halindeki araglara iliskin stratejileri olan

uygulama araglarinin tercih edilmesi

d- Caligma alan1 yeni kent merkezi olmasi sebebiyle, yogun ticaret kullanimina sahip
olmasi, bu nedenle 6zel sirketler tarafindan uygulamasinda zorluk yasanan araclarin tercih

edilmemesi

Yukarida sozii edilen hususlar dogrultusunda, ¢alisma alani i¢in segilen UTY

uygulama araci “toplu tasima hizmetlerinin gelistirilmesi” olmustur.

Ulagima iliskin Gelistirilen Yaklagimlar

| | | |

Teorik Tartismalar
ve Calisma Alani UAY UTY Siirdiiriilebilir AUS TTOG
Ozelligine Gore Ulasim
Secim T
UTY 'nin
~ U):gumm?, Uygu ]amf? Tekil Parsel Yap1 Adasi Kent Parcasi Kent Biitiinii
Olgegine Gére Olgegi
Segim
Literatiir Cal d Toplu Tasgima .
teratiir Calismasinda Uygulama . . . Yaya ve Bisiklet Esnck Calisma
Belirlenen Kisitlar Hizmetlerinin :
_elrene ar, Araci Gelistirilmesi Programlar Saatleri
Ornek uygulamalar ve elistiriimest
Calisma Alanindaki
Trafik Sikisikliginin
Sebebine Gére Otopark Yonetimi Gi§e ve Tikamklik
Segim Fiyatlandirmasi

Sekil 27. Calisma kapsaminda secilen ulagima iliskin yaklagim ve uygulama araci diyagrami
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2.5.3. Toplu Tasima Hizmetlerinin Gelistirilmesi

Trafige c¢ikan arag¢ sayisinin azaltilarak trafik sikisikligi ile miicadele etmek igin,
yolculuklarin tiirlere dagiliminda toplu tasima araglarinin kullanim oraninin arttirilmasi
sadece UTY’nin degil, Sirdiriilebilir Ulasim, TTOG gibi diger ¢agdas ulasim
yaklasimlarinin da hedefleri arasinda yer almaktadir. UTY nin “toplu tasima hizmetlerinin
gelistirilmesi” uygulama aracinin amaci; toplu tasimanin kalitesini arttirip, sefer sikliklari ve
durak noktalarina iliskin diizenlemeler yaparak yolcularin 6zel aragla yolculuk etme talebini
toplu tasimaya kaydirmaktir (Sahin, 2013). Trafik sikisikligini azaltabilmek igin, bu
uygulama araci altinda stratejiler belirlenmeden 6nce, toplu tagima hizmetine ve toplu tasima

modlarinin dzelliklerine iliskin bilgi sahibi olmak gerekmektedir.

Toplu tasima; ara¢ kapasitesi gesitliligine gore ¢ok sayida yolculunun tasindigi,
tarifeli ve belli bir glizergahta calisan ulagim sistemidir (Kilingaslan, vd., 2012). Kent i¢i
toplu tasima hizmetleri i¢in kullanilan tiirler ve genel 6zellikleri Tablo 39’da belirtilmistir.
Calisma alanmin mevcut durumunun analiz edildigi “Toplu Tasimaya liskin Bilgiler”
baslig altinda belirtildigi gibi, Izmir metropoliten alaninda toplu tasima igin Tablo 39°da yer
alan tiirlerden; (1) banliy6 sistemi, (2) hafif metro, (3) 2017 yilinda g¢alisma alan1 diginda
Karstyaka Ilgesi’nde hizmete baslayan tramvay, (4) otobiis ve (5) deniz ulasimi hizmet
vermektedir. Calisma alanina erisimi saglayan toplu tagima sistemleri ise; (1) banliy0 sistemi

ve (2) otobiistiir.

Toplu tagima hizmetlerinin gelistirilmesine yonelik UTY uygulama araglarinin, imar
planlarinda  karsilik buldugu stratejileri Tablo 38’deki bilgiler dogrultusunda

sorgulandiginda ulasilan sonuglar sunlar olmustur:

a-Toplu tasima giizergahlarinin, arzu hatlar1 (desire lines) dikkate alinarak
belirlenmesi gerekmektedir. Bu nedenle imar planinda arazi kullanim ve yogunluk kararlar

ile entegre olmus giizergahlarin belirlenmesi 6nem kazanmaktadir.

b-Tiirkiye’de hazirlanan nazim imar planlarinda, toplu tasima durak noktalarinin
yerleri cogunlukla belirlenmemektedir. Imar planlarinda, toplu tasima durak noktalarinin
lokasyonu, hizmet ettigi niifus yogunlugu, duraklar aras1 mesafeler dikkate alinarak kararlar

tiretildiginde, yolculuk modu talebinde de degisiklikler yaratilabilmektedir.

c-UTY ’nin bu uygulama araci altinda, park et-bin sisteminin uygulanmasi istenirse,

imar planlarinda otopark alanlarinin yerlerine karar verilmesi gerekmektedir.
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Tablo 39. Toplu tasima tiirleri ve genel 6zellikleri*

Toplu Tagima Tiiri

Ozellikleri

Trafik Akis Izindeki
Durumu

Banliy6 Sistemi
(Commuter Rail)

-Birbirine uzak bdlgeler arasinda yolculuk
yapan yolcular i¢in hizmet verirler.
-Yiiksek kapasiteli ¢alisan biiyiik rayli
sistem araglarindan olusur.

-Ayri demiryolu hattina sahiptir.
-Hat iizerinde, tasit ve yaya
gecisi bulunmaz.

Hizli Rayli Tagima
Sistemi-Metro

(Rail Rapid Transit-
Metro, Subway,

-Yiiksek kapasiteli araglara sahip rayli
sistemlerdir.

-Yeralt1 ya da yiikseltilmis rayl
sistem gilizergahimi kullanir.
-Hat {izerinde, tasit ve yaya
gecisi bulunmaz.

Underground)
Hafif Metro (Pre- -Kapasitesi metro araglarina gore disiik, -Yeralt1 ya da yiikseltilmig rayli
metro) ancak zamanla metro kapasitesine sistem giizergahim kullanir.

cikartilacak rayl sistemlerdir.
-Metro sistemleri gibi ii¢ilincii ray
teknolojisini kullanirlar.

-Hat {izerinde, tasit ve yaya
gecisi bulunmaz.

Hafif Rayli Sistem
(Light Rail Transit)

-Orta biiyiikliikte araglardan olusur.
-Metro gibi rayli sistemlere gore daha
diistik kapasitelidir.

-Elektrik enerjisiyle ¢aligir.

-Ayr1 demiryolu hattina sahiptir.
-Arag yollar1 ve yaya alanlari ile
karsilagma noktalarinda
hemzemin gegitler yapilabilir.

Tramvay
(Streetcar-Tramway)

-Hafif rayli sistem teknolojisine sahiptir.
Ancak diger rayli sistem araglarina gore
daha kiiciiktlir ve daha diisiik kapasitelidir.
-Elektrik enerjisiyle calisir.

-Tasit yolunu ya da yaya
alanlarini kullanabilirler.

Troleybiis
(Trolleybus)

-Lastik tekerlekli sistemlerdir.
-Elektrik enerjisiyle ¢alisir.

-Tasit yollarini kullanirlar.
-Elektrik enerjisini havai
hatlardan aldig1 i¢in sabit
giizergahlari vardir.

Hizl1 Otobiis
Tasimacilig
(Bus Rapid Transit)

-Otobiisle saglanan toplu tasima hizmetidir.

-Lastik tekerlekli sistemlerdir.
-Yolcu kapasitesi 150’yi bulan arag
tiirlerine sahiptir.

-Ayrilmis otobiis seridi iizerinde
hizmet verir.

Otobiis
(Bus)

-En yaygin olarak kullanilan toplu tagima
tirtdiir.

-Lastik tekerlekli sistemlerdir.

-Yolcu kapasitesi 20-150 arasinda degisen
arag tilirlerine sahiptir.

-Ayrilmis bir seridi yoktur, diger
tagitlar ile ayni yolu kullanir.

Deniz Ulasimi
(Ferry Services)

-Denizyolu ile toplu tagima hizmeti verir.
-Deniz otobiisii, yolcu vapuru, araba
vapuru (feribot) gibi drnekleri
bulunmaktadir.

-Toplu tagima i¢in kullanilan
Suyolunun iki yakasi arasinda
mekik servisler seklinde ya da
suyolu boyunca farkl
iskelelerde duraklayarak hizmet
verebilir.

*Tablo; “Kilingaslan, vd., 20127, “URL-25, 2017” kaynaklarindan faydalanilarak hazirlanmigtir.

Calisma alan1 i¢in, toplu tasima hizmetlerinin gelistirilmesine yonelik stratejiler
olusturulurken, farkli kentler i¢in gelistirilmis ve basarili olan UTY o6rnekleri incelenerek
Tablo 40°ta sunulmustur. Tabloda; UTY nin toplu tasimaya iliskin uygulama O6rnekleri,
methodlar1 ve basarilip olup olmadiklarina dair {i¢ 6rnek iizerinden inceleme yapilmigtir.

Ornek incelemelerinden tespit edilen durumlar sunlardir:
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a-Toplu tagima hizmetlerinin gelistirilmesinde, c¢alisma alan1 icin strateji
alternatifleri belirlenebilir, ancak alternatifler arasindan se¢im yapilirken zaman, maliyet,

yereldeki uygulanabilirligi, onaylanma siireci belirleyici olmaktadir.

b-Diizenli yolculuklardan olan is temelli yolculuklar UTY’nin bu uygulama
aracindaki hedef yolculuk tiirii oldugundan; caligma alanindaki ¢alisan sayisi, Ozel arag

sahipliligi bilgisi onem kazanmaktadir.

c-UTY nin toplu tasima hizmetlerinin gelistirilmesi uygulama araci, hem ayni
yaklagimin baska uygulama araglari ile hem de ulasima iligkin farkli bir yaklagimin
uygulamalar1 birlikte alanda uygulanabilir. Tablodaki son c¢alisma 6rneginde UTY ve
AUS’nin trafik sinyalizasyon diizenlemeleri uygulamasmin birlikte uygulandig:

anlasilmaktadir.

d-Orneklerin ikisi kent parcasi dlgeginde, MEB Hizmet Binasi i¢in yapilmis olan
caligma ise parsel dl¢cegindedir. UTY 'nin toplu tagima hizmetlerinin gelistirilmesi uygulama
araci ile birlikte tekil parsel 6lgeginde uygulama araci olan tele-calisma programinin birlikte
ele alinmasi dikkat cekmektedir. Bu noktada, UTY 'nin farkli uygulama dlgeklerine ait farkli
uygulama araglarindan birlikte faydalanilmak istenirse, ¢alisma alani 6l¢eginin degisebildigi

anlagilmaktadir.

e-Toplu tagima giizergahlarina iligskin yapilacak olan diizenlemelerde veya toplu
tasima tiiri degisikliklerinde mevcut yollarin geniskliklerinin degistirilmedigi, yollardaki

seritler iizerinden degisiklikler yapilabildigi saptanmustir.

Ozetle; trafik sikisikligr ile miicalede etmek icin segilen ulasim yaklasimi UTY
oldugunda, farkli uygulama olceklerine ait uygulama araglar1 veya ayni uygulama dlgegi
altinda farkli uygulama araglar1 birlikte ele alinarak stratejiler gelistirilebilir. Daha iyi
sonuglar elde etmek ya da teknolojik gelismeleri kullanabilmek i¢in AUS de bu yontemle

entegre calisabilir.



Tablo 40. UTY ’nin toplu tasimaya iliskin uygulama 6rnekleri ve methodlart™*

Caligmanin Yeri

UTY Uygulamast

Method

UTY Uygulama Araci Sonuglari

Hanoi, Vietnam

-Toplu tagima onceligi,
toplu tagima araglarinin
ve durak noktalarinin
tyilestirilip
gelistirilmesi

-Park et-bin uygulamasi

UTY i¢in en iyi uygulamalar segilerek 100 alternatif
olusturulmustur. Zaman, maliyet, yereldeki
uygulanabilirligine, onaylanma siirecine gore en uygun
olacag diisliniilen 30 farkl1 strateji se¢ilmistir. 30 strateji de
kendi i¢inde ¢ok kriterli degerlendirme matrisi olusturularak
uygulanacak 5 temel strateji elde edilmistir.

M.E.B. Kizilay
Hizmet Binasi, Ankara

-Toplu tagima onceligi

-Tasit paylagimu, tele
caligma

Kurumdaki ¢alisan sayisi ve her ¢alisanin is-ev temelli
yolcugu i¢in kullandigi ulasim modu &grenilip, kurum
calisanlarinin trafikte yarattig1 yiik ortaya konulmustur.
Yolculugun azaltilmasi igin hedef belirlenmis ve hedefin
gerektirdigi toplu tagima ve tasit paylasim seviyesinin
belirlenmesi i¢in COMSIS tarafindan kestirimci bilgisayar
modeli yardimiyla olusturulan ampirik ve analitik kaynaklar
birlestirilerek tablo elde edilmistir. Tele ¢aligma ig¢in uygun
pozisyonda olan ¢aliganlar tespit edilmis ve alternatif ¢aligma
saatleri yaratilarak en etkin 2 kombinasyon secilerek deneme
yapilmustir.

Calismanin baslangicinda hedeflenen
yolculuk azaltmaya ulagilmigtir.

Dikimevi-Besevler,
Ankara

-Toplu tagima onceligi

6 seritli boliinmiis yolun 2 seridi toplu tasima igin tahsisli yol
olarak ayrilmis ve kavsaklardaki sinyalizasyon siiresinin
yeniden diizenlenmesi ile uygulama gerceklestirilmistir.
Uygulama 6ncesi ve sonrasi giinliik sefer sayilari, ortalama
sefer siiresi, toplu tagima araglarimin ortalama ticari hizlari,
toplu tasimayla taginan yolcu sayisi tespit edilmistir.

Sefer siiresi azalmis, toplu tagima
araclarinin ortalama ticari hizlar

yiikselmis ve tasinan yolcu sayisi
ciddi oranlarda artmustir.

* Tablo; “Celik, 19997, “Hai ve Hiep, 2013”, “Hatipoglu ve Arikan Oztiirk, 2012” kaynaklarindan faydalanilarak hazirlanngtir.

9¢T
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Tablo 38’deki UTY'nin kent parcasi dlgeginde uygulama araglarinin 6zellikleri,
caligma alanindaki toplu tagima sistemleri ve plan kararlar1 dogrultusunda, yapim maliyetleri
de distintilerck c¢alisma alan1 i¢in toplu tasimaya iliskin Tablo 41’deki stratejiler

olusturulmustur.

Alan i¢inde hizmet veren toplu tasima sistemlerinden biri banliy6 sistemidir. Bu
sistemin mevcut giizergahinin ve istasyonun bulunmasi, banliyd sisteminin giizergahina
iliskin yapilacak bir ¢aligmanin kent biitiiniinde ele alinmasi gerekliligi ve maliyetinin
yiiksek olmasi1 sebebiyle; Tablo 41°de toplu tasima gilizergahi, durak noktasi ve araglarina

iligkin stratejilerde banliy6 sistemine ait strateji yer almamaktadir.

Calisma kapsaminda yapilan yar1 yapilandirilmis goriismelerden ve saha
calismasindaki tespitlerden, calisma alaninin batisinda bulunan iZBAN banliyd sistemi
hattinin kiy1 kesimi ile yeni kent merkezi arasinda 6zellikle yayalar i¢in fiziksel bdliicii
oldugu tespit edilmistir. Alana toplu tagima ile erisimde otobiis daha ¢ok tercih edilmektedir.

Mevcut iki toplu tagima tiiriiniin de daha etkin kullanilabilmesi i¢in stratejiler gelistirilmistir.

Otobiis giizergah1 olarak etkin bir sekilde kullanilan Manas Bulvari’nda, otobiis
duraklar i¢in ayr1 ceplerin olmamasi, trafik akisini yavaglatmaktadir. Calismaya esas olan
sorunun trafik sikisikligi olmasi ve sozii edilen durumun sikisikliga sebep olmasi, durak

noktalarina iligkin stratejilerin gelistirilmesinde 6nem kazanmustir.

Izmir metropoliten alani igin gelistirilmis tramvay projeleri giindemdedir ve ¢alisma
alam disinda Karsiyaka Ilcesi’nde tramvaya ait ilk proje uygulanarak kullanilmaya
baslamistir. Proje asamasinda olan sekiz adet iskele de bulunmaktadir ve bu iskelelerden biri
de calisma alanina hizmet edecek olan Adliye Iskelesidir. Proje dnceliklerinin belirlenmesi
ve hayata gecirilmesi ile caligma alanina hizmet edecek dort farkli toplu tagima tiiri
olacaktir. Tablo 41°de belirlenen stratejilerde de bu durum g6z 6niinde bulundurulmustur.
Alandaki 6zel ara¢ sayisinin azaltilabilmesi i¢in, bu toplu tasima tiirlerine ait stratejilerin
uygulanmasi, park et-bin sistemi ile de entegre edilirse daha iyi sonuglara ulasilabilir. Ancak
park et-bin sisteminin gerektirdigi otopark alan1 igcin IYKMNIP IV. revizyonu
incelendiginde, planlanan tek otopark alaninin bu sistem i¢in dogru bir konumda olmadigi
anlagilmistir. Bu nedenle, sistem ic¢in gerekli olan otopark alaninin ¢eperde yer seg¢imine

onem verilmelidir.



Tablo 41. Calisma alani i¢in toplu tagima hizmetlerinin gelistirilmesine iliskin stratejiler

bulunan Manas
Bulvarimi kullanan
otobiis
giizergahlarinin
dogu-bat1 aksinda
da hizmet vermesi

duraklarinda yolcu bilgilendirme sisteminin
kullanilmas1

-Otobiislerin duraklarda durdugu zamanda,
trafik akisini yavaslatmamak i¢in, yol iistiinde
durak ceplerinin olusturulmasi

-IBB’nin toplu tasimaya iliskin gelistirilen
projeleri iginde planlanan sekiz iskeleden biri
olan Adliye iskelesinin, yeni kent merkezine
hizmet verecek olmasi sebebiyle yapimina
oncelik verilmesi

-Planlanan Adliye iskelesi ile izban Salhane
istasyonu arasinda yaya erigimine oncelik
verilerek, yolcularin IYKM Salhane bolgesine
toplu tasimanin farkl tiirlerini kullanarak
erisebilmesine olanak saglanmasi

-IZBAN Salhane istasyonunun ¢evresinde
alana erisimi rahatlatacak tasarimlarin hayatin
gecirilmesi

-Izmir metropoliten alani genelinde iZBAN
kullanicilarinin en az kullandig1
istasyonlardan biri olan Salhane istasyonunun
bu durumun nedenini ortaya koyacak yolcu
anketi, sahada yapilacak gozlemler vb.
¢alismalarin yapilarak bu kapsamda yapilacak
olan diizenlenmelerin belirlenmesi

parklanmanin

yasaklanmas/kisitlanm

ast durumunda bu
giizergahi kullanan
kendine ait seridi olan
hizli otobiis
tagimaciligimin
saglanmast

tarafindan tercih edilme
oraninin da artacagi
diistintildiiglinde, optimum
stirenin hesaplanarak
giizergahi i¢inde ['YKM
Salhane bolgesi de olan
otobiis hatlarinin zirve
saatlerde sefer sikliklarinin
arttirilmasi

Toplu Tagima Toplu Tagima Durak Noktalarina Toplu Tagima Toplu Tagima Araglarinin Park Et-Bin Uygulamasina Iliskin
Giizergahna iliskin [liskin Stratejiler Araglarina Sefer Sikliklarina Iliskin Stratejiler
Stratejiler Iliskin Stratejiler Stratejiler
-Kuzey-giiney -Mevcut otobiis duraklarinda ve yeni -Manas Bulvari -Sefer siklig artan toplu (Caligma alan1 i¢inde projelerin
dogrultusunda diizenlenecek giizergahlardaki otobiis tizerindeki yol iistii tagima tiirlerinin yolcular kendilerine ait otopark alanlart diginda

otopark bulunmamaktadir. Caligma alani
icinde 3. bolgede, bolgesel otopark
planlanmustir.)

-Kent merkezine girecek olan 6zel arag
sayisinin azaltilabilmesi i¢in, planlanan
bolgesel otopark i¢in ¢eperde yer
seciminin gerceklestirilmesi

-Park et-bin uygulamas1 kapsaminda
yapilacak olan otoparkin tercih
edilebilirligini arttirmak igin diisiik ticret
uygulamasinin benimsenmesi

8€T
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Yolcularm, yolculuk modu tercihinde toplu tasima sefer sikliklart énemli bir yere
sahiptir. Bu nedenle, yaratacagi maliyet de diisiiniilerek toplu tasima seferleri i¢in optimum

stirenin hesaplanarak yeniden diizenlenmesi gerekmektedir.

Calisma kapsaminda secilen yaklasim UTY olmasina ragmen, bu yaklagimin AUS
uygulamalar1 ile desteklendiginde daha iyi sonuglar alindig1r c¢esitli arastirmalardan
bilinmektedir. AUS nin 6zellikle yolcu bilgilendirme sistemleri ile ilgili uygulamalarinin da

alanda kullanilmasina iligkin stratejilere calismada yer verilmistir.

Calisma alaninda trafik sikisikligina karst UTY ’nin toplu tagima hizmetlerinin
gelistirilmesine yonelik uygulama araci kapsaminda stratejiler gelistirilmistir. Stratejilerin
uygulamaya gegirilmesi asamasinda, belediye tarafindan daha kapsamli bir calisma

yapilmasi gerekmektedir.



3.SONUCLAR

“Kentler gibi acik sistemlerde, var olan yapinin i¢ iliskileri ile dis dinamiklerin bu
iliskiler lizerinde yapacagi karsilikl etkilesimin niteligi ve boyutlarini, hazirlanacak planlara
temel olacak bigimde, gerekirci (determinist) iliskiler bi¢imde benzestirerek model

kurmanin hi¢ de kolay olmadig1 agiktir”.

Ersoy’un (1997:53) bu ciimlesi, mekan-toplum arasindaki dinamik iliskiye isaret
etmektedir. Mekan diizenleme araci olarak planlama; bir yandan kentsel c¢evredeki
yapilagsma dinamiklerinden, bir yandan da ulusal, bolgesel veya kentsel dlgekteki sosyal,
kiiltiirel, politik, teknolojik, ekonomik boyutlardaki degisimlerden kaynaklanan etkilere
konu olmaktadir. Bu tiirden bir dinamizm, s6z konusu kosullar ortaya ¢iktiginda planlarin
yeniden ele alinmasii gerektirebilmektedir. Ancak, bu yeniden ele alisin kosullarinin ve
gerekeelerinin dogru analiz edilmesi ve yeniden diizenleme araglarinin dogru kullanilmasi
kritik 6neme sahiptir. Aksi takdirde, ortaya ¢ikan bir gelismeyi karsilama veya bir sorunu
¢ozme girisimi niyetlenilmemis/dongoriilmemis baska sorunlara yol acabilmektedir.

Ongoriilmeyen bu etkiler farkli durumlar {izerinde gergeklesebilmektedir.

Planlar1 yeniden ele aligin kapsami ve 6l¢iisii i¢sel ve dissal etkenlerin kapsamina ve
Olciisiine baghdir. Bunlar ¢cogu zaman imar plami revizyonu, degisikligi veya ilavesi
biciminde ger¢eklesmektedir. Bu calisma kapsaminda, mevcut imar planlarina yapilan
miidahalelerin ulasim sebekesine etkisi sorgulanmistir. Bu sorgulamada 6rnek caligma;
onaylandig1 2003 yilindan 2010 yilina kadarki siire i¢inde dort kez revize edilmis, yogun
olarak ticaret ve turizm kullanimlarinin planlandigi 1/5000 &lgekli I'YKMNIP siirecindeki

en son {irlin olan IV. revizyon olmustur.

Arazi kullanim ve ulagim sebekesi arasinda geri beslemeli bir iliski bulunmaktadir.
Arazi kullanima iligkin gelistirilen kararlar, yolculuk oranlarim1 ve dolayisiyla ulagim
sebekesini etkiler. Imar planlarinda yapilan diizenlemeler ile arazi kullanimin degismesi
durumunda, yolculuk iiretimi ve trafik akisi degisir. Bu durum diizenlemenin yapildigi alan
ve yakin g¢evresindeki yollarda hizmet diizeyinin degismesine sebep olur. Yogunluk artis
uygulamalart ile trafik hacminin yetersiz kaldig1 yollarin genisletilmesi ya da yeni yollarin
insa edilmesi bi¢giminde ilerleyen durum, alana erisilebilirligi arttirdig1 i¢in arazi degerinin

de artmasina ve sonug olarak arazi kullanimda yeni diizenlemelerin yapilmasina sebep olur.
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Imar planlarina yapilan miidahaleler ve miidahalelerin ulasim sebekesi iizerindeki etkisinin
sorgulanmast bu noktada Onem kazanmaktadir. So6zii edilen etkilerden biri trafik
stkisikligidir. Trafik sikisikligi ayn1 zamanda ulasima iliskin temel sorunlardan da biridir.
Aski stirecinde imar planlarina yapilan itirazlarin, yargiya tasinan davalarin igerikleri
arasinda, plan degisikliklerinin trafik sikisikligina neden olacagi iddialar1 sikga yer
almaktadir. Tiirkiye kentlerinde 6zellikle yogunluk artis1 degisikliklerinin trafik sikisikligina
neden olacag elestirileri teknik hesaplamalardan ¢ok sOylemsel igerige sahiptir. Bu
calismanin 6zgiin yani, imar planina yapilan miidahalenin ulasim sebekesi ve 6zelinde trafik

hacmine etkisini 6l¢gmesidir.

Imar planlarma yapilan miidahaleler, uygulamalarda en genel haliyle plan
revizyonlar1 ve plan degisiklikleri olarak karsiligini bulmaktadir. Babacan Tekinbas’a
(2008:24) gore; tilkemizde, plan revizyonu kapsaminda kalan islemlerin biiyiik bir kisminin,
plan degisikligi ad1 altinda yapilmasi, revizyon ve degisikligin en fazla karistirilan plan
tirleri oldugunun gostergesidir. Mevzuattaki tanim ve igerikler de bu karigikligin
yasanmasina katkida bulunmaktadir. 1985-2014 yillarinda yiiriirliikkte olan Plan Yapimina
Ait Esaslara Dair Yonetmelik’in 30. maddesinde plan degisiklikleri ile nazim imar planinin
ana kararlarin1 bozucu nitelige sahip degisikliklerin yapilamayacag: belirtilmistir. Ancak
2014 yilinda yirirliige giren Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’'nde, niifus
yogunlugunun arttirilmasina iliskin imar planmi degisikliklerinde uyulmasi gereken esaslara
yer verilmistir. Toplam insaat alanina, kat adedine, ifraz sartlarina iligkin yapilan
diizenlemeler yap1 ve niifus yogunlugunu etkilemektedir. Yap1 ve niifus yogunluguna iligkin
kararlarm da nazim imar planlarinda yer almasi sebebiyle, Mekansal Planlar Yapim
Yonetmeligi’nde yer alan “niifus yogunlugunun arttirtlmasina dair imar plan1 degisikligi”

ifadesi, revizyon ve degisikligin karistirilmasini destekleyici nitelige sahiptir.

Imar planlarina yapilan miidahale tiirleri olan revizyon ve degisikliklerin birbiriyle
en sik karistirilan plan tiirleri olmas1 ve uygulamalarda en sik gerceklestirilen miidahalenin
plan degisiklikleri olmasi sebebiyle, plan degisikligi tiirleri kapsaminda inceleme
yapilmistir. Konu hakkinda farkli sekilde siniflandirmalar bulunmakla birlikte, akademik
literatlirde temelde iki farkli kategorizasyonda ele alindigi tespit edilmistir. Tez kapsaminda
yapilan mevzuat, literatiir ve uygulamalarin incelenmesi sonucunda, imar plani degisiklikleri

ti¢ kategori altinda tanimlanmaistir:

a-Yogunluga iliskin degisiklikler
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b-Islevsel degisiklikler
c-Ulasim ve teknik altyapiya iliskin degisiklikler

Imar planlarinda yogunluga iliskin yapilan degisiklikler; niifus artis1, ifraz
kosullarinin ve dolayisiyla parsel biiyiikliklerinin degistirilmesi, emsal degerlerinin, kat
adetlerinin degistirilmesi, emsale dahil olmayan alanlarla ilgili diizenlemelerin yapilmasi
yolu ile gergeklestirilmektedir. Bu durum, kullanici yogunlugunu dogrudan etkiledigi i¢in
ulagim sebekesine etki etmektedir. Kullanict yogunlugu artan bir alanda tiretilen yolculuk ve
dolayistyla trafige ¢ikan arag sayisi artar. Ulasim sebekesinin artan kullanict yogunluguna
yetecek kapasiteye sahip olmamasi durumu trafik akis hizinin diismesine ve sikisiklik

yasanmasina neden olur.

Islevsel degisiklikler kapsaminda, arazi kullanim tiirii/tiirleri degistirilir. Her arazi
kullanim tiirii farkli sayida yolculuk iiretir. Bu nedenle, farkli islevsel degisiklikler ulasim
sebekesi iizerinde farkli diizeyde etki yaratir. Islev degisikligi sonucunda daha az yolculuk
tireten bir kullanim planlanabildigi gibi, daha fazla yolculuk tireten kullanim tiirleri de
planlanabilir. Ozellikle daha ¢ok yolculuk iireten kullanim tiirlerini Sngdren plan
degisikliklerinde, artacak olan yolculuk sayis1 gézoniinde bulundurularak ulasim sebekesi

tizerinde de degisiklikler yapilabilir.

Ulasim ve teknik altyapiya iliskin degisiklikler kategorisi altinda, cogunlukla ulagima
dair degisiklikler yapilmaktadir. Yol iist yapisi, kapasiteyi etkileyen degisiklikler, yolculuk
tiirleri ve bu tiirlerin araglarina iliskin degisiklikler ile duran araglarin bulunduklari alanlara
ait diizenlemeler gibi Ornekleri bulunmaktadir. Bu kapsamda, ulagima iligkin yapilan
degisiklikleri ayrintili olarak inceleyebilmek i¢in, 3 kategori altinda ulasim 0Ogeleri

siniflandirilmagtir:
a-Trafik akis izi
b-Toplu tasima
c-Otopark alanlar

Ulasim 0Ogelerine iliskin yapilan degisiklikler, bazen imar plan1 ve plan notu
degisiklikleri ile bazen de imar plani igeriginde yer almayan idari kararlar yolu ile

gerceklestirilmektedir. Bu kapsamda yapilan degisikliklerin; trafik akisini, trafik
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yogunlugunu, yolcularin yolculuk modu tercihlerini, diizenlemelerin yapildigi alanin

kullanict yogunlugunu etkiledigi sonucuna ulagilmistir.

Imar planima yapilan miidahalelerin ulasim sebekesi iizerinde olumlu ya da olumsuz
etkileri olmaktadir. Calisma kapsaminda, s6z konusu etkinin tespit edilmesi i¢in niceliksel
olgiim araclar gelistirilerek uygulanmustir. Imar plani-ulasim sebekesi iliskisi diizeyinde
Tiirkiye’deki akademik literatiir, mevzuat gelisimi ve uygulamalar taranmigtir. Akademik
literatiir taramasindan elde edilen bilgi; ¢oklu dogrusal regresyon analizi veya kategori
analizi gibi yolculuk yaratim ve ¢ekim modellerinden faydalanilarak yolculuk talebinin

tahmin edilebilecegi olmustur.

Mevzuata iliskin yapilan taramada; (1) 3194 sayili Imar Kanunu, (2) Plan Yapimina
Ait Esaslara Dair Yo6netmelik, (3) Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi, (4) Koruma
Amacli Imar Planlari ve Cevre Diizenleme Projelerinin Hazirlanmasi, Gosterimi,
Uygulamasi, Denetimi ve Miielliflerine Iliskin Usul ve Esaslara Ait Yénetmelik, (5) Otopark
Yénetmeligi, (6) Karayollar1 Trafik Yonetmeligi ve (7) Iller Bankasi Imar Planlarinin

Diizenlenmesi ile Ilgili Teknik Sartlasma incelenmistir. Sonug olarak;

1-imar plami hazirlama asamasinda yapilan analiz tiirleri [Mekansal Planlar
Yapim Yonetmeligi'nde; planlarin, plan degisikliklerinin, revizyonlarin ve ilavelerin
hazirlanma siirecinde gerekli analiz ve arastirmalar yapilir denilmektedir. Planlama
stirecinde gerekli olan analizler ise en genel haliyle; niifus analizi ve projeksiyonu, yap1 ve
doku analizi, kentsel risk analizi, esik analizi, sorunlar ve potansiyel analizidir. Y onetmelikte

plan kademelerine gore gerekli olan analizlere de yer verilmistir.]

2-Yap1 yogunlugu artis1 6ngoren imar plam degisikliklerinde, artan yogunluga
hizmet verecek sosyal ve teknik altyap: alanlar icin standartlar [Imar plan1 yapiminda
ve plan degisikliklerinde planlama alanimnin gelecekteki gereksinimleri dikkate alinarak
kentsel, sosyal ve teknik altyap1 alanlarinda uyulmasi gereken standartlar ve minimum alan
biiytiklikleri Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’nin ekleri iginde Ek-2’de yer

almaktadir.]

3-Farkh arazi kullamimlarin ihtiya¢ duydugu otopark miktarlar1 [Otopark
Yonetmeligi’nde konut, ticari amagli yapilar, konaklama tesisleri, yeme-igme-eglence
tesisleri, sosyal-kiiltiirel-spor tesisleri, saglik yapilari, egitim tesisleri vb. kullanimlar igin

yerlesim alanlarinda bulunmasi gereken en az otopark miktarlari belirlenmistir.
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4-Yogunluk artis1 6ngoren degisikliklerde kentsel ve teknik altyapi analizi [Imar
planina yapilan miidahale ile yasanabilecek olan yogunluk artiginin etkisini 6lgmek i¢in ilk
adim olan “kentsel ve teknik altyap1 analizi”nin gerekliligine iliskin bir ifade, ilk kez 2014
yilinda Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’'nde mevzuata girmistir. Yonetmelikte
gerekliliginden bahsedilen analizin, hangi kurum tarafindan, nasil ve ne kapsamda

yapilacagi agiklanmamustir.] bilgileri elde edilmistir.

Imar plani-ulasim sebekesi iliskisi diizeyinde yapilan taramada, karsilasilan tek 6rnek
IBB’nin biiyiik projeleri insa eden firmalardan talep ettigi “Ulasim, Trafik Etiidii ve Etki
Degerlendirmesi” raporu olmustur. Ozetle; imar plani-ulasim sebekesi etkilesimine iliskin
yapilan akademik calismalarin, Tiirkiye planlama pratigine ve mevzuatina yeterince
yansimadigi, sadece bir drnekte bu etkilesimi 6lgme isleminin girisimciye birakildigi,
projenin gelistirici firmalar1 tarafindan hazirlanan raporlarda kullanilan yontemlerin ise net

tarif edilmedigi anlagilmastir.

Arazi kullanim kararlarinin ulasim sebekesine etkisini dl¢ebilmek i¢in Tiirkiye
akademik literatiirli, mevzuati ve uygulamalar bazinda yapilan incelemede, ¢alismaya girdi
olabilecek yeterli bilgiye ulasilamadigindan, konu hakkinda yabanci literatiire
basvurulmustur. Calisma kapsaminda yapilmasi istenen durumun, o6zellikle ABD
kentlerinde uygulanan Trafik Etki Analizi-TEA (Traffic Impact Analysis-TIA) olarak
karsilig1 oldugu tespit edilmistir. Calismanin baslangic siirecinde belirlenen “Miidahaleye
ugrayan imar planlarinin mekanda uygulanmasinin ulagim sebekesine etkisi nasil 6l¢tiliir?”

arastirma sorusunu, TEA yontemi ile cevaplayabiliriz.

Incelenen uygulamalar ve resmi otoritelerin hazirladign TEA kilavuzlan
dogrultusunda, s6z konusu analizin gerceklestirilebilmesi i¢in ABD’nin ulagim biirolar1 ve
Trafik  Miihendisleri  Enstitiisii  tarafindan  yayimnlanan  standartlar  kilavuzlar
kullanilmaktadir. Arazi kullanim tiirlerinin, proje alaninda ve yakin ¢evresinde yer alan
yollardaki trafige etkisini 6lcen TEA i¢in hazirlanmis 6rnek kilavuzlar ve uygulamalarin,

incelemelerde ii¢ asamal1 bir ¢atkisinin oldugu tespit edilmistir:

a-Mevcut durum analizi

b-Projeyle gelecek olan trafik yiikii
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c-Projeyle birlikte gelecege iliskin durumun 6ngoriisii

TEA yapilan calismalar, genellikle tekil parsel ya da tekil yapi adasi iizerinde
gerceklestirilen karma kullanima sahip projeler oldugu i¢in, TEA asamalarinda da arazi
kullanim tiiriine gére projenin getirdigi trafik yiikii hesaplanmaktadir. Hesaplanan trafik
yiikii ile birlikte gelecege iliskin yapilan 6ngoérii sonucunda, alanda farkli problemler ile

karsilagilabilir. Karsilagilan temel problemlerden biri de trafik sikisikligidir.

Imar planina yapilan miidahalelerin ulasim sebekesi {izerine birincil etkisi trafik
sikigikligidir.  “Plan  kararlarinin  ulasim sebekesindeki olumsuz etkileri sonucunda
karsilasilan problemler nasil ¢oziilebilir?” aragtirma sorusunun yaniti igin, trafik sikisikligi
i¢cin gelistirilen ulasim yaklasimlarinin tarihsel siireci incelenmistir. Inceleme sonucunda,
geleneksel yaklasimlardan etkileri kalict olmayan UAY cergevesinin kullanildigi, yakin
donemde ise daha cagdas ulasim politikalart igceren UTY, AUS, Siirdirilebilir Ulasim,
TTOG c¢ergevelerinin Onerildigi tespit edilmistir. Degisen kent dinamikleri, yolcularin
talepleri ve gelisen teknoloji ile sekillenen ulagima iligkin yaklagimlar; hedefleri, stratejileri
ya da uygulama araglar1 agisindan benzer Ozelliklere sahip olabilmektedir. Kentlerde
yasanan trafik sikisikligina karst ¢ogunlukla bu yaklasimlardan biri 6zelinde stratejiler
gelistirilmektedir. Trafik sikisikligi problemini azaltabilmek ya da engelleyebilmek igin
hangi ulasim yaklagiminin/yaklagimlarinin segilecegi konusunda ise, alanin 6zellikleri ve

secilecek yaklagimin avantajlari, kisitlar1 ve alanda uygulanabilirligi etkili olmaktadir.

Calisma kapsaminda; Izmir metropoliten alaninin merkezi konumundaki IYKM igin,
2001 yilinda gergeklesen kentsel tasarim uluslararasi fikir yarigmasi sonug iiriinlerinden de
faydalanilarak hazirlanan ve 2003 yilinda onaylanan 1/5000 6lgekli IYKMNIP 6rnek olay
olarak segilmistir. S6z konusu plan onaylandiktan sonra plan revizyonu ve plan
degisikliklerine konu olmustur. Bu siire¢ i¢cinde gesitli kesimler tarafindan revizyon ve
degisikliklere yapilan elestirilerde, 6zellikle ulasim sebekesi {lizerindeki olumsuz etkilere
vurgu yapilmaktadir. Ancak bu elestirilerin teknik boyutu eksiktir. (1) Planin onaylandigi
tarihten itibaren ¢ok sayida miidahale gormesi, (2) plan hakkinda yapilan elestirilerde
ulagima iligkin problemler 6zelinde trafik sikisiklig1 yasanacag elestirilerinin fazla olmast,
(3) bu elestirileri destekleyen teknik ¢aligmalarin olmamasi ve (4) ulasim sebekesine iliskin
giincel verilerin varlign IYMNIP nin tez kapsaminda segilen &rnek olay olmasina etki
etmistir. 2003-2010 yillar1 arasinda dort kez revize edilen planin, bu ¢alismada 1V.

revizyonunun, ulasim sebekesine etkisi sorgulanmustir.
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Miidahale sonucu plan kararlarmin karsilastirmasmin yapildigi IYKMNIP ve IV.
Revizyonu planlama alaninin, TEA i¢in biiyiik bir alan olmasi sebebiyle, planin onaylandig:
tarihten itibaren yapilasmanin hiz kazandig1r Salhane Bolgesinin bir boliimii 6rnek calisma
alan1 olarak belirlenmistir. Bu alan, yol agina ve arazi kullanim tiirlerine gore alt1 alt bolgeye
ayirilarak TEA asamalart gerceklestirilmistir. Plan onaylanmadan 6nce s6z konusu alan
lizerinde yapilagsmanin yogun olmadigi hatta bir¢ok kesiminin bos oldugu bilinmektedir.
IYKMNIP biitiiniinde finansal kisithiliklar sebebiyle ulasim altyapisina yatirim
yapilamayacagi icin mevcut yol agi plan i¢in veri kabul edilmistir. Mevcutta yapilasmanin
az oldugu, imar plani ile kent merkezi islevi yiiklenen alanda I'YKMNIP nin trafik hacmine
etkisinin olmasi tahmin edilmekteydi. Ancak alanin o doneme ait trafik sayimlari verisi
olmadig1 i¢in, arazi kullanim tiirlerinin yaratacagi yolculuk sayisi lizerinden degerlendirme
yapilip, [YMNIP IV. Revizyonu ile karsilastirilmistir. TEA hesaplamalarina esas alinan veri
arazi kullanim tiirlerinin yaratacagi yolculuk sayisi oldugundan, 6rnek alandaki her kullanim

tiirtine iliskin ayr1 ayr1 hesaplama yapilmistir.

Iki asamal1 olarak gerceklestirilen bu ¢alismanin ilk asamasinda, planin 2010 yilinda
onaylanan son revizyonu iizerinden TEA yontemi ile trafik hacminde yarattigi degisiklik
Ol¢iilmiistiir. Sorgulama sonucunda imar planinda gerceklestirilen degisikliklerin yani sira
plan kararlar1 dogrultusunda uygulanan proje iceriklerinin, o alanda tiretilecek olan yolculuk

sayisina ve dolayisiyla alanin trafik yogunluguna etki edecegi anlasilmstir.

Alana iligkin yapilan sorgulama ile trafik hacminde yasanan degisiklik sonucunda
iki ihtimal bulunmaktadir: (1) Alanda trafik sikisikligi problemi ile karsilasilmamasi veya
(2) trafik hacminin artarak trafik sikisikligina neden olmasi. Trafik sikisiklig1 yasanacagina
dair elde edilen sonuglar dogrultusunda, ikinci asama olan trafik sikigikligi probleminin
azaltilmasi icin uygun cagdas ulasim yaklasimi ve stratejilerinin se¢imi asamasina

gecilmistir.

Trafik sikisikli§i Ongoriisiine ulasildiktan sonra ¢alismanin ikinci asamasina
gecilmistir. S6z konusu problemin ¢oziimii ig¢in incelenen ulasima iliskin bes temel
yaklasimdan olan UAY, UTY, AUS, Siirdiiriilebiir Ulasim ve TTOGden biri segilerek, bu
yaklagim dogrultusunda, alan i¢in stratejiler gelistirilmistir. Calisma kapsaminda kisa vadeli
¢Oziimler iiretmeyen Ve ¢agdas ulasim politikalari igeren yaklasimlara 6ncelik verilmesi esas
alinmistir. Yetkili idarenin yol ag1 diizenlemelerinin maliyetinin yliksek olmasi sebebiyle

mevcut yol aginin kullanilmasi kararina uyularak; UAY cergevesi ¢cogunlukla yol agr ile
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ilgili uygulamalarmin olmasi ve kisa vadeli ¢6ziimler Onermesi sebepleriyle tercih
edilmemistir. Diger dort yaklagim arasindan seg¢im yapilirken, (1) ¢agdas ulasim
yaklasimlarinin hedefleri, stratejileri ve uygulamalari ile (2) ¢alisma alaninin 6zellikleri
belirleyici olmustur. Gergeklestirilen se¢imin birinci agsamasinda UTY ’nin alan i¢in uygun
bir yaklasim oldugu kanaatine ulasilmistir. ikinci asamada UTY’nin uygulama araglari
arasindan se¢im yapilirken ¢alisma alaninin biiyiikliigii esas alinmistir. Literatiirden gelen
bilgiler ve kentlerde uygulanan 6rneklerden, UTY ’nin farkl biiyiikliikteki alanlar i¢in farkli
Olciitlerinin oldugu tespit edilmistir. Calisma siirecinde UTY’ nin tespit edilen farkl

uygulama Slgekleri dort kategori altinda siniflandirtlmistir.
a-Tekil parsel
b-Yap1 Adasi
c-Kent Parcasi
d-Kent biitiinii

IYKM icinde segilen ornek ¢alisma alanmi kent pargasi niteligindedir. Calisma
alaninin 6lgegine uygun ulagim yaklagimi ve uygulama aract se¢iminin son agamasinda; (1)
UTY nin kisitlari, (2) 6rnek uygulamalar ve (3) alanda yasanacak olan trafik sikigikliginin
sebebine gore secim yapilarak, alan i¢in uygun olan uygulama aracinin “Toplu Tasima
Hizmetlerinin Gelistirilmesi” oldugu sonucuna ulagilmistir. Bu uygulama araci kapsaminda
gelistirilen stratejiler ve iyi uygulamalar 6rnek alinarak, ¢alisma alani igin stratejiler tablosu

olusturulmustur.

Sonug olarak; plana yapilan miidahalelerin ulagim sebekesine etkisini Slgebilmek
icin, bu calisma kapsaminda kullanilan TEA yoOnteminden fayda saglanabilir. TEA
sonucunda elde edilen bulgulara gore, analizin yapildigi alanda ulasima iligskin farkl
problemler ile karsilasilabilir. Imar planmin kendisinin ya da yapilan miidahalenin etkisi
trafik sikisikligi problemi ise, calisma alani 6zellikleri ve alanin i¢inde bulundugu kent
dinamikleri esas alinarak ¢6ziim yontemleri gelistirmek miimkiindiir. Cagdas ulasim

yaklagimlart ile trafik sikisiklig1 problemi ile miicadele edilebilmektedir.



4.ONERILER

Imar planlarina yapilan miidahalelerin ulasim sebekesine etkisinin sorgulandig1 bu
calismada, plan revizyonu ve plan degisikligi olarak iki temel miidahale tiirti tanimlanmuastir.
Kentlerdeki uygulamalarda ise imar plani revizyonu kapsaminda yapilmasi gereken birgok
diizenlemenin imar plant degisikligi yoluyla yapildig1 ¢esitli arastirmalar tarafindan da
desteklenmektedir. Mckansal Planlar Yapim Yonetmeligi’nin 26. maddesinde yer alan
“niifus yogunlugunun arttirilmasina dair imar plan1 degisikligi” ifadesi; yap1 ve niifus
yogunluguna iligkin kararlarin nazim imar planlarinda alinmasi sebebiyle, revizyon ve
degisiklik adina yasanan karigikligin mevzuattan kaynaklanabilecegi fikrini olusturmaktadir.

Bu nedenle;

» Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’nde imar plani revizyonu ve degisikligine ait
tanimlarin, gerekgelerin ve esaslarin yeniden gozden gecirilmesi ile yasanan

karisiklik ortadan kaldirabilir.

Miidahaleye ugrayan imar plam1 kararlar1 dogrultusunda gergeklesecek olan
yapilasmanin, ¢ok ¢esitli etkileri olmakla birlikte, bu ¢alisma kapsaminda ulasim sebekesi
tizerindeki etkisi sorgulanmistir. Kentlerde yogunluk artis1 6ngéren uygulamalarin, ulasim
sebekesini olumsuz yonde etkileyecegi genel gecer elestirilerin, nesnel ve teknik igerige
dayanmas1 gerekmektedir. Bu elestirilerin teknik Olglimlere dayanmasi spekiilatif
yorumlarin éniine gegilmesini saglayabilir. Ulkemizde sozii edilen etki dl¢iimiine kaynak
olusturan tek teknik ara¢ Otopark Yo6netmeligi standartlaridir. Yonetmelikte yer alan farkli
kullanim tiirlerinin  ihtiyag duydugu otopark miktarlar1 {izerinden hesaplamalar
yapilabilecegi diisiincesi yeterli degildir, ¢iinkii yonetmelik standartlar1 duran araca yonelik
olmakla birlikte, yoresel farkliliklart gozardi ettigi ig¢in dar kapsamlidir. Ayrica, tip
yonetmelikte ticari amagh tiim yapilar i¢in otopark miktarlart aynidir. Oysa ticari yapilar,
bulundurduklari tiirlere gore farkli otopark alanlarina ihtiyag duymaktadirlar. Bu durum
dikkate alinarak,

= Otopark Yonetmeligi’nin, plan-proje iliskisi ve alt islev farklilagmasinin gézoniine

alarak gelistirilmesinde fayda vardir.
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» Ulkemizde baz1 yerel idareler kendi otopark yonetmeliklerini olusturmakta ya da
imar plani ile otopark alanlarina iligskin kapsamli kararlar tiretmektedir. Boyle yerel
idareler de, plan-proje iliskisi ve alt islev farklilasmasimi dikkate alarak

yonetmeliklerini olusturmali ya da plan kararlar1 tiretmelidirler.

Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’nde belirtilen; “imar planlarinda yogunluk
artist ongoren diizenlemelerin yapilmas: durumunda “kentsel ve teknik altyapi analizi
gerekliligi”, teknik Olglimleri gergeklestirebilmek i¢in 6nemli bir adimdir. Ancak, ilgili
yonetmelikte bu analizin hangi yontemle, kim tarafindan, hangi kapsamda ve asamada

yapilacag tariflenmelidir. S6z konusu analizin,

= Arazi kullanim tiirlerine gore iiretilen yolculuk sayisi iizerinden etki analizini

gergeklestiren TEA ile resmi ve hukuki olarak baglayici niteligi saglanabilir.

TEA yonteminin en yaygin uygulama dlgegi tekil parsel ve tekil yap1 adasi olmasina
karsi, ¢alisma kapsaminda imar plani revizyonu iizerinden ele alinmistir. TEA yontemi ile
yeni inga edilecek farkli tiirde kullanimlarin yer alacagi kent pargasinin séz konusu alanda
ve yakin gevresindeki trafik hacmine etkisi 6lgiilebilmektedir. Imar plani biitiiniindeki

etkisini 6lgmek i¢in faydalanilabilir. Bu amagla;

* Planlama yazilimlarina teknik araclar gelistirilerek etki Olgiimii yapan modiiller
eklenebilir. CAD yazilimlarina TEA modiilii eklenmesi i¢in gerekli ¢aligmalarin

yapilmast bu duruma 6rnek olabilir.

TEA hesaplamalar1 ¢cogunlukla ABD kentlerinde yapildigi i¢cin, ABD’nin ulasim
biirolar1 ve Trafik Mihendisleri Enstitlisii tarafindan yayinlanan standartlar kilavuzlar
kullanilmaktadir. Bu yontemin iilkemiz mevzuatinda da yer almasi durumunda, benzer
kilavuzlarin olusturulmasi gerekecektir. TEA’nin ikinci agamasi olan “projeyle gelecek olan
trafik yiikii” hesaplanmasinda, ITE tarafindan gelistirilen ve arazi kullanim tiirlerini esas
alan Yolculuk Uretim Kilavuzundan faydalaniimaktadir. Ulkemizde de benzer kilavuzlarm

hazirlanmas;

* Arazi kullanim tiirlerinin yaratacagi yolculuk sayisina iligkin, bolgesel farkliliklar:
gozeterek ililke genelinde kapsamli bir ¢alisma ile yapilabilir. TEA yonteminin

mevzuatta yer almasi durumunda, giiniimiizde bazi1 yerel yonetimler tarafindan proje
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gelistirici firmalardan istenen “ulasim, trafik etiidii ve etki degerlendirmesi” raporu

da baglayici nitelik kazanmis olur.

TEA ile plana yapilan miidahalenin ulasim sebekesindeki etki Slglimii yapilarak,
aslinda analiz edilen alanda sorunla karsilasip karsilasilmayacagi test edilmektedir. Sonugta
bir sorun olusacaksa, sadece sorunu bilmek degil ¢6ziim liretmek de 6nem arz etmektedir.
Kent pargasi Olgeginde veya kent biitiiniinde yapilan calismalarda, olusacak sorunun

¢oziimiinde UAP’ler ve bu planlarda benimsenen ¢agdas ulasim politikalar1 etkilidir.

Calisma kapsaminda ele alinan bes temel ulasim yaklasimi farkli Slgeklerde
uygulanabilmektedir. Bir kent ya da kent pargasi i¢in ulasim yaklasimi se¢imi
gerceklestirilirken dikkate alinmasi gereken temel durumlar; kentin dinamikleri, ulasim
aligkanliklari, alanin ulasim sebekesi Ozellikleri ve secilecek yaklasimin/yaklasimlarin
uygulanabilirligidir. Bu nedenle, her yaklasimin alandaki uygulanma potansiyeli ve kisitlari
dikkate alinmalidir. Se¢im gerekgeleri dogrultusunda, ¢alisma alani i¢in yapilan TEA
sonucunda karsilasilacak trafik sikisikligi probleminin azaltilabilmesi amaciyla, UTY nin
kent pargasi Olgceginde uygulama aract olan toplu tasima hizmetlerinin gelistirilmesi
secilerek, uygun stratejiler belirlenmistir. Izmir metropoliten alaninin toplu tasima igin
altyap1 yeterliligi diisiiniilerek, en az maliyetle uygulanmasi miimkiin olan uygulama araci

se¢imi gerceklestirilmistir.

* Aym alan i¢in yapilacak benzer bir ¢alismada, UTY nin kent pargasi Olgeginde
uygulanabilen otopark yonetimi vb. uygulama araglari secilerek stratejiler

gelistirilebilir ve alanda test edilebilir.

Bu c¢alisma, UAP’si olan bir kentte gerceklestirilmistir. Kentin diizenli gelisme
gostermesi i¢in, ulasim sebekesine iliskin karar alma igleminin UAP’lerde gerceklesmesi
gerekir. Tirkiye’de, 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu ile UAP yapma/yaptirma
zorunlulugu maddesi ilk kez 2004 yilinda getirilmistir. Ancak kanundaki ilgili madde

kapsaminda UAP’ye ait yonetmelik ¢ikarilmamuigtir.

= Kentlerin diizenli gelisime sahip olmalar i¢in arazi kullanim kararlarinin verildigi
imar planlarinin yani sira, UAP’ye de sahip olmalidir. Bu nedenle UAP’ye iliskin
cikarilmasi gereken yonetmelik ile UAP’nin nasil, hangi yontem ve modeller ile

hazirlanir/hazirlatilir tariflenmelidir.
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Hazirlanan UAP’lerin arazi kullanim kararlarinin iizerine islenen yol kademeleri ve
toplu tasima giizergahlar1 icermesinin disinda, kent dinamikleri ve ulasim alisgkanliklarina
uygun cagdas ulasim politikalar1 da igermelidir. UAP’ye ait gerekli teknik hesaplamalarin
yapilmasi ile UAP’si olmayan kentlerde de benzer galismalar yapilabilir. Fakat boyle
kentlerde TEA yoOntemi ile imar planinin etkisini 6lcerek, ¢agdas ulasim yaklasimi ve

stratejileri se¢ciminin gerceklestirilmesi, UAP yerine gececek bir calisma degildir.

Sonug olarak; diizenli gelisen kentlere sahip olabilmek i¢in imar planlari ile uyumlu
UAP’lerin olmas1 gerekir. Bu planlarda, trafik sikisikligina karsi en iyi sonuglarin elde
edilebilecegi ulasim yaklasimi ve uygulama araglar1 se¢ilmelidir. Seg¢imler
gerceklestirilirken Onceliklerin dogru belirlenmesi gerekmektedir. Gelecekte Oniine
gecilemeyecek sorunlar ile karsilasmamak icin uygulama maliyeti gibi kisitlar 6nemini
yitirebilir.
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6.EKLER

Ek 1. [YKMNIP siirecini olusturmak i¢in yapilan yar1 yapilandirilmis gdriisme sorulari

Imar Planina Iliskin

Genel Sorular

Planlama siirecinde yer aldiniz mi1? Projeye bir slire sonra mi

dahil oldunuz (projeyi takip ettiniz)?

Izmir Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plan1 nasil bir siirec izledi?

Planin hazirlanma asamasinda ilgili kurumun yaptig1 toplantilar

oldu mu? Olduysa, ger¢eklestirilen toplantilara katildiniz m1?

Planlama siirecinde ¢aligmaya yonelik 6nemli katkiniz oldu mu?

Planin tamamen uygulanmasi durumunda kente katkilar1 neler

olabilir?

Imar Planina Iliskin

Goriisler

Izmir Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Planinin olumlu ve/veya

olumsuz ozellikleri nelerdir? Hangi agidan?

Izmir Yeni Kent Merkezi Nazim Imar Plan1 beklenen performansi

gosterdi mi?

Suan planin i¢inde bulundugu durumu nasil

degerlendiriyorsunuz?

Plan alaninda tespit ettiginiz somut sorunlar nelerdir?

Planlama Alaninda
Yasanmasi
Muhtemel Sorunlara

Mliskin Ongoriiler

Planlama alanina iligkin tespit ettiginiz ya da Ongordiigiiniiz

sorunlar nelerdir?

Planlama Alaninin
Ulasim Sebekesine

Iliskin Sorular

Izmir kent i¢i yolculugunda bu alani kullanirken ulasima iliskin

nasil deneyimleriniz oldu?

Planlama alaninda yapilasma bu sekilde devam ettigi siirece
mevcut altyapinin yeterli olacagini diistiniiyor musunuz?
Yeterli olmayacagim diisiiniiyorsaniz, ne tiir uygulamalar ile bu

sorunlar giderilebilir?
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Ek 2. Yar1 yapilandirilmig goriisme yapilan kisiler

Goriismenin Meslek Kurum* Gortisme Tarihi
Yapildig: Kisi
Hasan TOPAL Mimar Mimarlar Odas1 12 Ocak 2016
[zmir Sube Baskani
Ugur BAYRAK Sehir Plancisi Sehir Plancilar1 Odasi 12 Ocak 2016
[zmir Sube II. Baskani
Mehmet Yiiksek Sehir IYTE Sehir ve Bélge 13 Ocak 2016
PENPECIOGLU Plancist Planlama Boliimii
Ogretim Uyesi
Tolga CILINGIR Yiiksek Sehir Dokuz Eyliil 14 Ocak 2016
Plancis1 Universitesi
Sehir ve Bolge
Planlama Bolimi
Ogretim Uyesi
Utku CIHAN Sehir Plancist IBB Ulasim Planlama 15 Ocak 2016
Sube Miidiirligi
Cengiz TURKSOY | Sehir Plancist [zmir Karsiyaka 15 Ocak 2016
Belediye Baskan
Danismani

*Goriisme yapilan kisilerin yer aldigi kurumlar, gériismenin yapildig: tarihlere aittir.




Ek 3. IYKM c¢alisma alani icinde TEA hesaplamasina dahil edilen projelerin gorselleri*

* P1, P2, P4 ve alanin geneline iliskin diger fotograflar Ocak 2017 tarihine aittir. Sag iistte P3’e ait olan fotograf 20 Nisan 2017°de
harita.yandex cadde panoramalarindan alinmistir.
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Ek 4. 2014-2015 yil1 Izmir banliy® sistemine aylara ve istasyonlara gore binen yolcu sayilar*

2014 yil

Istasyonlar Ocak Subat Mart Nisan Mayis Haz. Tem. Agust. Eyliil Ekim Kasim Arahk Toplam

Cumaovasi 101.515 119.385 111.445 113.473 121.363 144.809 168.088 192.768 145,295 | 129.537 118.644 | 117.607 1.583.929
Havalimani 131.979 131.379 124,794 116.507 113.424 104.326 105.757 117.330 118.117 | 122.870 129.481 | 137.461 1.453.425
Sarni¢ 203.309 196.933 209.178 211.835 207.827 192.845 211.096 227.077 254.795 | 260.676 255,932 | 264.750 2.696.253
Gaziemir 136.881 130.236 140.045 138.430 135.955 128.957 114.596 126.621 144.442 | 149.859 150.031 | 155.547 1.651.600
Esbas 250.187 260.348 255.641 228.596 241.199 | 235.704 256.234 | 255.751 258.276 | 290.805 269.240 | 295.702 | 3.097.683
Semt Garaji 125.107 119.082 127.961 124.441 128.476 122.551 126.564 122.072 134.992 | 138.663 135.246 | 137.830 1.542.985
Inkilap 143.736 136.823 147.970 144.579 145.036 136.972 138.510 148.102 156.828 | 163.830 162.669 | 170.247 1.795.302
Kosu 96.418 91.781 102.442 93.471 93.766 87.579 109.482 121.481 131.202 | 137.551 140.842 | 147.877 1.353.892
Sirinyer 605.028 555.804 639.256 591.614 612.430 | 570.531 635.242 679.472 750.232 | 798.251 781.048 | 811.714 | 8.030.622
Kemer 211.828 197.823 211.950 206.969 206.565 | 191.622 214.888 226.276 242.787 | 251.060 249.970 | 265.855 | 2.677.593
Hilal 312.146 282.694 320.888 309.105 299.611 272.085 283.260 312.056 413.201 | 426.960 427.542 | 454.250 | 4.113.798
Alsancak 300.352 290.975 347.369 313.206 329.739 | 284.140 298.938 350.425 383.615 | 376.640 380.637 |397.991 | 4.054.027
Halkapinar 684.500 629.846 596.326 273.471 251.741 | 229.654 247.918 372.796 793.274 | 799.028 789.736 | 825.349 | 6.493.639
Salhane 96.788 93.260 99.301 94.723 95.779 92.830 103.120 105.034 124.462 | 115.392 125.471 | 139.407 | 1.285.567
Bayrakli 214,681 205.102 221.515 214.308 219.274 | 208.565 220.369 227.950 236.127 | 239.979 231.099 | 234.998 2.673.967
Turan 70.679 64.880 73.532 71.669 72.712 69.122 57.158 56.117 58.003 55.719 53.286 54.952 757.829

Naldoken 66.116 60.361 67.097 66.480 67.877 61.758 60.088 64.047 68.948 72.877 72.212 74.002 801.863

Alaybey 124.175 116.786 126.759 122.758 123.103 110.542 105.421 119.192 127.286 | 135.082 136.899 | 144.703 1.492.706
Karsiyaka 460.550 438.821 462.700 445,962 455,127 | 412.419 419.102 434.447 474,701 | 496.298 475.585 | 494.629 5.470.341
Nergis 211.934 197.626 213.396 206.980 207.564 190.101 181.286 192.766 213.501 | 223.301 225.242 | 236.708 2.500.405
Demirkoprit 196.243 182.818 197.799 193.103 191.617 169.399 154.120 165.336 196.669 | 205.724 209.370 | 219.422 2.281.620
Semikler 63.492 106.405 90.143 88.024 89.047 77.302 80.297 82.023 95.123 | 100.083 99.285 |106.203 | 1.077.427
Mavisehir 80.265 73.365 78.842 77.330 75.912 64.893 58.056 68.781 81.188 87.513 90.516 97.143 933.804

Cigli 341.589 327.281 373.511 360.343 354.840 | 345.701 326.523 334.133 345.319 | 363.459 355.539 | 370.704 | 4.198.942
Ata Sanayi 98.414 88.836 99.008 99.521 99.881 89.046 72.576 77.303 83.318 89.107 90.175 89.503 1.076.688
Egekent 62.778 67.774 75.643 74.251 75.143 68.263 97.405 100.668 118.558 | 138.253 138.467 | 150.942 1.168.145
Ulukent 91.287 82.192 99.715 107.511 94.793 69.913 56.591 61.308 89.015 114.429 115.944 | 120.406 1.103.104
Egekent-2 105.254 98.918 107.600 106.347 108.045 100.036 104.537 116.672 124715 | 128.430 127.471 | 123.518 1.351.543
Menemen 250.607 236.924 254.977 253.352 257.026 236.901 215.450 226.727 255.766 | 263.618 255,543 | 267.988 2.974.879
Hatundere 47.436 46.675 48.910 51.809 54.972 55.429 58.486 67.375 55.591 53.455 46.947 47.392 634.477

Bigerova 33.621 41.330 39.160 39.250 44.643 58.628 57.563 81.919 53.933 42.560 39.402 38.251 570.260

Aliaga 179.426 169.786 180.072 185.212 190.467 201.631 204.678 231.138 196.192 | 188.552 181.860 | 191.549 2.300.563
Toplam 6.098.321 | 5.842.249 | 6.244.945 | 5.724.630 | 5.764.954 |5.384.254 | 5.543.399 |6.065.163 | 6.925.471 | 7.159.561 | 7.061.331 |7.384.600 |75.198.878
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Tablonun devami

2015 yi
Istasyonlar Ocak Subat Mart Nisan Mayis Haz. Tem. Agustos Eyliil Toplam
Cumaovast 97.748 99.562 70.135 53.510 139.318 84.843 168.697 178.590 141.184 1.033.587
Havalimant 138.486 138.614 137.889 135.988 139.547 91.779 121.456 134.798 142.617 1.181.174
Sarnig 236.305 223.897 292.656 310.256 268.885 171.160 228.670 223.574 228.476 2.183.879
Gaziemir 139.498 128.904 147.826 150.735 151.215 96.742 113.117 122.556 123.715 1.174.308
Esbas 307.371 303.641 314.442 316.497 313.053 167.446 252.474 246.415 264.418 2.485.757
Semt Garaji 126.950 120.872 142.761 142.130 146.741 75.186 117.149 122.511 124.931 1.119.231
Inkilap 156.774 145.607 163.286 166.274 169.390 97.665 138.160 147.087 147.716 1.331.959
Kosu 137.129 123.812 148.025 158.275 154.159 99.686 128.320 135.596 135.575 1.220.577
Sirinyer 711.024 669.132 759.502 778.661 777.699 596.035 587.354 611.264 609.294 6.099.965
Kemer 242.954 228.783 259.312 260.727 260.334 114.470 205.208 219.982 210.869 2.002.639
Hilal 396.875 370.315 426.057 444.886 432.043 262.134 331.932 355.559 359.841 3.379.642
Alsancak 367.751 361.407 401.007 421.584 429.724 266.009 314.076 349.357 350.552 3.261.467
Halkapnar 730.957 672.175 774.454 797.079 798.724 227.323 407.929 668.632 662.962 5.740.235
Salhane 120.122 119.233 144.744 144.849 144.081 96.784 113.504 120.194 122.303 1.125.814
Bayrakli 218.919 204.329 235.178 236.158 240.581 147.855 205.876 215.320 215.115 1.919.331
Turan 49.769 46.725 55.072 52.409 52.073 29.352 42.857 47.042 44931 420.230
Naldoken 67.852 63.356 75.070 74.886 75.100 40.156 55.809 60.095 61.495 573.819
Alaybey 131.128 123.825 146.254 147.388 145.352 105.649 116.759 116.448 118.416 1.151.219
Kargiyaka 461.943 434.835 485.098 501.379 510.930 284.375 425.102 428.336 479.651 4.011.649
Nergis 220.766 208.261 242.120 246.452 241431 159.185 182.552 194.535 200.763 1.896.065
Demirkdprii 198.460 185.288 216.019 218.678 216.849 117.205 170.218 170.294 179.932 1.672.943
Semikler 95.371 88.278 104.011 102.467 106.196 62.402 77.927 84.511 87.286 808.449
Mavigehir 84.487 79.507 93.449 92.802 90.270 45.610 60.794 66.797 75.219 688.935
Cigli 333.354 310.656 357.188 361.096 361.667 220.014 294.459 293.057 299.251 2.830.742
Ata Sanayi 79.827 72.599 84.569 84.425 85.920 37.776 65.287 70.080 69.145 649.628
Egekent 132.235 115.916 144.236 140.401 142.585 83.542 110.071 110.311 115.664 1.094.961
Ulukent 90.713 87.408 112.700 110.328 108.218 43.778 56.723 66.819 76.913 753.600
Egekent-2 100.624 81.171 80.061 84.464 76.706 75.561 106.546 114.886 87.164 807.183
Menemen 239.453 226.991 263.031 271.335 271.228 165.601 230.112 231.381 238.992 2.138.124
Hatundere 43.341 40.970 48.945 55.374 64.518 47.124 67.928 70.936 61.863 500.999
Bigerova 36.397 40.934 41.152 44113 55.110 44.349 75.613 75.547 56.833 470.048
Aliaga 177.870 159.667 183.396 199.332 221.483 162.078 229.261 249.913 216.617 1.799.617
Toplam 6.672.453 6.276.670 7.149.645 7.304.938 7.391.130 4.318.875 5.801.940 6.302.423 6.309.703 57.527.777

*]ZBAN A.S.’ye ait verilerin bulundugu tablo, IBB Ulasim Dairesi Baskanligi’ndan edinilmistir.
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OZGECMIS

1989 yilinda Bornova, izmir’de dogdu. Ortadgretimini 2003-2007 yillar1 arasinda
Yabanci Dil Agirlikli Mustafa Kemal Lisesi'nde tamamladi. 2007 yilinda izmir Yiiksek
Teknoloji Enstitiisii Mimarlik Fakiiltesi Sehir ve Bolge Planlama Boliimii’nde lisans
egitimine baslayarak, 2013 yilinda mezun oldu. Kiitahya Koruma Amagli Imar Plan1 adli
projesiyle, 2013 yilinda TUPOB Sehir ve Bolge Planlama Planlama Béliimii Ogrencileri
Bitirme Projesi Yarismasinda ikincilik ddiiliine ve TMMOB Sehir Plancilart Odas1 Izmir
Subesi Ahmet Piristina Onur Odiiliine layik goriildii. Ayni yil Izmir Yiiksek Teknoloji
Enstitiisi Miihendislik ve Fen Bilimleri Enstitiisii Sehir Planlama Yiiksek Lisans
Programinda yiiksek lisans egitimine baslayip, Izmir Urla Belediyesi Kentsel Tasarim
Miidiirliigii’nde de meslegini devam ettirdi. 2014 yilinda Karadeniz Teknik Universitesi
Mimarlik Fakiiltesi Sehir ve Bolge Planlama Boliimii’nde Arastirma Gorevlisi kadrosuna
kabul edilerek meslegine ve yiiksek lisans egitimine Karadeniz Teknik Universitesi’nde
devam etti. Halen akademik calismalarini siirdiirmekte olup iyi derecede Ingilizce

bilmektedir.
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