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TESEKKUR

Oncelikle tezimin baslangi¢ ve bitimine kadar olan yogun siirecte bana her daim
destek olan, akademik bilgi birikimi ve tezime verdigi 6nemle beni siirekli motive
eden ve yaptigim calismaya her seferinde farkli bir agidan bakip yeniden katkida
bulunmami saglayan, tez ¢alismamin her asamasinda beni sabirla ve anlayisla
karsilayip, motive eden, saym danisman hocam Yrd. Dog. Dr. H. Evren ERDIN’e
¢ok tesekkiir ederim.

Yiiksek lisans 6grenimime baslamamda ki en biiyiik destek¢im ve beni bu konuda
yonlendiren, yogun c¢alisma temposuna ragmen tez c¢alismam boyunca bilgi ve
bikimlerini benden esirgemeyen saygideger hocam Yrd. Dog. Dr. Yildinm ORAL’a

tesekkiirlerimi sunarim.

Bu yasima kadar her konuda basarili olacagima hep inanan, hala bir ¢ocuk gibi
beni sevip kollayan giizel annem Nuriye CELEBI’ye ve benden maddi manevi
destegini hi¢ esirgemeyen canim babam Ozel CELEBI’ye, tek kardesim Emrah
CELEBI’ye cok tesekkiir ederim.

Yiiksek lisans tezim boyunca yasadigim yogun tempoda benden destegini hig
esirgemeyen ve bu siirecteki her durumumda beni anlayisla karsilayan herkese

tesekkiirlerimi bir borg bilirim.

Tez ¢alismam boyunca Ozellikle en zor anlarimda bu anlar1 atlatabilmem ve
motive olmus bir sekilde yola devam edebilmemde de en biiyiikk yardimcim ve

destekcim, sevgili Ering KISA’ya ¢ok tesekkiir ederim.

Ebru CELEBI



TOPLU ULASIM SiSTEMLERINDEKI DEGiSIKLIKLERIN SEHIRSEL ARAZI
KULLANISLARI iLE OLAN ETKIiLESIMLERININ INCELENMESI - iZMIR

ORNEGI
0z

Tiirkiye’de ozellikle gocle birlikte kentlerde ortaya ¢ikan hizli niifus artis1 plansiz
kentlesme ve gecekondulagsmayr beraberinde getirmis ve ulasim sorunlarini
dogurmustur. Ulasim kentlerimizde ¢6ziimii zor bir sorun haline gelmistir. Ulagim
ihtiyact karsilanirken toplu tagima sistemlerinin ve yatirimlarmin yeterli diizeyde
hayata gecirilememesi, yanlis toplu tasima tiirii ve giizergdh secimi ve 6zel arag
sahipliliginin artis1 ile birlikte bu sorunlar katlanarak biiylimektedir. Ulagim kentin
makroformuna yon veren ve gelisimini etkileyen olduk¢a dnemli bir olgudur. Bu
yiizden ulagim alt sistemleri ve teknolojilerine iligkin yatirnm kararlarinin kentsel
arazi kullaniglarin yarattigi yolculuk talebi gercevesinde ele alinip, degerlendirilmesi

gerekmektedir.

Toplu ulasim sistemlerini, lastik tekerlekli, rayli sistemler ve deniz ulagimi
seklinde gruplandirmak miimkiindiir. Bu sistemlerin her birinin gdsterdigi ayri
karakteristik 6zelikler hem kullanict i¢in hem de ulasim ve kent planlamalarinda
oldukca yiliksek bir Oneme sahiptir. Bu ¢alismada, toplu ulasim sistemlerinin
karakteristik 6zelliklerinin incelenmesi, toplu tasimada tasit tiirii ve glizergdh
secimini  belirleyen karakteristik  Ozellikleri saptanmasi ve toplu tasima
giizergahlarinin arazi kullanimlar agisindan ortaya ¢ikardig iliskinin ve tasit tiirleri
ile arazi kullanimlarin arasindaki etkilesimin yarattig1 alternatif fiziki gelismelerin

tanimlanmas1 amaglanmaktadir.

Bu kapsamda ¢alisma alani olarak belirlenen Izmir Karsiyaka ilgesinde toplu
ulagim sistemlerinin tekil ve ¢oklu (ortak) olarak gectigi giizergahlar ¢evresindeki
adalarin mekansal 6zellikleri incelenerek bu gilizergahtaki toplu ulagim sistemleri ile
arasindaki iliski ortaya konulmaktadir. Yapilan ¢alisma ve analizler sonucunda bir
giizergahtaki arazi kullanim tiirii ile toplu tasima tiiri arasinda dogrudan bir iliski
oldugu tespit edilmistir. Ozellikle kent ve ulasim planlamasi yapilirken, bu toplu

tagima tiirleri ile arazi kullanimlar1 arasindaki iliskinin g6z onilinde bulundurularak



iyi analiz edilmesi kentlerimizde yasanan ulasim sorunlarinin ¢6ziimiine katki

saglayacaktir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, toplu tasima, arazi kullanim, kent planlama, Izmir



INVESTIGATION ON THE INTERACTIONS OF URBAN LANDUSES WITH IN
THE CONTEXT OF CHANGES IN PUBLIC TRANSPORTATION MODES - CASE:
iZMiR

ABSTRACT

Turkey's rapid population growth especially due to immigration in urban
and suburban areas caused unplanned urbanization and connected with transport
problems. Urban transportation has become a difficult problem at cities. When
transportation needs realized due to lack of investment, wrong type of transportation,
route selection and private vehicle increase problems problem is growing
exponentially. Transportation is a very important phenomenon which shapes the
city's macroform and affects the development. So it is addressed in the context of
travel demand caused by urban land use and transportation subsystems investment
decisions regarding the technology should be considered.

Public transportation systems, wheel, rail and sea transport as possible to group.
All these individual characteristic features that show each of these systems has a very
high importance both for the wusers of transport and urban planning.
In this study, examining the characteristics of the public transport system the
characteristics of detection determines the type of vehicle and route choice in public
transport and public transport routes of the relationship that arises in terms of land
use and transport types and created by the interaction between land use is intended to

define the alternative physical development.

In this context, it identified as a work area in Izmir Karsiyaka district in the public
transportation system singular and plural (common) as examining the spatial
properties of the island around the routes that now lays down the relationship
between this itineraries on public transportation systems. The results of the study and
analysis of land use types with an itinerary that type of transit has been determined
that there is a direct relationship. In particular, while the city and transportation
planning, to the best analysis taking into account the relationship between these types
of public transport and land use will contribute to the solution of transport problems

experienced in our cities.

Keywords: Transportation, public transport, land use, urban planning, 1zmir
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BOLUM BIiR
GIRIS
1.1 Konunun Onemi

Insanlarin ve esyalarin (iiriin/mal) bir amag ugruna bir noktadan diger bir noktaya
hareket etmesine ulasim denilmektedir.  Kentler sahip olduklar1 farkli arazi
kullanimlar nedeniyle hem insan hem de esyalar i¢in ¢ok sayida farkli amach
hareketi i¢inde barindirmaktadir. Kentlerdeki bir noktadan bir noktaya olan
hareketler genellikle ev-isyeri, ev-egitim, ev-aligveris ve ev-rekreasyon gibi ¢esitli

amaglarla gerceklesmekte ve bu hareketler kentsel ulasim1 olusturmaktadir.

Ulagtirma tarihine baktigimizda ulasim tasitlarindaki teknolojiler endiistri
devrimine kadar hayvan, riizgdr ve insan giicline, endiistri devriminden sonra ise
celik, buhar, elektrik, makine giicline bagl olarak gelismistir. Toplu tasima kavrami
ise, Roma Imparatoru Augustus ve Tiberius’un doneminde iki ya da dort tekerlekli

arabalardan olusan arag sistemine dayanmaktadir.

Ulagimin kent i¢cindeki dnemi ulasim sistemlerinin gelismesi ile de daha biiyiik
onem kazanmustir. Ozelikle toplu tasima araglarindaki degisim ve otomobilin kesfi
gibi ulasim teknolojilerindeki degisime bagli olarak kentlerin ve kent
makroformunun 6nemli oranda degistigi ve gelistigi goriilmektedir. Dolayisiyla
kentin dokusu ulasim aglar1 tarafindan sekillenmekte ve bununla birlikte arazi
kullanim tiirlerinin yer se¢imi ulagim glizergahlarina goére sekillenmekte ve
degiskenlik gostermektedir. Ornegin Sanayi alanlari hammaddeyi kolay elde
edebilecegi ve bunu serbest piyasaya en kisa yoldan ulastirabilecegi stratejik
noktalarda yer se¢imini yapmaktadir. Bunun yanisira ticaret alanlarida halkin ¢ok
kolay erigebilecegi genellikle ulasim gilizergahlart boyunca yer se¢imi yaptigi bu

Onemin en bliylik gostergelerindendir.

Tiurkiye’de Cumhuriyetle birlikte ulagim sistemlerine 6zellikle demiryolu
isletmeciligine yatirimlar hiz kazanmistir. Sanayilesme ve kalkinma icin gerekli olan
en dnemli maddelerden biri altyapiin gelistirilmesi kabul edilmis ve bu dogrultuda

ulagim i¢in yatirimlar yapilmistir. Osmanli doneminin sonlari ve Cumhuriyet’in ilk



yillarinda demiryolu ve denizyolu yatirimlar1 hizla artis gostermigsken daha sonraki
yillarda karayolu ulasiminin esnekliginden dolay1 bu ulagim tiirleri daha geri planda

kalmaya baslamistir.

Ulkemizin en 6nemli sorunlarindan biri olan kdyden kente gd¢ olgusu sehir
merkezlerindeki niifusun oldukc¢a artmasina neden olmaktadir. Bununla birlikte
kentlerde bu plansiz niifus artisi trafik yogunluguna ve sikisikliklarina neden
olmustur. Yerel yonetimlerin ¢dziim bulmakla yiikiimlii oldugu ulasim sorunu biiyiik

oranda artmustir.

Ulagim aglar1 kent makraformunun gelisimi {izerindeki etkisi ve ulasim
sistemlerinin arazi kullaniglar1 ile olan etkilesimleri toplu ulasim sistemlerinin
karakteristik ozellikleri ile bir biitiin olusturmaktadir. Toplu tasima sistemlerinin
dogru tercih edilmesi o bolgedeki etkin kullanimi saglayacak olup, 6zel tasit
kullanimin1 en aza indirgeyecek ve trafik sorununun asilmasina neden olacaktir. Bu
kapsamda toplu tasima sitemlerinin karakteristik ozellikleri belirlenmeli ve o
bolgedeki arazi kullanis tipine gére kullanici profilide gz oniiniinde bulundurularak

en dogru se¢imin yapilmasi oldukca 6nem arzetmektedir.

1.2 Amac ve Hipotezler

Sehirsel gelisme ve planlanmasi agisindan ulasim alt sistemlerine ait karar
stireglerinin 6nemli bir yeri bulunmaktadir. Bu kapsamda calismanin amaci kent ici
ulagimda yer alan tasit tiirlerinin kentsel arazi kullanislar ile olan karsiliklr iligkisinin
tasitlarin karakteristik Ozelliklerini belirleyen maliyet, zaman, kapasite, enerji,
cevresel etkiler gibi parametreler iizerinden incelemek ve toplu ulagim alt
sistemlerinin tasit tiri ve giizergah se¢imini belirleyen karakteristik o6zellikleri
belirlemek ve toplu tasima gilizergadhlarmin arazi kullanimlar agisindan ortaya
cikardigr iliskinin ve tasit tiirleri ile arazi kullanimlarin arasindaki etkilesimin

yarattig1 alternatif fiziki gelismeleri tanimlamaktir.



Sehirsel gelisme ve planlanmasi agisindan, ulagim planlamasinin ve ulagim alt
sistemleriyle ilgili dnerilerin, karar ve uygulamalarin siire¢ icinde yarattiklar1 etkiler

nedeniyle faktorel onemleri oldukga yiiksek diizeylerdedir.

Bu c¢erceveden bakildiginda oncelikle; sehirlerin biiyiikliikleri, dogal ve fiziksel
nitelikleri, arazi kullanim deseni, niifus ve yogunluklarin dagilimi ile iligkili olarak
sehir i¢i ulasimda yer alacak tasit tiirlerinin tanimlanmasi, tasit tiirlerinin
karakteristik Ozelliklerine bagli olarak zaman, maliyet ve erisilebilirlik agisindan
ulagim alt sistemlerinin ve gilizergdhlarinin belirlenmesindeki iliski yapisinin tarif
edilmesi amaglanmistir. Bunun yami sira ise ¢alisma alami olan Izmir Karsiyaka’da
mevcut ve Oneri ¢esitli toplu tasima tasitlarinin teknolojik niteliklerini, sehir igi
ulasiminda tekil ve ¢coklu kullanim nedenselliklerini inceleyerek zaman i¢inde ulagim
alt sistemleri arasinda ne tiir islevsel doniisiimlerinin olusabilecegini Ornek bir

calisma olarak ortaya koyabilmektir.

Yolculuk ya da ulasim tiirlinlin se¢iminde mekan organizasyonu ve aktivite
(yolculuk talebini olusturan ev-is, ev-egitim, ev-aligveris, ev-rekreasyon gibi
yolculuklar) 6nemli bir yere sahiptir. Ancak bunlar zorunlu ve istege bagli olma
ozelligine bagli olarak degismektedir. Bu kapsamda calisma kisi davranislarinin
belirledigi bir yolculuk talebinden bagimsiz olarak ulasim alt sistemlerinin arazi
kullanimlar ile olan iligkisini ortaya koymay1 ve toplu tagimada tiir secimine bagh

olarak fiziksel gelisme ve degismeleri tartismay1 hedeflemektedir.

Ayrica ¢alismada ulasim tiirlerinin karakteristik 6zelliklerini belirleyen onemli
degiskenlerden biri olan enerji iizerinde de durulacaktir. Tiirkiye'de tiiketilen
enerjinin yaklasik % 20’si ulastirma sektoriinde kullanilmaktadir. 2005 yil1 verilerine
gore, bu oran % 19,7 olarak gerceklesmis olup sanayi ve konut sektdriinden sonra
liciincli sirada ulastirma yer almaktadir. Ayrica bu sektordeki enerji kullaniminin
yaklasik % 99’unu petrol iirlinleri olusturmaktadir. Dolayisiyla ulastirma sektorii bu

yOniiyle biiyiik oranda disa bagimli durumdadir (Enerji Verimliligi Dernegi, 2016).

Bu noktada farkli ulasim sistemi ¢oziimlerinin farkli enerji tiiketim degerleri
olacak ve mekansal yapilanmaya (arazi kullanim, niifus ve yogunluk dagilimlari)

gore degisim gosterecektir. Bu calisma ile ulasim alt sistemlerindeki degisikliklerin



tiir segimine bagli olarak olusturulan segeneklerin enerji tiiketimi tizerindeki etkileri

cercevesinde de sorgulamalar ve degerlendirmeler yapilacaktir.
Hipotezler

Calismanin belirtilen amaci1 kapsaminda hipotezlerini asagida belirtildigi sekilde

kurmak mumkiindir.

e Kent i¢i ulasimda tasit tiirii secimine bagl olarak cesitli fiziksel ve
mekansal etkiler ortaya ¢ikmaktadir.

e Kent i¢ci ulasgimda yer alan tasitlarin Ozelliklerine, teknolojik
degisimine ve gelisimine gore tasitlarin karakteristik 6zelliklerinde, tasit tiirii
seciminde ve kullanim aligkanliklarinda degisimler meydana gelebilmektedir.

e Teknolojiye bagh ulasim tiirlerinde yasanan degisimlerin kentlerin
mekansal degisim ve doniistimlerinde de 6nemli bir yeri bulunmaktadir.

e Bireyler ve sosyo-kiiltiirel kosullara gore giinliik yolculuklarinda
degiskenlik icinde tasit tiirlerini tercih etmektedirler.

e Schirsel yerlesmelerde arazi kullanis yapisi ile tasit tiirii se¢imi
arasindaki 1iligkinin o6lgiilebilmesi ve islevsel olarak yorumlanabilmesi
miimkiindiir.

e Arazi kullanig yapisinin cesitli Olgiitlere gore siniflandirilmast bu
iliskinin ¢oziilmesinde dikkate alinacak degiskenler olarak karsimiza
cikabilecektir.

e Schirlerde arazi kullamim ile gilinliik ulagimda tasit tiirii se¢imi
arasinda dogrudan bir iligki vardir. Bu durum Karsiyaka i¢inde gegerli
olabilecektir.

e Izmir’de Karsiyaka Ilge Belediyesi siirlar1 i¢indeki ulasim sistemine
iliskin gelismeler bu ¢alisma i¢in uygun bir mekansal nitelige sahiptir.

e Karsiyaka Ilgesi sinirlar icerisinde secilecek tekil veya coklu toplu
tasima tlirlerine baghh gilizergahlardaki arazi kullanim yapisinin o

giizergahtaki yolculuk taleplerini dogrudan etkileyebilecegi goriilmektedir.

Bu caligma ile tasit tiirlerinin ve gilizergahlarinin karakteristik 6zelliklerinin arazi

kullanimlar ve yolculuk talebi ile olan iliskisi ortaya konularak, tiir se¢imine iliskin



olas1 segeneklerin yaratacagi fiziksel ve mekansal etkiler tartisililarak ortaya

konulmaya ¢aligilmaktadir.

1.3 Yontem

Calismanin belirtilen amact ve hipotezleri kapsaminda konuya iliskin literatiir
taramasinin yapilmasi, kent i¢i tasit tiirlerinin karakteristik 6zelliklerini belirleyen
parametrelerin (maliyet, zaman, kapasite, enerji, ¢evresel etkiler gibi) incelenmesi ve
saptanmasi, bu ¢ercevede arazi kullaniglar ile olan iligkisinin ortaya konulmasi ve
Izmir kentinin Karsiyaka ilgesinde belirlenen toplu tasima giizergahlarinda tekil ve
coklu toplu tasit tiirlerinin arazi kullaniglart ile olan etkilesiminin yarattigi
seceneklerin irdelenmesi calismanin yontemini olusturmaktadir. Bu noktada
calismanin  yontemi kapsaminda yapilacak arastirma ¢ asamali olarak

kurgulanmustir.

. Birinci Asama; Ulasim alt sistemlerinin karakteristik 06zelliklerinin

saptanmasi

Bu asamada teorik cercevenin olusturulmasina yonelik kent i¢i ulasimda kullanilan
tasit tiirlerine iligkin literatlir taramasi yapilmis ve toplu ulagim tiirlerinin maliyet,
zaman, kapasite, enerji, cevresel etkiler gibi parametreler agisindan o6zellikleri

belirlenmeye calisilmistir.

. Ikinci Asama; Ulasimda tasit tiirii ve giizergah segiminin arazi kullanimlar
ile olan iligkisinin tanimlanmasi, tiir ve gilizergdh secimine bagli olarak ortaya

cikabilecek fiziksel ve mekansal etkilerinin belirlenmesi

Toplu ulasimda kullanilan tasit tiirlerinin arazi kullanimlar ile olan iliskisinin
tanimlanmasi, arazi kullanimlara bagl olarak tiir, giizergdh ve teknoloji se¢im
Ozelliklerinin neler olmas1 gerektigi ve fiziksel ve mekansal etkileri ortaya

konulmaya ¢alisilmstir.



. Uciincii Asama; Ulasimda tasit tiirii segimine bagl olarak ortaya ¢ikabilecek
fiziksel ve mekansal etkilerin 6rnek calisma alanmi olarak secilen kentsel bolge ve

giizergahta sorgulanmasi

Ornek calisma alan1 Karsiyaka ilgesi icerisinde toplu tasimada kullanilan (otobiis,
dolmus gibi) ve kullanilacak olan (tramvay) tasit tlirlerinin bulundugu gilizergahlar
olarak belirlenmis ve s6z konusu giizergahlara iliskin sayisal bilgiler toplanmistir.
Toplanan bilgiler dogrultusunda tasit tiirleri ve gilizergah oOzelliklerine iliskin
karakteristik 0zellikler ortaya konulmaya c¢alisilmistir. Ayrica bu ¢ikarimlardan yola
cikarak ulasimda tasit tiir secim alternatiflerine iliskin yapilabilecek miidahale ve

¢Oziim Onerileri gelistirilmistir.

Arastirma ve Veri Toplama: Calisma alani olarak Karsiyaka Ilgesi igerisinde
belediye otobiislerinin en yogun gectigi giizergahlar ile tramvay, otobiis ve dolmus
hatlarinin ¢akistig1 giizergahlar belirlenmistir. Bunun yami sira ayrica Bahriye
Ugok’tan Semiklere giden dolmus giizergahi da ele almmustir. Belirlenen ¢alisma
alanina iliskin, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin 2 Boyutlu Kent Rehberi (2016) ve
arazi calismalarindan yararlanilarak ada ve parsel Olceginde veriler toplanmustir.
Bunun yam sira Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin Ulasim Dairesi Baskanligi’ndan
[zmir kentindeki ulasim alt sistemlerine iliskin mevcut ve oneri giizergahlar,
duraklar, aktarma noktalari, tasit tiirleri, sefer sikli§i, yatirimlar gibi veriler

alinmistir.

Yolculuk Talebini Etkileyen Kentsel Ogelerin Belirlenmesi: Kent icindeki
ulagim alt sistemlerinin zaman i¢indeki islevsel doniisiimlerinin ulagim politikalar1 ve
stratejilerine bagimli olarak degiskenlik gosterecegi bilinmektedir. Bu nedenle
Izmir’de mevcut ve gelismekte olan yolculuk taleplerine gére yapilan alt sistemler
arast dagilim hesaplamalarindan yararlanilmasi gerekmektedir. Izmir Ulasim Ana
Plan1 (2009) kapsaminda yapilan hesaplamalardan bu dogrultuda yararlanilmigtir. Bu
dogrultuda “Yolculuk Talebi” belirlenirken belirlenen gilizergahlardaki arazi
kullaniglar ¢ikarilmis ve bu arazi kullaniglarin insaat alanlari hesaplanmis ve bu

kapsamda her arazi kullanis tiiriiniin olugturduklar1 yolculuk talepleri belirlenmistir.



1.4 Kapsam

Calismanin boliimlere gore kapsamini kisaca asagida belirtildigi gibi siralamak

mumkuindiir.

Birinci Boliim (Giris), konunun 6neminin, ¢alismanin amacinin, hipotezlerinin

tanimlandig1 ve izlenen yontem ile kapsamin tarif edildigi bolimdiir.

Calismanin kuramsal kisminin ve yontemin anlatildigi ikinci ve {igiincii boliimde
ise, ilk olarak kenti¢ci ulasimda yer alan tasit tiirleri (otomobil, otobiis, koriikli
otobiis, tramvay, hafif metro, metro, banliy0 treni) hakkinda genel bilgiler
verilmektedir. Daha sonra ulasim, tasit tiirleri ve arazi kullanimlar arasindaki iliski
tizerinde durulmakta ve tasit tlirlerinin fiziksel ve mekansal etkilerine yer
verilmektedir. Bu bilgiler evrensel boyutta olup, Tiirkiye geneline daha sonra 6rnek

calisma alaninda indirgenmektedir.

Kuramsal ve yonteme iliskin boliimlerden sonra dordiincii boliimde ¢alismanin
ornek alaninm yer aldig1 izmir ve Karsiyaka’ya iliskin ulasim altyapis1 ve mekansal
ve fiziksel yapiya iliskin genel ve temel analitik veriler ile arazi ¢alismalari, kurumlar

ve kuruluslar ile yapilan goériismeler sonucunda elde edilen veriler aktarilmistir.

Ornek c¢alisma alan1  olarak segilen giizergdha iliskin ¢alisma ve
degerlendirmelerin yer aldigr besinci bolim ise, caligmada izlenen yOntemin
detaylar ile ortaya konuldugu, belirlenen gilizergah {izerinde yapilan arazi ¢alismalari
sonucu elde edilen temel analitik verilerin aktarildigi ve degerlendirildigi boliimdiir.
Tekil ve coklu alternatif toplu tasima seceneklerinin ortaya ¢ikardigi gilizergah
Ozellikleri (arazi kulllanim, yogunluk, insaat alani, yolculuk vb) tespit edilerek,

ulagimda tasit tiirii segimine iligkin Oneriler ortaya konulmustur.

Calismanin sonug¢ boliimiinde ise, yapilan biitiin analizler ve tezin literatiir
kismindan elde edilen bulgulara yer verilmekte ve toplu tasima sistemlerinin arazi
kullanim ile olan ilisikileri yine toplu tasima sistemlerinin karakteristik 6zellikleri ile
degerlendirilmektedir. BoOylece belirlenen giizergdh ic¢in uygun olabilecek toplu

ulagim sistemlerine yonelik degerlendirmelere ve Onerilere yer verilmistir.



BOLUM iKi
SEHIR iCI ULASIM SISTEMLERI VE TOPLU ULASIM TURLERININ
OZELLIKLERI

Bu boliimde sehir i¢i ulasim sistemlerinin genel 6zellikleri, sehir i¢i ulasimda tasit
tiirii secilirken, ulasim kararlarinim rolii hakkinda bilgiler verilmektedir. Ulkemizde
toplu ulagim sistemlerinin teknolojik 6zelliklerinden veya sefer sikliklarindan dolay1
toplu ulasim yerine 6zel arag tercih edilmektedir. Ozel arag sahipligininde artmasi ile
trafik sorunu giin gectikge biiylimektedir. Ulagim sistemlerindeki tasit tiirlerinin
fiziksel ve ekonomik oOzellikleri yatirim kararlar1 ve tiir secimlerinde de oldukca

biiyiik 6neme sahiptir.
Ulasim Tasitlart Hakkinda Genel Bilgiler

Sehir i¢i ulasimda kullanilan tasit tiirleri ve bu tiirlerin kararkteristik 6zellikleri bu
tirler arasindaki ayrimi gormek ve sistemlerin arazi kullanim ile iligkileri

incelenirken karakteristik 6zelliklerinin etkisini gérmek amacli bu bilgiler verilmistir.

Otomobil, otobiis, koriikli otobiis, tramvay, hafif metro, banliyd treninin
teknolojik nitelikleri, isletme maliyeti, yatirnrm maliyeti, hiz, giivenlik (emniyet),
rahatlik, kullaniciya maliyet, kapasite, enerji kullanimi ve tiikketimi, hava kirliligi

giirtiltii gibi karakteristik 6zellikleri incelenecektir.



2.1 Sehirici Ulasim Sistemlerinin Ozellikleri

Sehir i¢i ulagim sistemleri degerlendirilirken karayolu, demiryolu ve denizyolu
ulasimi olacak sekilde genel bir siniflandirma yapilmaktadir. Ozellikle Demiryolu
ulasim sistemleri diger sistemlere gore yatirim maliyetleri yiiksek olan ulasim
sistemleridir. Bu sebeple iilkemizde ¢ok fazla bu konuda yatirnm yapilmamakla

birlikte 6zellikle sehir i¢i toplu tagimacilikta eksikligi yaganmaktadir.
Demiryolu Ulasiminin Belirgin Ozellikleri:

Demiryolu ulasim sistemlerinin tercih edilmesinde ge¢mise bakildiginda fiziksel
ozelliklerinin 6nemli bir etkiye sahip oldugu goriilmektedir. Tekerlegin az piiriizlii
madeni yiizeyler lizerinde daha kolay yuvarlanabilmesi ve bu sayede daha kolay
ilerleyebilmesi buharla igleyen arabalarin yapilmasi ve gelistirilmesi 6nemli rol

oynamustir (Aktuglu Aktan, 2006).

Demiryolu ulasim sistemlerinin 6zelliklerine bakildiginda ise diger toplu ulasim
sistemlerine gore bir takim giiclii ve zayif yonler bulunmaktadir. Demiryolu

sistemlerinin giiglii 6zellikleri asagida belitilmektedir (Murat ve Sahin, 2010).

e Demiryolu ulasimi diger sistemlere gore daha az enerji tiiketmektedir.
Dolayisiyla g¢evreye verdigi kirlilik diizeyi diger sistemlere gore daha disiiktiir

(Murat ve Sahin, 2010).

e Diger ulasim sistemlerine gore uzun dénem fiyat garantisine sahiptir (Murat

ve Sahin, 2010).

e Demiryolu ulagiminda sefer siirelerinin sabit olmas1 diger ulasim sistemlerine

gore dnemli avantaj saglamaktadir (Murat ve Sahin, 2010).
e Yolcu kapasitesi yiiksektir.

e Hava kosullarindan etkilenmeyen bir teknolojiye sahip olmasida 6nemli bir

avantaj olarak belirtilmektedir (Murat ve Sahin, 2010).

Demiryolu ulastirma sistemlerinin zayif yonleri asagida verilmektedir.



e Yiiksek maliyetli oldugu i¢in 6zel sektorlerin kolay kolay yatirim

yapamayacagi bir sistemdir (Murat ve Sahin, 2010).

e Arazi engebelerinden dolayr her araziye uygun yapilamayacagindan
veya bu dogrultuda oldukca yiiksek maliyetler doguracagindan genellikle tercih
edilmemektedir.

Karayolu Ulasiminin Belirgin Ozellikleri:

Karayolu ulagim sistemleri en yaygin olan tiirdiir. Yiik tagimaciliginin %70’1
yolcu tasimaciliginin ise %901 karayolu ile yapilmaktadir. Ozellikle iilkemizde 1950
yilindan sonra karayolu yapimi artmis ve buna bagli olarak ulasim araglar
cogalmistir. Ulkemizdeki karayolu toplam uzunlugu 65 bin km’yi asmistir. Ancak
ozellikle glinlimiizde yol yapim ve bakim masraflarinin yiiksek olmas1 karayollarinin

pahali bir ulagim yolu olmasina sebep olmustur (Bilgi Ustam, 2016).
Karayolu ulasim sistemlerinin 6zellikleri asagida verilmekedir.
e Yolcunun talebine gore istenen her noktaya ulagim imkéan1 saglamaktadir.

e Demiryolu ve Denizyolu ulagim sistemine gore kapasite daha diisiik olmasina

ragmen tasimacilik sektoriinde daha esnek hareket olanagi sunmaktadir.
e Karayolu ulagimi diger ulasim sistemlerine kiyasla daha diisiik maliyetlidir.

e Diger ulasim sistemlerinin sagladigi sefer sayisindan daha sik sefer

diizenleme olanagina sahiptir (Murat ve Sahin, 2010).
Denizyolu Ulasimin Belirgin Ozellikleri:

Deniz yolu ulasimi, liman ve iskeleler arasindaki yolcu ve yilik tagima islerini
kapsamaktadir. Ulkemizin ii¢ tarafinin denizlerle cevrili olmasi, deniz yolu
ulagiminin 6nemli olmasini saglamistir. Cografi konumu nedeniyle Tiirkiye, deniz
ulasimi1  yoniinden olumlu kosullara sahiptir. Ciinkii cevresindeki denizlerin

okyanuslara baglantilar1 vardir. Ayrica Istanbul ve Canakkale bogazlarinin da
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yardimiyla kiyillarimizdaki biitiin limanlardan diinyanin biitiin 6nemli limanlarina

baglanti saglanabilmektedir (Bilgiyelpazesi, b.t).

Deniz tasimaciliginda 6nemli sorunlar vardir. Bunlar asagida belirtilmistir

(Bilgiyelpazesi, b.t).

e Deniz tasimaciliginin ¢ok yavas olmast

e Denizcilik filosunun iilkemizde yetersiz olmasina bagli olarak filomuzdaki
gemilerin tagima kapasitesinin yetersizligi

e Ulkemizdeki Limanlarin bir béliimiiniin donamim bakimindan yetersiz
olmasi, Yik ve yolcu indirme-bindirme kapasitesinin diisilk olmasi, depo

yetersizligi

2.2 Sehir I¢i Ulasim Tiirleri ve Tarihsel Gelisimleri

Insanligin varolusuyla baslayan ulasim islevi ilk olarak yaya yapiliyordu.
Tekerlegin icadindan sonra bu gelismeler olduk¢a 6nemli 6l¢iide hiz kazanmustir.
Daha sonra buhar giiciiniin kesfedilmesiyle ulasim tiirlerinde hiz yoniinde biiyiik
gelisimlere adim atilmistir.1819 yilinda yapilan ilk buharli gemi Atlas Okyanusunu
gecmistir.1825 yilinda ise ilk buharli tren tasimacilii Ingiltere’de baslamistir. 1863
yilinda ilk yer alt1 treni Londra’da denenmis, 1867 yilinda New York’ta yiikseltilmis
demir yolu hattinda yolcu tasimaciligi baglamistir. 1879 yilinda Siemens Berlin’de
ilk elektrikli lokomotif bulusu kentlerde toplu tasimaciliga yeni boyutlar getirmistir.
B.Daimler 1885°de igten patlamali motoru icat etmis ve 1888’de ABD’de ilk

otomobil satisa sunulmustur (Saatcioglu, 2012).

1896°da dizel motorlarin yapimiyla kent toplu tasimasi bir yandan otobiislerle
diger yandan elektrikli tramvay ve metrolarla biiyliik asamalar gdstermistir. 1897
yilinda elektrikli trenlerin yer altinda ¢alismaya baslamasiyla metro devri baglamistir.
1908 yilinda ilk ucak uygulamaya konmustur. 1928 yilinda ucak ile kitle tasimaciligt
baslamistir (Saatgioglu, 2012).
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2.2.1 Otomobil

Yirminci ylizyilin baglarinda yalnizca kiigiikk bir azinligin erisiminde olan
otomobil, glinlimiizde tiim diinyada orta gelir gruplarina hatta diisiik gelir gruplarina
kadar yaygimlasmistir. Bu hizli gelismenin nedenlerinin basinda otomobilin —¢ogu
kez hizmet diizeyi yetersiz olan- toplu tasimayla karsilastirildiginda bireylere
sagladig1 goreli tstlinliik gelmektedir. Bu sistem ile beklemesiz, oturarak ve —otopark

sikintis1 yoksa- kapidan kapiya ulagim olanagi elde edilmektedir (Barut, 2012).

Otomobil bazi kesimlerce bireysel 6zglirliiglin simgesi veya bir prestij 6gesi
olarak goriilmektedir. Otomobilin kent i¢inde, en kiigiik yerel yoldan ana arterlere
kadar genis bir kullanim alan1 vardir. Sayilan bu avantajlarina karsilik, otomobilin
biitiin ulasim sistemleri arasinda topluma olumsuz etkileri en fazla ulasim tiirii
oldugu bilinmektedir. Ulagim maliyeti, hava kirliligi, trafik sikigikligi gibi kent
sorunlariin baslica sebebini otomobil kullanimlarinin artmasi olarak gosterilebilir

(Barut, 2012).

Amerika da Ford her ailenin bir otomobile sahip olmasini hedefleyerek “T”
modeli tirettiginde XX. Yiizyil kent trafiginde yeni bir donem baslatti. 1895 yilinda
ABD’de kayith otomobil 4 adet iken 1900 yilinda 8000 adet oldu. ingiltere’de 1914
yilinda 400.000 degisik tiirde motorlu tasit kullanirken 1963 yilinda toplam sayisi
6.6 milyon olmustu (Kilingaslan, 2012).

XX. Yiizyil'in ilk yarisinda, motorlart ve bicimleri gelistirilmis ufak dort
tekerlekli araglar yerlerini agir ve daha fazla tasima kapasitesine sahip araglara
birakmis; ahsap govdeler celik ile degismis, 6zel amach kullanimlar igin ¢esitli

tasarimlari yapilarak iiretime gegilmisti (Kilingaslan, 2012).

1950’lerde Tiirkiye’de ulagim tiirleri hizla degismeye basladi. 1945’lere kadar
demiryollarinin  gelistirilmesi tercih edilirken 1950’lerden sonra kara yollar
yapimina onem verildi. 1996 yilinda 6zel otomobil iiretimine baglanmasinin ardindan
araba sayist hizla artmis ve 1945 yilinda sadece 3400 otomobilin bulundugu
Tiirkiye’de 1970 yilinda wyillik artis 57.000 otomobil olarak hedeflenmisti
(Kilingaslan, 2012).
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Yirminci ylizyilin baglarinda yalnizca kiigiikk bir azmnligin erisiminde olan
otomobil, glinimiizde Tiirkiye gibi {iilkelerde bile orta gelir gruplarina kadar
yaygmlasmistir. Bu hizli gelismenin nedenlerinin basinda, otomobilin ¢ogu kez
hizmet diizeyi yetersiz olan toplu tasima ile karsilastirildiginda bireylere sagladigi
goreli iistiinlik gelmektedir. Bu sistem ile, beklemesiz, oturarak ve otopark sikintisi
yoksa kapidan kapiya ulasim olanagi elde edilmektedir. (Elker, 1979). Otomobil ile
aile bireyleri diger kisilerden bagimsiz olarak yolculuk yapabilmektedir. Otomobil
bazi kesimlerce bireysel Ozgiirliiglin simgesi veya bir prestij 68esi olarak
goriilmektedir. Otomobilin kent icinde, en kiigiik yerel yoldan ana arterlere kadar
genis bir kullanim alan1 vardir. (Elker, 2002).Yukarida sayilan bu avantajlarina
karsilik, otomobilin biitiin ulasim sistemleri arasinda topluma olumsuz etkileri en

fazla ulagim tiirii oldugu bilinmektedir (Elker, 2002).

2.2.2 Otobiis

Otobiis, yeryiiziinde kullanilan en yaygin toplu tagima sistemidir. Gerek
sanayilesmis, gerekse gelismekte olan iilkelerde, hem kent icinde, hem de kentler
arasinda, olduk¢a farkli yolculuk talebi diizeylerinde isletilebilmektedir.
Giizergahlariin belirlenmesinde ve isletme sisteminde biiylik esnekliklere sahiptir.
Alisilagelmis bicimde diger trafik ile karisik olarak isletildiginde orta kapasiteli bir
sistem olan otobiis, ayrilmig iz veya yollar tizerinde 6zel 6nlemler ile desteklendigi

zaman rayl sistemlerle yarisan bir kapasiteye erisebilmektedir (Barut, 2012).

Curitiba, Port Alegre ve Sao Paulo (Brezilya), Bogota (Kolombiya), Leon ve
Mexico City (Meksika), Santiago (Sili), Jakarta (Endonezya), Goteborg (Isvec) gibi
sehirlerde kullanilan Volvo marka otobiislerin yeni planlanan ve insa edilen birgok
projede de kullanilmasi planlanmaktadir. Metrobiis projeleri kapsaminda kullanilan
Volvo marka araglarin kortikli (iki parca) ve iki koriikli (iic par¢a) modelleri
mevcuttur. Koriiklii araglar 18 m uzunlugunda ve toplam 170-180 yolcu
kapasitelidir. B12 M Biarticulated ve Volvo 7500 Biarticulated iki kortiklii araglar 24
m uzunlukta, 2,55 m genislikte, 3,32 m yiikseklikte ve Euro III dizel motor 6zelligine
sahiptir. Teknik yolcu kapasitesi toplam 270 yolcudur. Volvo’nun yeni gelistirdigi
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iki koriikli aract 26,8 m uzunlukta, 2,50 m genislikte, 3,38 m yiiksekliktedir. Oturan
yolcu sayis1 71 olarak planlanan bu aragta toplam yolcu sayist 300 civarindadir

(Barut, 2012).

Otobiis, yeryiiziinde kullanilan en yaygin toplu ulasim sistemidir. Gerek
sanayilesmis, gerekse gelismekte olan iilkelerde, hem kent, i¢inde hem de kentler
arasinda, oldukea farkli yolculuk talebi iizerinde isletilebilmektedir. Giizergahlarinin

belirlenmesinde ve isletme sisteminde biiylik esnekliklere sahiptir (Elker, 2002).

Alisilagelmis bigimde diger trafik ile karisik olarak isletildiginde orta kapasiteli
bir sistem olan otobiis, ayrilmis iz veya yollar iizerinde 6zel Onlemler ile
desteklendigi zaman rayl sistemlerle yarigsan bir kapasiteye erisebilmektedir (Elker,

1997).

Kent i¢i yolcu tasimaciliginda en ¢ok kullanilan toplu tasima araci otobiislerdir.
Otobiis hizmetleri kentin tiim yerlesik alanimi cesitli ringlerle bir ag gibi sarar.
Otobiisler diger toplu tasima araglarina gore daha az altyap: yatirnmlar1 gerektirmekte
ve tek bir hat {lizerinde yolcu tagima zorunlulugu olmadigindan, yollarda daha rahat
hareket olanag1 bulabilmektedir. Kent ici ulasimda 6zellikle biiyiik kentlerde otobiis
arz1 disipline edilmemis, benzer bir sorun talebin yapisinda da ortaya c¢ikmustir.
(Abbasgil, 1994). Rayli tasima araglarinin toplu tasimada kullanimiyla otobiisler
besleyici bir sistem olarak ¢alistirilmaktadir (Saatcioglu, 2012).

Rayli tagimaciliga gegmemis iilkelerde ise otobiisler hala ana toplu tagima tiirii
olarak isletilmektedir. Goriiniis olarak otobiise benzedikleri halde, sabit bir enerji
hatt1 olan hava hatlarina bagli olarak g¢alisan troleybiislerin yollarda otobiis kadar
rahat hareket imkanlar1 yoktur. Ulkemizde troleybiisler kullanimdan kalkmustir; fakat
bazi iilkelerde petrol krizi nedeniyle daha az enerji sarf etmeleri ve daha az ¢evre

kirlenmesi yarattigindan hala kullanilmaktadirlar (Saatcioglu, 2012)
2.2.3 Dolmus

Ara toplu tasima sistemleri olan dolmus ve minibiisler, toplu tagima sisteminin
yeterli olmadig iilkelerde genis insan kitlelerinin otobiis duraklarinda beklemelerini

Onlemeye yonelik araglardir. (Abbasgil, 1994). Kentli diisiik gelir gruplarin
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yasamlarini kolaylastiran bir ¢dziim olarak gelisen bu sistem de, kendiliginden ortaya
¢ikan ¢oziimlerin ¢ogunda oldugu gibi bazi sorunlarida beraberinde getirmektedir.
Minibiis sistemlerinde yolcu bindirme ve indirmede bir disiplin kurulamadig i¢in
kent igi trafigin akisi aksamakta, zaman tarifesinde keyfilik s6z konusu olmakta,
isleticiler talebin diisiik oldugu hatlarda calismaya karsi direng gostermekte, hat
tahsislerinde ilkeli ve planli bir yaklasim getirilmemekte, ¢ikar catismasi nedeniyle
minibiis isletmeciliginde rasyonel bir isletme modeli gelistirilememektedir

(Saat¢ioglu, 2012).

Tramvayla toplu tasimanin olduk¢a gelismis oldugu 1914’ler Amerika’sinda
dolmusculugun ortaya ¢iktig1 goriiliir. Otomobil iiretiminin arttigi bu yillarda orta
gelirliler bu yeni aragla seychat etmek istiyor ve sahip olamayanlar belli bir pay
Odeyerek dolmus olarak kullaniyorlardi. “ Jitney” adi verilen bu dolmuslar ABD’de
1915 yilinda 62 bine ulasmislar ve giiclii tramway sirketlerine rakip olacak bir
boyuta erigsmislerdir. Daha sonraki yillarda ancak kanuni Onlemler getirerek

“jitney”’lerin ¢aligmasina mani olunabilmistir (Keskin, 1992).

Dolmus, taksi bedelini ddemeye giicii yetmiyen sehirlilerin oldukca genis bir
kitlenin otobilis duraginda saatlerce bekleme yerine tercih ettigi bir tiir olarak
Tirkiye’de ortaya ¢ikmis ve giderek sehir ulasiminin ayrilmaz bir parcast olmustur.
Baslangicta “kapti-kact1” denen “‘station wagon”larin yaptigi bu hizmet, sonralari
yolcu bol hatlarda strapotenli arabalar tarafindan istlenilmis, daha sonra her tiirlii

otomobille yapilir olmustur (Keskin, 1992).

[k dolmusun Tiirkiye’de kim tarafindan isletilmeye baslandig1 bilinmiyor. Fakat
dolmusun resmen tanimmas1 1939 yil1 i¢inde Istanbul Belediye Meclisinin karari ile

olmustur. Bu karar Belediyeler Dergisi’nde soyle anlatilmaktadir (Keskin, 1992).

Eminénii ile Sigli arasinda adam basma 12.5 kurus almak suretiyle taksi
otomobillerin yolcu tasimalarina Belediyece miisaade edilmesi halk arasinda biiyiik
bir memnuniyetle karsilanmistir. Bu kig giinlerinde tramvay ve otobiislerde yer
bulamayan halkin maruz kaldig1 miisliikat kismen olsun bu suretle bertaraf edilmistir.
Zaten kacak olarak birgok taksi licretle yolcu tasiyordu simdi buna resmi bir sekil

verilmistir (Keskin, 1992).

15



Istanbul’da 1959 yilinda ilk defa kamyonet ad1 altinda ve yasal olarak on kisi
tagiyan minibiisler ¢calismaya baglamistir. Gecekondu bolgelerinin yogunlasmasiyla
bu bolgelerin sehirle baglantisinda ¢alisan minibiisler siiratle cogalmaya baslamis ve
sayilar il Trafik Komisyonunca 3269 olarak dondurulmustur. Ancak ayni komisyon
1966 yilinda 15.400 olarak dondurdugu dolmus yaninda ¢ok sayida 6zel araba taksi
ve dolmus yaparak hem kendilerine fayda saglamakta, hem de duraklarda
bekleyenlere hizmet etmektedir. Yagmurlu ve karli glinlerde ortadan kaybolan veya
fahis fiyatlar isteyen dolmus sistemi, zaman zaman Belediye tarafindan tesbit edilen
tarifelerine ragmen, gilizergah ve {icret bakimlarindan tamamen kontrolsiiz bir kamu

hizmeti stirdiirmektedirler (Keskin, 1992).

Bireysel ulasim aract olan otomobil ile sabit gilizergahli ve zaman tarifeli
geleneksel toplu tasima isletmeciligi arasinda kalan, genellikle diisiik kapasiteli
tagitlar ve esnek calisma diizeni ile tanimlanan ulasim tiirleri ara-toplu tagima sistemi
olarak adlandirilmaktadir. Gelismekte olan iilkelerde cesitli adlar altinda isletilen
sistemler ve bu arada iilkemizde uzun yillardir kullanilan dolmus ve minibiis
sistemleri bu kapsam i¢inde degerlendirilmektedir. Ara toplu tasima sistemlerinin az
gelismis ve gelismis Ulkelerdeki kullanimi farkli nedenlere dayanmaktadir. Az
gelismis iilkelerde, ara-toplu tasima genelde hizmet diizeyi yetersiz olan toplu
tasimadaki ac¢igin, kiigciik bireysel girisimcilerce kapatilmasi bi¢iminde ortaya
cikmaktadir. Sanayilesmis iilkelerde bu sistemin yeniden canlandirilma cabasi ise,
temelde ekonomik kaygilara dayanmaktadir. Bu {ilkelerde amag, ¢ogu kez, kentlerin
banliyolerindeki diisiik yogunluklu alanlarda yasayan ve yolculuk talebinin azlig
nedeniyle geleneksel toplu tasima ile verimli hizmet saglanamayan niifusu, 6zel
otomobil kullandirmadan tasimak ve cocuklar, yaslilar, engelliler gibi kesimlere
otomobilin konforuna yakin bir segenek yaratmaktir. Bunun i¢in ¢ogunlukla, talebe
duyarli (gagrili, aboneli vb.) ve kiigiik kapasiteli tasitlarla hizmet verilmektedir.
Ulkemizde minibiis isletmesi genellikle 14 kisilik araglarla birlik, dernek veya

kooperatif seklinde orgiitlenmis bireysel girisimcilerle yapilmaktadir (Barut, 2012).

Gelismekte olan iilkelerde ¢esitli adlar altinda ara toplu tasim tiirleri isletilirken,
lilkemizde dolmus ve minibiis adi altinda uzun siiredir kullanilan sistemler bu

kapsam i¢inde degerlendirilmektedir. Ara toplu tasima sistemleri, ilk olarak yirminci
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yiizyil baslarinda otomobil kullanimina paralel olarak ABD’de dolmus bi¢iminde
ortaya ¢ikmigtir. Amerikan kentlerinin diisiik yogunlukla yayilmasini hizlandirmak
amaciyla bir ara¢ olarak kullanilan dolmus tiirii, otomobil iireticilerinin baskisiyla

pek ¢ok eyalette yasaklanmistir (Barut, 2012).

2.2.4 Koriiklii Otobiis

Koriikle birbirine baglanan iki parcadan olusan ve sehir ici toplu tagimaciliginda
kullanilan, otobiislere gore artirilmis yolcu kapasitesine sahip otobiis tiiriidiir. Boyu
11 metreden, baz1 metrobiislerde oldugu sekliyle 25 metre'ye kadar degisebilir. Tek
koriiklii, ¢ift koriiklii, ¢ift katl koriiklii gibi tipleri vardir. Tiirkiye’de Istanbul, izmir
agirlikli olmak {izere, bursa Ankara, Erzurum, Eskisehir, Sivas, Sakarya, Konya
Kocaeli illerinde kullanilmaktadir. Otobiisiin manevrasini kolaylastirmak i¢in en
arka tekerin de donmesini saglayan 4WS sistemine benzer bir sistem

kullanilmaktadir.

2.2.5 Tramvay

Tramvay toplu tasima tiirleri arasinda kaliteli, ucuz, rahat ve temiz bir tasima
sistemidir. Yol lizerine dosenmis raylar iizerine hareket eden tramvaylar, genellikle
tek ve bazen de birden fazla vagonludur. Ilk tramvaylar atla cekilirken, daha sonra
elektrik motorunun yardimiyla ¢ekilmeye baslanmistir. Genelde karayolu ile ayni
giizergdhini paylasan, lizerinde bulunan elektrik tellerinden enerjisini alan belirli
istasyonlarda yolcu alip indiren tek ara¢ olarak dizayn edilen araglardir. Hafif rayli
sistemler esas olarak klasik tramvayin modernlestirilmis ve evrimlesmis halidir

(Barut, 2012).

Yirminci yiizy1l baslarinda en yaygin kentsel ulagim sistemi olan tramvay, yilizyil
ortalarinda ayni altyapiy1 paylasmakta oldugu diger trafikten olumsuz ydnde
etkilenmis ve pek ¢ok kentte etkinligini yitirmistir. Gliniimiizde ise yeni bir anlayisla

isletilen tramvay; trafigin yogun olmadig1 kesimlerde diger trafikle, trafik yogunlugu
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arttikca fiziksel olarak diger trafikten ayrilmis seritlerde, kent merkezlerinde ise yaya

yollar1 boyunca isletilmekte ve kavsaklarda oncelikler verilmektedir (Barut,2012).

Karisik trafikte tek parcali tramvay kullanilmasi durumunda sistemin tagima
kapasitesi 6.000 yolcu/saat/yon ve ortalama isletme hizi 12 km/sa’dir. Aymi yol
sartlarinda ¢ok parcali veya biiyiik tramvaylar kullanilmasi halinde kapasite 12.000
yolcu/saat/yon’e ¢ikmaktadir (Armstrong-Wright, 1986). Isletmenin diger trafikten
ayrilmis yollarda, biiylik kapasiteli tramvaylar kullanilarak ve kavsaklarda gecis
istiinliigii saglanarak yapilmasi durumunda isletme hizi artmakta, buna paralel olarak

kapasite de 20.000 yolcu/saat/yon degerine ulagsmaktadir (Barut, 2012).

[Ik defa Paris’te “voiture omnibus” adiyla 1819 yilinda yolcu tasimaya
baslamistir. 1825 yilinda ilk buharli tren Ingiltere’de halk tasimaciliginda kullanildi.
1832°de atli arabalar raylar iizerinde ¢ekilmeye baslandi. 1863 yilinda ilk yer alti
treni Londra’da denendi. 1868 yilinda New York’ta yiikseltilmis demiryolu hattinda
vagonlar kablo ile ¢ekilerek halkin tasinmasi mevcut yollari isgal etmeden yapilmaya
baslandi. 1871 yilinda kablonun yerini buharli lokomotifler almaya bagsladiktan sonra
1879 yilinda Siemens Berlin’de ilk elektrikli lokomotifi yapti. Bu bulus sehirlerin
toplu tasimaciligina yeni ufuklar getirmistir (Keskin, 1992).

Omnibiis

Ug at tarafindan ¢ekilen yiiksek dort tekerlekli, girisi arkadan olan, yolcularin
yiizytize oturdugu, 18-20 yolcu tasiyabilen bir aragti. XIX. yilizyilin ikinci yarisindan
sonra omnibiis artitk 28 yolcuyu saatte 12 km hizla tasiyabilen kabul edilebilir
etkinlikte bir ulasim araci durumuna gelmistir. Amerika kitasinda Avrupa’da oldugu
kadar benimsenmese de New York’ta kullanimi kisa siirede yayginlasti. Ancak
hizlar1 fazla artmadigindan uzun mesafelere erisimde etkin olmalidir (Kilingaslan,
2012). Kent icinde tramvaylar igin yollara ray ddsenmesine uzun siire izin

verilmedigi igin XIX. yiizy1l basina kadar kullanildi (Kilingaslan, 2012).
Ath tramvay

Atli tramvaylar 1832°de toplu tasima tiirii olarak ortaya c¢iktiginda kent iginde

buharli lokomotiflerin kullanilmas1 yasak oldugundan trenlerin yolcu vagonlar: atlar
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tarafindan g¢ekiliyordu. Yiiksek yolculuk talebini fark eden sirketler raylar iizerinde
giden ve atlar tarafindan cekilen hafif vagonlar1 kentsel kitle tasimaciliginda

kullanmay1 denediler. Hiz1 saatte 6.4 km’ye ulagsmaktadir (Kilingaslan, 2012).

Hayvanlarin bakimindan dolayi isletim maliyeti fazla olan ath tramvaylarin yerini
1873 yilinda kablo ile ¢ekilen tramvaylar aldi. Kablolu tramvaylar kentin gelismis,
trafigin yogun oldugu, 6zellikle daha dnce yogun atli tramvay hatlar1 bulunan yollar
boyunca yerlestirildi. ilk olarak San Fransisko tepelerinde kullanilmasma karsin
cogunlukla diiz alanlarda tercih edildi. Goreceli olarak yiiksek hiz potansiyeli olan
kablolu tramvaylar kentlerin belirli hatlar boyunca gelismesinde etkili oldu

(Kilingaslan, 2012).

Tramvayla ilk yolcu tasimaciligi 1832°de Amerika Birlesik Devletleri’nde, New
York ile Harlem arasinda gergeklestirildi. Ancak bu tecriibe fazla basarili olamadi.
Esas olarak tramvay, bir Fransiz miihendis olan Laubat tarafindan yine New York’ta
hizmete sokuldu (L.Sagnet, “Tramways”, La Grande Encylopedie, C. XXXI, s5.286).
Laubat daha sonra Fransaya donerek 1854’de “Chemin de fer American-Amerikan

Demiryolu” adiyla tramway hatt1 kurma imtiyazini ald1 (Ugar ve Dogan, 2012).

1852°de Amerika’da (Broadway), 1855°te Fransa’da(Paris) drnekleri goriilen ath
tramvaylar giderek diger Avrupa sehirlerinde de kullanilmaya baslandi. Bu
baglamda, 1860’da Birkenhead (ingiltere), 1862°de Cenevre ve Londra, 1863’de
Kopenhag ve Peste, 1865’te Berlin ve Viyana, 1866’da La Haye, 1869°da Briiksel ve
Liverpool sehirlerinde atli tramvaylar hayata gecirildi. Bu sehirlerde baslangicta kisa
mesafelerde isleyen ath tramwaylar zamanla sehir iclerinde yayginlasmis ve diger
Avrupa sehirlerinde de kullanilmaya baslanmistir ki bu sehirlerden biri de Istanbul

olacaktir (Ugar ve Dogan, 2012).
Elektrikli Tramvay

[lk denemeler batarya ile calisan araglardi, ancak 1860 ve 1870°li yillarda elektrik
enerjisinin kablolarla uzak mesafelere tasinmasindan sonra elektrikli araclar artmaya
baslad1.1883’de Sikago’da elektrikli tramvay hatti denendikten sonra 1888’de

Richmond, Virginia’da ath tramvay giizergahlarinda elektrikli tramvaylar isletilmeye
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baglandi. 1980’1 yillarda XX. Yiizyil’m ilk yirmi yilinda athi tramvaylar elektrikli
tramvaylarla degistirildi. 1908’de hizla Ingiltere’de 4000 km elektrikli hat yapilmist:
bundan sonraki yirmi yil uzunluk sabit kalmasina karsin ilk hat boyu oldukca fazla
oldugundan 1914 yillarina kadar elektrikli tramvay kentlerin biiylimesinde temel

etken oldu (Kilingaslan, 2012).

Elektrikli tramvay ile ortalama hiz saatte 16 kilometreye eristiginde kent
merkezlerinden c¢evreye dogru hatlar uzatildi. Tramvaylar giinlik ulasim
gereksinimlerinde temel ara¢ olarak kullanilmakta ve kent merkezine etkileri

belirginlesmekteydi (Kilingaslan, 2012).

XX. Yiizy1l’mn ilk yirmi yilinda yasam tramvay kentlerinde devam etti. Tramvay
Servisleri tatmin edici, ticretler goreli olarak ucuz, yas, gelir diizeyi meslek farkliligi
olmadan herkese uygun bir sistem durumundaydi. Ayni donemde tramvay
Istanbul’da da kullanilmaya baslandi. Istanbul’da 1869’da “Dersaadet Tramvay
Sirketi”nin kurulmas: ile baglayan ath tramvay tasimaciliginin 1914 yilinda yerini
elektrikli tramvaylara birakmasi ile kentte o zaman i¢in etkin sayilabilecek bir rayli
tagimacilik donemi baslamisti. Yirminci yiizyilin basinda calisan 226 tramvay ile
giinde 183.000 yolcu tasinirken daha sonra tramvay agi siirekli yayginlastirilarak
1955 yilina gelindiginde 270 aragla giinde 280.000 yolcu kapasitesine erigilmisti.
1945 yilinda devletlestirilen ve Demiryollar1 idaresi’nin islettigi banliyd hatlarinda

ise giinde 41000 yolcu taginmistir (Kilingaslan, 2012).

2.2.6 Hafif Metro

Kapasitesi metro sistemlerine kiyasla diisiik ancak teknoloji olarak metro
sistemlerine 6zgili olan {igiincii ray teknolojisini kullanan sistemlerdir. Bu teknoloji,
enerjinin raylarin yanina dosenen iiclincii raydan saglanmasi yOntemini temel
almakta olup, bu nedenle raylar lizerinde tasit veya yaya gegcisi kesinlikle miimkiin
degildir. Dolayisiyla bu sistemlerin insaat maliyeti, metro sistemlerindeki kadar

yiiksektir. Hem giizergahlarin %100 ayrilmis olmas1 hem de {igiincii ray altyapisinin
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bulunmasi nedeniyle yolculuk talebi artinca bu sistemlerin metroya doniistiiriilecegi

ongoriliir (Kilingaslan, 2012).

2.2.7 Metro

Diinyadaki ilk metro uygulamasi 1863’te Londra’da olmustur. Giinlimiizde niifusu
kalabalik pek cok biiyiik kentte metro bulunmaktadir. Bugiinkii metrolarda, teknoloji
ve isletmecilik acisindan biiyilik yenilikler goriilmektedir. Sadece kendine 6zgii bir
yolla isletildiginde yiiksek hiz saglamakta, giivenilirlik ve kapasite artmaktadir.
Elektrik enerjisi ile ¢aligmasi, boylece gevre kirliligine neden olmamasi ve yiiksek
kapasitesi gibi nedenlerden dolayr pek c¢ok {ilke kentlerinde metro sistemi
bulunmaktadir. Metropoliten merkezdeki hizmet alan1 genellikle otobiis, tramvay ve

diger toplu tasima sistemleri ile birlestirilerek genisletilir (Saatcioglu, 2012).

Yer altinda, hemzemin veya yiikseltilmis yapilar {izerinde tasarlanmig, tamamen
ayrilmig yani A Kategorisi giizergahta hizmet veren, yiiksek kapasiteli kentsel rayl
sistemlerdir. Enerji, raylarin yanma dosenen ligiincii ray teknolojisi ile saglanir; bu
nedenle bu sistemlerin ilizerinde tasit veya yaya gegisi kesinlikle miimkiin degildir

(Kilingaslan, 2012).

Metro, ¢cogunlukla yer altinda, bazen diger trafikten ayrilmis olarak yer iistiinde ya
da platform iizerinde isletilen bir agir rayli toplu ulasim sistemidir. Otomatik denetim
sistemi ile isletilen metro dizileri 3-6 vagondan olugsmakta ve bir dizide 300-1000

yolcu tagiabilmektedir ( Elker, 1997).

Ik metrolardan bu yana &nemli teknolojik gelismeler olmustur. Enerji tiirii
komiirden elektrige doniismiis, enerjinin listteki pantograftan alinmasi yerine ti¢lincii
ray kullanimina gecilmis, giiriiltii sorunu ray uzunluklarin arttirilmas: veya lastik
tekerleklerle asilmig, otomatik denetim sistemi ile giivenlik arttirilmis, aktarmalar
yiiriiyen merdiven, v.b. olanaklarla kolaylastirilmis, bilet alma-para 6deme-bilet
denetleme ve iptal islemleri otomatiklestirilmis ve sistemin konforu arttirilmistir

(Elker, 1997).
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Cok yiiksek yapim maliyetine karsin, yolculuk talebinin fazla oldugu ve kent
yapisinin tagimanin diger sistemlerle karsilanmasini olanaksiz kildigr kosullarda
metronun kullanimi bir zorunluluk olmaktadir. Bu uygunsuz kosullarda bile metro,
cevreyl bozmadan yiiksek bir kapasite ve hizli bir tasima saglamaktadir (Elker,

1997).

2.2.8 Banliyé Treni

Banliyo6 treni, sehrin merkezi ile digin1 birlestiren giin i¢inde yolcu tagiyan trendir.
Zamanimizda sehirlerin genis bir cografyaya yayilmasi nedeniyle artan trafik
sikigikligi, park problemi, hava kirliligi gibi sorunlara karsi banliyd trenleri bir
alternatiftir. Tiirkiye'de TCDD, Ankara, Istanbul ve Izmir'de banliyo treni
isletmektedir (Wikipedia, 2016).

Toplu tagimacilikta her zaman basta yerini alan demiryollart Osmanli doneminde
yabanci sirketlere verilmis imtiyazla lilkemize girmislerdi. Cumhuriyetin ilaninda
millilestirilen demiryolu sebekesi 3876 km uzunlugundaydi. Olumlu yo6nde
uygulanan demiryolu politikasiyla demiryollarimiz kisa donemde 8.135 kilometre
uzunluga eristi. Ancak 1950’lerde baslayan karayolu oOnceligiyle ihmal edilmis
olmasina ragmen Istanbul banliyd hatlar1 gegirdigi gelisme sayesinde etkin toplu

tagima gorevlerini siirdiirmeye devam etmektedir (Keskin, 1992).

Cumhuriyetin baslangicinda 600.000 civarinda olan Istanbul niifusu igin banliyd
trafigi 6nemli degildi. Bu donemde Haydarpasa-Sirkeci banliyd hatlarini ¢alistiran
yabanci sirketler miisteri ¢cekmek icin piknikler diizenlerler, 6zel gezinti trenleri
isletirlerdi. Bu maksatla Sirkeci-Ispartakule, Haydarpasa- Fenerbahge arasinda
isletilen trenler biiyiik ragbet goriirlerdi (Keskin, 1992).

Istanbul’un niifus artisi, banliydlerde oturanlarin gogalmasiyla trenleri yetersiz
hale getirince, hatlarin ¢iftlestirilmesi ve elektrifikasyonu kac¢imilmaz olmustur.
Elektrikli isletme Sirkeci Banliysiinde 1955 yili sonralarinda, Haydarpasa

banliyosiinde 1969 yili baslarinda gerceklestirilmis ve olumlu sonuglar alinmigtir.

22


http://tr.wikipedia.org/wiki/Tren
http://tr.wikipedia.org/wiki/TCDD
http://tr.wikipedia.org/wiki/Ankara
http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0stanbul
http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0zmir

Bugiin Sirkeci ve Haydarpasa elektrikli banliydleri Istanbul’un en seri, en ucuz ve

emin toplu tasima yapan vasitalari olmuslardir (Keskin, 1992).

2.3 Sehir I¢i Ulasimda Toplu Tasima Sistemlerinin Ozelliklerinin

Karsilastirilmasi

Toplu tasima sistemlerinin farkli ekonomik, fiziksel ve teknik 0&zellikleri
bulunmaktadir. Bu 6zellikler bir bolgede toplu tasima sisteminin tercih edilmesi i¢in

en 0nemli belirleyici 6zelliklerdendir.

2.3.1 Sehir I¢ci Ulasim Sistemlerinin Ekonomik Ozellikleri

Toplu tasima sistemlerinde maliyet iki kalemde incelenebilir. Bunlar altyapi
yapim ve isletme olarak belirtilebilir. Altyap1 maliyetlerini etkileyen unsurlar altyapi
tipi, sistem kapasitesi, finansman kosullari, faiz oranlar1 ve kamulastirma giderleri
olarak siralanmaktadir. Isletme maliyetini etkileyen faktorler ise tasit sayisi, sistem
kapasitesi, faiz oranlari, personel giderleri, bakim, yakit 6giit yapist ve isletme
tirtidiir. Diizenli bir ulasim hizmeti veren biitiin sistemlerde sistemlerin ekonomik
ozelliklerine gore maliyet egrileri farkli degerler almaktadir. Bu degerler kentlerin
cesitli bolgelerine, kentlere, sistemi isletenlere ve kullaniciya goére farklilik
gostermektedir. Bu farkliliklara sebep olan temel etkenler ise doluluk orani, orgiit
yapist ve igletme tiriidiir. Yatirim maliyetleri tasit, yol, istasyon maliyetleri,
sinyalizasyon tesisleri, depo, atolye maliyetleri, etiit, mithendislik hizmet maliyetleri
ve bunun yani sira dnceden kestirilmeyen diger giderlerden olusmaktadir. Bu tasima

tiirleri igin yatirim maliyetleri Tablo 2.1°de verilmistir (Senlik, 2013).
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Tablo 2.1 Kentigi toplu tagima sistemleri yatirim maliyetleri (Milyon $) (Senlik, 2013)

Otobiis Ozel  yolcu Tramvay Hafif Metro
otobiis Rayl1 Sistem
Km Bagina <0.5 2.0-10.0 5.0-10.0 10.0-30.0 40.0-90.0
Yatirim
Maliyeti

Mesafeye Bagh isletme Giderleri: Sisteme bagl arag filosu tarafindan kat edilen

yola bagli olup birimi (ara¢ x km)’dir. Enerji harcamalarimi ve bakim — onarim

masraflarini icermektedir (Bastiirk, 2014).

Zamana Bagh Isletme Giderleri: Sisteme bagli arag filosunun isletildigi zaman
icin hesaplanir birimi (ara¢ x saat)’tir. Calistirilan personel giderlerini de icerir

(Bastiirk, 2014).

Yola Bagh isletme Giderleri: Kilometre basina giinlik ve yillik olarak
hesaplanir. Istasyonlarin, sinyalizasyon sistemlerinin, enerji iletim hatlarinin ve

yollarin bakim ve onarimi i¢in yapilan harcamalardir. Bazi tagima tiirleri icin isletme

maliyetleri Tablo 2.2’ de verilmistir (Bastiirk, 2014).
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Tablo 2.2 Kent i¢i toplu tagima tiirleri igin igletme maliyetleri (1/100 $) (Senlik, 2013)

Otobiis Ozel  yolcu Tramvay Hafif Metro
otobiis Rayl1 Sistem
Km Basina 3-8 8-12 3-12 12-15 15-23

yolcu

Kent i¢i ulasim sistemi tercih edilirken ekonomik c¢alisma kapasitesi mutlaka
dikkate alinmalidir. Bu durumda sistem se¢iminde tiirlerin isletme maliyeti-kapasite
iliskisini gosteren egriler kullanilmaktadir. Bu kapsamda yapilan arastirmada 1 yolcu
icin durakta 5 dakikalik bekleme siiresinin normal oldugu varsayildiginda bir

yondeki saatlik yolculuk talebi; (Senlik, 2013).
Yolcu sayis1 < 92 ise dolmusun,
Yolcu sayis1 92 — 225 arasinda ise minibiisiin,
Yolcu sayis1 225 — 6.400 arasinda ise otobiisiin,
Yolcu sayis1 6.400 —12.800 arasinda ise 6zel yollu otobiisiin,
Yolcu sayist 12.800 — 32.000 arasinda ise tramvayin,
Yolcu sayis1 >32.000 ise metro ya da trenin,
ekonomik olduklaridir (Senlik, 2013).

Ekonomik ozellikler, isletme ve yatirim maliyeti olarak ikiye ayrilmaktadir.
Ulasim tiirlerinin yolcuya, isletmeciye ve kamuya maliyetleri de birbirlerinden
farklidir (Kilingaslan, 2012).
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Yatirnm Maliyeti:

Ulagim tiirlerinin yatirrm maliyetlerini altyapt yapim giderleri, kamulagtirma
giderleri, durak ya da istasyon yapim giderleri, tasit alim giderleri ve diger yatirnm
giderleri (tamirhane, garaj, yonetim binasi gibi tesisler ve sinyalizasyon yapim

giderleri v.b) olusturmaktadir (Kilingaslan, 2012).
Isletme maliyeti:

Ulasim sistemlerinin isletme maliyetleri asagida belirtilmistir.

e  Enerji giderleri,
e  Personel giderleri,
e Bakim-onarim giderleri ve diger isletme giderlerinden (yonetici-

yardimci personel, biiro, bilet basim, vb.) olusmaktadir.

Sekil 2.1°deki isletme giderlerinin karsilagtirilmasi incelendiginde, metronun en
az isletme giderine otomobilin ise en fazla isletme giderine sahip oldugu
goriilmektedir. Otobiis ve hafif rayli sistemlerde ucuz ulasim tiirleri arasinda yer

almaktadir (Kilingaslan, 2012).

Maliyet

Minibus

Hafif Rayh
Sistem

Tramvay

Metro
Banliyo Treni

Metrobus

1,000 3.000 6,000 12,000 18,000 30.000
Kapasite

(Kigi'YorvSaauSern)

Sekil 2.1 Kenti¢i ulagim tiirlerinin kapasite ve maliyet iligkisi (Saatgioglu, 2012)
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Sekil 2.1° de toplu ulasim tiirlerinin kapasite ve maliyetleri gdsterilmistir. Buna

gore herhangi bir koridorda bir yondeki en yiiksek saatlik yolculuk 10-12 bin kisiye

ulasana kadar otobiis sistemlerinin “en uygun” ulagim tiirleri oldugu anlasilmaktadir.

Diinyada son yillarda hizla gelisen ve yayginlasan, Metrobiis olarak adlandirilan

(BRT) uygulamalarda lastik tekerlekli tagimacilikta bir yonde saatte 48 bin yolcu

tasima diizeylerine ulasilmig olmasi yiiksek talep diizeylerinde rayli sistemlere

kiyasla daha diisiik maliyetli bir se¢enegi ortaya ¢ikarmis bulunmaktadir (Saatgioglu,

2012).

Tablo 2.3’de toplu tagima sistemlerinin maliyet karsilagtirilmasi verilmektedir.

Buna gore otobiis isletmeciliginin maliyetinin rayli sistemlere gore daha diisiik

oldugu goriilmektedir.

Tablo 2.3 Toplu tasima sistemlerinin maliyet karsilastirmasi (Kiligaslan, 2012)

Arazi Insaat Arag Isletme Bakim
maliyeti maliyeti maliyeti maliyeti maliyeti
Otobiis Cok dusiik Yok Diisiik Cok dustik Cok dusiik
Otobiis
Diisiik Diisiik Diisiik Diisiik Diisiik
yollari
tramvay Diisiik Diisiik Diisiik-orta Diisiik Orta yiiksek
Hafif rayh
) Orta Diisiik Orta Orta Orta-yiiksek
sistemler
Metro Yiiksek ¢cok Yiksek-¢cok
) ) Diisiik1-orta Yiiksek Yiiksek
sistemleri yiiksek2 yiiksek

2.3.2. Sehir I¢ci Ulasim Sistemlerinin Teknik Ozellikleri

Toplu tasima sistemlerinin teknik ozellikleri yolcu kapasitesi,

kapasitesi olarak belirtilmektedir (Kilingaslan, 2012).

saatlik yolcu



Tablo 2.4 Ulagim tiirlerinin teknolojik 6zellikleri (Saat¢ioglu, 2012)

] iz Basina
1z Basima
Tasit Yolcu Tasitlar arasi Yolcu Ticari Hiz
o Tasit Kapasitesi o
Cinsi Kapasitesi(kisi) slire(saniye) Kapasitesi (km/saat)
(tasit/saat)
(yolcu/saat)
Otomobil 5 8 450 2250 15/50
Dolmus 7 12 300 2100 12/20
Minibiis 11 15 240 2640 12/16
Otobiis 96 30 120 11520 10/16
Tramvay 250 45 80 20000 15/30
Metro 1000 90 40 40000 15/30
Tren 2000 120 30 60000 20/40

Fiziksel ozellik: Bir ulagim sisteminin diger sistemlerden bagimsiz igletilebilmesi
(fiziksel 6zerklik) kullanici agisindan diizenliligi, isletici agisindan denetimi, sistemin
glivenirligini arttiran 6onemli bir etkendir. Tren metro gibi rayh sistemlerde 6zerklik
tamdir. Tramvay, otobiis gibi tilirler ise yar1 Ozerk olarak isletilebilmektedir

(Kilingaslan, 2012).

Esneklik: Toplu ulagim sistemlerinde yatirim yapmaksizin, hizmet diizeyi ve
giizergahlarmi degistirebilme yetenegidir. Ozellikle Tiirkiye gibi hizli ve diizensiz
kentlesmenin egemen oldugu iilkelerde oldukca 6nemlidir. Esnek olan ulagim tiirleri
bu tiir iilkelerde olabilecek beklenmedik gelismeler sonucu yolculuk talebinde
meydana gelen azalma ve ¢ogalmalara kolayca ayak uydurabilmektedir. Sistemlerin

esneklikleri genellikle fiziksel 6zerklikleriyle ters orantilidir. (Kilingaslan, 2012).

Alan ihtiyaci: Ayni miktarda yolcuyu tagimak i¢in gerekli yol alan1 da ¢arpici bir
gosterge olmaktadir. Sekil 2.2 ’de yollar1 ortak olarak kullanan ulasim tiirlerinin alan

ithtiyaglarinin karsilanmasi gosterilmektedir.
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1 Tramvay Dizisi: l:l:l:l

3 Otobiis: ‘ | ‘ | | |

18 Minibiis: \ I I 1 I N N | |
\ I Il | I N N N |

125 Otomobil N N N | DD N D | |
N N N D D | |
N N N N | D | D | |
N N | D | D |
N N N DD D | |

Sekil 2.2 Ulasim tiirlerinin alan ihtiyact (250 kisiyi tasimak igin gerekli tasit sayilart) (Barut, 2012)

Ayrica, glin boyunca hizmet vermeyi siirdiiren toplu tagimin tersine, otomobilin
giiniin biiylik boliimiinde ¢ogunlukla kent merkezi gibi alan kitlig1 bulunan yerlerde
kullanilmadan bekledigi géz oniine alinirsa, bu ulagim tiiriiniin kentte ve topluma ne

derece olumsuz etki yaptig1 anlasilir (Barut, 2012).

Hiz: Herhangi bir ulasim sisteminde duraklarda ve kavsaklardaki beklemelerle,
yavaglama ve hizlanmalari igeren sisteminin isletme hizinin kiyaslanmasi tasitlarin
erisebilecegi en yiiksek hizin diger sistemlerle kisaylanmasina tercih edilmektedir

(Barut, 2012).

Kavsaklarda ve duraklarda beklemeler ile hizlanma ve yavaslamalari igeren
sistemin isletme hizi ¢cok daha genel bir gostergedir. Ulagim sistemlerinin isletme
hizi, tasitlarin yolcu kapasitesinin, fiziksel 6zerkliginin, inis-binig ve bilet 6deme-
iptal sisteminin, durak ve kavsak araliklarinin tasitlarin ivmelerinin ve en yiiksek

hizlarimin islevidir (Kilingaslan, 2012).

Kapasite: Saatlik yolcu kapasitesi, sistemdeki her bir tasitin yolcu kapasitesinin,
tagitlarin doruk- saatteki doluluk oranlarinin, isletme hizinin, iki tasit arasi siirenin ve
bir izden bir saatte gecebilen tasit sayisinin islevidir. Ancak, karayolu altyapisin
ortaklasa kullanan sistemlerde (otomobil, minibiis, otobiis) karsilikli etkilesme
nedeniyle kapasite tablo 2.5’deki kuramsal degerlere erisemeyebilir. Ayrica
sistemlerin isletildigi tiilke veya kentin 0zglin kosullar1 da pratik kapasitede

belirleyici olmaktadir (Barut, 2012).
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Tablo 2.5 Kent i¢i ulagim sistemlerinin hiz, kapasite ve enerji titkketimi (Kiligaslan, 2012)

Isletme hizi( Kapasite Enerji
km/sa) (yolcu/saat/iz) tikketimi/yolcu-
km(otomobil=100)
Otomobil 15-50 1500 100 birim
Minibiis 12-20 3500 26
Otobiis 10-20 12000(1) 19
Hafif rayli sistem 15-30 25000 22
Metro 20-30 40000 19
(1) Ozel 6nlemlerle 20000 yolcu /saat’in {istiine ¢ikabilmektedir.
Tablo 2.6 Toplu tasima sistemlerinin kapasite 6zellikleri (Kilingaslan, 2012)
Arag Dizi basmna | Isletim hiz1 | En yiiksek | Hat kapasite
kapaitesi(kisi) arag sayist | (km/saat) frekans(dizi/sa) (kisi/sa/yon
otobiis 40-120 1 15-20 60-180 2400-8000
tramvay 100-250 1-3 12-20 60-120 4000-15000
Hafif rayli | 110-250 1-4 20-45 60-40 6000-20000
sistem
metro 140-280 1-10 25-60 20-40 10000-70000

Dizi rayh sistemler i¢in kullanilan ve birden ¢ok toplu tasim biriminin/vagonun

birbirine eklendigi ara¢ grubunu ifade eden bir terimdir. (Kilingaslan, 2012)

Enerji titketimi: Ulasim sistemleri farkli enerji kaynaklari ile ¢alistigi i¢in bu

konuda bir karsilastirma yapilmasi zordur. Bu zorluk bir¢ok arastirmaci tarafindan

ortak birimlerin (kilo, kalori, British thermal unit vb.) kullanilmasiyla asilmustir.

Tablo 2.7 Ulasim sistemlerinde hiz, kapasite ve enerji titketimi (Elker, 2002)

: . Enerji
Arag Tipi I§|;;:;‘;3H;ZI Klap5|te TUkesiJmi
yolcu/saat yolcu-km
Otomobil 15-50 1500 100
Minibs 15-20 3500 26
Otobds Eki.20 12000 19
HRS 15-30 25000 22
Metro 20-30 40000 19
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Tablo 2.7°de en fazla enerjinin otomobil tarafindan tiiketildigi metro ve
otobiislerin ise digerlerine gore daha az enerji harcadigi anlagilmaktadir (Barut,

2012).

Diger teknik ozellikler: Rayl sistemlerde tirmanilan egim sinir1 diisiik oldugu i¢in
topografik kosullardan etkilenmesi kaginilmazdir. Ayni sekilde jeolojik ac¢idan da
zay1f olan bir zemin rayl sistemlerin yapilmasini olumsuz yonde etkileyebilir veya
bunun asilabilmesi icin altyap1 maliyetleri ylikselecektir. Yatay doniis yaricaplar ise
sistemlerin kapasiteleri ile dogru orantilidir. Bu dogrultuda metro i¢in genis yaricapa,
otobiis ve tramvay icin orta yarigapa, otomobil ve minibus i¢in ise kii¢iik yarigapa

ihtiyag¢ vardir (Barut, 2012).

Ulasim sistemlerinin ekonomik karsilastirilmasi, bu unsurlar dikkate alinarak
yapilir. Denizyolu ve havayolu tasima sistemlerinde, yol i¢in ayrica bir masraf

bulunmamaktadir (Barut, 2012).

Konfor: Toplu tasima sistemlerinin tercih edilmesinde en biiyiik etken o tasitin
konforudur. Tasitlarin giiriiltiisiiz, oturma olasiliginin yiliksek olmasi, inis binislerde
sorun yasanmamasi ve sarsintisiz olmasi tercih edilme olasiligini biiyiik oranda
arttiracaktir. Bunlarin yani sira eger aktarmali bir sisteme aktarmalarin rahat olmasi,
durak araliklarinin sik olmasi, yiiriime mesafelerinin az olmasi ulagim tiirlerinin

konforunu arttiran 6zellikler arasindadir (Barut, 2012).

2.3.3 Sehir I¢i Ulasim Sistemlerinin Cevresel Ozellikleri

Toplu tasit sistemlerinin ¢gevreye olan etkileri hava kirliligi, giiriiltl, kaza olasilig
cevresel karsilastirma kriterleri olarak belirtilebilir. Bilindigi {izere sistemlerin ¢evre
tizerindeki en biiylik etkisi hava kirliligidir. Elektrik ile c¢alisan sistemler cevreye

yayilan kirliligin azalmasina neden olacaktir.

Kentlerdeki giiriiltiiniin en 6nemli sebeplerinden biride ulasim araglarinin yarattigi

sestir. Ses dalgalar1 frekans ve basingla belirlenmektedirler. Birimi desibeldir. Rayli

31



ulagim sistemleri motorlu tasitlarin ¢ikardig: giiriiltiiden daha az ses ¢ikarmaktadirlar

(Senlik, 2013).
Hava kirliligi:

Tablo 2.8’de karayolu ulasim araglarinin ¢evreye verdikleri CO, degerlerini

gormekteyiz.

Tablo 2.8 Motorlu tagitlarin yarattiklari sera gazlari (Kiligaslan, 2012)

Otomobil Otomobil Minibiis(dizel) | Otobiis Kortkli
(benzinli) (dizel) (dizel) otobiis(dizel)
CO; esdegeri | 293 172 750 963 1000
kirlenme
(gram/tasit-
km)
Tasit basma | 1.2 1.2 15 65 130
yolcu
CO, esdegeri | 244 143 50 15 7
kirlenme
(gram/yolcu-
km

Giiriiltii: Agir tasitlar hafif tasitlara gore daha az giiriiltii ¢ikarmaktadirlar. Bir
diger kural ise, araglarca yaratilan giirtiltliniin araglarin her birinin iirettigi giiriiltiiniin
aritmetik toplamina esit olmadigi, buna karsilik agir tasit paymin yiiksek oldugu
trafik kompozisyonlarinin ¢ok daha fazla giiriiltii yaratigidir. Ornegin bir yoldan
gecen otomobil sayis1 bir kat arttirildiginda, giiriiltii diizeyinde yalnizca 3 dB’lik bir
artis gézlenmektedir (Kilingaslan, 2012).

Kaza olasiligi: Kaza olasiligi ulasim tilirlerinin fiziksel 6zerklikleri ve tasit

kapasiteleri ile ters orantilidir.

Cevreye uyum: Kentlerdeki 6zgiin kosullar nedeniyle; bir kent i¢in dogru olan bir

ulagim sistemi baska bir kent i¢in uyumlu olmayabilir veya uygulanmasinda fiziki bir

32



takim nedenlerden dolayr zorluklar yasanabilir. Ornegin egimli bir arazi iizerinde

kurulacak rayli sistemlerin maliyeti oldukc¢a yliksek olacaktir (Kilingaslan, 2012).

Ozellikler tarihi niteligi yiiksek olan kentlerde estetik ¢evreye uyum ¢ok daha
onem kazanmaktadir. Tarihsel c¢evreye tasitlardan dolayr zarar verilmemesi
gerekmektedir. Bu g6z Oniinde bulunduruldugunda metro ylizeyde genis yaya

alanlar1 olusumu yarattigindan iyi bir ¢6ziim olmaktadir (Kilingaslan, 2012).

2.3.4 Sehir I¢i Ulasim Sistemlerinin Ozelliklerinin Karsilastiridmasi

Sehir i¢i ulasimda kullanilan toplu tasima sistemlerinin ekonomik, teknik ve ¢evresel
Ozelliklerine gore belirlenen parametreler {izerinden tasit tiirlerine iligkin
karakteristik Ozellikler Tablo 2.9 oOzetlenmistir. Tablo 2.9’un ¢esitli kaynak
arastirmasi sonucunda ¢ikan sonuglar1 arazi kullanim ile toplu ulasim sistemlerinin

iligkilerinin incelenmesinde degerlendirilecektir.
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Tablo 2.9 2014 yil1 bilgileri evrensel ve ¢agdas drnekleriyle tasit tiirlerinin karakteristik 6zelliklerine iligskin 6rnek bilgi tablosu

Isletme Yatirim Enerji kullanimi
maliyeti(Yolcu maliveti Hiz Kullaniciya Kapasite Enerji tiiketimi
Yakat Tiirti km basina ABD (M”y ondol Isletme Maliyet (kipi) / Yolcu-
cent) ar)y hizi(km/sa) ¢ km(otomobil=515)(Kent i¢i
rayli toplu ulagim sistemleri)
. - <0.5 -
Otobiis Dizel 3-8 10-20 Disiik 96 96
et 1 <
Koriikli Dizel 3-8 05 10-20 Diisiik 180 96
Otobiis
Hafif Metro 10-30
(hafif rayl Elektrik 12-15 15-30 Diisiik 60000 100
sistem)
Metro Elektrik 15-23 40-90 20-30 Diisiik 40000 97
- . . 10-30 -
Banliy6 Treni Elektrik 12-15 20-40 Disiik 60000 100
Benzin-
Dolmus . - - 12-20 Orta 14 241
Dizel
. Benzin Orta
Taksi Dolmus Dizel - - - Yiiksek 5 241
Tramvay Elektirik 3-12 1 15-30 Diisiik 250 -




BOLUM UC

ARAZI KULLANIM iLE ULASIM VE TOPLU TASIMA SISTEMLERI
ARASINDAKI ILiSKi

Calismaya baglarken hipotezler boliimiimiinde de ortaya atilan olgu arazi kullanim
ile toplu tagima sistemleri arasinda dogrudan bir iligki olduguydu. Bu boliimde kentin
gelisiminde ve makroformunun olusumuda ulagimin 6nemi anlatilmis ve toplu tasima
sistemlerinin kent icindeki Onemi ile birlikte arazi kullanim ile olan iliskisi

vurgulanmistir.

3.1 Kent ve Ulasim

Insan ve esyalarin bir ama¢ kapsaminda bir yerden baska bir yere hareket
ettirilmesi eylemine ulasim denir. Genellikle bir sehrin yaklasik dortte biri yollarla
kaplanmaktadir. Bu bile kentin makroformunun olusumunda, gelisiminde ve
planlanmasinda ulagimin Onemini ortaya koymak igin yeterlidir. — Tarihin ilk
donemlerinden bu yana kentler belirli ulasim odaklar1 tizerine kurulmus ve ana
ulagim akslar1 arazi kullanim fonksiyonlarmin yer se¢imi agisindan en 6nemli ve

belirleyici etken olmustur (Sengiil,2007).

Ulagim aglar1 bilindigi lizere kentin dokusunun sekillenmesine neden olmaktadir.
Ornegin ticaret alanlarmin tiiketiciye kolay erisebilecegi ulasim akslar1 iizerinde
konumlanmasi, sanayi alanlarinin  hammaddeyi kolay elde edebilecekleri
giizergahlarda yer se¢iminde bulunmasi bunun en belirgin 6rneklerinden biri olarak

gosterilebilir (Sengiil,2007).

Planlama ag¢isindan diisiiniilecek olunursa bir bolgeye yapilacak yeni bir karayolu
yatirrmi o yolun c¢evresinin imara acilmasina neden olabilecek olup, sehrin
makroformunun o yéne dogru bigimlenmesine sebep olabilir. Bunun yani sira bir
bolgeye yapilan toplu tasima sistemi yatirimi o bolgeye olan talebi de arttirip, arazi
fiyatlarin1 da etkileyecektir. Ornegin Istanbul’da agilmasi planlan 3. K&prii yakin

cevresi araziler oldukca deger kazanacagi ongdriilmektedir.
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3.2 Kent i¢i Ulasimda Toplu Tasima Sistemlerinin Yeri ve Onemi

Toplu ulagim sistemleri her bireyin kullanabilecegi, daha dnce yerel yonetimlerce
belirlenmis iicret karsiligi belirli bir gilizergahta bir zaman tarifesine gore, belirli
duraklarda duran trafikte bulunan diger araglarla birlikte hareket eden veya kendine
ayrilmis bir boliimde hareket eden sistemler olarak tanimlanmaktadir. Kent i¢i ulagim
sistemlerini lastik tekerlekli, rayli sistemler ve deniz ulasim1 diye gruplandirabiliriz

(Bastiirk, 2014)

Ozellikle arag¢ sahipliligin giin gectikge artis gosterdigi {ilkemizde plansiz
kentlesme ile birlikte ulagim sorunu i¢inden ¢ikilamaz bir hale gelmistir. Toplu tasit
sistemlerinin 6zellikle biiyiik sehirlerde doygunluga ulasmis olmasi yeterli konforluk

ve rahatlik diizeyinde olmayisi tercih edilememe nedenlerinden gosterilebilmektedir.

Trafigin ¢evre tizerindeki olumsuz etkilerinin 6nlenmesi igin uygulanmasi gereken
en onemli konu kara yolu tasimaciliginda 6zel tasit kullanimi yerine toplu tasima
araclari, demir yolu ve deniz yolu tasimaciligina agirlik verilmesidir. Biiyiik
kentlerde toplu tasima hizmetleri yayginlagtirilmalidir. Boylece otomobil
egzozlarinin neden oldugu Kirlilik azaltilabilir. Kent i¢i ulagimda kullanimi uygun,
daha az hava ve giiriiltii kirliligi olusturan hafif rayl sistemlerdir. Insanlarmn bireysel
tasimaciliktan toplu tasimaciliga yonlendirilmesinde de 6n ayak olabilecek olan bu
alternatif sistem, giiriiltii etkisini azaltmak i¢in de uygulanmasi gereken tercihlerden
biri olmalidir. Boylelikle toplu tasimacilikla birlikte azalan tasit sayisiyla orantili

olarak ¢evre etkilerinin de azalacag: gézlenecektir (Hakkindabilgi.biz, 2016).

Tim gelismis iilkelerde enerji tasarrufu amagh denizyolu ve demiyolu ulasimina
agirhik verilmektedir. Ulkemizde tiiketilen petrol ve petrol iiriinlerinin %95°i ithal
edilmektedir. Petrol tiiketimimizin %40’1 olan kismin karayolu ulasiminda
yapilmaktadir. Karayoluna dayali ulagim sistemlerin neden oldugu g¢evre kirliligi ile
sosyal ekonomik maliyetler g6z Oniine alindiginda, demiryolu, denizyolu ve toplu
tasimaciliga agirlik verilmesinin 6nemi ve zorunlulugu ortaya ¢ikmaktadir (Enerji

Verimliligi Dernegi, 2016).
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Ulkemizde kent i¢i toplu ulasim sistemlerinin énemi her ne kadar anlagilmamis
olsa da diinya iizerindeki en biiyiikk mega kentlerden biri olarak gosterilebilecek New
York’ta yasayan halkin %54’tinin kendi otomobillerini degilde kara ve
demiryolundan olusan toplu ulasim sistemlerini tercih ettigi goriilmektedir. Finans
diinyasinin en 6nemli sehirlerinden New York yilda 40 milyondan fazla insanin
ziyaret ettigi bir mega kent olmasina ragmen ulasim konusunda sikinti

yasamamasinin bu alanda yapilan dogru, planli ve sistemli ulasim agina borglu

oldugu bilinmektedir (Kentli Dergisi, 2016).

New York kentinde yasayan 17 milyon insanin kent i¢i toplu tasima
sistemlerindeki tercihi su sekilde tespit edilmistir. %41'1 metro, %e 24" otomobil, %
12'si otobiis, % 10'u yliriiylis, % 5'1 demiryolu, % 3'lii denizyolu % 1'1 taksi. New
York halkinin % 60’1 bir otomobil, % 15'1 ise iki ve daha fazla otomobil sahibi
olmasina ragmen toplu tasima araglarini tercih etmektedir. Ayrica toplu ulagim
araclar1 sosyallesmenin de bulugsma noktasi olarak goriiniiyor ve her hafta 100'den
fazla miizisyen ve topluluklar bu tiir mekanlarda konser ve gosteriler sunulmaktadir

(Kentli Dergisi, 2016).

Ulkemizin en biiyiikk kenti olan Istanbul kent i¢i toplu ulasim tercihlerine
bakildiginda ise karayolu ulasimi %88.25 gibi biiyiik bir yiizdeye sahipken, rayh
tasima %8.52 ve deniz tagimast da yaklasik %2.56’lik bir orana sahiptir. Karayolu
toplu tasima tiirleri otobiis, dolmus-minibiis, son donemlerde yaygin olarak
kullanilan metrobiistiir. Rayli sistemler ise HRS, tramvaylar, metrolar, banliyo
trenleri, manyetik yatakli sistemler ve iist yollu elektrikli, toplu tasima sistemi olan

monoray’dan olugsmaktadir (Akman ve Alkan, 2016).

Kent i¢i gelisimin belirli bir asamaya geldikten sonra ana eksenlerindeki ulagim
talebini ancak teknolojik Ozellikleri digerlerine gore daha yiiksek olan sistemlerle
karsilanabilecegi ortaya cikarilmistir. Rayl sistemler kapasitesi ve hizi diisiiniilecek
olursa bu kentlerdeki ulasim talebini karsilayabilecegi diisiiniilmektedir (Anadolu

Rayl Sistemler, 2016).

Son zamanlarda gelismekte olan iilkelerde rayli sistemler sehrin ulagtirma sistemi

olarak onemli bir yere sahiptir. Ulkemizde Istanbul, Ankara ve Izmir’den sonra
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Eskisehir, Bursa, Kayseri, Adana, Samsun, Gaziantep, Konya, Antalya‘da da rayh
sistemler gelistirilmektedir. Bu sehirlerin yani sira tilkemizdeki birgok sehirde rayli
sistem yatirimlar1 planlanmaktadir. Rayli tasima sistemleriyle kent i¢indeki giiriiltii
ve hava kirliligi azalmaktadir. Bunlarin yani sira enerjinin daha verimli kullanilmasi,
ekonomik ve verimli bir ulagim tiirii oldugu goriilmektedir. Biitiin bu nedenler goz
oniinde alindiginda giiniimiizde hizli artan niifus, isgiicii ve arag¢ sahipliligine paralel
olarak ulasim sorunlari hizla biiyliyliyen kentlerimizde, ekonomik ve verimli bir
ulagim sistemi olusturmanin en temel kosulu, diger tasima sistemleri ile entegre

olmus bir rayl sistem aginin olusturulmasidir (Rayli Sistemler, b.t.).

Gilnliik toplam yolcu miktarinin 700.000 ’den fazla oldugu kentlerde tek bir
ulagim tiirii kesinlikle tercih edilmemelidir. Bu talep diizeyinde eger sadece otobiis
tercih edilirse trafigin tikanmasi, ulasim araclarinin kapasitesinin {izerinde yolcu
tagimasi, yolculuk siiresinin uzamasi, ara¢ isletme hizinin azalmasi ve otobiis
filosunun ¢ok ¢abuk yipranmasi s6z konusu olacaktir. Benzer sekilde sadece rayh
ulasim sistemleriyle yolcu tasimaciligi yapilmasi toplu tasima akslarma kolay
erigebilirlik uzaklikta olanlarin daha fazla faydalanmasina, diger gruplarin ise tasima
sistemine ancak Ozel araglariyla ulagmak suretiyle bu sistemleri kullanmasina yol
acabilecektir. Bunun sonucunda ise istenmeyen bir sekilde &zel arag trafigini
arttirmak veya rayli sistemleri kapasitesi altinda ¢alistirmak gibi olumsuz etkilere yol
acacaktir. Bu nedenle rayli sistemlerin ve diger biitiin toplu tagima sistemlerinin
entegre olmasi etkin kullanim igin olduk¢a 6nem arzetmektedir (Rayli Sistemler,
b.t.).

Diinyanin ¢esitli kentleri i¢cin 1950’11 yillardan bu yana ulasim plan1 hazirlanmakta
ve uygulanmaktadir. Ulkemizde gegtigimiz 50 yilda 6zellikle biiyiik kentlerde
kentsel trafik ve ulasim sistemlerini planlamak {izere pek ¢ok ulasim plan1 ve

calismas: yiiriitiilmiistiir (Ocalp ve Vesile Ocalir, 2008).

1970 6ncesi ¢calismalar iilkemizde ulasim planlamasi i¢in yapilan ilk ¢aligmalardir.
Donemin kosullarina bagli olarak genellikle bir ya da birden fazla yabanci uzman
tarafindan ulasim planlamalar1 yapilmaktaydi. Bu donemdeki caligmalar kentin
biitlinli i¢in bir ulagim sistemi diisliniilmesi yerine belirli bir ulasim yatiriminin

gerekliliginin savunulmas1 amaciyla gerceklestirilmistir (Oncii, 1993).
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1970-1985 wyillarinda ise ulagim planlamasi ¢aligmalart kamu eli ile yaptirilan
nazim imar planlar1 g¢ercevesinde gerceklestirilmistir. Bu donemde kurulan sekiz
nazim plan biirosundan Ankara, Istanbul ve izmir’de yapilan planlama ¢alismalari
sirasinda bir 6nceki donemlere gore ¢ok daha detayli ve kapsamli ulasom etiitleri
gerceklestirilmigtir. Bu donemde yapilan ulasim planlama g¢aligmalarinin temel
amaci; nazim plan biirolarinda kent kapsaminda yapilan st olgekli planlama
caligmalar1 sirasinda ortaya konulan gelisme seneryolarinin ve arazi kullanim
kararlarinin ulagim boyutlarini degerlendirilmeis ve sinanmasidir. Bu yaklasim,
ulagim planlamasi ve nazim plan iligkisi agisindan 6nemli bir gelisme olarak kabul

edilmektedir (Oncii, 1993).

Tiirkiye’de kentsel ulasim planlamasinin hukuksal boyutu ve uygulama cercevesi
heniiz belirlenmemistir. Ulasim planlarmmin  merkezi diizeyde belirlenmesi
gerekmektedir. Kentsel ulasimda ve planlamasinda, gesitli kentlerimizde halihazirda
goriilmekte olan farkli uygulamalarda standardin saglanabilmesi ve kaynaklarin etkin
kullanimi i¢in devletin asli gorevlerinden olan “politika belirleme” gorevi
cercevesinde kentsel ulasima iligkin strateji ve politikalarin  belirlenmesi
gerekmektedir. Bu politika ve stratejiler dogrultusunda islemlerin ve uygulamalarin
hangi hukuki dayanaklarla gergeklestirilecegi de ayrica belirlenmelidir. Daha net bir
ifadeyle, arazi kullanim ve ulasim planlar arasindaki iliski ve etkilesim gbéz Oniine
alinarak; nasil imar planlarimin hangi esaslar dahilinde hazirlanacagi ve ne sekilde
uygulanacagini belirleyen ve bu konuda c¢esitli yatirnmlart da iceren hukuki
diizenlemeler varsa, ayni sekilde kentsel ulasim planlamasi konusunda da benzer
hukuki diizenlemeler (kanun, yonetmelik, tiiziik vb) vakit kaybetmeden
cikartlmalidir. Kenti¢i ulasim planlamasi konusunda makro diizeyde getirilen bu
Onerilerin gergeklesmesi, kentici ulasim planlamasi konusunda yasanan bagiboslugun
giderilmesine ve ulagim planlamasina sistematik bir yaklasim getirilmesine katki

saglayacaktir (Ocalp ve Vesile Ocalir, 2008).
3.3 Arazi Kullamimlar ve Toplu Tasima Sistemlerinin iliskisi

Toplu ulasim sistemleri ve arazi kullanim arasinda bir etkilesim bulunmaktadir.
Sanayi ticaret konut niifus ve is alanlar1 gibi arazi kullanislar yolculuk talebi

olusturmaktadirlar. Bir baska taraftan bakildiginda herhangi bir bélgeye yapilan
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ulagim yatirimi o bolgedeki arazi kullanim yapisini, arazi degerlerini etkilemekte ve

tetiklemektedir.

Genel anlamda kentsel ulasim sistemi belirlenirken, ulasim sistemini var eden
mal, hizmet ve insan akimlarinin neden ve nasil gergeklestigi, kentin trafigini
belirleyen akimlarin nereden kaynaklandigi ile ilgili olarak arazi kullanimi iyi analiz
edilmek durumundadir (Karakaya, 2016).

Kent i¢i trafigini belirleyen ana etkenlerin basinda, kentin gelisme bigimini ifade
eden mevcut kentsel makroform, sosyal, demografik ve sektorel yapi ile baglantili

olarak niifusun gilinliik yer degistirme bi¢imi gelmektedir (Karakaya, 2016).

Kentinin gelismesini kisitlayan dogal ve yapay esikler ayn1 zamanda gelisme
yonlerini etkilemis, kentin makraformunun olusumunda belirleyici olmuslardir
(Karakaya, 2016).

Ulasim ve arazi kullanim1 arasindaki iliski en basit sekilde asagidaki dongii ile

ifade edilebilir (Sekil3.1).

ARAZI SEYAHAT
KULLANIMI

ARAZI ULASIM
FIYATLARI IHTIYACI

: ERISILE- ULA$1M@
BILIRLIK <b YATIRIMI

Sekil 3. 1 Ulagim ve arazi kullanimi déngiisii (Alayl ve inal, b.t.)

Sekil 3.1°de goriildiigii gibi aktivitelerin araziye yayilimina bagh olarak olusan
seyahatler ulagim ihtiyacin1 dogurmakta, buna bagli olarak ulasim alt yapisi

olusturulmasi siireci tetiklenmis olmaktadir. Bunun ardindan ulasim alt yapisi
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bulundugu boélgenin erisilebilirligini artirarak arazi degerini ve arazi kullanimini
etkilemektedir. Degisen arazi kullaniminin olusturacagi seyahatlerle dongii devam

etmektedir (Alayli ve Inal, b.t.).

Planlama tarihinde ulasim davranislar1 ve arazi kullanim arasindaki iliski bir ¢ok
defa incelenmis ve aragtirmalar yapilmistir. ABD’de bu alanda ilk defa detayli bir
calisma Hansen tarafindan yapilmistir. Hansen, Washington D.C’deki yerlesimlerden
ulagim sistemlerine yakin olanlarin daha fazla bir gelisime sahip olduklarim
bulmustur. ilerleyen zamanlarda sehir icinde yapilan yolculuklarin ve yer segimi
kararlarinin birbirlerini etkiledigi ve belirlenmesinde biiyiik rol oynadiklarina dair
gozlemler, bu ikisinin planlama siirecinde birlikte koordine edilmesi gerektigi

seklindeki inanci daha da fazla gliglendirmistir (Altintas, 2004).

Kentsel dokuyu belirleyen arazi kullanis ve ulasim sistemleri arasinda da

yakindan bir iliski oldugu belirtilmisti (Altintas, 2004).

“Handy, Greenwald ve Boarnet” ekonomik aktiviteler arasindaki mesafesi diisiik
olan kentsel formlarn, yiiriiyiisle yapilan kent ici yolculuklarin sayisini artiracagi ve
bu tiir yolculuklarin arabayla yapilan yolculuklarin yerine ikame edilecegi hipotezini
test etmis ve bunu destekleyen sonuclara varmislardir. Benzer bir bicimde Vernez-
Moudson ve Hess de konutsal ve ticari arazi kullanimmin Puget Sound Bolgesinde
yogunlagmasindan kaynaklanan etkilerini inceledikleri ampirik bir ¢alismada, yaya
olarak yapilan yolculuklar1 pozitif yonde etkilediklerini gormiislerdir. Ewing v.d.
tarafindan Florida’nin Palm Beach bolgesinde yapilan baska bir ampirik ¢aligmada
ise, yerel diizeydeki is olanaklar1 ve konut yogunlugu farkliliklarinin, karma konutsal
ve ticari arazi kullaniminin ve ulagim sistemi dizayninin, araba ile hane halki bagina

kat edilen km-yolu diistirdiigiinii gostermislerdir.” (Altintas, 2004).

“Wegener’in de isaret ettigi gibi arazi kullanimi ile ulasim arasindaki karsilikli

etkilesimi kisaca asagidaki gibi ozetleyebiliriz: (Altintas, 2004).

e Konutsal, endiistriyel ve ticari arazi kullanimlarmin kentsel alandaki dagilima,
insanlarin yasama, ¢alisma, aligveris yapma, egitim ve bos zamanlar1 degerlendirme

gibi aktivitelerini belirler.
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e insan aktivitelerinin mekandaki dagilimi, mekansal etkilesimi ve dolayisiyla da bu
aktiviteler arasindaki mesafenin ortadan kaldirilmasi i¢in ulagim sistemi tizerinde
kent i¢i yolculuk ihtiyacini ortaya ¢ikarir.

e Ulasim sistemini meydana getiren altyapi, mekanlar arasinda fiziksel yakinlik
olarak olciilebilen etkilesim olanaklarint dogurur.

Mekandaki fiziksel yakinligin dagilimi, hem yer se¢gme kararlarini hem de arazi

kullaniminda meydana gelen degismeleri birlikte belirler (Altintas, 2004).

Tiirkiye’deki kentlerin formu ve arazi kullanimlar1 gézlemlendiginde, A.B.D. ve
gelismis Avrupa iilkelerinin kentlerinden bir takim farkliliklar ilk etapta géze carpar.
Birincisi, kentlerimizin biiyiik bir boliimii birden fazla merkezi is alanlarina sahiptir.
Bu, belki de kentlerimizin dogal bir siirece uygun, plandan yoksun ve piyasa
gliclerinin islevi sonucu biiylimesinden kaynaklanmaktadir. Diger taraftan daha
kiigiik olgekteki kentlerimizin bir bolimi de, genellikle ticari aktivitelerin yogunca
bulundugu tek bir merkezi is alani tarafindan karakterize edildikleri bilinen bir
gercektir. Ulkemiz kentlerindeki arazi degerleri ile merkezi is alanina olan uzaklik
arasindaki iligkinin nasil oldugu, daha dogrusu bu iliskinin Tek Merkezli Kent
teorisiyle mi yoksa Cok Merkezli Kent teorisi ile mi uyumlu oldugu, bu konuda
higbir ¢aligmanin bulunmamasindan dolay: bilinmemektedir. Ikincisi, kentlerimizin
cogundaki arazi kullanimi karma bir 6zellik tasidigindan, ABD ve Avrupa’nin
gelismis iilkelerindeki gibi arazi kullanimlar1 arasinda kesin bir fonksiyonel
ayirimdan bahsedilemez. Diger bir ifade ile, lilkemiz kentlerinde konutsal, ticari ve
bazi kentlerimizde de sanayi kullanimlar1 arasinda kesin bir ayirim
bulunmamaktadir. Bu kosullar1 tasiyan kentlerdeki arazi ve konut rantlariyla
fiyatlarinin, merkezi is alanindan uzaklastikca diizenli bir sekilde diisecegini

beklemek iyimser bir tahmin olacaktir (Altintas, 2004).

Sehirlerde arazi kullaniglarinin gelismesi toplumsal, ekonomik ve kiiltiirel
gelismelere ve bu yerlesmelerin konumlandiklart alanlardaki cografyaya bagl olarak
degiskenlik gosterdikleri bilinmektedir. Ayrica lilkesel sistemler ile bolgelerin bu
etkiyi bi¢imlendirdikleri yani sira da zaman iginde sosyo-politik ve yoOnetsel
degisimlerden de farkli yapisal doniisiimlere ugradigi goriilmektedir. Sehirlerin

yogunlasmasi, niifus artigina ugramasi ve yayilmasi planl veya plansiz gelismelerine
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bagl olarak arazi kullanis yapilarmin ve algilanma bigimlerinin giderek sehirsel

kimligi ortaya ¢ikardig1 da izlenebilmektedir.

Bu durum sosyal ve fiziki altyapilarin yine aymi sekilde planli veya plansiz
olmalarina bakilmaksizin kendilerine 6zgii bir sekilde ortaya ¢iktigi, bunun da

toplumsal oldugu kadar fiziksel sorunlari da yarattig1 goriilmektedir.

Bir baska deyisle arazi kullaniglar1 lizerinde yukarda deginilen etkiler aym
zamanda tiim altyapisal sistemleri bicimlendirmektedir. Ustelik bu sistemler
dogrudan teknolojik ve miihendislik disiplinlerin olanaklar1 c¢ercevesinde gelise

gelmektedir.

Ozet olarak ulagim sistemleri de fiziki altyap: unsurlarindan olmasi nedeniyle bir
yandan gelisen arazi kullanis yapisina paralel bir gelismeyle ortaya ¢ikmakta diger
yandan da teknolojinin ve miihendislik buluslarinin en uygun kosullarda sehirsel
yerlesmelere kazandirilmasi konusunda bir dizi tercihi karar vericilerin Oniine

cikarmaktadir.

Bu tez caligmasinda konu agirlikli olarak toplu ulagim sistemlerinin {izerinde
odaklanmay1 gerektirmektedir. Dolayisiyla segilen Izmir Karsiyaka alaninda toplu
ulagim sistemlerinin yukarda belirtilen ve zaman i¢inde bi¢imlenmis olan etki
odaklarinin nasil bir toplu ulagim sistemini ortaya ¢ikarmis oldugunu ve giderek
niifus artislar1 ve arazi kullanis yapisinin degisimine baglh olarak gelecekte ortaya
¢itkmasi s6z konusu olabilecek toplu ulasim olanaklarin1 6ngérmek ¢alismanin amact
olmaktadir. Tezin bu béliimiinde sozii edilen amag dogrultusunda gerek Izmir’in
genel gelisiminin gerekse ¢alisma alani olarak secilen Karsiyaka da se¢ilmis bulunan
giizergahlarda olusturulmasi gerekli toplu ulasim tasit tirleri ve bunlarla ilgili
teknolojilerin giiniimiiz ¢agdas verilerine gore teknolojik tercihlerin neler olabilecegi

hususu ortaya konmaya ¢alisilacaktir.
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3.4 Arazi Kullamim Tiirlerine Gére Toplu Ulasim Sistemleri ve Ozellikleri

Ulkemizde 6zellikle biiyiik sehirlerde artan hizli niifus artis1 ve plansiz kentlesme
ile birlikte toplu ulasim sistemlerinin yetersizligi sorunu oldugu bilinmektedir. Bu
kapsamda kent i¢i ulagim planlamasinin 6nemi de oldukc¢a artmistir. Ulasim
planlarinda tercihler ve Oncelikler belirlenirken, kiiltiirel ve ekonomik 6nceliklerin
yani sira, diger bir takim Ozelliklerinde mutlaka gz oOniinde bulundurulmasi
gerekmektedir. Diger taraftan kent i¢i ulasim sistemleri olusturulurken, hava kirliligi,
giiriiltii, enerji tiiketimi, giivenlik ve arazi kullanimin dikkate alinmas1 gerekmektedir

(Saatgiogu ve Yasarlar, 2012).

Gliniimiiz diinyasinda ve gelecekte, sehirlerimizde toplu tagima sistemlerine her
zaman ihtiya¢ olacak olup giin gectikge de bu ihtiyag artacaktir. Bu toplu ulasim
sistemlerinin se¢imi ve etkin kullanimi i¢in, uzman kisiler tarafindan bu alanda
calismalarin planlanmasi olduk¢a 6nem arz etmektedir. Kentsel gelismeye paralel
olarak yeni bir toplu ulagim sistemi yatirimina ihtiya¢ duyuldugunda tek bir ulasim
sistemi lizerinde durulmayip, alternatif tiirler ig¢in gerekli analizler ve etiitler
yapilmali ve sonu¢ olarak belirlenecek olan yatirim karari bilimsel gergekler

dogrultusunda alinmalidir (Tanis ve Ogiit, b.t.).

Toplu tagima sistemlerinin en basinda gelen otobiis isletmeciliginin orta 6l¢ekli
kentlerde uygulanmasi en kolay ve en ¢ok tercih edilen ulastirma tirii oldugu
anlagilmaktadir. Bu tiir orta 6lgekli kentlerde kentin ihtiyacina ve fiziki yapisina gore
bu sistem bigimlendirilebilir. Ornegin dar sokakli mahallelere sahip kentlerde
minibiis tipi daha kiiciik tasitlarin kullanilmasi alternatif olabilirken, yolcu trafiginin
en yiiksek oldugu zirve saatlerde durak atlamali express sefer uygulamalari bir
¢oziim olabilmektedir. Otobiis isletmeciliginin dezavantaji ise ¢evreyi kirleten bir

enerji tiirii ile calismasi ve enerji tiiketiminin fazla olmasidir (Tanis ve Ogiit, b.t.).

Tramvay isletmeciligi incelendiginde kapasite agisindan geleneksel otobiis
isletmeciligine alternatif bir ulasim sistemi olarak gosterilmektedir. Avrupa
kentlerinde tramvay isletmeciligi genellikle 19. Yiizyila dayanmaktadir. Bir baska
deyisle ise bu sistemler ¢ogunlukla eskiden yapilan sistemlerin yenilenmesi seklinde

olup yeni yapilan bir sistem 6zelliginde degildir. Sonug olarak en uygun toplu tagima
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sistemi, kentin gelisim politikalart ve kent merkezinin canlandirilmas: plani

kapsaminda segilmelidir (Tanis ve Ogiit, b.t.).

3.5 Kent I¢i Ulasimda Tiirkiye’de Mevcut Durum

Kentlerimizin biiyiikk bir bdliimiinde nazim planlar1 ile uyumlu olarak yapilmis
ulagim planlart bulunmadigindan iilkemizde ulasim planlar1 birbirinden kopuk ve
pargacil olarak bulunmaktadir. Bunun yani sira arazi kullanim ve ulasim iliskisi
dikkate alinmadan wulasim kararlar1 alinmaktadir. Yapilmas:1 gereken, arazi
kullanimlarda olabilecek bir degisikligin ulasim sistemlerini nasil etkileyecegini
cesitli modeller ve yontemlerle belirlenip ulasim altyap: kararlarimin buna gore

alinmasidir.

Yerel yonetimler, 1580 sayili Belediye Kanunu’nun yerini alan 5272 sayili
Mahalli Idareler Yasasi, 3030 Sayili Kanun’un yerini alan 5216 sayili Biiyiiksehir
Belediyeleri’nin Yonetimi Hakkindaki Yasa ile 2918 Sayili Karayolu Trafik
Kanunu’ndan aldiklar1 gdrev ve yetkilerle bu kurumlarin basinda gelmektedir.
Ulasima yonelik altyapinin herseyi ile olusturulmasi ve altyapi iizerindeki araglarin
isletilmesi esas olarak yerel yonetimlere, yani belediyelere ait bulunmaktadir.
Merkezi Yonetim’den Devlet Planlama Teskilati (DPT); tiim sektorler, bu arada
kenti¢i ulasim i¢in makro olcekli politikalar1 olusturma ve Belediyelerin dis kredi
kullanarak yiiriitmek istedikleri kent i¢i ulasim projelerinin degerlendirmesini
yaparak yillik yatirnm programlarina alinmasinda yetkilidir. Hazine Miistesarlig;
yerel yonetimlerin dis kredi kullanarak gergeklestirmek istedikleri projelerden uygun
gordiikleri i¢in dis krediler i¢in garantdr olmaktadir. DLH (Ulastirma Bakanligi);
rayl sistemler ile ilgili standartlarin belirlenmesinde, KGM (Baymdirlik ve Iskan
Bakanlig1); kent gecislerinin projelendirilmesi, yapimi ve bakiminda, EGM (Igisleri
Bakanlig1); trafigin tanzimi ve denetiminde, Cevre Bakanligi; hava kirliligi ve
giiriiltiiye yonelik degerlendirmelerde, Miilga Baymdirlik ve Iskan Bakanligi ise
ilgili  birimleri ile imar planlarinin  hazirlanmasi, dolayisiyla altyapinin
olusturulmasinda etkili olan diger merkezi kurumlardir. Bu arada bazi biiyiik

kentlerde banliyd trenlerinin isletilmesi ile ilgili olarak TCDD, deniz tasimasinda
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Sehir Hatlar1 Isletmesi soz sahibidirler. Diger yandan, biiyiik kentlerde yolcu
tagimaciligl yapan 6zel otobiis, minibiis, taksi ve servis araglari ile ilgili dernek
niteligindeki kuruluslar bulunmaktadir. Ornek olmak iizere, Istanbul’da ulasima
yonelik kararlarda degisik agirliklarda olmak iizere s6z sahibi olan resmi ve sivil 17
adet kurum ve kurulug bulunmaktadir. Diger biiylik kentlerimizde de bu sayida
olmasa da, ¢ok sayida resmi ve sivil kurum isin i¢indedir. Bu kurum ve kuruluslar
konuya kendi yararlar1 agisindan baktiklari i¢in verilecek kararlarda aralarinda uyum
saglamak zor olmaktadir. Bu durumda da planlama, uygulama, isletme ve
denetimlerde hatalar ve gecikmeler kaginilmaz olmaktadir. Bu yetki ve sorumluluk
dagimikligmi gidermek iizere bir “Ulasim Otoritesi”’nin olusturulmasi yoniinde

calismalar baslatilmigsa da heniiz sonuglandirilamamistir (DPT, 2001).

Kentlerimizde bahsedildigi iizere mevcut durumda toplu tagima sistemlerinin
etkin kullanimi1 s6z konusu degildir. Yapilan yeni yatirimlarda nazim imar
planlarindan bagimsiz ve arazi kullanis tiirleri dikkate alinmaksizin yapildigindan
etkin kullanom elde edilememektedir. Kentlerimizde hizli, giivenli, diizenli,
ekonomik, konforlu bir ulagim olanagi sunulmasi igin otobiis yolculuk talebi yeterli
ise, rayl sistemler ve varsa deniz ulagimi olmak {izere toplu tasimaya oldukca 6nem

veren politikalar benimsenerek ulasim alt yapisi buna goére olusturulmalidir.
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BOLUM DORT

iZMIiR VE KARSIYAKA’NIN MEKANSAL VE TOPLU ULASIM
SISTEMLERININ TARTHSEL GELISIiMI

Ozellikle ulasim planlamasi yapilirken veya ulasim ve trafik davranislarina iliskin
bir analiz ve degerlendirme yaparken bir kentteki mekansal gelisimin ve ulasim
sistemlerinin zaman igindeki degisimlerini iyi gézlemlemek gerekmektedir. Bugiin
ve gelecekte yapilacak ulasim planlarinda o kente veya bolgeye ait gecmisten
giiniimiize siire gelen yolculuk talebinin mekansal gelisimini, bu yolculuk talebine
gore ulagim sistemlerinin nasil degistigini analiz etmek ve bu degisimi planlama
stirecinde iyi degerlendirmek gerekmektedir. Zaman iginde degisim gosteren ulagim
sistemleri kentsel mekanin da degisimi ile birlikte ihtiyaca ve arazi kullanis tipine
gore farkliliklar gosterebilmektedir. Bu kapsamda g¢alisma alani olarak belirlenen
Karsiyaka Ilgesi igerisindeki toplu tasima giizergahlarnin yer aldigi Karsiyaka
Ilgesi’nin ve Izmir kentinin mekansal gelisimine, planlama ¢alismalarina ve ulasim

altyapisina iliskin degerlendirmelere bu boliim igerisinde yer verilmistir.

4.1 izmir Yerlesiminin Kisa Bir Tarihcesi

[zmir {linin 5000 yildan daha eski bir gegmise sahip oldugu bilinmektedir. Izmir
Belediyesi 1868 yilinda kurulmustur. Yine bu donemde ilk belediye baskanina sahip
olmustur. Bu dénemde izmir’in niifusu 150.000 kisidir (Oral b.t.).

@ LevanTINGS.

Sekil 4.1 Izmir’in ilk ¢evre yerlesmeleri (Oral, b.t.)
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20. Yizyilin baslarinda Kadife Kale eteklerinden batiya dogru bir gelisim
gdstermis olan izmir (Sekil 4.1), 1910°1u yillarda ise kuzey doguya ve giiney batiya
dogru gelisim gostermistir (Sekil 4.2). Bu donemde Calisma alan1 olarak belirlenen

Karsiyaka ilgesinde de bir alt odaklagsma baglamistir (Oral, b.t.).

Sekil 4.2 20 yiizy1l basinda Izmir yerlesme smir1 ( Oral, b.t.)

19. Yiizyilin sonlarina dogru gelindiginde kentsel bir farklilasma ile Izmir’de
banliyd yerlesmeleri olusmaya baslamistir. Ornegin Bornova, Bayrakli, Karsiyaka ve
Buca’da bir yayilma goriilmektedir fakat bu genislemenin bir planlama

dogrultusunda yapildigina dair herhangi bir bilgi belge bulunmamaktadir (Oral, b.t.).
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Sekil 4.3 izmir imar plan1 1954 (Oral, b.t.)

2000 yilinda Izmir Niifusunun yiiksek bir artis gosterecegi diisiincesiyle 1954
yilinda Uluslararasi Izmir Sehir Plani yarigmasi diizenlenmistir. Onaylanan imar plani
Sekil 4.3’de gosterilmistir. Bu planin alan biiyiikliigii yaklasik olarak 3000-3500 hektar
arasindadir (Oral, b.t.).

Ixe mn;; i
Tskoan Ehugs Adandase
Gelignoe Konst Alana

Moy Koo Alans

Kenisel Caligins Alaflan

Sekil 4.4 1989 yil1 nazim imar plani revizyonu arazi kullanim durumu (Colak, 2010)
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1989 yilinda Nazim imar plani revizyonu ile arazi kullanim durumu sekil 4.4’de
verilmistir. Gelisme konut alanlarmin kentin kuzeyinde giineyine oranla daha fazla

yer kapladig1 goriilmektedir.

Fon - WY
) N
Sekil 4.5 Yiiriirliikte Bulunan 1/2500 Olgekli Nazim imar Plam1 (Mimarlar Odas1, 20015)

[zmir kentinin yiiriirliikte 1/100000 &lgekli ¢evre diizeni plani, 1/50000 6lgekli il
cevre diizeni plani, 1/25000 6l¢ekli Nazim imar plan1 (Sekil 4.5), 1/5000 olcekli

Nazim imar planlart ve 1/ 1000 6lgekli uygulama imar planlar1 bulunmaktadir.

Izmir’de Geleneksel ticaret merkezi tarihi Kemeralti bdlgesinde islevini
stirdiiriirken, merkezi is alanlar1 Alsancak Cankaya bolgesinde yer almakta ve
giderek liman arkasi, Salhane, Bayrakli bolgelerine gelisme asamasindadir. Izmir
kent planlar1 da bu gelismeyi yonlendirmekte desteklemektedir. Konut bolgeleri ise
Cigli, Karsiyaka, Bayrakli, Bornova, Konak, Karabaglar, Buca, Gaziemir ilgelerinde
yogunlagsmaktadir. Merkez kentin hizmetler sektorii islevinin gelisecegi plan
kararlarinin 6ngoriisii ve metropoliten iliskiler bu gelismeyi destekler niteliktedir. Bu
gelismeye Metropoliten kentin erisecegi bir asamadir denebilir. Ozetlenen yerlesim
deseni kapsaminda konut alanlar1 ile merkezi is alanlari iligkisi kuskusuz erigim

ulagim taleplerinin ( yolculuk istek hatlarinin ) en fazla oldugu zonlar1 ve koridorlari
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icermektedir. Universite ve saglik alanlari da yaklasik benzeri bir dagilim
gostermektedir. Diger yandan sanayi, organize sanayi, kiiciik sanatlar gibi ¢alisma
alanlarida Izmirin kuzey, dogu ve giiney akslarinda ve kent ¢ikislar1 ¢evresinde yer
se¢miglerdir. Bu baglamda yukarida belirtilmis olan konut alanlar1 ile calisma
alanlar arasindaki erisim ulagim talepleri de ( yolculuk istek hatlar1 da ) tanimlanan

bu akslarda ve koridorlarda yogunlagsmaktadir (Mimarlar Odasi, 20015).

4.2 Izmirde Toplu Ulasim Sistemlerinin Tarihcesi

[zmir savaslar sonrasinda oldukca biiyiik hasarlar almis ve Cumhuriyet’in ilan
edilmesi ile birlikte kentin her alanin1 ve her sektoriinii canlandirmak igin ¢aligmalar
baslamistir. Toplu ulasim sistemleri ise Cumhuriyetten o6nce 1920°1i yillarda
Pasaporta gelen gemilerin yolcularinin fayton araciligi ile cesitli noktalarina
tasinmast ile baslamistir. 1923 yilindan sonra ise Izmir’de Toplu Ulasim Sistemlerini
lic ana baslikta degerlendirmek miimkiindiir. Bunlar, Deniz kenarindaki Punta-
Gilimriik ve Konak-Gtizelyali arasinda calisan atli tramvay hatti, Korfez etrafindaki
yerlesimleri birbirine baglayan vapurlar ve faytonlardir. Bunun yani sira bir ath
tramvay hatt1 Karsiyaka sahilinde izmirlilere hizmet vermekteydi. Bunlara ek olarak
Buca, Bornova, Kasaba (Torbali)) ve Aydin demiryolu hatlari da kentin yakin

cevresini bagliyordu (Cihan, 2013).

4.2.1 Izmir’in Geleneksel Ulagim Araglari

Binek hayvanlari, yiizyillar boyunca kentin temel ulagim araglart oldu. At, esek,
katir, deve gibi binek hayvanlar aracilifiyla hem {iretilen mallar hem de insanlar

taginirdi.

19. yiizyilin sonlarma dogru izmir-Aydin ve Izmir-Kasaba Demiryolu hatlarinin
acilmasiyla, motorlu araglarin kente gelmesiyle birlikte geleneksel ulagim araglar
olan binek hayvanlar1, izmir’in sokaklarindan silindi (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi

Kent ve Ulasim Sergisi, 2016).
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Faytonlar

19. yiizyilin son ¢eyregi Izmir’in gelismesinde dnemli yillar1 kapsar. Kent icinde
ulasim; binek hayvanlari, at arabast gibi geleneksel ulagim araglariyla
saglanmaktaydi (Sekil 4.6). Levantenlerin Avrupa’dan getirdikleri faytonlar aym
donemde kentin sokaklarinda bulunmaya baglamistir. Halk tarafindan “karaca” ya da
“karaco” diye adlandirilan faytonlarin, kent i¢i ulasimda yayginlagmasiyla, bu araglar
[zmir de de iiretilmeye basladi ve yeni is kolu olusmasina olanak sagladi (izmir

Biiyiiksehir Belediyesi Kent ve Ulagim Sergisi, 2016).

Sekil 4.6 Pasaportta yolcu bekleyen faytonlar (Cihan, 2013)

ilk Otobiisler:

Otobiisler ilk defa 1930 yili baslarinda Izmir sokaklarinda goriinmiistiir. 1932
yilinda ilk otobiis seferleri baslamistir (Sekil 4.7). Bu yillarda ilk otobiis isletmesini
kuran Arap Necmi lakapli Necmi Misiroglu’dur (Cihan, 2013).
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Sekil 4.7 Burunlu busing otobiisii (Cihan, 2013)

1933 yilinda kent i¢inde hizmet veren otobiis sayist 33 olmustur. Seferleri bir
diizene sokmak amaciyla Izmir Belediye Meclisi “Otobiis Seyr-ii Sefer
Talimatnamesi” adinda bir otobiis talimatnamesi ¢ikarmistir. Kalkis noktasi Konak
iskelesi onii belirlenen ilk otobiis seferi 1. Kordon giizergahinda isletilmistir.
Konak’tan kalkan otobiisler, Kordon, Tepecik, Buca, Bornova, Esrefpasa ve
Karsiyaka’ya uzanan giizergahlar1 izlemistir. Athi tramvaylar 1 Mayis 1935

tarihinden itibaren kaldirilmistir (Cihan, 2013).

[zmir Belediyesi 1 Ekim 1939 tarihinde aldif1 kararlar, Karsiyaka’daki
tramvaylarin asamali olarak kaldirilmasini, tramvaylarin yerine otobiis isletilmesini
uygun gormiistiir. Bu dogrultuda rayli hatlar sokiilerek, caddelere parke désemesi

yapilmistir (Cihan, 2013).

[zmir Belediye Meclisi 19 Subat 1952 tarihinde tramvaylar1 tamamen kaldirmustir.

(Cihan, 2013).
Omnibiis:

[zmir de 19. Yiizyilin sonlar1 ile 20. Yiizyillin hemen baslarinda kullanilmistir.
Atla cekilen yolcu araglar1 olan omnibiisler kent icinde ilk kez 1897 yilinda
kullanildi. 1906 yilinda ise ulasimdan kaldirild: (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kent
ve Ulasim Sergisi, 2016).
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Ats1z Araba Otomobil:

Atsiz araba kent iginde ilk kez II. Mesrutiyet Donemi’nde goriildii. Kent igi
ulasimda binek hayvanlar1 fayton, omnibiis, tren gibi araglardan sonra goriilen
otomobiller o donemde ¢agmn en 6nemli teknolojilerinden biriydi. Izmirliler pek
alistk olmadiklar1 bu araca “atsiz araba” adini koydular. Levantenler tarafindan
kullanilan atsiz arabalar yillar i¢inde yayginlasarak hayatin hemen hemen her
alaminda kullanmilmaya baslandi (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kent ve Ulasim
Sergisi, 2016).

Otobiis:

Izmir de kenti ici otobiis seferleri, ilk olarak 1930’Iu yillarda 6zel sahis sirketleri
tarafindan gergeklestirildi. izmir Belediyesi “I.B.O” olarak anilan “izmir Belediyesi
Otobiisleri”ni ilk kez 1937 yilinda hizmete sokmustur (izmir Biiyiiksehir Belediyesi
Kent ve Ulagim Sergisi, 2016).

Troylebiis

Izmir de troylebiisler 1954 yilinda kullanilmaya baslamlmistir (Sekil 4.8). Kisa
siirede kent ici toplu ulasim sistemlerinin vazgegilmezlerinden olmustur. Izmirde 38
y1l boyunca kullanilmiglardir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kent ve Ulasim Sergisi,
2016).

Sekil 4.8 1954 yilinda kullanilan Troylebiis (Cihan, 2013)
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Sekil 4.9 1970-Izmir troleybiis hatlar1 giizergah haritasi (Deri, 2012)

Elektirk enerjisi ile c¢alisan Troylebiisler sessiz ve ¢evreyi kirletmeyen bir toplu
ulasim arac1 oldugu igin, basta Izmir olmak iizere Ankara ve Istanbul’da da uzun siire
kullanilan bir toplu tasima araci olmustur. Ayrica lastik tekerlekli araglar gibi petrole
bagimli olmadig1 icin, bu yillarda en c¢ok tercih edilen ulasim araciydi.
Troylebiislerin 1968 yilindaki havai hat uzunlugu 30 km, otobiislerin giizergah
uzunlugu ise 141 km uzunluguna ulasmistir (Sekil 4.9 ) (Deri, 2012).

1984 yilina gelindiginde mevcut troylebiis hatlarina ilave olarak Esrefpasa’dan
itibaren Buca’ya kadar yeni bir troylebiis hatt1 dosenmis ve 75 adet Ansoldo marka

troylebiis satin alinarak Buca hattinda troylebiis calistirilmaya baslanmistir (Deri
2012).

Sekil 4.10 Ansaldo marka troleybiis (Cihan, 2013)

55



ESHOT Genel Midiirliigii 1984 Kasim ayinda 75 adet Ansoldo marka troleybiis
satin almis ve Izmir halkina hizmet vermeye devam etmistir. Troylebiisler 1992
yulinda ekonomik Omiirlerini doldurmasi, yedek parcalarinin temin edilmemesi,
isletme maliyetlerinin artmasi, teknolojisinin eski olmasi, trafik akisini olumsuz
etkilemesi sebebi ile kaldirilmiglardir. Bir boliimii seferden alinan troylebiislerin bir
kismi hurdaya ¢ikarilmis, bir kismi da baliklara barmak olmasi amaci ile Izmir

Korfezine atilmistir (Cihan, 2013) (Sekil 4.10).

Ozet olarak Troylebiisle, 28 Temmuz 1954 tarihinde, Tiirkiye’de ilk kez Konak-
Giizelyal1 hattinda calismaya baslayan troleybiisler 38 yil boyunca Izmir kentine
hizmet etti. ESHOT un “T” harfi troleybiis ismini aldi. Troleybiisler tiim biiyiik
sehirlerde oldugu dar sokaklara giremeyecegi ve otobiislere 6nemin daha c¢ok

verilmesi nedeniyle 1992 yilinda tamamen kaldirild1 (Ege Meclisi, 2016).
Demir Yolu:

Anadolu’nun ilk demiryolu hatti 1860 yilinda tamamlanan Izmir-Aydin
Demiryolu hattidir. Ilk Demiryolunun Izmir-Aydin arasinda yapilmasmin temel
nedeni; Menderes Havzasi’nin iiziim, incir, tiitiin vb. iirlinlerini daha az maliyetle dis
pazarlara tagimakti. Demiryolu hatti yapilana kadar iirlinler; deve kervanlari
aracihigiyla kente tasinmaktaydi (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kent ve Ulasim
Sergisi, 2016).

Izmir Aydin Demiryolu:

[zmir Aydin demiryolu hattiin yapimina 1857 yilinda baslandi. 133 km’lik
[zmir-Aydin Demiryolu Anadolu’da yapilan ilk demiryolu hattidir. 1866’da
tamamlanan hat iki kenti birbirine baglamakla kalmad: ayni zamanda Izmir ve
Aydin’in gelismesinde 6nemli bir basamak oldu (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kent
ve Ulasim Sergisi, 2016).

Punta (Alsancak) Gari:

[zmir-Aydin demiryolunun baslangi¢ noktas1 olan Punta’ya (Alsancak) bir gar

binasi yapilmasina karar verildi. Bu boélgenin secilmesinin nedeni ise limana yakin
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olmas1 ve kente gelen yolcularin, Izmir’in degisik bolgelerine ulasmalarina olanak
saglayan bir konumda bulunmasiydi (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kent ve Ulasim
Sergisi, 2016).

[zmir-Kasaba Demiryolu: Izmir-Kasaba Demiryolu hatt, 10 Kasim 1865 tarihinde
hizmete agildi. Bat1 Anadolu’daki ikinci demiryolu hattidir. Bu hattin yapilmasinda
one cikan diisiince yine zengin kaynaklara sahip Gediz Havzasi’nin limana
baglanmasi ve tasinma maliyetlerinin en aza indirilmesiydi. Bu hat sayesinde
Bornova Karsiyaka gibi kent merkezinden uzak yerlesim yerleri de Izmir’e

baglanmustir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kent ve Ulagim Sergisi, 2016).
Basmane Gar:

Basmane Gar1 1870’li yillarin ortalarinda insa edildi. Izmir-Kasaba temdidi
Demiryolu hattinin baslangi¢ noktas: olan gar, 1922°de ¢ikan biiyiik Izmir yangim
sirasinda hasar gordii. 1926°da kapsamli bir onarimdan gecerek kentin sembol
mekanlarindan biri haline geldi (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kent ve Ulasim

Sergisi, 2016).
[zmir Banliyo Hatlar:

[k biiyiik Demiryolu hattinin agilmasiyla birlikte Izmir’in ekonomik, sosyal, ve
kiiltiirel hayatinda gozle goriiliir bir gelisim yasandi. Bu hatlar iizerinde bulunan ve
kent merkezine uzak olan yerlesim yerleri kente eklemlendi. Ilk olarak Bornova ve
Karsiyaka’ya banliyd hatlar1 acildi (1865). Ardindan, Buca, Sirinyer (1870) ve
Gaziemir - Seydikdy (1876) hatlar1 hizmete girdi (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kent
ve Ulasim Sergisi, 2016).

Tramvaylar:

[zmir’de tarih i¢inde uygulanmis olan ath ve elektrikli tramvaylar 20. yiizyilin
ikinci yarisina kadar Izmir’de tramvay giinliik yolculuk taleplerinin bir bdliimiinii
karsilamaktaydi. Ancak lastik tekerlekli tasimaciliga gecis ve tramvay

isletmeciligindeki c¢agdas teknolojik degisimlere uyumsuzluk nedeniyle bu
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isletmecilik tiimiiyle kaldirilmistir ( TMMOB Sehir Plancilar Odas1 izmir Tramvayi

Inceleme Raporu, b.t).
Ath Tramvaylar:

1880 yilinda Izmirde Dussaud kardesler yanlarma 2 Tiirk vatandas1 da alarak, ath
tramvay sirketi kurmuslardir.1883 yilinda bu sirketi Marcus Kardesler ile Pier
Guidici’ye devrederler ve 1885 yilinda bu sirket Goztepe Tramvay Sirketi adini

alarak, Konak-Giizelyali arasinda atli tramvay devreye girer (Cihan, 2013).

Karsiyaka tramvay hattt 1905 yilinda Izmir Belediyesi tarafindan isletilmeye
baglamistir. Bu hattin insasim1 Goztepe Tramvay Sirket Miudiirii Agop Harentz
tistlenmistir (Cihan, 2013).

Kordon Ath Tramvay Hatti:

Atli tramvaylar 1 Nisan 1880°den itibaren Kordon iizerinde Konak-
Punto(Alsancak) arasinda yolcu tasimaya basladi. Atli tramvaylar, 1935’te ulasimdan

kaldirild: (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kent ve Ulasim Sergisi, 2016).
Goztepe Ath Tramvay Hatti:

1880’11 yillarin baslarinda Goztepe Caddesi’nin agilmasiyla, Karatas, Karantina ve
Goztepe hizla gelisti. 1885°te kurulan Izmir Goztepe Tarmvay Kumpanyasi, ayn1 yil
Goztepe(Mithatpasa) Caddesi iizerinde tramvay isletmeye bagladi. Hattin Konak-
Hapishane 6nii boliimii, 1906 yilinda ¢ift hatta doniistiiriildii (Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi Kent ve Ulagim Sergisi, 2016).
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Sekil 4.11 Kordon atli tramvay (Cihan, 2013)

Atli tramvaylar ¢evreye herhangi bir zarar1 olmadigindan ¢evre dostu bir ulagim
sistemi seklinde nitelendirilebilirler. Hayvan giiciine dayali bir ulasim sistemi
oldugundan (Sekil 4.11), diger toplu ulasim sistemlerine gore daha az hizli hareket
etmektedirler (Sekil 4.12).

Sekil 4.12 Kordon Atli tramvay hatt1 (Cihan, 2013)
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Elektrikli Tramvaylar

Sekil 4.13 Elektirkli Tramvay (izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kent ve Ulasim Segisi, 2016)

zmir’de ilk elektrikli tramvay (Sekil 4.13), Izmir Goztepe Tramvay Sirketi
tarafindan Konak-Resadiye (Glizelyali) arasinda, 18 Ekim 1928 yilinda c¢alismaya
basladi. 1930°lu yillarda Karsiyka’da da bir hat kuruldu. Elektrikli tramvaylar 6
Haziran 1954 tarihinde ulasimdan kaldirildi (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Kent ve
Ulasim Sergisi, 2016).

4.3 izmir’de Mevcut Toplu Ulasim Sistemleri

Kent i¢i toplu ulasim hizmetlerinin hazirlanmast ve sunulmasi Izmir
Biiyiiksehir Belediyesi’nin yetki ve sorumlulugundadir. Bu kapsamda Izmir
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan denizyolu, karayolu ve rayli sistem hizmetleri
verilmektedir (Sekil 4.14). Toplu ulasim hizmetlerinin hat ve gilizergahlart ile
birbirini tamamlamasi i¢in otobiis-vapur-metro da ulasim hizmet biitiinliigi
saglanmistir. Ulagimda hizmet biitiinliiglinii saglamak icin aktarma istasyonlari

yapilmustir.
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iZMIR BUYUK SEHIR BELEDIYE
SINIRLARI iCERISINDE KULLANILAN
TOPLU ULASIM TURLERI
| | | |
LASTIK TEKERLEKLI TOPLU ULASIM RAYLI SISTEMLER DENIZ ULASIMI
SISTEMLERI . . .
METRO BANLIYO KORFEZ iCi VAPURLARI
0oTO0BUS MiNiBUS

Sekil 4.14 Izmir Biiyiiksehir Belediyesi sinirlari igerisinde kullanilan toplu ulasim tiirleri (Deri, 2013)
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Sekil 4.15 Yillara gore toplu ulasim tiirlerine yapilan binig sayilari (Deri, 2013)

Sekil 4.15° de goriildiigii lizere Eshot kullanimi 2009 ve 2010 yillarinda artis
gostermis fakat 2011 yilinda ciddi bir diisiis yasanmamistir. Bu diisiis ile birlikte
diger toplu ulasim sistemlerinde dnemli bir artis goriilmemesine karsin izban’da

ciddi bir artis yasanmustir. Metro Izulas ve izdeniz kullaniminin 2010 yilma gore

azaldig1 goriilmiistiir.

Otobiis hizmetleri Biiyliksehir Belediyesi biinyesinde olan Eshot Genel
Miidiirliigii ve Izulas (Izmir Ulasim) tarafindan kent i¢i ve 12 ilge arasinda

yapilmaktadir. Ulagim hizmetleri 291 den fazla hatta hizmet vermektedir.
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Metro

[zmir Metrosu 2000 yili Mayis ayinda, Ugyol-Bornova hattinda isletime
baglamistir. 2012 yilinda Ege Universitesi, Evka3, Izmir Spor ve Hatay
istasyonlarina kadar uzanmustir. 2014 yilinda tamamlanan Goztepe, Poligon,

Fahrettin Altay ile 17 istayona ve 20 km’lik uzunluga ulagmistir (Sekil 4.16).
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Sekil 4.16 Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Rayli Sistemler Semasi (izmir Biiyiiksehir Belediyesi,
2016)

Metro istasyonlari: Izmir metro hattinda; Fahrettin Altay, Poligon, Goztepe,
Hatay, Izmirspor, Ugyol, Konak, Cankaya, Basmane, Hilal, Halkapmar, Stadyum,

Sanayi, Bolge, Bornova, Ege Universitesi ve Evka-3 olmak iizere toplam 17 istasyon

bulunmaktadir.

Metro aktarma istasyonlari: Bornova ve Ugyol aktarma istasyonlarindan otobiis,
Halkapmar istasyonunda hem otobiis hem de banliyd (IZBAN A.S), Konak

Istasyonunda ise hem otobiis hem de vapur baglantis1 vardir. Ayrica 2013 yilinda
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Hilal Istasyonundan da IZBAN aktarmasmna olanak saglayacak diizenleme

tamamlanmaistir.
Hafif Metro (Banliyé Hatti) - IZBAN

Izmir'de banliyd sistemi IZBAN A.S tarafindan yiiriitiilmektedir. Banliyo
hatt1 Aliaga-Menderes arasinda kuzey-giiney yoniinde konuslanmigtir. Hattin toplam
uzunlugu 80 km'dir. Banliyd sistemi igerisinde 31 adet modern istasyon ve metro
standardinda trenlerle tasimacilik yapilmaktadir. Kuzey hatt1 sirasiyla; Aliaga,
Bigerova, Hatundere, Menemen, Egekent-2, Ulukent, Egekent, Ata Sanayi Sitesi,
Cigli, Mavigehir, Semikler, Demirkoprii, Nergis, Karsiyaka, Alaybey, Naldoken,
Turan, Bayrakli, Salhane, Halkapinar ve Alsancak istasyonlarindan olusmaktadir.
Giiney Hatt1 ise; Alsancak, Halkapinar, Kemer, Sirinyer, Kosu, Inkilap, Semt Garaj,
Esbas, Gaziemir, Sarni¢, Havaalani ve Cumaovasi istasyonlarindan olusur. Hat
tizerinde 15 aktarma merkezi bulunmaktadir. Ayrica Halkapmar ve Hilal

istasyonundan Izmir Metrosu’na gecis yapilabilir.
Vapurlar ve Iskeleler

Yolcu Vapuru Seferleri; Bostanli, Karsiyaka, Bayrakli, Alsancak, Pasaport,

Konak, Goztepe ve Ugkuyular olmak iizere 8 iskeleden sefer yapilmaktadir.

Araba vapuru seferleri: Uckuyular ve Bostanli iskeleleri arasinda siirekli sefer
yapan araba vapurlart ile sehir i¢i trafigine girmeden 25 dakikada ulasim
saglanmaktadir. Ucgkuyular ve Bostanli iskelelerindeki aktarma istasyonlarina
otobiislerle kolaylikla ulasilmaktadir. 24 saat c¢alisan otobiis hatlar1 koyularak gece

yarisindan sonra toplu tasim araclari ile ulasim olanagi saglanmistir.
Dolmus:

Dolmus sisteminde karavan, otomobil veya minibus araclar1 kullanilmakta olup,
taksi ve otoblis isletmesi arasinda bir sistemi ifade etmektedir. Diizenli bir sefer
plan1 olmamasina ragmen taksi sisteminden farkli olarak belirli bir giizergah
tizerinde yolcularin bir araci paylastiklar1 bir sistemdir. Bu sistemde sabit bir iicret

tarifesi bulunmaktadir (Kalpakc1,2012).
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Dolmus sistemi Tiirkiye’de ilk olarak 1930’lu yillarin basinda Istanbul’da
goriilmiis olup, kisa bir siire sonda Izmir’de de kullanilmaya baslanmis ve 1930’lu

yillarin sonunda dolmus isletmesi kurulmustur (Agin, 2015).

Dolmus sistemi izmir’de gecekondulasmanin 1960’l1 yillarda hiz kazandig
donemlerde ortaya ¢ikmistir. ilk dolmus hatlarinin Konak, Cankaya ve Alsancak gibi
kentin ana ¢ekim alanlari ile baglantili oldugu anlasilmaktadir. 1989 yilinda yerel
yonetim tarafindan sehir trafiginin kent merkezinde rahatlatilmasi1 gerekcesiyle

dolmus son duraklar1 kent merkezinden kaldirilmistir (Kalpakc1,2012).
Taksi Dolmus:

Taksi dolmus sistemi sofor dahil en fazla 9 yolcu kapasitesine sahiptir. Kisi basina

tarifeli licret uygulanmaktadir.

Tablo 4.1 Taksi-dolmus giizergahlari, hat bagina ara¢ ve yolculuk sayilar1 (Oral, 2007)

Taksi Gnlak Toplam
Ortalama
Dolmus Yolculuk
Yolculuk
Adet Sayisi
Sayisi
KARSIYAKA MAVISEHIR 43 70 3010
KONAK-TALATPASA ALSANCAK 55 65 3575
KONAK-YENISEHIR 59 50 2950
KONAK-KAHRAMANLAR ALSANCAK 22 50 1100
KONAK-OTOGAR(iZOTAS) 10 60 600
MAZARLIK BASI-CIMENTEPE-KADIFEKALE 6 60 360
Toplam 195 11595
ARAC BASINA DUSEN GUNLUK ORTALAMA YOLCULUK SAYISI 59

Tablo 4.1’de Karsiyaka Mavisehir giizergahinda 43 adet taksi dolmus oldugunu
gormekteyiz. Bunun yani sira giinliik ortalama yolcu sayist 70 olup, 3010 yolculuk

sayist oldugu goriilmektedir.
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4.4 Izmir Kenti Arazi Kullamim ve Ulasim Sistemleri Arasindaki Iliski

Izmir geneli ilge bazl arazi kullanim yapisi incelendiginde, sehrin giineydogu
kesiminin ekonomi dogu kisminda tiretim kuzey kisminda da sosyal donati1 agirlikl
kullanim tipleri oldugu goriilmektedir. Karsiyaka bolgesinde baktigimizda agirlikl
olarak konut kullanimi oldugunu izlemekteyiz (Sekil 4.19).

Karma Uretim

2 Konut D Egitim - Saglik
g . 22 <o cr
E Ekonomi Sosyal Donat1 5 km

Sekil 4.17 Izmir geneli arazi kullamm (Ozuysal, 2010)

Arazi kullanim tiirlerine gore ulasim sistemlerinin se¢imi degismektedir. Bu
kapsamda Izmir kent geneli icin Mustafa Ozuysal’in doktora tezinde kullandig1
modellemelerden faydalanilmistir. Ozuysal’in (2010) tezinde; Izmir geneli arazi

kullanim tiirleri ilge bazli tespitedilmistir (Sekil 4.17). Daha ¢ok 6zel tasit ve toplu
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ulasim sistemlerinin arazi kullanim tiiriine gore tercih edilmesi incelenmistir. Bu
kapsamda Izmir geneli fayda esash erisebilirlik degerlendirilmistir. Bu kapsamda
Fayda Esasli Erigebilirlik (FEE) analizi yapilmistir. Bir grup ulasim alternatiflerinin
ciktist olarak, kestirme temeline dayanmaktadir. FEE yaklasimi erisebilriligin
kullaniciya sagladigi imkan yoniini ulagim tiirii, ulasi altyapininin yaninda kullanici

karakteristiklerini de dikkate alabilmektedir (Sekil 4.18).

a) konut

¢) toplam

ézel ragit toplu ulagim

|:| 1) AEPEst--2 . 5) -0,5=AEPEst=0 - 9) 1.5<AEPEst-2

|:| 2) 2<AFPEst=-15 - 6) 0=AEPE:t-0.5 - 10) 2<AEPE:t
|:| 3)-1.5<AEPEst--1 . 7) 0,5<AEPEst=1

4) -1=AEPEst=-0,5 . §) 1=AEPEst-1,5

Sekil 4.18 Fayda esasli erisebilirligin izmir kent merkezinde dagilimi (Ozuysal, 2010)
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d) iiretim

ézel tagit toplu ulagim

’:| 1) AEPEst=-2 . 5) -0.5<AEPEst-0 . 9) 1.5-AEPEst-2

|:| 2) -2<AEPEst=-135 . 6) 0~AEPE=t-0.5 . 10) 2-AEPEst
|:| 3)-1.5-AFPFst--1 . 7) 0,5-AFPEst-1

o-1-aepEst=05 [ © 1oa8PEtLs

Sekil 4.18 Fayda esasl erigebilirligin Izmir kent merkezinde dagilmi (devam)

Toplu ulasim sistemleri konut, ekonomi ve toplam arazi kullanislar i¢in korfez
kiyis1 kesimlerinde belirgin bir azalma gostermektedir. Ozellikle toplam arazi
kullanis icin Kuzey kiyida Karsiyaka Altinyol cevresi giiney kiyida ise Mustafa

Kemal Sahil Bulvar ¢evresi toplu ulasim acgisindan diisiik erisebilirlige sahiptir. Bu
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bolgelerin yiiksek yerlesim ve aktivite merkezi olmasina ragmen heniiz rayli sistem
gibi yliksek kapasite ve hizmet diizeyine sahip toplu ulagim yatirimlarina sahip
olmamasi1 bu durumun muhtemel sebebidir. Ozellikle Bornova ‘da yer alan sanayi
siteleri ¢evresinde toplu ulasimla erisebilirlik, Ozel tasita oranla daha yiiksek
cikmaktadir. Bu sanayi sitelerinin metro glizergahinda yer almasi, bu sonucun énemli
bir etkenidir. Egitim ve saglik esasli FEE iki ulagim tiirii i¢in hemen hemen, paralel
bir dagilima sahip iken, Ozellikle egitim aktivitesinin 6zel tasit tercihi zayif olan
ogrenci kullanicilarima hitap etmesi toplu ulagim tiirinii bir miktar daha One

cikarmustir.

Sonug olarak, yerlesim ve aktivite merkezlerine genellikle toplu ulagim sistemleri
tercih edilmesi beklenmektedir. Bu toplu ulagim sistemlerininde kapasite ve
kullaniciya maliyeti diisiiniiliirse rayl1 sistem olmas1 gerektigi anlasiimistir. Ozellikle
Karsiyaka bolgesi sahil kesiminde rayli sistem olmadigindan 6zel tasita egilim

gbzlemlenmistir.

Sanayi alanlarinda ise tercih edilen arazi kullanim tiirli yine rayl sistemler oldugu

sOylenebilir.

Egitim alanlarinda daha ¢ok 6grenci kullanimi s6z konusu oldugundan 6zel tasit

sahipliligi en aza indirgendigi i¢in toplu ulasim tercih edilmektedir.

4.5 Karsiyaka’nin Genel Ozellikleri ve Mekansal Gelisimi

Calisma alami olarak belirlenen giizergahlarm yer aldigi Karsiyaka [lgesi
genelinde ulagim ve mekansal gelisime yonelik bilgiler toplanmis olup, bu boéliimde

bu bilgilere detaylica yer verilmistir.
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4.5.1 Genel Ozellikleri ve Izmir I¢indeki Konumu

[zmir Kérfezi’nin kuzeyinde bulunan ilce Yamanlar Dagi’min etegi ile deniz
arasida kalan kisimda sehir dokusu ile biitiinlesmistir. Ilcenin dogusunda Bayrakls,

batisinda Cigli ve kuzeyinde Menemen Ilgeleri bulunmaktadir (Sekil 4.19)

Bornova

Sekil 4.19 Karstyaka [zmir’deki konumu (Wikipedia, 2016)

Karsiyaka, 1865 yilinda Izmir-Menemen demiryolunun hizmete girmesiyle
yerlesime agilmis ve ozellikle 1874 sonrasinda Izmir merkez (Konak) ile vapur
seferlerinin baslatilmasiyla gelismis bir yerlesim yeridir (wikipedia, 2016). Idari
olarak Izmir Biiyiiksehir Belediyesine bagl Karsiyaka ilcesinde toplam 27 mahalle

bulunmaktadir.

Karsiyaka, korfezin kuzeyinde yaklagik 84 km'lik bir alana yerlesmistir. Rakimi 1-
700 metre arasinda degisir. ilce niifusu 2015 yili itibariyle 333.250 kisidir. ilce
nufiisunun 157.457 kisisi erkek, 175.793 kisisi ise kadindir (Wikipedia, 2016).

4.5.2 Tarihsel Gelisim

Karsiyaka yerlesiminin tam olarak hangi yillarda olusmaya basladigim1 kaynak

yetersizliginden dolay1 sdylemek miimkiin degildir. Ancak M.O. 5. ve 4. yiizyila ait
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tarihi kalintilara rastlanildigindan dolay1r o donemlerde yerlesimin bulundugu tespit

edilmistir (Agin, 2015).

Eski Izmir’in Bayrakli ile Karsiyaka sinirlari igersinde bulundugu tespit edilmistir.
Karsiyaka’nin ayrica Yamanlar Dagi ile deniz arasindaki 6zel konumundan dolay1

yatirim alani olarakta il genelinde 6n plana ¢ikmustir (Sekil 4.20) (Agin, 2015).

Sekil 4.20 Karsiyaka’nin 1909-1940 yillar1 aras1 yerlesim formu (Agin, 2015)

Toplu ulasim sistemlerin arazi kullanim iizerindeki etkisini 19. yiizyila
gelindiginde Karsiyaka yerlesiminin gelisimi iizerinde de gérmek miimkiindiir. Ug
carpict olay Karsiyaka’nin gelisimini etkilemistir. Bunlardan birincisi 1865 yilinda
Karsiyaka’da hizmete agilan Karsiyaka tren istasyonudur. 1863 yilinda bu hattin
yapimina Ingilizler baslamistir. Baslangigta yapilma amac1 Bornova ve Karsiyaka’ya
tren ulagimini saglamak iken sonrasinda talep ve ilginin artmasiyla Karsiya’dan,
Basmane’ye tren seferleri baglatilmis ve mevcut hat Karsiyaka’dan Bostanli’ya kadar

uzatilmigtir (Agin, 2015).

Ikinci olarak, 1884 yilinda yapilan tahta iskeledir. Bu sekilde vapur seferleri

hizlanmis ve sehrin gelismesi hiz kazanmistir Hamidiye Vapur Sirketi tarafindan
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diizenlenen vapur seferleri ile Karsiyaka nin hem deniz hem de demiryoluyla izmir’e

ulagimi saglanmigtir (Agin, 2015).

Ucgiincii ve son olarak, 1880°li yillarin ortalarina gelindiginde izmir-Karsiyaka
sosesiyle kente ulasim ¢ok daha kolay ve en 6nemlisi siirekli hale gelmistir. Deniz
yolu, demiryolu, karayolu baglantilar1 ile Karsiyaka’ya ulasim sorunlarinin
¢Oziilmesinin ardindan, Gediz Yatagi’nin degistirilmesi ¢alismalarinin baslamasiyla

birlikte, batakliklar kurutulmustur (Agin, 2015).

Yukarida bahsedilenler dogrultusunda Karsiyaka 6zel konumu sebebi ile siirekli
gd¢ almistir. Ozellikle 1970 yilinda yogun bir gd¢ almis ve yerlesim merkeze
sigmamis bu ylizden Karsiyaka’nin g¢evrelerine dogru yayilmis, bununla birlikte

gecekondu bolgeleri olugsmaya baslamistir (Sormaykan, 2008).

Semikler, Cumhuriyet ve Ornekkdy mahalleleri gecekondu ile geligmis
bolgelerdir. Anadolu Caddesi etrafinda, caddenin giiney ve kuzeyinde gecekonduya

bagli gelisim goriilmektedir.

[zmir kentinin gelisiminde énemli bir yere sahip olan Atatiirk Organize Sanayi
Bolgesi 1990 yilinda kurulmustur. Bununla birlikte kentle birlikte Karsiyaka’nin da
gelisimi  hizlanmistir. 1995  yilinda Mavisehir Konutlarinin  ilk  etabinin
tamamlanmasi da bu bolgede yerlesimi hizlandiran bir bagka unsur olarak ortaya
¢ikmistir. Biitiin bu gelismeler dogrultusunda, 2008 yilinda yapilan Cevre Yolu ile de
bu bolgedeki yapilagma yogunluk kazanmustir. Gelisen sanayi ve yerlesim yerleri
beraberinde toplu ulasim sistemlerinin de gelistirilmesi ve ihtiyaca yonelik
arttirilmasini zorunlu hale getirmistir. 2010 yilinda acilan ve Karsiyaka ilge sinirlari
icerisinden de gegmekte olan Izmir Banliyd hatt1 (Izban) ile toplu ulasim sistemlerine

iliskin ¢alismalar artmustir (Erdin, 2011).

4.5.3 Mekansal Yap ve Ozellikleri

[lgenin arazi kullanim yapis1 incelendiginde, sosyal donati alanlarinin kentin orta

ve kuzey kesimlerinde dagilim gosterdigi ve toplu ulasim giizergahlarinin odak
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noktast olan c¢ekim merkezleri belirlenmis ve harita lzerinde (Sekil 4.29)
gosterilmistir. Donatilarin  Mavisehir bolgesinde de yogunlukta oldugu
goriilmektedir. Izban ve sahilyolu arasinda kalan bolgede ise donati alanlarmin

homojen bir dagilim sergiledigi goriilmektedir (Sekil 4.21).
Arazi Kullanim

flgenin arazi kullamm yapisi incelendiginde sahil kesimindeki konut adalarinin

orta ve kuzey kesimlere nazaran daha diizenli oldugu goriilmektedir.

KARSIYAKA ILGESi ARAZI KULLANIM DURUMU ANALIZi A

PIn 3111 Sehir Planlama Projesi 2014-2015 Giiz Dénemi

Sekil 4.21 Karsiyaka ilgesi arazi kullamim durumu analizi ( DEU Mimarlik Fakiiltesi Sehir ve Bélge
Planlama Boliimii, 2015)

Yesil alanlar ilgenin sahil kesiminde ¢ogunluktadir. Orta ve kuzey kesimlerdeki
plansiz gecekondulagsma nedeniyle donati alanlar1 ve yesil alanlarin daha diizensiz
oldugu anlagilmaktadir. Sahil kesimindeki konut adalar1 denize dik sekilde

planlanmistir.
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Niifus

Karstyaka Ilgesinin TUIK ADNKS’ne gore 2015 yilina ait toplam niifusu 315003

kisi olup, niifusun mahallere dagilimi Tablo 4.2’de verilmektedir.

Tablo 4.2 2015 yili mahalle niifuslari

MAHALLE NUFUS MAHALLE NUFUS
(kisi) (kisi)
Aksoy 12683 | Iimbatli 5389
Alaybey 7662 | Inonii 5672
Atakent 7252 | Latife Hanim 1741
Bahariye 13169 | Mavigehir 13582
Bahcelievler 26726 | Mustafa Kemal 8444
Bahriye Ugok 13680 | Nergiz 9078
Bostanli 34128 | Ornekkoy 17829
Cumbhuriyet 14083 | Semikler 19944
Dedebasi 15047 | Tersane 7060
Demirkoprii 4795 | Tuna 6134
Donanmaci 11608 | Yal 28860
Fikri Altay 5889 | Ziibeyde Hanim 15524
Goncalar 9024
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Sekil 4.22 2015 Y11 niifus dagilimu

2015 Yili niifusu incelendiginde niifusu en fazla olan mahallenin sahil kesimde
bulunan Bostanli Mahallesi oldugu anlasilmistir. Daha sonra Bahgelievler ve Tuna
Mabhalleri niifusu en fazla olan mahalleler arasinda yer almaktadir. Niifusu en az olan
mabhalle ise Latife Hanim Mahallesidir. Karsiyaka iskelesinin ¢evresindeki Aksoy ve
Donanmaci Mahallelerinde niifusun birbirine yakin ve ilge geneline gore ortalama
diizeyde oldugu anlasilmistir. Bostanli Iskelesinden sonra Atakent ve Mavisehir
Mahalleleri incelendiginde Mavisehir’de niifusun Atakent mahallesine gore daha
fazla oldugu goriilmiistir. Anadolu Caddesi ve Izban hatti arasinda kalan
mabhellerden niifusu en yiiksek olan mahallenin Bahgelievler Mahallesi oldugu
anlasilmustir. {lcenin sahil kesiminde bulunan mahallelerin Bostanli Mahallesi haric

orta ve i¢ kesimlere gore niifuslarinin daha az oldugu anlasilmistir (Sekil 4.20).
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Niifus Yogunluklar:
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Sekil 4.23 Karsiyaka il¢esi niifus yogunluklari

2015 yili verilerine gore ilge genelinde orta kesimlerde niifus yogunlugunun
artis gosterdigi goriilmektedir. Mavisehir, Cumhuriyet, Imbath ve Atakent niifus
yogunlugunun en az (0-149 kisi/ha)oldugu mahallelerdir. Sahil kesiminde orta
yogunlukta (150-299 kisi/ha) bir niifus dagilimi goriilmektedir (Sekil 4.23).
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Niifusun en fazla oldugu Bostanli Mahallesinde niifus yogunlugunun orta
yogunlukta oldugu anlasilmistir. Niifusun en az oldugu Latife Hanim mahallesinde

ise niifus yogunlugunun az yogun oldugu anlasilmistir (0-149 kisi/ha).

Kentsel Doniisiim Alanlar:

LATIFE HANIM
MUSTAFA KEMAL X

ZUBEYDE HANIM

clédl INONU
CUMHURIYET
ORNEKKOY
YALI \. SEMIKLER
MAVISEHIR /
FIKR ALTAY)  IMBATLI DAY
DEMIRKOPRD
\ ‘
ATAKENT \ DEDEBASL
GONCALAR BAHCELIEVLER
NERGIZ L - S
f BARARIVE -
BOSTANLI BA'OK .. | TERSANE
B ALAYBEY
AKSOY

DONANMACH TUNA

TAMAMINDA KENTSEL DONUSUM YAPILACAK OLAN
MAHALLELER

BIR BOLUMUNDE KENTSEL DONUSUM YAPILACAK
OLAN MAHALLELER

Sekil 4.24 Karstyaka ilge biitiinii kentsel doniisiim alanlart
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Karsiyaka Belediyesinden alinan veriler dogrultusunda olusturulan sekil 4.27°de
goriildiigli lizere Bahariye, Bahriyeiicok Mahallelerinin tamaminda, Cumhuriyet,
Donanmaci, Alaybey ve Tersane Mahallerlerinin ise bir boliimiinde kentsel doniisiim
planlanmaktadir (Sekil 4.24).

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi resmi sitesinden elde edilen veriler 1s18inda
Ornekkéy, Bakanlar Kurulu’nun 10.09.2012 tarih ve 2012/3705 sayili kararinin
10.10.2012 tarih ve 28437 sayili Resmi Gazetede yayimlanmasi ile “Kentsel
Déniisiim Gelisim Alan1” olarak ilan edilmistir. Karsiyaka ilgesinin kuzeyinde yer
alan Ornekkdy Mahallesindeki 18 ha biiyiikliigiindeki proje alani; Yeni Girne
Caddesinin batisinda, Cevre Yolunun giineyinde, Anadolu Caddesi’nin Kuzeyinde ve
Cumhuriyet Mahallesinin batisinda yer almaktadir (Sekil 4.25) (Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi ,b.t.).
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Egitim Kampisii
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Sekil 4.25 Ornekkdy kentsel gelisim projesi (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, b.t.b)

Karsiyaka Sosyal Altyap:1 Alanlari

llge biitiiniinde sosyal donati analizleri yapilirken, ilkdgretim ve liseler, saglik
ocakalari, 6zel ve devlet hastaneleri anaokulu ve kresler, park ve yesil alanlar, oteller

ve ticaret gibi kullanimlar tespit edilmistir.
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Sekil 4.26 Karsiyaka sosyal altyapi alanlarinin dagilimi (Agin, 2015)

Donat1 ve kentsel yesil alanlarin plansiz bir sekilde dagilimi s6z konusudur.
Ozellike kentsel doniisiim alani olarak belirlenen orta ve kuzey kesimlerde donat:
alanlarn1 plansiz bir sekilde konumlandirilmustir. Yesil alanlarin sahil kesimlerde

daha yogun oldugu anlagilmistir (Sekil 4.26).
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Karsiyaka'da Onemli Cekim Merkezleri

= YESIL ALANEAR
L
7 == Bl DONATI ALANLARI
= . KARSIYAKA GARSISI
=

s [ZBAN (CUMAOVASI-MENEMEN)

< e (EMAL GURSEL CD. (KARSIYAKA SAHIL YOLU)

p ¢ s ANADOLU CADDES] (BAYRAKLI(ALTINYOL)- (ld/ll)
Y GIRNE CD. (YUNUSLAR-YAMANLAR)

e BAYRAKLI
CUMAOVASI

@u YBEY TERSANESI

izban mygiz istasyonu

5

BOSTANLIISKELE (@)

o IRSIYAKA NIKAH SARAYI

Sekil 4.27 Karstyaka ilgesi 6nemli ¢ekim noktalart

llge genelinde ¢ekim merkezi olarak belirlenen kullanimlara ait dagilimi
yukaridaki sekilde goriilmektedir. Karsiyaka Izban hatti, Sahil Yolu Anadolu
Caddesi ve Girne Caddesi ilge i¢indeki 6dnemli ulagim giizergahlaridir. Karsiyaka
Iskelesi ve hemen karsisinda bulunan Karsiyaka carsisinin da ilge igerisindeki dnemli

¢ekim merkezlerinden oldugu séylenebilir (Sekil 4.27).
4.5.4 Ulasim Altyapisi ve Ozellikleri

Caligma alan1 olarak belirlenen giizergahlar ve yakin cevresindeki yol agina
bakildiginda 6zellikle IZZBAN’m giineyinde kalan sahil kesimindeki yol aginin orta
ve kuzey kesimlere gore daha planli oldugu goriilmektedir. Kuzeyde Anadolu
Caddesi ve ¢evresinde plansiz yapilasmaya bagli olarak yol aginin karmasiklagtigini

sOylemek miimkiindiir.
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llge genelindeki ulasim ag1 dikkate alinarak yapilan yol kademelenmesinde Cigli
giizergdhina dogru devam eden yolun, Anadolu Caddesi ve Girne Caddesinin 1.
derece yol 6zelligi gosterdigi goriilmektedir. Onun disinda ilge igerisinde 2., 3. ve 4.
derece yol 6zelligi gosteren farkli en kesit ve kapasitede yollar da bulunmaktadir.
Bunun disinda alanda yaya yolu olarak nitenlendirilebilecek giizergdh Karsiyaka
Iskele’den Istasyona arasindaki Karsiyaka Carsisi’dir. Ayrica IZBAN’1n yeraltindan

gectigi noktalarda {istiinlin yaya yolu olarak diizenlendigi de goriilmektedir (Sekil

4.28).

Sekil 4.28 Karsiyaka yol kademelenmeleri
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4.5.5 Mevcut imar Planlarz

Karsiya’da 1955 yilinda 1/2000 olgekli imar plani hazirlanmistir. 1956 yilinda
Imar Plam1 Revizyonu gerceklestirilmistir. 1984 yilinda 1/1000 dlgekli imar plani
hazirlanmis 2000 yilinda Uygulama Imar Plan1 hazirlanmistir.  Karsiyaka‘da
diizenlenen halihazir haritalar ise biri 1962 yilinda hazirlanmis ve digeri 10 y1l sonra

1972 yilinda hazirlanmistir (Sormaykan, 2008).

1955 imar plan1 Karsiyaka’da uygulanan ilk imar plani olup, Kemal Aru ve ekibi
tarafindan hazirlanmistir. 1951 yilinda diizenlenen bir yarigma sonucunda birinci
olan Aru’nun plani ile Levanten koskleri yerini 2-3 katli, yiiksek bir mimariye
birakmistir. Bu planda merkezin Kargiyaka’ya baglanmasi, Aydin yolunun Alsancak
Limanina kadar uzatilmasi, liman istasyonu ile demiryolu ayirma garinin en iyi
sekilde yerlestirilmesi, planin genel itibari ile kolayca uygulanabilir nitelikte olmasi,
Karsiyaka ve Karantina sirtlar1 ile Inciralti’'nda gosterilen gelisme alanlarmin sehrin
biinyesine uygun bulunmasi ve ticaret merkezi ile eski sehir i¢in getirilen tekliflerin

varlig1 planin olumlu 6zelikleri arasinda gosterilmektedir (Sormaykan, 2008).

1984 imar plam ise Izmir Belediyesi tarafindan hazirlanan plan Baymdirlik ve
Iskdn Bakanlhg tarafindan onaylanmistir. 1/1000 6lgekli imar plam1 Anadolu
Caddesi’nin giineyinde yer alan Donanmaci ve Aksoy Mabhellesi’nden baslayip,
Bostanli ile biten smirlar arasindaki bolge i¢in hazirlanmistir. S6zi edilen planlama
alani igerisindeki giiniimiize kadar olan biitiin yapilagsmalar, 1984 yilinda yapilmis

olan bu imar planina gore ytriitilmustiir.

Karsiyaka Nazim imar Plam

Karstyaka ilgesinde 1. Etap ve 2. Etap olmak iizere 1/5000 Olgekli Nazim Imar

Planlar1 hazirlanmustir.
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1ZMIR KORFEZI

Sekil 4.29 1.Etap ve 2. etap nazim imar planlar1 birlestirilmis hali (Karsiyaka Belediyesi, 2016)

Karsiyaka ilgesinde 1. Etap Nazim imar plani incelendiginde sahil kesimi konut
alan1 olarak belirlenmistir. izban hatt1 giizergdh1 boyunca acik ve yesil alan olarak
belirlenmistir. Girne Bulvar1 boyunca izban hattindan sonra yolun sol tarafi 1. Etap
Nazim Imar Plam smirlarina dahil olmadigindan bu alan ile ilgili planalama karari
bulunmamaktadir. Cevre yolu kenarina da bolgesel otopark alanlari planlanmistir

(Sekil 4.29).
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[zmir Karstya 1/5000 Nazim Imar Plan1 Revizyonu (2. Etap) ise 06.02.2014 tarih
ve 2012/1810 numarali karar ile iptal edilmigtir (TMMOB Sehir Plancilar Odasi
Izmir Subesi, 2014).

4.6 Karsiyaka’da Toplu Ulasim Sistemleri

flge genelinde toplu ulasim isletmeleri ozellikleri belirtilmis olup, tarihsel
gelisimleri incelenmistir. Bdoylelikle toplu tasima sistemlerinin zaman icindeki

teknolojik gelisimleri de goriilmektedir.

4.6.1 Tarihsel Gelisim

Karsiyaka Izmir’e bagh bir kdy iken, 19. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren
ulasimda yapilan biiyiik yeniliklerden dolayr gelismeye baslamustir. Izmir-Karsiyaka
hattinda vapur seferlerinin baglamas1 Karsiyaka ulasiminda atilan ilk biiylik adimdir.
Bunu takiben izmir-Karsiyaka sosesinin (karayolunun) hizmete girmesi ikinci dnemli
adimdi. Ulagimda atilan ii¢lincii biiylik adim ise, Karsiyaka i¢inde tramvaylarin

islemeye baslamasidir (Agin, 2015).

Karsiyaka ilk defa 1865 yilinda demiryolu ulagimina sahip olmustur.1889 ile 1893
yillar1 arasinda 1880 yillarinda Karsiyaka i¢in baglayan ozel tren seferleri
durdurulunca Karsiyaka ilgesine olan ilgi ve talep biraz azalmistir.1980 yillarina
kadar tek hatli olan tren sirasiyla, Basmane Gari, Istavroz(Hilal), Halkapmnar,
Panaya(Mersinli), Salhane, Bayrakli, Aya Triada (Turan), Alaybey, Karsiyaka,
Papaz(Bostanli), Tomazo (Deniz Bostanlis1) ve Cigli Istasyonlarmda durmustur.

(Agm, 2015).

Kent i¢inde aktarmali yolculuk sistemi ilk kez 21Agustos 1923 giinii tramvay-
tren biitlinlesmesiyle goriilmiistiir. Bu sistem ¢ok uzun siirmemistir. Yolcular tek
biletle Tomazo, Papaz, Karsiyaka, Alaybey, Aya Triada, Bayrakli, Salhane ve
Panaya istasyonlarinda trenle Halkapinar’a gelerek buradan athi tramvaylarla

Konak’a ge¢mislerdir (Agin, 2015).
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Izmir’de denizyolu ulasimina bakacak olursak, ilk yolcu vapuru 1870 yilinda bir
Rum tarafindan isletilmeye basamistir. Daha sonra kisa siire i¢inde isletme sayisi

art1s gostermis 1874’°te bu say1 ona ¢ikmustir.
Bu yillarda vapur seferleri

e Izmir(Konak)-Karsiyaka Hatt1, izmir(Konak)-Goztepe Hatt1 ve
Izmir(Konak)-Bayrakli Hatt: her giin sabahtan aksama kadar,
e Izmir-Urla Hatt: giinde bir kez,

e izmir-Karaburun Hatt1 ve izmir-Foga Hatt1 haftada iki kez sefer yapmistir

(Agm, 2015).

[zmir-Karsiyaka hatt1 vapur isletmeleri arasinda en baskin olandir. 1906 yilinda
hava gaziyla aydimlatilan Donanmaci(Karsiyaka) iskeleleri o donemlerde ahsap olup,
1908 yilinda yakilmis ve daha sonra 2 aylik bir siire zarfinin ardindan, yeniden insaa
edilerek hizmete agilmistir. 1934 yilinda betonarme olarak insaa edilmis ve 1990

yilinda giiniimiiz goriintlistine kavusturulmustur (Agin, 2015).

Sekil 4.30 Karsiyaka iskelesi (Ahsap) (Agin, 2015).

Cumhuriyet’in  ilk  yillarinda 1926  yilima  gelindiginde  Karsiyaka-
Resadiye(Giizelyali) seferleri baglamistir. 1934 yilinda ise Karsiyaka hatt1 hari¢ diger
biitlin hatlar kaldirilmistir. Bazi hatlar Konak-Karsiyaka arasinda direk seferler
yaparken, diger hatlar ise Pasaport-Alsancak-Karsiyaka arasinda seferler yapmaya

baslamis ve bu sistem giliniimiize kadar devam etmistir. Bu seferlerin yani sira 90’
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yillarda Konak Bostanli ve Pasaport Bostanli seferleri ile Bostanli-Ugkuyular arabali

vapur seferleri eklenmistir (Agm, 2015).

20. ylizyilin basarinda Karsiyaka’da ulagim ihtiyacinin artmasiyla omnibiis ve atli
tramvaylar kullanilmaya baglanmistir. 1901 yilinda Karsiyaka-Sogukkuyu arasinda
hizmet veren omnibiis hatt1 zaman i¢inde ulagim talebini karsilayamayinca 1905

yilinda tramvay hattinin yapimina baglanmistir. Bu hattin giizergéh;

e Karsiyaka(Donanmaci) vapur iskelesi

e Iskele, Kemalpasa(Cars1) Caddesi Ziibeyde Hanim Caddesi ve
Sogukkyu istikametine giden Sogukkuyu Hatti

e Iskele bir siire deniz kenarndan gittikten sonra denize paralel 2.
Kordon Sokagi, Alaybey ve Naldoken istikametine giden Alaybey Naldoken
Hatt1

e Iskeleden baslayip sahilden Paspakala(Bostanli) istikametine giden

Osmanzade(Aksoy) Hatt1 olmak iizere li¢ farkli giizergdha ayrilmistir (Agin,
2015).

1939 yilinda Sogukkuyu Hatti, 1940°’ta Naldoken Hatt1 ve en sonunda Bostanli
Hatt1 kaldirilmig ve yerini otobiisler almistir. 20. yiizyilin baslarinda il genelinde
oldugu gibi Karsiyaka ilgesinde de ©6zel otomobil kullaniminda artis meydana

gelmigtir.

[zmirde ilk olarak 1932 yilinda Konak-Karsiyaka arasinda otobiis hatti
kurulmustur. Iskele-Sogukkuyu arasinda isletmeye baslayan hat daha sonra Iskele-
Bostanli hatt1 ile gelismeye baslamistir. IBO(Izmir Belediye Otobiisleri) ile baslayan
otobiis isletmeciligi daha sonra ESHOT( Elektrik, Su, Havagazi, Otobiis, Tramvay
Isletmeleri) ve IZULAS (Izmir Ulasim Hizmetleri ve Makine Sanayi A.S.) ile devam

etmistir. Giinlimiize kadar da ulasmistir (Agin, 2015).

20. ylizyilda kent i¢i ulasimda karayoluna agirlik verilmis olup 21. Yiizyila
gelindiginde giiniimiizde de Onem tasiyan banliyd trenleri Karsiyaka ulagiminda
kullanilmistir.2010 yilinda Cumaovasi’na kadar uzanan hat 2011 yilinda Aliaga’ya

kadar uzanip Cumaovasi-Aliaga arasinda hizmet vermeye baglamistir. Son olarak
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2014 yilmin Haziran ayinda aktarmali ulasimda yapilan degisiklikler IZBAN hattim
daha 6nemli bir noktaya tagimistir (Agin, 2015).

4.6.2 Toplu Ulasim Sistemleri Altyapisi ve Projeler

Karsiyaka’da Toplu ulasim sistemi olarak banliyd sistemi, otoblis vapur, taksi
dolmus, dolmus kullanilmaktadir. Tramvay projeside insaat halindedir. Ilge geneli

toplu ulasim giizergahlari1 bu boliimde belirlenmistir.

Otobiis Giizergahlar: ve Yogunluklar:

Legend

Hat Sayisi
1-5
- G- 10

11-22

Sekil 4.31 Otobiis giizergahlar1 ve yogunluklari (Karsiyaka Belediyesi, 2016)

Otobiis giizergahlarinin en yogun kullanildigi caddenin Girne Bulvart oldugu
goriilmektedir. Girne Bulvart ve Sahil yolunun bir kismi otobiis hatlarmin en yogun
oldugu giizergahdir. Ilgenin orta ve kuzey kesimlerinde otobiis hat sayilari homojen

bir dagilim gostermistir. Girne Bulvari’nin dogu boélgesinde otobiis hatt1 genel olarak
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bulunmamas: dikkat c¢ekmektedir. Ayn1 zamanda Mavisehir Bolgesinin Kuzey
dogusunda da otobiis hatt1 bulunmamaktadir. Bu durum bu bélgelerin yaklasik olarak
ortasindan gecmekte olan IZBAN giizergahi ve duraklar ile aciklanabilmektedir
(Sekil 4.31).

BAYRAKLI

GOSTERIM

® OTOBUS DURAGI

P OTOPARK ALANI
VAPUR ISKELESI

T TAKSI DOLMUS DURAGI
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o= |. DERECE YOL

— II. DERECE YOL

— IZBAN HATTI

Sekil 4. 32 Karsiyaka otobiis duraklar1 (Agin, 2015)

Ilge geneli otobiis giizergahi durak noktalar incelendiginde ilk etapta homojen bir
dagilim oldugu goriilmektedir. izban hatt1 duraklarina yakin olacak sekilde otobiis
durak noktalar1 belirlenmistir. Bunun yami sira otopark alanlarmin bulundugu

noktalarda da otobiis duraklari yolculara kolaylik saglamaktadir (Sekil 4.32).
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Sekil 4.33 Karsiyaka ilgesi dolmus giizergahlar1 (Karsiyaka Belediyesi, 2016)

Dolmus sistemi sahil kesimlerde goriilmedigi ilgenin orta ve kuzey kesimine
hizmet ettigi goriilmektedir (Sekil 4.33). Dolmus gilizergdht otobiis sistemlerinin
yetersiz kaldigr durumlarda alternatif olan bir ara toplu ulagim sistemidir. Karsiyaka
ilgesinde kuzey kesimlerde otobiis hatlar1 bulunmasima ragmen IZBAN hatt1 ve bu
kesimlere ulasmadig1 icin bu bolgelerde ulasim genellikle dolmus ile saglanmaktadir.
Ayn1 zamanda kuzey kesimlerdeki otobiis hatt1 sayist sahil kesimine gore oldukca
azdir. Bu bolgede yasayanlar icin alternatif bir toplu ulasim sistemi ihtiyaci
dogmustur. Bu ihtiya¢ kuzey kesimlerde belirtildigi tizere minibiis dolmus dedigimiz

ulasim sistemi ile giderilmeye ¢alisilmistir.

Kalpaker 2012 yilinda yaptigi calismasinda, ilge genelinde dolmus ile giinliik
255.000 yolculuk yapildigini belirtmektedir ki, bu dolmusun il¢e genelinde 6nemli

bir toplu tasima araci olarak kullanildigini1 géstermektedir.
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Sekil 4.34 Karstyaka taksi dolmus giizergahi (Agin, 2015)

Karsiyaka Taksi Dolmus Hatti Mavisehir’e kadar devam etmektedir (Sekil 4.34).
Bu hatta 43 adet Taksi Dolmus bulunmakta olup, giinliik ortalama yolculuk sayisi
70°dir. Toplam yolculuk sayis1 ise 3070°dir (Kalpakei, 2012).

Tramvay

Tramvay Sistemi, Izmir Ana Ulasim Planinda o6ngoriilerek doért bolgede

yapilmasi planlanmistir. Metro sistemini tamamlayici nitelikte uygulamaya alinan
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yaklasik 8.83 kilometre uzunlugundaki, 1 depo sahali, 14 durakli Karsiyaka Alaybey-
Karsiyaka-Mavisehir arasindaki 8.83 kilometrelik glizergah tlizerinde 14 durak ve 17
aracl olarak planlanmistir (izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2016)

Sekil 4.35 Karstyaka tramvay projesi insaat faaliyetleri (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, b.t.a)

Gidis-gelis seklinde cift hat olarak calisacak Karsiyaka tramvayi, Alaybey’den
baslayip sahil tarafindan Bostanli iskelesi’ne, oradan da Ismail Sivri Sokak, Sehit
Cengiz Topel Caddesi, Selguk Yasar Sokak ve Cahar Dudayev Bulvari’ni takip
ederek Izban Cigli Depo tesisleri yaninda Mavisehir Banliyd Istasyonu’na kadar
uzanacak sekilde planlanmistir. Tramvay hatt1 ile IZBAN, vapur ve otobiislere

aktarma da saglanmasi amagclanmustir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, b.t.)
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Sekil 4.36 Karstyaka tramvay giizergahi (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, b.t)

Iki projenin onaymi gerceklestiren Altyap: Yatirimlart Genel Miidiirliigii, Konak
Tramvay Projesi’nde hedef yil i¢cin Ulasim Ana Plani’nda ongoriilen (zirve saatte
15.522 Yolcu/Yon/Saat) yolculuk degerlerini yeterli gorerek bu kesime ait fizibilite
etidii ve giizergdh avan projelerini uygun gordiigiinii bildirmistir. Karsiyaka
Tramvayr’nin da yeterli yolcu tasimasina sahip fizibil bir proje oldugu 6ngoriilmiis

ve onaylanmistir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, b.t).

Planlanan tramvay duraklar1 Alaybey, Karsiyaka, Donanmaci, Yunuslar, Bostanl
Iskele, Bostanl, Pazaryeri, Atakent, Anadolu Lisesi, Yali, Karsiyaka Arena,

Mavisehir, Mavisehir 2, Depo, Cevreyolu, Mavisehir Banliy6 olarak planlanmistir.

Karsiyaka Banliyo ve Tramvay Duraklari

Tramvay projesi i¢in planlanan duraklar ve IZBAN hatt1 duraklar sekil 4.39°da
gosterilmistir. Karsiyaka Iskelesi ve Karsiyaka ve Bostanli Iskelesine yakin
noktalarda yolcularin aktarma yapabilmesi i¢in tramvay duraklari planlanmistir.
[ZBAN Karsiyaka son durak noktasinda da tramvay durak noktas1 planlanmistir
(Sekil 4.37).
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Sekil 4.37 Karstyaka banliy6 ve tramvay duraklart

Tramvay projesi durak noktalar1 Bostanli ve Karsiyaka Iskelelerine yakin

konumlarda planlanmaktadir. Boylelikle yolcular rahatlikla aktarma yapabilecek ve

ihtiyaclarina uygun toplu ulasim sistemlerine gecis yapabileceklerdir.
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BOLUM BES

KARSIYAKA TOPLU TASIMA GUZERGAHLARININ KARAKTERISTIiK
OZELLIKLERININ BELIRLENMESI VE ARAZiI KULLANIM ILISKIiSi
UZERINE GENEL BiR DEGERLENDIRME

Karsiyaka calisma alani 6zelinde toplu tagima gilizergahlarinin genel 6zellikleri
incelenmis ve bu Ozellikler ile arazi kullanim iligkisi degerlendirilmistir. Toplu
tasima sistemlerinin arazi kullamimlar1 ile iliskileri g6z Oniinde bulundurularak

Oneriler gelistirilmesi amag¢lanmastir.

5.1 Karsiyaka’da Calisma Alam Giizergahlarinin Belirlenmesi ve Ozellikleri

Bugiin Karsiyaka’da toplu tasima sisteminde tasit tiirii olarak banliyd (IZBAN),
otobiis, dolmus, taksi dolmus, vapur ve taksi kullanilmaktadir. Tramvay ise
projelendirilmis ve insaatina baslanmistir. Calismada otobiislerin yogun olarak
kullandig1, bir baska deyisle en ¢ok hattin kesistigi/kullandig1 glizergahlar, tramvay
hattinin gegtigi glizergadh (projelendirilmis ve ingsaati devam eden) ve dolmuslarin
kullandig1 gilizergahlar 6rnek caligma alani olarak belirlenmistir. Bu kapsamda
belirlenen gilizergah iizerinde yer alan yapi adalari ¢alisma alani sinirt (Sekil 5.1)
olarak ele almmis ve bu alanda arazi kullanim Ozelliklerine iliskin detayh

incelemelerde bulunulmustur.

Caligma alani igerisindeki giizergahlarin karakteristik 6zelliklerinin tespit edilmesi
amaglanmis olup bu dogrultuda ¢aligmalar yapilmistir. Glizergahlar {izerinde tespit
edilen biitlin benzerlik veya farkliliklar o alan icin getirilebilecek toplu ulasim araci

secimine altlik olacak sekilde ¢alisma icinde aktarilmistir.
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Sekil 5.1 Karsiyaka ilgesi ¢aligma alan

Tramvay projesinin gectigi batida Caher Dudayev Bulvari’ndan baslayarak sahil
yolu boyunca devam eden giizergah, otobiis hatlarinin en ¢ok kullandigi (11-22 hat
sayist ile) sahil yolu, Caher Dudayev Bulvar1 ve Girne giizergahlar1 ve Bahriye Ugok
Bulvari, Atatiirk Bulvari, Anadolu Caddesi ve Erdogan Akkaya sokak ve dolmus
glizergahi ¢aligmanin gilizergahlarini olusturmaktadir (Sekil 5.1).
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Sekil 5.2 Karsiyaka ilgesi ¢alisma alani toplu tasima giizergahlari ve aktarma noktalari

Belirlenen glizergahlar toplu tagima tiirleri agisindan her ne kadar otobiis, dolmus
ve tramvay glizergahlar1 dikkate alinarak belirlenmis de olsa, gilizergdhin belirli
bolgelerinde Dolmus+Tramvay (D+T), Dolmus+Otobiis (D+0), Tramvay+Otobiis
(T+O) ve Dolmus+Otobiis+Tramvay (D+0O+T) gibi birden fazla toplu tagim tiiriiniin
bir arada bulundugu, ortak hizmet gotiirdigii kesitlerde bulunmaktadir (Sekil 5.2).
Bu degisen kesit niteligi toplu tasima tiirleri ve arazi kullanim 6zellikleri arasinda
iligki kurulurken tasit tiirlerinin arazi kullanimlarla olan tekil iligskisinin yani sira
farkli toplu tasima segeneklerinin yaratti§i ¢oklu (ortak) iligkinin de irdelemesine
olanak saglamaktadir. Bu farkli kesitlerin ¢alisma alani olarak belirlenen gilizergah
icerisindeki oranina bakildiginda ise; otobiis gilizergah1 %35,08 dolmus giizergahi %
42,72 tramvay giizergaht % 2,98 Dolmus+Tramvay (D+T) % 0,31 Dolmus+Otobiis
(D+0) %1,88 Tramvay+Otobiis (T+O) %10,27 ve Dolmus+Otobiis+Tramvay
(D+0+T) %6,76 olusturmaktadir.

Aktarma noktalar1 incelendiginde ise, dzellikle IZBAN hatti aktarma merkezleri

incelendiginde, Karsiyaka Iskelesine yakin olarak Karsiyaka istasyonu
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bulunmaktadir. Bu noktadan dolmus giizergdhina aktarma yapilabilmektedir. Benzer
sekilde Demirkdprii istasyonunun yakinlarindan da iZBAN hatti gecmektedir. Genel
olarak dolmus giizergadh1 IZBAN hatt1 aktarma merkezlerine yakin sekilde
belirlenmis seklinde yorum yapilabilir (Sekil 5.2).

N

A

1/5.000

Sekil 5.3 Karsiyaka c¢alisma alan1 glizergahlari ve ada numaralari

Calismada belirlenen giizergahlar {izerinde bulunan adalarin her birine numara
verilmis (Sekil 5.3), Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin 2 ve 3 Boyutlu Kent Rehberi
(2016) ve arazi caligmalarindan yararlanilarak ada ve parsel Olgeginde ArcGIS
programi kullanilarak bir veri tabani olusturulmustur. Veri tabanina iliskin kat sayzsi,
bina ve ada alani (m?), kullanim durumu, insaat alani (m?), bagimsiz birim sayisi,
niifus, niifus yogunlugu ve yapt yogunlugu bilgileri toplanmis ve calisma igerisinde
kullanilacak sekilde diizenlenmistir. Daha sonra bu veriler kullanilarak arazi
kullanim, kat yiikseklikleri, niifus yogunluklari, yapilasma yogunluklari, yolculuk
talepleri gibi analizler yapilarak toplu ulagim sistemlerinin arazi kullanislar

tizerindeki etkileri incelenmistir.

96



Biitiin bu ¢alismalar sonrasinda elde edilen veriler kullanilarak belirlenen
giizergahlardaki arazi kullanim tiirlerinin yolculuk talepleri Izmir Ulasim Ana
Planindan elde edilen veriler kullanilarak hesaplanmis ve giizergahlardaki yolculuk

talebi ve arazi kullanim iliskisi incelenmistir.

5.1.1 Arazi Kullanim

Calisma alani igerisinde genel arazi kullanim durumuna bakildiginda 12 tiir arazi
kullanim bulunmaktadir. Arazi kullanim siiflanmasi konut alanlari, pazar alani,
kamusal alan, egitim, saglik, ticaret alanlari, konut alt1 ticaret alanlari, kiiltlir sanat,
spor, dini tesis, insaat halindeki yapilar ve harabe kullanimlarindan olusmaktadir
(Sekil 5.4). Bu arazi kullanim tiirleri igerisinde %36,37°lik bir dilimi konut alanlar
olusturmaktadir. %24,06’lik dilimi ticaret ve %18.57’lik dilimde ise Konut Alti
Ticaret kullanimi  mevcutttur. Alanin  %38,11°’lik  dilimini egitim alanlar
olusturmaktadir. Geriye Kalan arazi kullanim tiirleri %12,89’luk dilimde dagilim
gostermistir. Bu kullanimlar igerisinde %7,41°lik dilimde insaat alan1 bulunmaktadir.
Karstyaka Belediyesi ve Izmir Biiyiiksehir Belediyesinin Karsiyaka icin diisiiniilen
kentsel doniisiim projelerinden dolayr insaat alani ylizdesinin yiiksek oldugu
diisiiniilmektedir. Bu yapilarin ingaat siiresi tamamlandiginda arazi kullanim

deseninde degisikliklere neden olabilecegi unutulmamalidir.
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Sekil 5.4 Calisma alani igerisindeki arazi kullanimlar

Arazi kullanim tipleri smiflandirilirken Saglik Alanlar1 hastane ve saglik
ocaklarini, Konut Alt1 Ticaret (k.t) Alanlar1 mimarlik ve insaat ofisleri dahil ticaret
ve satig yapilan her kullanimi, Spor Alanlar1 kapali spor ile stadyuma ait etrafinda
bulunan giyinme odalarini, Insaat izmir Uc¢boyutlu Kent Rehberinde insaat halindeki
yap1 olarak belirtilen ve bagimsiz birim sayisi olmayan yapilari, Kamusal Alan
belediye, adalet sarayr gibi idari tesisleri, Egitim Alanlar ilk ve orta 6gretim

alanlarini ifade etmektedir.

Arazi kullanim tiirlerinin mekansal dagilimina bakildiginda, Girne Bulvan
boyunca konut alt1 ticaret kullaniminin oldugu goriilmektedir. Alanin batisinda 1990
sonrast Toplu Konut Projeleri ile gelismis Mavisehir bolgesinde ise neredeyse
konutalt1 ticaret kullanimlarina hig¢ rastlanilmamaktadir. Bu bolgede konut ve ticaret
kullanim1 net bir sekilde birbirinden ayr1 adalar igerisinde bulunmaktadir. Ayrica
Alaybey Tersane den baglaylp Cemal Giirsel Caddesi boyunca kiyidan gecen
giizergahtan Girne Bulvari’na kadar olan kesimde de konut alt1 ticaret kullaniminin

oldugu goriilmektedir. Alanin kuzeyinde Anadolu Caddesi boyunca ise, konut alt1
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ticaret kullaniminin yani sira ticaret kullanimi da 6n plana ¢ikmaktadir. Mavisehir
bolgesinde ticaret kullaniminin diger bolgelere gére yogunlukta oldugu anlagilmistir.
Sahilde ve Mavisehir bolgesinde rekreasyon alanlar1 bulunurken, dolmus ve otobiis
giizergahinda yesil alanlara rastlanmamistir. Insaat halindeki yapilara ise en ¢ok

dolmus giizergahlarinda rastlanmaktadir (Sekil 5. 4).

Arazi kullanim paftasi incelendiginde (Sekil 5. 4) sadece otobiisiin gectigi
glizergahta konut kullaniminin yogunlukta oldugunu goriilmektedir. Tramvay ve
otoblis glizergahinda ¢akistigi giizergahlarda da, konut alt1 ticaretin yogunlukta
oldugu anlagilmaktadir. Dolmus giizergahinda da konut alti ticaret kullaniminin
yogunlukta oldugu goriilmektedir. Otobiis ve tramvayin ortak gectigi sahil yolu
boyunca konut alt1 ticaret kullanimi yogunluktadir. Otobiis, tramvay ve dolmusun
ayni giizergahta bulundugu adalarda ise, ticaret kullanimiin konut kullanimindan
cok daha fazla oldugu tespit edilmistir. Bu bolgede yapilan ve proje halindeki

aligveris merkezlerinden dolayi ticaret kullanimin yogun oldugu goriilmektedir.

Tablo 5.1 Kent karakter tablosu

ARAZI KULLANIM TURU | ALAN YUZDE
KONUT 452782 | %36,37
TICARET 297820 | %24,06
KONUT ALTI TICARET | 229915 | %18,57
EGITIM 100435 | %8,11
SAGLIK 17021 %1,38
HARABE 7804 %0,63
DINI TESIS 2425 %0,20
KAMUSAL ALAN 22530 %1,82
KULTUR SANAT 3731 %0,30
PAZAR ALANI 1840 %0,15
INSAAT 91728 %7,41
SPOR ALANI 9756 %0,78

Tablo 5.1°de arazi kullanim paftasinda gosterilen arazi kullamim tiirlerinin alan

icindeki dagilimlarini gosterilmektedir. Arazi kullanim tiirleri zemin kat olarak
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incelenmistir. Toplu tagima giizergahlarinda arazi kullanim tiirlerinin detayli
ozelliklerine ve tasit tiirtine iliskin glizergahlarin karakteristik 6zelliklerine iliskin

degerlendirmelere 5.2. boliimiinde yer verilmektedir.

5.1.2 Niifus ve Niifus Yogunlugu

Calisma alani olarak belirlenen giizergdh Tersane, Alaybey, Tuna, Donanmaci,
Aksoy, Bostanli, Mavisehir, Yali, Atakent, Bahriye Ucok, Bahariye, Demirkdprii,
Dedebasi,  Fikri Altay ve Imbatli, Mavisehir, Semikler, Goncalar, Nergiz
mahalleleri i¢inden gegmektedir. Bu mahalelerin toplam niifusu 238.561 kisi’dir. Bu
mahalleler igerisinde Bostanli ve Yali mahalleleri Karsiyaka ilgesi icerisinde en ¢ok

niifusa sahip mahallelerdir.
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Sekil 5.5 Karsiyaka ilgesi ¢aligma alani niifusu

Calisma alan1 igerisindeki niifusun hesaplanmasinda bagimsiz birim sayisindan

faydalanilmis ve hane halki biiylikligi 3,2 kisi olarak alinmistir. Bagimsiz birim
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sayist ile hane halki biliytlikliigii ¢arpilarak hesaplanan ¢alisma alani niifusu 189.122
kisidir. Niifusun 6zellikle alanin batisinda Mavisehir bolgesinde ve doguda sahil yolu
boyunca niifusu yiiksek adalar (5209-5859 kisi) oldugu goriilmektedir. Girne
Bulvar1 boyunca yolun dogusunda genellikle ada niifuslarinin 304 ile 500 kisi
arasinda, yolun batisinda ise 883 ile 3558 kisi arasinda oldugu izlenmektedir (Sekil

5.5).

Calisma alani icerisindeki toplam niifusun, %48’inin otobiis+ tramvay + dolmus
giizergahinin ortak olarak gectigi adalarda toplandigini gérmekteyiz. Niifusun %
21’inin sadece dolmusun gectigi giizergahtaki adalarda, % 9’unun sadece tramvayin
gectigi adalarda ve % 8’inin sadece otobiisiin gectigi giizergahlarda yasadigi
anlagilmaktadir. (Sekil 5.6) Ayrica niifusun otobiis + tramvayin gectigi glizergahlarda

% 11 dolmus + otobiisiin gectigi glizergahlarda ise % 2 oldugu goriilmektedir.

Bunun disinda niifusun en fazla oldugu bolgeler olarak sahil kesimi ve otobiis
giizergahlarinin oldugu giizergahlar dikkat ¢ekmektedir. Tramvay+Dolmus giizergahi

tizerinde niifusun en az oldugu adalar bulunmaktadir.

Niifusun otobiisttramvay+dolmus giizergahindan sonra en fazla oldugu yerin
dolmus giizergah1 olmas: dikkat ¢ekicidir. Buralarda otobiis veya rayli sistemlerin
eksikligini dolmus isletmeciligi ile giderilmesi amaglanmistir. Niifusun bu kadar
fazla oldugu bir bolgede rayl sistemin kullanilmayisi dolmus gibi otobiis veya rayl
sistemlere gore daha fazla enerji tiiketen bir sistemin kullanilmasi ¢evre kirliligini de

beraberinde getirecektir.
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Sekil 5.6 Toplu tasit glizergahlarindaki niifus dagilimi

Sadece tramvay ve sadece otobiisiin gegtigi glizergahlarda niifusun birbirine yakin
oldugu goriilmektedir. Tramvay +otobiis gilizergahi ise calisma alani igerisindeki
genel niifusun %]11’ine sahip olup bu iki giizergahtan daha fazla niifusa hizmet

verdigi goriilmektedir (Sekil 5.6).
Niifus Yogunlugu

Niifus yogunlugu agisindan incelendiginde c¢alisma alani genelinde homojen bir
dagilimin s6z konusu olmadigi goriilmektedir. Niifus yogunlugu alan igerisinde 4 ile

2427 kisi/ha arasinda degismektedir.
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Sekil 5.7 Karsiyaka ilgesi ¢aligma alani niifus yogunluklari

Selcuk Yasar Sokak’tan Caher Dudayev Bulvari girisine kadar olan kesimde
niifus yogunlugunun olduk¢a yiiksek oldugu goriilmistir. Bu bolgede niifus
yogunlugu 377 ile 2427 kigi/ha arasinda degigsmektedir. Girne Bulvari boyunca niifus
yogunlugu 4 ile 2427 kisi/ha arasinda olduk¢a degiskenlik gdstermektedir. Anadolu
Caddesi ise ticaret kullanimlarinin yogunlasmasina da bagli olarak diisiik niifus

yogunluklarinin bulundugu boélgeler olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

Otobiis + tramvay + dolmus gilizergahlarinda adalardaki niifus yogunlugunun %
32 ile yiiksek olusu dikkat ¢ekmektedir. Sahil boyunca niifus yogunlugunun diisiik
oldugu goriilmektedir. Niifus yogunlugu 4 ile 253 kisi/ha arasinda degismektedir.

Calisma alan1 genelince niifus yogunlugunun en fazla oldugu adalar, sadece
dolmus+otoblisttramvay  giizergahinin  ¢evresinde bulunan adalar oldugu

anlasilmaktadir.
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Sekil 5.8 Gilizergahlardaki niifus yogunlugu

Niifus yogunlugu ile ilgili haritalar Sekil 5.7°de verilmistir. Niifus yogunlugunun
yiizdelik dilimleri incelendiginde ise, niifus yogunlugunun en fazla oldugu giizergah
otobiist+ tramvay + dolmus gilizergahinin oldugu anlasilmigtir. Daha sonra niifus
yogunlugunun en fazla oldugu giizergah otobiis giizergahidir. Tramvay + Otobiis
giizergah1 niifus yogunlugunun en az oldugu giizergahtir. Diger giizergahlarda ise

homojen bir dagilim oldugu gorilmistiir (Sekil 5.8).

5.1.3 Kat Adedi ve Bagumsiz Birim Sayisi

Calisma alan1 igerisindeki yapilarin kat adetleri ve bu yapilardaki bagimsiz birim
sayisi incelenmistir. Kat adetlerinin giizergahlarda farklilik gdsterdigi anlagilmistir.
Bagimsiz birim sayisinin ise kat adedi ile dogrusal bir orantiya sahip oldugu

anlagilmistir.
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Toplam Kat Adedi

Kat adetlerine iliskin yapilan siniflamada ¢alisma alani igerisinde kat adetlerinin 1

ile 29 arasinda degistigi goriilmektedir. Genellikle belli bolgelerde farkliliklar

yogunlasmis durumdadir.

Girne Bulvar1 boyunca kat adetleri 5 ile 9 arasinda degismektedir. En yiiksek katl
yapilar Mavisehir bolgesinde bulunmaktadir. Alaybey Tersaneden baslayip, Cemal
Giirsel Caddesi ve akabinde Hasan Ali Yiicel Bulvar1 boyunca kat adetleri 3 ile 9
arasinda degismektedir. Selguk Yasar Bulvart boyunca Caher Dudavey Bulvaria
girerken maximum kat adedinin 19 oldugu goriilmektedir. 29 katli yapilarin yer
aldig1 Mavisehir bolgesinden sonra en yiiksek katli yapilarin bulundugu bolge bu
bolgedir.
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Sekil 5.9 Toplu tasit giizergahlarindaki toplam kat adedi

Calisma alan1 genelinde toplam kat adetlerinin %39’unun dolmus giizergahinda
oldugu goriilmiistir. %18’1 tramvay ve tramvay-+otobiis gilizergahinda oldugu
anlagilmistir. Toplam kat adetlerinin  %3’i dolmus+otobilis giizergaht ve
otobiisttramvay+dolmus giizergahinda oldugu anlasilmaktadir. Bu c¢aligmanin
yapilma amaci bagimsiz birim sayisi ile toplam kat adedi arasindaki iliskinin

kurulmasidir (Sekil 5.9).
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Sekil 5.10 Giizergahlarda ki adalarin bagimsiz birim sayilari

Bagimsiz birim sayilari incelendiginde bagimsiz birim sayisinin en fazla oldugu
giizergah dolmus glizergahidir. Kat adetlerininde bu bdlgede fazla olmasi bagimsiz
birim sayisininda fazla olmasini agiklayici nitelikte olabilir. Tramvay giizergahindaki
bagimsiz birim sayisi biitlin alandaki bagimsiz birim sayisinin  %]17’sini
olusturmaktadir. Dolmus + Otobiis giizergahindada bagimsiz birim sayist %3 olup

ayni sekilde toplam kat adedide bu giizergahta %3 tiir (Sekil 5.10).
Ortalama Kat Adedi

Genellikle giizergahlardaki kat yiiksekliginin ne oldugunu tespit etmek amaci ile
yapilmis bir ¢alismadir. Bu calisma sonrasinda hangi bolgelerde diisiik ve hangi

bolgelerde yiiksek katli yapilarin oldugu tespit edilmistir.
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Sekil 5.11 Calisma alani ortalama kat adedi

Yapilan smiflamada miistakil yapilarin hangi adalarda daha fazla dagildigini
gorebilmekteyiz. Calisma alan1 genelinde kat adetleri 1 ile 29 arasinda
degismektedir. Genellikle belli bdlgelerde farkliliklar yogunlagmis durumdadir (Sekil
5.11).

Girne Bulvari boyunca kat adetleri 5 ile 9 arasinda degismektedir. En yiiksek katli
yapilar Mavisehir bolgesinde bulunmaktadir. Alaybey Tersaneden baglayip, Cemal
Giirsel Caddesi ve akabinde Hasan Ali Yiicel Bulvar1 boyunca kat adetleri 3 ile 9
arasinda degismektedir. Selguk Yasar Bulvar1 boyunca Caher Dudavey Bulvarina
girerken maximum kat adedinin 19 oldugu goriilmektedir. Mavisehir bdlgesinden

sonra en yiiksek katli yapilarin bulundugu boélge bu bolgedir.

Sadece tramvay giizergahinin oldugu giizegahta kat adedi 1 ile 9 arasinda
degismektedir. Sadece bu giizergahin oldugu bolgelerde maximum kat adedinin 9
oldugu goriilmiistiir. Sadece otobiisiin gectigi giizergahta kat adedi 3 ile 14 arasinda

degiskenlik gostermektedir. Bu giizergahtaki maximum kat adedi ise 19’dur. Sadece
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dolmus glizergahimin gectigi bolgelerde kat adetleri 3 ile 14 arasinda degismektedir

(Sekil 5.11).

5.1.4 Yapi1 Yogunlugu

Calisma alan1 genelinde yapilasma yogunlugunu tespit etmek amaci ile yapilan bir

analizdir. Yapilan ¢aligmalar sonrasi yap1 yogunlugu ile ilgili homojen bir dagilim

olmadig1 goriilmektedir. Fakat ada bazli incelendiginde oldukg¢a yiiksek ve diisiik

yapt yogunluguna sahip adalarin yan yana veya farkli bolgelerde konumlandig

goriilmektedir (Sekil 5.12).
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Sekil 5.12 Calisma alani yapilagma yogunlugu

Calisma alan1t geneline bakildiginda yapilasma yogunlugu 0 ile 6 arasinda

degismektedir. Orta yogunluk olan 2,5 ile 3,5 arasindaki degerler olduk¢a yogun

sekilde bulunmaktadir.
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Mavisehir bolgesinde ada biiyiikliiklerinin yiiksek olmasi nedeni ile yapilasma
yogunlugu genellikle 0 ile 2,5 arasinda degismektedir. Sehit Cengiz Topel caddesi
boyunca yapilasma yogunlugu caddenin denize bakan kisminda 0 ile 1 arasinda
iken, caddenin kuzeye bakan adalarda 2,5 ile 3,5 arasinda degiskenlik
gostermektedir. Girne Bulvar ile Atatlirk Bulvarinin kesistigi kavsaktan sonra yine
Girne Bulvar1i boyunca yapilasma yogunlugu oldukg¢a yiiksektir. Bu bolgede
yapilasma yogunlugu 5 ile 6 arasinda degiskenlik gostermektedir. Sahilden baslayip
Girne Bulvarinin Atatiirk Bulvart ile kesistigi boliime kadar ise niifus yogunlugu 1
ile 3,5 arasinda degismekte olup az sayidaki adada yapilagsma yogunlugu 3,5 ile 5
arasinda degistigi goriilmustir (Sekil 5.12).

Yapilasmanin en yogun oldugu adalar dolmus giizergah1 ¢evresindedir. Dolmus
ve tramvayin birlikte bulundugu gilizergahlarida ise yapilasma yogunlugunun oldukca

diisiik oldugu anlagilmaktadir (Sekil 5.12).

5.1.5 Yolculuk Talebi

Calisma alani igerisinde bulunan giizergahlarin ¢evresindeki adalarda bulunan her
bir arazi kullanim tipinin getirdigi yolculuk talebi ayr1 ayr1 hesaplanmis olup Tablo
5.2’de detaylandirilmistir. Yolculuk talebi ile o bdlgede bulunan toplu tasima
sisteminin kapasitesi, enerji tiiketimi, isletme ve yatirrm maliyeti gibi parametler
tizerinde degerlendirmeler yapilip, o bolgedeki arazi kullanim ile yine ayni bolgede

secilen toplu tasima araci arasinda degerlendirmeler yapilip, Oneriler gelistirilecektir.
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Tablo 5.2 Arazi kullanim tiiriine gore yolculuk talepleri

Yolculuk
. M.D O+T+D [T+O o T D+0 T+D Toplam | %65

Talebi
KONUT 7867 | 1736 3860 3010 3458 661 362 20954 13620,1
TICARET 1130 | 6797 529 136 85 0 0 8677 5640,05
K.A.T. 8064 |97 3018 4193 2816 1011 706 19905 12938,4
EGITIM 642 |368 198 50 61 0 0 1319 857,35
SAGLIK 889  |[179 30 17 0 0 0 1115 724,75
HARABE 12 0 0 0 1 0 0.75 13.75 8,93
DINI TESIS |3 0 10 0 0 0 0 13 8,45
KAMUSAL

249 0 38 3 0 0 0 290 188,5
ALAN
KULTUR

142 0 55 33 0 0 0 230 149,5
SANAT
PAZAR

168 0 0 0 0 0 0 168 109,2
ALANI
INSAAT 382 291 0 0 52 0 23 748 486.2
SPOR

0 9 4 0 0 0 0 13 8,45
ALANI
Toplam 19548 (9477 7742 7442 6473 1672 1091,75 |53445,8 | 34739,8
%065 12706 |6160 5032 4837 4207 1087,8 | 709 34739 22580

[zmir Karsikaya Ilgesi genelinde Tramvay, Dolmus ve Otobiis giizergahlarmin

yarattiklart toplam yolculuk talebi 127,040 olarak hesaplanmistir. Calisma alani

icerisinde hesaplanan yolculuk talepleri arazi kullanis tiirlerine gére Izmir Ulagim

Ana Planinda kullanilan yontemler baz alinarak hesaplanmistir. Caligma alam

icerisinde hesaplanan toplam yolculuk talebi 22580,8°dir. Yolculuk talebinin en

yiiksek oldugu gilizergah 12706 rakami ile dolmus glizergahidir. Karsiyaka Yolculuk

talebinin en diisiik oldugu gilizergah ise 709,15 rakami ile Tramvay+Dolmus

giizergahi oldugu anlasilmistir (Tablo 5.2).
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Sekil 5.13 Giizergahlardaki yolculuk talepleri

Yapilan hesaplamalarla ¢alisma alani igerisindeki yolculuk taleplerinin giizergah
tiriine gore oransal dagilimina bakildiginda; en fazla yolculuk talebi olusturan
giizergahin %37 ile tekil olarak dolmuslarin hizmet verdigi gilizergahin ¢evresinde
bulunan adalar etrafinda olustugu anlasilmaktadir. Dolmuslarin diger toplu tasima
tiirleri ile ¢oklu hizmet verdikleri glizergahlar da dikkate alindiginda bu oran % 60
olmaktadir. Ayrica otobiisiin gectigi gilizergahlarin % 14 ve tramvayin gectigi
glizergahlarin % 12’lik bir yolculuk talebi olusturdugu yapilan hesaplamalarda
izlenmektedir.Bu agidan bakildiginda en fazla yolculuk talebinin bulundugu
bolgelerde toplu tasima hizmetinin agirlikli olarak yolcu kapasitesi diger araglara
gore diisiik olan dolmus ile verilmeye ¢alisildig1 goriilmektedir. Arazi kullanim tiirti
ile yolculuk taleplerini karsilagtirdigimizda ise dolmus giizergahi genelinde konut
alt1 ticaret alanlarinin en yogun olarak bulundugu arazi kullanim tipi oldugu

gorilmektedir .

Karma giizergah kullanimlar1 agisindan bakildiginda ise, Otobiis+ Tramvay+
Dolmus glizergahinda yolculuk talebi %18 ve bunu izleyen siralama Tramvay+
otobiis ve sadece otobiis gilizergahlarinda gozlenmis olup buralardaki yolculuk

talepleri %14°diir. Yolculuk talebinin en az oldugu giizergah %2’lik dilimle Tramvay
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+ Dolmus giizergahidir. En az yolculuk talebi olan Tramvay+Dolmus giizergahinin
arazi kullanim tlirliniin arazi kullanim tiiriine baktigimizda konut kullanimindan
sonra en yogun arazi kullanis tiiriiniin konut alt1 ticaret oldugu anlagilmistir. Dolmus
+ Otobiis giizergahida yolculuk talebinin en az oldugu (%3) ikinci giizergahtir (Sekil
5.13).

5.2 Calisma Alami Giizergahlarimin Siiflandirilmasi, Analizi ve Karakteristik

Ozelliklerinin Belirlenmesi

Calisma alani olarak belirlenen giizergahlarda hem tekil olarak dolmus, tramvay,
otobiis giizergah1 hem de ¢oklu (ortak) olarak gectigi alanlar ayr1 ayr1 ele alinmis ve
degerlendirilmistir. Bu kapsamda daha once belirtildigi gibi 7 farkli gilizergah
kesitinde (otobiis giizergahi, dolmus giizergahi, tramvay giizergahi, dolmus+tramvay
giizergahi, dolmus+totobiis giizergahi, tramvay+otobiis glizergaht ve dolmus +otobiis
+ tramvay giizergahi) simiflandirmaya gidilmis, analiz ve glizergahin karakteristik
ozelliklerinin belirlenmesine iliskin degerlendirmeler bu siiflandirma c¢ercevesinde

gerceklestirilmistir.

ED BT mO mO+T+D mT+O mD+O T+D
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Sekil 5.14 Giizergahlardaki konut alanlart
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Dolmus gilizergahindaki konut kullanimi %2’dir. Konut alanlarinin en yogun
oldugu bolge Tramvay + Otobiis giizergahinin bulundugu giizergahtir. Bu bolgede
konut alanlarinin %38’lik bir dilimi bulunmaktadir. Hemen ardindan Tramvay
giizergah1 gelmektedir. Tramvay lizergahinda ise ¢aligma alan1 gebelindeki konut
alanlarinin %20’si bulunmaktadir. Otobiis giizergdh1 ve Otobiis + Tramvay +
Dolmus giizergahinda konut alanlarinin yiizdelik dilimlerinin birbirlerine oldukga
yakin oldugu anlasilmistir. Buralardaki yiizdelik dilimler siradiyla, %17 ve %16’dur.
Dolmus + Otobiis giizergahinda konut alanlarinin %4’ bulunmaktadir. Tramvay +
Dolmus ve Dolmus giizergahinda konut alanlar1 yiizdelik dilimleri birbirlerine yakin
degerler oldugu anlagilmistir. Bu degerler sirasiyla %3 ve %2’dir. Dolmus
giizergahinda yapilacak olan kentsel doniisiimle birlikte buralardaki ortalama kat
adedinin artig gosterecegi buna bagli olarak bagimsiz birim sayisininda artacagi
diistiniilmektedir. Konut alanlar1 sadece zemin kata gore analiz edildigi i¢in kentsel
doniistimle birlikte bu oranin artacagi hakkinda yorum yapmak miimkiin

olmayacaktir (Sekil 5.14).
Egitim Alanlari:

Calisma alan1 igerisinde bulunan egitim tesislerinin gilizergahlar {iizerindeki

dagilimi sekil 5.15°de gosterilmektedir.

BD mO mO+T+D mT+O mD+O mT+D mT
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Sekil 5.15 Egitim alanlarinin giizergahlardaki dagilimi
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Glizergahlarda bulunan egitim alanlar1 incelendiginde, ¢alismala alani igerisinde
bulunan egitim alanlarmin %350’sinin dolmus giizergahinda oldugu goriilmektedir.
Otoblis + tramvay + dolmus gilizergahinda ise egitim tesislerinin %21’1
bulunmaktadir. Tramvay + otobiis glizergahinda ¢alisma alani igerisindeki egitim
tesislerinin %81 tramvay giizergahinda, %7’sinin ise otobiis giizergahinda oldugu
goriilmektedir. Tramvay + dolmus ve dolmus + otobiis giizergahinda ise egitim

tesisleri bulunmamaktadir (Sekil 5.15)

BED mO mO+T+D mT+O mD+O mT+D T

Sekil 5.16 Egitim alanlarinin giizergahlara gore getirdigi yolculuk talepleri

Calisma alan1 igerisindeki en fazla egitim tesisine sahip olan giizergahin dolmus
giizergahi oldugu tespit edilmisti. Egitim alanlarinin getirdigi yolculuk taleplerine
bakildiginda yine dolmus gilizergahinda en fazla oldugu goriilmektedir. Otobiis+
tramvay+ dolmus giizergahindaki egitim tesisisin daha fazla olmasina ragmen
tramvay + otoblis gilizergahindaki egitim alanlarinin getirdigi yolculuk talebinin daha
fazla oldugu goriilmektedir (Sekil 5.16). Bu sonuca bakilarak, 6grenci profilindeki
kullanicilarin toplu tasima araci olarak, daha ¢ok otobiisii tercih ettikleri seklinde bir

yorum getirilebilir.
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5.2.1 Dolmus Giizergahi Analizi ve Ozelliklerinin Belirlenmesi

Bahriye Ucok Semikler giizergahi ¢alisma alani igerisinde secilmis olup, bu hat
boyunca incelemeler yapilmistir. Giizergahin karakteristik 6zellikleri belirlenmis
olup bu boliimde giizergahin niifus, arazi kullanim, niifus yogunlugu, kat adedi,

yolculuk talebi gibi 6zellikleri incelenmistir.
Arazi Kullanim

Dolmus giizerahinda %36,56 gibi bir oranla agirlikli olarak konut alt1 ticaret
alanlar1 kullaniminin yer aldig1 goriilmektedir. Konut alt1 ticaret farkli bir kullanim
olarak analiz edildigi i¢in sadece konut kullaniminda bulunan yapilarin %5,40 gibi
bir orani dolmus giizergahinda oldugu tespit edilmistir (Sekil 5.17). Konut
kullanimindan sonra gelen arazi kullanim tiirii %16,55 ile egitim tesisleridir. Ticaret
kullaniminin %12,89 oldugu anlasilmistir. Dolmus giizergahindaki insaat alanlar1 da
dikkat ¢ekici sekilde fazladir. Bu bolgede %15,56’lik dilimle insaat alanit oldugu
gorilmistiir. Genellikle kentsel dontisiim bolgesi oldugundan bu insaat alanlarinin
daha da artis gosterebilecegi diigiiniilmektedir. Bu artisla birlikte arazi kullanim tiirii
de degisecek olup toplu tasima sisteminde degisikler yapilmasi gerektigi
diistiniilmektedir. Ciinkii ilave gelecek arazi kullanim tiirii o bolge i¢inde ilave

yolculuk talebi olusturacaktir.

Dolmus gilizergahlarinda en fazla kullanimin konut alt1 ticaret ve en az kullanimin
dini tesis alan1 oldugu goriilmektedir. Kentsel doniisiim projelerinin uygulamaya
gegmesi ve buralardaki arazi kullanis tipinin degismesi ile birlikte tezin hipotez
kisimlarinda da belirtildigi gibi teknolojik 6zelliklerine gore kapasitesi yiiksek veya

daha hizli bir ulagim tiiriiniin getirilmesi kacinilmaz olacaktir.
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Sekil 5.17 Dolmus gilizergahi arazi kullanimi

Glizergahtaki sadece ticaret alanlarinin %12,89 oraninda olmasi dikkat ¢ekicidir.
Bunun yani sira giizergah iizerinde harabe yapilarada rastlanmistir. Genellikle
gecekondulagsmanin yogun oldugu bu bolgelerde harabe yapilarinda bulunmasi

olagandir.
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Yolculuk talebi
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Sekil 5.18 Dolmus giizergahi yolculuk talebi

Karsiyaka ilgesi genelinde dolmus gilizergah1 toplam yolculuk talebi 7040
yolcu/saat olarak  hesaplanmistir. Dolmus  gilizergaht  yolculuk talepleri
incelendiginde, %40,24’lik dilimde konut ve %41,25’lik dilimde konut alt1 ticaret
oldugu goriilmektedir. Giizergah iizerindeki en yogun kullaniminda konut alt1 ticaret
oldugu tespit edilmistir. Yani dolmus gilizergahinda en fazla yolculuk talebi yaratan
bu iki kullanim birirlerinde de oran olarak yakin oldugu anlagilmigtir. Dini Tesis’in
getirdigi yolculuk talebi %0,86 olup Kamusal Alan’in getirdigi yolculuk talebi
%0,73 diir. Bu iki kullanimda dolmus gilizergahi i¢in en az yolculuk talebi yarattigini
ve birbirlerine olduk¢a yakin degerlerde oldugunu gérmekteyiz (Sekil 5.18).

Dolmus giizergahlarindaki arazi kullanim tiirlerinin getirdigi yolculuk talepleri
incelendiginde, en fazla yolculuk talebini konut alt1 ticaret alanlarinin olusturdugu ve
hemen ardindan konut alanlarinin geldigi goriilmistiir. Yolculuk talebini en az

olusturan arazi kullanis tiirii ise kamusal alanlaridir.

Calisma alani icerisindeki en yliksek niifus dolmug giizergdhinda bulunmaktadir.

Bu giizergahtaki niifus 40605°tir. Biitiin alan igerisinde %48’lik bir dilimi
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olusturmaktadir. Niifusun bu kadar fazla oldugu bir alanda toplu tasima sistemi
olarak sadece dolmusun kullanilmasi rayl sistemler veya otobiis sistemleri gibi daha
fazla kapasiteli bir tagima sisteminin bulunmayis1 acisindan 6nemli bir eksiklik

olarak nitelendirilebilir.

Giizergah geneli niifus yogunluguna baktigimizda niifus yogunlugu olarak
OtobiistTramvay+Dolmus gilizergah1 ve otobiis gilizergahindan sonra en yogun
giizergah oldugu tespit edilmistir. Yap1 adalar1 ¢ok kiigiikk oldugu icin niifus

yogunlugunun (kisi/ha) yiiksek ¢ikmasi normal bir sonug olarak belirtmek gerekir.

Glizergahtaki kat adetleri incelendiginde toplam kat adedinin 6791 oldugu
hesaplanmistir. Gilizergah boyunca kat adetleri 1-14 arasinda degismesine ragmen
ortalama kat adedi 4,17’dir. Genellikle kat araligi 1 ile 5 arasinda degismesine kargin
14 katli yapilarinda ¢ok nadir olsa da, alan igerisinde bulunmasindan dolay1 aralik bu

sekilde belirtilmistir.

5.2.2 Otobiis Giizergiahi Analizi ve Ozelliklerinin Belirlenmesi

Calisma alani igerisinde sadece otobiis gilizergdhinin gectigi adalar ¢ercevesinde
analizler yapilmistir. Boylelikle giizergahin karakteristik 6zellikleri belirlenmis olup,
diger tasit tiirleri arasindaki iliski daha net analiz edilebilecek ve degerlendirmeler

yapilacaktir.
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B KONUT M TiICARET B KONUT ALTI TICARET M EGITIM
B SAGLIK B KAMUSAL ALAN M KULTUR SANAT

2,19%___  0,15% [_0,14% ___0,29%

iy < e

Sekil 5.19 Otobiis giizergahi arazi kullanimi

Otobiis gilizergah1 arazi kullanimi inceledigimizde konut alanlarin yogunlukta
oldugunu goérmekteyiz. Bu giizergahta harabelere rastlanmamistir. Egitim alanlari
%2,19 ticaret alanlar1 ise %2,60’dir. Kamusal alanlar ve saglik alanlart en az
kullanimda olup birbirlerine olduk¢a yakindir. Saghk kullanimi alanin %0,29’unu
kamusal alan ise %0,34’ini olusturmaktadir. 0,15’lik dilimde kiiltiir sanat kullanim1

oldugu anlasilmistir (Sekil 5.19).

Otobiis glizergahlarinda en yogun kullanimin konut ve en az kullanimin kamusal
alan oldugu anlagilmistir. idari binalara ulasimda otobiis giizergahmin fazla
kullanilmamas1 teknolojik Ozelliklerinden dolay1 06zel ara¢ ile ulasimi tercih
etmelerine sebep olmus olabilir. Otobiislerin trafikte zaman kaybedebilmeleri ve
kapasitesinin rayl sistemlere goére daha diisiik olmasi bu teknolojik ozellikler

arasinda gosterilebilir.
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Yolculuk Talebi
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Sekil 5.20 Otobiis giizergahi yolculuk talebi

Karsiyaka ilgesi otobiis gilizergahlar1 yolculuk talebi 95652 yolcu/saat olarak
hesaplanmistir. Otobiis giizergahinda %53,42’lik bir dilimle en fazla yolculuk talebi
yaratan kullanimin konut alanlar1 oldugu goriilmektedir. Ardindan yine %43,50’lik
bir dilimde yolculuk talebinin biiyiik bir kisminin Konut Alt1 Ticaret Kullanimindan

dolay1 olustugunu gormekteyiz (Sekil 5.20).

Otobiis giizergahinda harebe ve ingaat alanlarini disarida birakirsak en az yolculuk
talebi olusturan kullanis tiiri egitim alanidir. En fazla yolculuk talebi olusturan arazi

kullanis tiirii ise konut alanlaridir.

Calisma alam igerisindeki niifusun 15539 yolcu/saat oldugu tespit edilmistir.
Toplam alandaki niifusun %8’inin otobiis gilizergahi etrafindaki adalarda oldugu

tespit edilmistir.

Niifus yogunluguna bakildiginda ise, 609 yolcu/saat oldugu goriilmiistiir. Dolmus
giizergahina gore daha yiiksek bir yogunluk oldugu anlasilmistir. Tramvay glizergahi
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niifus yogunluguna gore ise daha dislktiir. Tramvay gilizergahindaki niifus

yogunlugu 477 kisi/ha olarak hesaplanmistir.

Yapilasma yogunlugu incelendiginde, 3,2 ile yapilagsma yogunlugunun en yiiksek
oldugu giizergah oldugu anlasilmistir. Bu giizergahtaki kat adedi 2725 olup, kat
araligt 3 ile 14 arasinda degigsmektedir. Ortalama kat adedinin ise 5,5 oldugu

goriilmektedir.

5.2.3 Tramvay Giizergahi Analizi ve Ozelliklerinin Belirlenmesi

Calisma alani igerisinde sadece tramvay giizergahinin gegtigi adalar ¢ercevesinde
analizler yapilmistir. Boylelikle glizergahin karakteristik 6zellikleri belirlenmis olup,
diger tasit tlirleri arasindaki iliski daha net analiz edilebilecek ve degerlendirmeler

yapilacaktir.

TRAMVAY GUZERGAHI ARAZI KULLANIM
B KONUT MTICARET mKONUTALTITICARET MEGITIM MHARABE MINSAAT

0.07% 3,48%

2,58%

Sekil 5.21 Tramvay giizergahi arazi kullanimi

Tramvay gilizergahinda %71,32 oraninda konut alan1 bulunmaktadir. Konut dis1
arazi kullanim incelendiginde konut alt1 ticaretin yogunlukta oldugu goriilmektedir.

%2,58’lik dilimi egitim alanlar1 %1,59’u ticaret alanlar1 olusturmaktadir (Sekil 5.21).
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Tramvay gilizergahinda bulunan harabelerinde dolmus giizergahinda oldugu gibi
kentsel doniistimle birlikte farkli arazi kullanig tiplerine sahip olacagi
diisiiniilmektedir. Fakat buradaki harabe kullanimi genel olarak oldukga diisiiktiir.

%0,07’lik bir dilimde harabe bulundugu anlagilmistir.

m KONUT
W TICARET
EKAT
mEGITIM

1,32%

Sekil 5.22 Tramvay giizergahi yolculuk talebi

Tramvay giizergahindaki yolculuk talepleri incelendiginde, Konut alanlarinin en
fazla yolculuk talebi getiren kullanim oldugu anlasilmaktadir. Egitim alanlar ise
%0,95 orani ile en az yolculuk talebi getiren kullanimdir. Konut alt ticaret kullanimi
konut alanlarindan sonra en fazla yolculuk talebi getiren alan olarak goriilmektedir.
Giizergahtaki ticaret alanlarinin olusturdugu yolculuk talebi de %1,32’lik dilimle

egitim alanlarindan sonraki en az yolculuk talebi yaratan kullanimdir (Sekil 5.22).

Tramvay giizergahinin yolculuk talepleri incelendiginde en fazla yolculuk talebi
olusturan kullanimin konut kullanimi oldugu anlasilmistir. En az yolculuk talebi

olusturan kullanim ise egitim alanlaridir.

Glizergahtaki toplam niifus 17850°dir. Calisma alan1 genelindeki niifusun %9’u

bu gilizergah iizerindeki adalarda bulunmaktadir.
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Niifus yogunlugunun dolmus giizergahina gore fazla otobiis gilizergahina gore

diisiik oldugu goriilmektedir. Niifus yogunlugu 477,27°dir.

Glizergahtaki kat adedi incelendiginde; toplam kat adedinin 3148 oldugu
gorilmektedir. Kat araligi genellikle 1 ile 9 arasinda degiskenlik gosterirken kat

ortalamasinin 5,6 oldugu anlasilmistir.

5.2.4 Karma Kullamiml Giizergihlarin Analizi ve Ozelliklerinin Belirlenmesi

Calisma alani igerisinde sadece otobiis, dolmus ve tramvay giizergahlarinin yani
sira liglinlin veya ikisinin ayni giizergdhta bulundugu veya bu giizergahlarin her
ikisindede etkilenen adalar oldugu durumlar tespit edilmistir. Bu karma kullanimli
giizergahlarin karakteristik ozellikleride ayr1 bir sekilde analiz edilmis olup
degerlendirilmistir. Karma kullanimlarin bulundugu giizergahlardaki karakteristik
ozellikler, ileride bu giizergdhlar i¢in toplu tasima sistemi Onerilerinde
degerlendirilebilir. Cikan sonuglar otobiis, dolmus ve tramvay giizergahinda yapilan

metodlar ile analiz edilmis ve vurgulanmstir.
5.2.4.1 Otobiis+Tramvay+Dolmus Giizergahi

Calisma alan1 igerisinde otobiis + tramvay + dolmus giizergdhinin gectigi adalar
cercevesinde analizler yapilmistir. Boylelikle giizergdhin karakteristik o6zellikleri
belirlenmis olup, diger tasit tiirleri arasindaki iliski daha net analiz edilebilecek ve

degerlendirmeler yapilacaktir.
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B KONUT B TICARET m KONUT ALTI TICARET M EGiTiM B SAGLIK m SPOR ALANI = INSAAT

1,58%
0,66%

6,93%
0,22%

Sekil 5.23 Otobiis + Tramvay + Dolmus gilizergahi arazi kullanim

Bu giizergahta bulunan arazi kullanim tiirleri incelendiginde ticaret kullaniminin
konut kullanimindan ¢ok daha fazla oldugu tespit edilmistir. %56,57’lik bir dilimde
ticaret kullanim1 varken, %25,40°lik dilimde konut kullanimi oldugu anlasiimistir.
%6,93’liik bir dilimde egitim tesisleri bulunmaktadir. Bu giizergahtaki insaat alani
orani da yliksektir. %8,64 oraninda insaat alan1 bulunmasi1 buradaki arazi kullanim
yiizdelerinde de degisiklige neden olacaktir. insaat tamamlandiginda gelecek olan
arazi kullanim tiirii bu bolgedeki yolculuk talebini de etkileyecektir. Tramvay
sisteminin heniiz proje halinde oldugu diisiiniiliirse, buraya gelecek olan %8,64’liik
arazi kullanim tiiriinden kaynakli yolculuk talebini de belli dl¢lide veya tamamen
karsilayabilecegi gibi bir yorum yapilabilir. Insaat alanlar1 tamamlandiginda bu
giizergahlar i¢in ayrica analizler yapilip bundan sonraki ¢alismalarda net

degerlendirmeler yapilabilir (Sekil 5.23).

Otobiis+Tramvay +Dolmus giizergahinda ticaret alanlarinin en fazla ve konut alt1
ticaret alanlarinin en az yogunlukta oldugu goriilmiistiir. Konut alt1 ticaretten sonra

en az goriilen arazi kullanim tiirii saglik tesisleridir.
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Sekil 5.24 Otobiis + tramvay + dolmus giizergahi yolculuk talebi

Otobiis + Tramvay+ Dolmus giizergahi yolculuk talepleri incelendiginde, ticaret
alanlarinin %71,72’lik dilimle en fazla yolculuk talebi olusturan kullanim oldugu
anlasilmaktadir. Spor alaninin %0,09’luk bir dilimle en az yolculuk talebi yaratan

kullanim oldugu goriilmiistiir (Sekil 5.24).

Otobiis+Tramvay+Dolmus gilizergah1 arazi kullanis tiplerinin getirdigi yolculuk
talepleri incelendiginde ticaret kullaniminin olusturdugu yolculuk talebinin en fazla
oldugu ve konut alt1 ticaret kullaniminin olusturdugu yolculuk talebinin ise en az

oldugu anlasilmistir.

Giizergahtaki niifus 89923 kisi’dir. Calisma alani genelindeki niifusun %48’i bu
giizergah Ttzerindedir. Neredeyse niifusun yarisi otobiis + dolmus + tramvay

giizergahi iizerinde oldugu tespit edilmistir.

Niifus yogunlugu incelendiginde %32’lik bir dilimde oldugu goriilmektedir. Yani
niifus yogunlugu %32 ve 1299,46 oldugu anlasilmaktadir. Niifus yogunlugu dolmus

otobiis ve tramvay gilizergahina gore olduk¢a yogun oldugu goriilmektedir.
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Glizergah lizerindeki kat adetleri incelendiginde toplam kat adedinin 569 oldugu
kat araliginin 1 ile 29 arasinda degistigi ve ortalama kat adedinin 3,6 oldugu

anlagilmaktadir.

Yapilasma yogunluguna bakildiginda ise, 0,92 oldugu anlasilmistir. En diisiik yap1
yogunluguna sahip olan giizergah bu giizergahtir.

5.2.4.2 Tramvay + Otobiis Giizergahi

Calisma alanmi igerisinde tramvay + otobiis glizergdhinin gectigi adalar
cercevesinde analizler yapilmistir. Boylelikle giizergdhin karakteristik o6zellikleri
belirlenmis olup, diger tasit tiirleri arasindaki iliski daha net analiz edilebilecek ve

degerlendirmeler yapilacaktir.

= KONUT W TICARET m KONUT ALTI TICARET
WEGITIM B SAGLIK m DiNi TESIS
= SPOR ALANI m KAMUSAL ALAN KULTUR SANAT

0,14% _0,54% /-0,95% 0,88%

4,60%
0,27%

12,31%

5,43%

Sekil 5.25 Tramvay + Otobiis glizergahi arazi kullanim

Tramvay+Otobiis glizergahi incelendiginde konut alt1 ticaret kullaniminin %12,31
oldugunu gormekteyiz. %4,60 egitim alam1 %5,43’lik dilimi ticaret alanlari
olusturmaktadir. Egitim, dini tesis, spor ve kamusal alanlarin homojen olarak
dagildig1 soylenebilir. Konut kullaniminin olduk¢a yogun ve %74,86’lik bir dilimde
oldugu anlasilmistir (Sekil 5.25).
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Tramvay+Otobiis gilizergahinda konut kullanimindan sonra, konut alt1 ticaret
alanlarinin en yogun, saglik alanlarinin ve kiiltiir sanat alanlarinin en az yogun

oldugu goriilmiistiir.
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Sekil 5.26 Tramvay +otobiis glizergahi yolculuk talebi

Tramvay + Otobiis glizergahinda %49,86 oraninda en fazla yolculuk talebi
yaratan kullanimin konut alanlar1 oldugu anlasilmaktadir. Bu orant %38,98’lik
dilimle konut alt1 ticaret kullanim1 takip etmektedir. Diger kullanimlarin getirdigi
yolculuk talepleri bu iki kullanim ile kiyaslandiginda oldukca diisiik kalmaktadir.
Ornegin %2,56 ‘lik bir dilimde egitim alanlar1 ve %0,05°lik bir dilimde kiiltiir sanat
alanlar1 bulunmaktadir. Diger kullanimlarin olusturdugu yolculuk talepleride bu iki

deger arasinda degismektedir.

Tramvay+Otobiis giizergahinda konut alanlarinin en fazla yolculuk talebi
olusturdugu kullanim oldugu anlasilmistir. En az yolculuk talebi yaratan kullanim ise
spor alanidir. Ardindan en az yolculuk talebi olusturan kullanimin kiiltiir sanat

alanlar1 oldugu anlagilmistir.
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Glizergahtaki toplam niifus, 19923’tiir. Calisma alani genelindeki niifusun

%11’inin bu giizergah iizerinde oldugu goriilmektedir.

Niifus yogunlugu incelendiginde ise niifus yogunlugunun 268.50 oldugu
anlagilmistir. Dolmus otobiis ve tramvay giizergahina gore daha az yogun oldugu

goriilmektedir.

Glizergahtaki kat adedi incelendiginde toplam kat adedinin 3152 ve kat araliginin

4 ile 9 arasinda oldugu ve ortalama kat adedinin 4,6 oldugu tespit edilmistir.

Yapilagma yogunlugu incelendiginde 1,7 oldugu anlagilmistir. Yapilagma
yogunlugu otobiis + tramvay + dolmus giizergahindan sonra en az olan giizergah

tramvay + otobiis giizergahi oldugu goriilmektedir.
5.2.4.3 Dolmugs+ Otobiis Giizergahi

Calisma alan1 igerisinde dolmus + otobiis glizergdhinin gegtigi adalar
cercevesinde analizler yapilmistir. Boylelikle giizergdhin karakteristik o6zellikleri
belirlenmis olup, diger tasit tiirleri arasindaki iliski daha net analiz edilebilecek ve

degerlendirmeler yapilacaktir (Sekil 5.27).

B KONUT  m KONUT ALTI TICARET

Sekil 5.27 Dolmus + otobiis giizergahi arazi kullanim
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Dolmus +Otobiis glizergahi arazi kullanis1 incelendiginde konut disi tek arazi
kullanis tipinin konut alt1 ticaret oldugu goriilmistiir. Buradaki kullanim %64’

konut ve %36’s1 Konut Alt1 ticaret oldugu anlasilmistir.

m KONUT
mKAT

Sekil 5.28 Dolmus + Otobiis giizergahi yolculuk talebi

Dolmus +Otobiis giizergah1 yolculuk talebi incelendiginde konut alanlarinin %40
konut alt1 ticaret alanlarmmin ise %60 oraninda bir yolculuk talebi yarattig:

gOriilmiistiir.

Dolmus+Otobiis giizergahi arazi kullanislarin olusturdugu yolculuk talepleri
incelendiginde konut kullaniminin en fazla yolculuk talebi olusturdugu anlasilmstir.
Konut alt1 ticaretin ise konut alanlarina goére daha az yolculuk talebi olusturdugu

anlagilmistir. Bunun disinda bagka kullanim bulunmamaktadir.

Glizergahtaki toplam niifus 3414’tlir. Calisma alan1 igerisindeki toplam niifusun
%2’si bu gilizergah iizerindedir. Diger giizergahlara gore oldukca diisiik bir oran

oldugu goriilmektedir.

Kat adedi incelendiginde toplam kat adedinin 500, kat araliginin 4 ile 9 ve
ortalama kat adedininde 4,6 oldugu gériilmektedir.
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Niifus yogunlugu incelendiginde; ¢alisma alani geneline gore %14 yapilasma
yogunlugu oldugu anlasilmistir. Yapilasma yogunlugu bu giizergahta 2,5 olarak
hesaplanmistir. Otobiis giizergahindan sonra en yogun yapilasma yogunlugu bu

giizergah iizerindedir.
5.2.4.4. Tramvay + Dolmus Giizergahi

Calisma alant igerisinde tramvay + dolmus gilizergdhinin gectigi adalar
cercevesinde analizler yapilmistir. Boylelikle giizergdhin karakteristik o6zellikleri
belirlenmis olup, diger tasit tiirleri arasindaki iliski daha net analiz edilebilecek ve

degerlendirmeler yapilacaktir.

B KONUT M2 MKONUTALTITIC.(M2 ™ HARABE M2 INSAAT

0,28%

Sekil 5.29 Tramvay + dolmus giizergahi arazi kullanimi

Tramvay+Dolmus giizergahi arazi kullanim incelendiginde Konut alanlar1 en fazla
bulunan arazi kullanis tipidir. Konutalt1 ticaret kullanimi ise konut alanlarindan sonra
%29,59’luk dilimle en ¢ok goriilen ikinci arazi kullanis tipi oldugu anlasilmistir.

Harabe ve insaat halindeki yapilara giizergah {izerinde rastlanmistir (Sekil 5.58).
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Dolmus + Tramvay giizergahinda konut kullanimindan sonra konut alt1 ticaret

kullanim1 en yogun goriilen arazi kullanis tipidir.

m KONUT
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Sekil 5.30 Tramvay + dolmus giizergahi yolculuk talebi

Tramvay + Dolmus giizergahi arazi kullaniminda Konut Alt1 Ticaret kullaniminin
%64’liik bir yolculuk talebi getirdigini gérmekteyiz. Konut alaninin ise %33’liikk bir
yolculuk talebi yarattigi goriilmektedir.

Tramvay+Dolmus giizergahinda Konut alt1 ticaret kullaniminin en fazla yolculuk
talebini olusturan kullanis oldugu goriilmiistiir. Harebe kullanimi disinda konut

alanminda %33,16 ile en az yolculuk talebi olusturan kullanis oldugu anlagilmstir.

Giizergahtaki toplam niifus 1869’dur. Calisma alan1 genelindeki toplam niifusun

%11 bu glizergah tlizerindedir.

Kat adedi incelendiginde toplam kat adedinin 446 oldugu anlasilmistir.
Glizergahtaki kat adedi 4 ile 9 arasinda kat araliginda olup ortalama kat adedinin 3,4

oldugu goriilmektedir.
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Niifus yogunlugu calisma alani genelinin %10’udur. Diger giizergahlara gore
disik bir yogunluk oldugu goriilmektedir. Giizergahtaki niifus yogunlugu
397,65 dir.

Toplu Tasit Giizergahlarinda Yapilan Diger Analizler

® DOLMUS

B TRAMVAY+DOLMUS

TRAMVAY

B OTOBUS+TRAMVAY+D
3% OLMUS

7%

Sekil 5.31 Toplu tasit giizergdhlarinda insaat alam

Calisma alani icerisinde bulunan Donanmaci, Bahriye Ugok, Bahariye, Alaybey
mahallelerinde yapilan kentsel doniisiim ve yenilemeler bu insaat halindeki yapilar
aciklamaktadir. Bu ingaat alanlarinin tamamlanmasiyla artis gosterecek olan niifus ile
birlikte yolculuk talebide artacaktir. Tramvay Tramvay+Otobiis, Dolmus+Otobiis ve
otobiis gilizergahlarinda insaat alani bulunmamaktadir. Bunun yami sira insaat
alanmin en fazla oldugu adalar dolmus giizergahi ¢evresinde olan adalar oldugu
anlagilmaktadir. Insaat alanlarinin %31 tramvay+dolmus %39’u
otobiisttramvay+dolmus giizergahinda bulunan adalarda ve son olarak %7’si ise
tramvay glizergahinin gectigi adalarda bulunmaktadir. Sadece dolmus giizergahinda
bulunan ingaat alanlarinin tamamlanmasiyla gelecek olan niifus ve yolculuk talebi

burada yeni toplu ulasim sistemlerinin entegre olmasma ihtiyag duyacaktir.
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Yapilacak olan fizibilite ¢aligmalalar ile en dogru ulagim tiirliniin tercih edilmesi

gerekmektedir (Sekil 5.31).
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Sekil 5.32 Toplu tasit giizergahlarindaki ada biiyiikliikler (ha)

Dolmus gilizergahinda bulunan adalarin toplam alani diger glizergahlara gore daha
fazladir. Buradan da dolmus sisteminin ¢ok daha fazla adaya hizmet ettigi
sOylenebilir. Tramvay+Dolmus giizergahinda calisma alani igerisinde bulunan
adalarin %1°i bulunmaktadir. Dolmus +tramvay giizergah1 %2’lik dilimle bunu takip
etmektedir (Sekil 5.32)

Secilen giizergahtaki toplu tasima sistemlerinin 2015 yili doruk saat yolcu

kapasiteleri agsagidaki tabloda sunulmustur.
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Tablo 5.3 Toplu tasit sistemleri 2015 yil1 yolculuk talepleri

TOPLU TASIT 2015 YILI DORUK SAATLER
SISTEMLERI YOLCU KAPASITELERI
OTOBUS 95652
M.DOLMUS 7040
TRAMVAY 24348

Otobiis giizergahindaki yolculuk talebi diger 2 toplu tagima sistemi giizergahina gore
oldukca fazladir (Tablo 5.3). Otobiis giizergahinda ise en fazla yolculuk talebi getiren
kullanim konut ardindan konut alt1 ticaret oldugu goriilmeketedir. %1,3 oraninda ise
ticaret kullanimina rastlanilmistir (Sekil 5.18). Arazi kullanim tipi ise ayni sekilde

en fazla bulunan arazi kullanis tipi konut ve ardindan konut alt1 ticaret gelmektedir.

6% = OTOBUS

= M.DOLMUS
TRAMVAY

Sekil 5.33 2015 y1l1 doruk saatler yolcu kapasiteleri
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Sekil 5.33 incelendiginde doruk saatlerdeki yolcu kapasitelerinin en yogun oldugu
giizergah otobiis giizergahi oldugu anlagilmaktadir. Bunu takiben Tramvay giizergahi
ve en az yolcu kapasitesi bulunan giizergahinda dolmus giizergaht oldugu

anlasilmaktadir.

Caligma alan1 genelinde yapilan analizler sonucunda arazi kullanim tiiriiniin toplu
ulagim sistemleri ile etkilesimleri incelenmistir. Bunun yani sira belirlenen

adalardaki arazi kullanis tiplerine gore de yolculuk talepleri hesaplanmistir (Sekil

5.33).

5.3 Calisma Alam Giizergahlarinin Karakteristik Ozeliklerinin

Degerlendirilmesi

(Calisma alan1 genelinde yapilan ¢alismalar sonucunda gilizergahlarin karakteristik
ozellikleri tespit edilmistir. Belirlenen karakteristik 6zellikler ile toplu tasima araci
arasindaki iliski aragtirilacak olup, bu bolgede gelistirilecek Oneri toplu tasima araci

icin degerlendirme yapilmasini saglayacaktir.

Calisma alan1 genelinde yapilan pasta grafik ve siitun grafiklerin yanisira
giizergahlarin cevrelerinde bulunana adalarin 6zellikleri Tablo 5.1°de toplu olarak
verilmistir. Yapilan biitiin analizlerin 6zeti bu tablodan okunmaktadir. Yiizdelik

dilimler haricinde hesaplanan rakamlar tablo igerisinde verilmistir.

Belirlenen gilizergahlarin niifus bilgileri incelendiginde yukaridaki boliimde de
tespit edildigi lizere O+T+D giizergahindaki niifus diger gilizergahlara gore daha
fazladir. Niifus yogunlugu ise yine en fazla olan gilizergahtir. Ortalama kat adedine
baktigimizda genellikle 3 katl1 yapilarin oldugu anlasilmaktadir. Fakat bu bolgede 29
katli yapiya da rastlanmistir. Otobiis giizergahinda niifus ve niifus yogunlugu
O+T+D’ye gore daha az olmasina karsin ortalama kat adedi bu glizergah

cevresindeki adalarda 5°tir (Tablo 5.4).

135



9€1

Tablo 5. 4 Calisma alan1 igerisindeki gilizergahlarin 6zellikleri

ORTALAMA
ADA YAPILASMA TOPLAM KAT ORTALAMA
GUZERGAHLAR | NUFUS ALANI(Ha) NUFUS YOG. YOG. ADEDI KAT ARALIGI KAT ADEDI
D 4,17
40605 100,93 402,308 2,2 6791 1-14
o 5,5
15539 25,5 609,37 3.2 2725 3-14
O+T+D 36
8963 69,2 129,52 0,92 569 1-29 '
T+O
4,6
19923 74,2 268,50 1,7 3152 4-9
D+O 53
3414 5,6 556,07 2,5 500 4-9 '
T+D 3.4
1869 4,7 397,65 2,04 446 4-9 '
- 5,6
17850 374 477,27 23 3148 1-9




Dolmus giizergahi niifusu en fazla olan giizergahtir. Bu giizergahin bulundugu
adalarin niifiis yogunlugu ise, yine 2. siradadir. Kat araligi 1 ile 14 arasinda
degissede oratalama kat adedi 4,17°dir. Arazi kullanim tiirii incelendiginde, en fazla
kullanimin konut alt1 ticaret oldugu goriilmektedir (%36,56). Hemen akabinde konut
kullanim1 bulunmaktadir (%40). Bu iki kullanima gére daha az olmakla birlikte
sirasiyla egitim (%16.55) ve ticaret (%2,88) kullanimlar1 gelmektedir. Yolculuk
talebi incelendiginde bu giizergah boyunca en fazla yolculuk talebi olusturan arazi
kullanis tipinin konut alt1 ticaret (%41,25) oldugu goriilmiistiir. Daha sonra konut
(9%40,24), ticaret (%5,78) ve egitim (%3,28) alanlar1 gelmektedir.

Otobiis giizergahi niifusu 4. sirada gelmektedir. Niifus yogunlugu ise en fazla olan
glizergahtir. Kat adedi genellikle 3 ile 14 arasinda degismekte ve ortalama kat adedi
5,5 oldugu tespit edilmistir. Arazi kullanim tiirii incelendiginde %62,93 ile en fazla
kullanimin konut alanlar1 oldugu goriilmektedir. Ardindan %52,70 ile Konut alt1
ticaret ve %2,60 ile ticaret kullanimi gelmektedir. Yolculuk taleplerinde ise
%53,42’lik bir oran ile en fazla yolculuk talebi getiren kullanimin konut oldugu
anlasilmaktadir. Ardindan %43,50’lik dilimle konut alt1 ticaret kullanim1 ve %1,31

ile ticaret kullanimi oldugu goriilmektedir.

Tramvay giizergah1 niifusu en fazla olan 3. giizergahtir. Niifus yogunlugu
acisindan incelendiginde ise yine ayni sekilde niifus yogunlugu en fazla olan 2.
giizergah oldugu tespit edilmistir. Kat adedi 1 ile 9 arasinda degisirken ortalama kat
adedinin 5,6 oldugu tespit edilmistir. Arazi kullanim tipi incelendiginde, %71,32 ile
yogun bir sekilde konut kullanimi oldugu tespit edilmistir. Ardindan %20,94’liik bir
dilimde konut alt1 ticaret kullanimi1 gelmektedir. %2,58 egitim alanlar1 ve %1,59
oraninda ticaret kullanimi mevcuttur. Harabe ve insaat alanlarina da glizergah
tizerinde rastlanilmistir. Yolculuk talepleri incelendiginde ise, konut kullaniminin
getirdigi yolculuk talebinin %53,86 oldugu ve ardindan %43,86’lik dilimle konut alt1
ticaret kullanimmin geldigi  goriilmektedir. Alandaki ticaret ve egitim
kullanimlarinda en az yolculuk talebi getiren arazi kullanig tipi oldugu
anlagilmaktadir. %1,32’lik dilimle ticaret kullanim1 ve %9,95’1lik dilimde ise egitim

alanlar1 gelmektedir.
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Karma kullanimli giizergahlardan igiliniin birlikte oldugu otobiis+tramvay
+dolmus giizergahindaki arazi kullanislari incelendiginde niifusun en az oldugu 3.
giizergah olarak goriilmektedir. Niifus yogunlugunun en az oldugu giizergah bu
giizergahtir. Ortalama yapilasma yogunluguna bakildiginda, ise en az olan giizergah
bu giizergahtir. Kat adetleri 1 ile 289 arasinda degisirken oralama kat adedi 3.6 dur.
Arazi kullanim tiirii incelendiginde, %56,57’1ik bir dilimde ticaret kullanim1 ardindan
%25,40’lik bir dilimde konut kullanimi ve %6,93 egitim kullanimi  oldugu
anlagilmistir. Diger kullanimlar ise kalan yiizdelik dilimde dagilim gdstermektedir.
Yolculuk talepleri incelendiginde, %71,72’1lik dilimle en fazla yolculuk talebi getiren
kullanimin konut alt1 ticaret oldugu anlasilmaktadir. Ardindan %18.32’lik bir dilimle

konut kullanimi ve %3,38’lik bir dilimde egitim alanlar1 oldugu goriilmektedir.

Tramavay + otobiis giizergah1 niifusu en fazla olan 3. gilizergahtir. Niifus
yogunlugunun ise en az oldugu 2. giizergahtir. Ortalama yapilagsma yogunluguna
bakildiginda en az olan 2. giizergah oldugu goriilmektedir. Kat adedi incelendiginde
kat adedinin 4 ile 9 arasinda degistigi ve ortalama kat adedinin 4.6 oldugu
goriilmektedir. Arazi kullanim tiirii incelendiginde konut kullaniminin %74,86 ile
oldukga yogun oldugu goriilmektedir. Konut alt1 ticaret kullaniminin %12,81 ve
ticaret kullanimiin %5,43 oldugu anlagilmaktadir. Arazi kullanim tiirlerinin
getirdigi yolculuk talebi incelendiginde ise konut kullaniminin %49.86 ile en fazla
yolculuk talebi getiren arazi kullanim tiirii oldugu goriilmektedir. Konut alti1 ticaret
kullanim1 yolculuk talebi oranmi ise %39,98 ve ticaret kullaniminin %6.83 oldugu

anlasilmaktadir.

Dolmus + otobiis giizergahi niifusu en az olan 2. gilizergahtir. Niifus yogunlugu
ise en fazla olan 2. giizergahtir. Kat adedi 4 ile 9 arasinda degisirken ortalama kat
adedinin 5,3 oldugu goriilmektedir. Arazi kullanim tiirii incelendiginde 2 tiir arazi
kullanis tipi oldugu goriilmektedir. Glizergahin %40 oraninda konut ve %60 oraninda
konut alt1 ticaret kullanim1 oldugu anlasilmistir. Yolculuk talebi incelendiginde ise
arazi kullani tiirline zit olarak %36 oraninda konut alt1 ticaret kullaniminin yolculuk
talebi olusturdugu ve %64 oraninda konut kullaniminin yolculuk talebi olusturdugu

gorilmektedir.
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Tramvay + dolmus giizergahi niifusu en az olan giizergahtir. Niifus yogunlugu ise
en az olan 3. giizergahtir. Ortalama yapilagma yogunluguna bakildigunda yogunluk
olarak 3. siradadir. Kat adedi incelendiginde kat adedinin 4 ile 9 arasinda degistigi ve
ortalama kat adedinin 3,4 oldugu goriilmektedir. Arazi kullanim tiirii incelendiginde
%61,20 oraninda konut ve %29,59 oraninda konut alt1 ticaret kullanimi oldugu
goriilmeketdir. Harabe ingaat kullanimlarinada rastlanilmistir. Giizergahtaki arazi
kullanis tiirlerinin getirdigi yolculuk talebi incelendiginde ise, %64,67 oraninda
konut alt1 ticaret kullanimi ve %33,16 oranininda da konut alt1 ticaret kullaniminin

yolculuk talebi yarattigi goriillmektedir.
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BOLUM ALTI
SONUCLAR

Ulasimin kent igindeki yeri ve 6nemi, 6zellikle kent dokusunun olusmasi, kentsel
gelismenin yonlendirilmesi, kentsel arazi kullanimlar yer se¢imi c¢ergevesinde
calisma icerisinde ele alinmistir. Ulasim sistemlerinin gelismesiyle birlikte, kent
ceperlerine ulasim saglanmig ve kentin makroformu bu ulasim sistemlerinin
giizergahlar1 boyunca gelismeye ve genislemeye baslamistir. Teknoloji ile birlikte
ulasim sistemlerindeki gelisimler sadece kent merkezinde yerlesim olgusunu
degistirmis olup, kent ceperlerinde de yerlesimi cazip hale getirmistir. Ozel arag
kullanimin artmasiyla da bu egilim daha fazla artmig ve kent makroformu ve kentin

arazi kullanim tiirleri buna bagl olarak degisiklikler gostermistir.

Ozellikle endiistrilesme ile birlikte konut alanlari kent merkezinden kent
ceperlerine dogru yayilma gostermistir. Konut alanlarinin kent merkezinden
uzaklagmasi ile birlikte toplu tasima sistemlerinin yetersizliginden, isyeri konut
arasindaki ulagimda 6zel ara¢ egilimi baslamistir. Buda hi¢ siiphesiz ki ulasim
sorununu giindeme getirmistir. Ozel araca olan bu bagimlilik kentin kontrolsiiz
gelisimine neden olmaktadir. Toplu ulasim sistemlerinde ki yetersizlikler ara toplu
ulagim sistemlerinin de ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Niifus artis1 ve arazi
kullanim tiirlerinin ¢esitlenmesi ve genis bir alana yayilmasi ile birlikte toplu ulasim
sistemlerinde yiik dahada fazla artig gostermistir. Karayolu ve rayl sistemlerdeki bu
yolculuk talebi artis1 ara toplu ulagim sistemlerinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.
Ara toplu ulasim sistemleri icerisinde ise en cok tercih edilen minibiis-dolmus

dedigimiz sistemlerdir (Kalpake1, 2013).

Calisma alani olarak belirlenen izmir Karsiyaka ilce simirlar igerisinde ulasim
sisteminin ¢ok tiirlii bir olusum ile gelismekte oldugu goriilmektedir. Uzun mesafeli
yolculuklar i¢in banliyé demiryolu sistemini isletime konulmasinin yanisira ESHOT
ve IZULAS otobiisleri, denizyolu iskelelerinin ve ara toplu tasimaciliin yogun
olarak kullanilmakta bulundugu bir yore olarak dikkati ¢cekmektedir. Biitlin bunlarin
yanisira yapim faaliyetleri sirmekte olan Karsiyaka tramvayi da dikkate alindiginda

ilgenin teknolojik olarak farkliliklar gosteren tiim ulasim sistemlerine ortam oldugu
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izlenebilmektedir. Bu arada genel olarak gezinti amacli dahi olsa ortam iginde

geleneksel faytonlarin varligi karayolu trafigini etkilemektedir.

Bu nedenlerle tezin hipotezleri agisindan Karsiyaka Ilgesi’nin érnek alinabilecek
bir alan oldugu kabul edilmis, arastirma etiit ve kuramsal hazirliklar bu durum

dikkate alinarak gelistirilmistir.

Onceki donemlere ait yeterli veri elde edilememis oldugundan, tezin amagclari
dogrultusunda kesit olarak mevcut durum (2015) dikkate alinmig ve tramvayinda
insaa halinde olmasina karsin teknolojik uygulamalar1 agisindan mevcut durumun bir

tamamlayicisi oldugu kabul edilmistir.

Yine tezin amaglari dogrultusunda 6rnek alanin tiim arazi kullanis yapisinin elde
edilmesinin gerekli olmadigi ulasim sisteminin yukarida belirtilen tasit tiirlerinin
tekil veya ¢oklu olarak hizmet verdigi ana giizergahlara ait cephe veren adanin tiimii
alinarak arazi kullanislarinin analitik ¢alismalar agisindan yeterli olabilecegi kabul
edilmistir. Buradaki amag toplu tasit tiirleri ile arazi kullaniglar1 arasindaki iliskinin
yolculuk talepleri agisindan ortaya konmasi ve yolculuk talebinin hangi tasit tiirleri

acisindan anlamli oldugunu ortaya ¢ikarmak olmustur.

Ozellikle ilgenin tiim arazi kullanis yapis1 ve yol sebekesi gozard: edilerek tezin
amaglart icin kismi olarak arterler ve bunlara bagli kismi arazi kullanis dagiliminin
ele almmis olmasi genellemelere gidilmesi konusunda dogal olarak yeterli
olamayacaktir. Tez calismalarinin sonucunda veri tabani ile bulgular arasindaki
iligkinin genellemeler icin diisiik diizeyde olmasina karsin 6zellikle Karsiyaka 6rnegi

icin asagidaki hususlarin 6ne ¢iktig1 goriilmektedir.

Hipotezlerle ortaya gikabilecek bazi sorularin yanitlari olarak asagidaki hususlar

one ¢ikmaktadir.

e Karsiyaka’da Cemal Giirsel Caddesi ve Girne Bulvarn iizerindeki
arterlerde arazi kullanislart ile tasit tiirii arasinda dogrudan bir iliski elde
edilmistir.

e Genel olarak konut alt1 ticaret kullaniminin yaygin oldugu Girne ve Cemal

Giirsel Caddesi gibi giizergahlar da toplu tasima tiirii olarak otobiis
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isletmeciliginin tercih edildiginin goriildiigii, konut kullanimlarinin yaygin
oldugu kentsel bolgelerde ise otobiis ve tramvay isletmeciliginin
bulundugu goriilmiistiir.

e Bahriye Ucok ve Semikler mahallelerinden gegen dolmus giizergahinda da
konut alt1 ticaret kullamimunin yogunlukta oldugu goériilmiistiir. Kentsel
doniisiimiin yogun oldugu Bahriye Ugok ve Bahariye mahallelerinde
dolmus sisteminin kullanildigi kismi kentsel doniisiimiin oldugu Tersane,
Alaybey, Donanmaci Mabhallelerinde ise otobiis isletmeciligi ve tramvay
isletmeciliginin oldugu gorilmiistiir. Bu dogrultuda bakilacak olursa
calisma alani igerisinde toplu tasit tiirii secimi ile toplumsal yap1 arasinda
dogrudan bir iligki vardir diyemeyiz. Yapilacak olan diger calismalarda ise
ozellikle ara toplu tasima sistemi olan dolmus isletmeciligi ile toplumsal
yapt arasindaki iliski incelenebilir.

e Otobiis isletmeciliginin bulundugu Girne Bulvar {izerinde en fazla
yolculuk talebi getiren arazi kullanim tiiriniin konut alanlart oldugu
goriilmektedir. Tramvay, Otobiis ve Dolmus isletmeciliginin bulundugu
Mavisehir bolgesinde ise ticaret kullaniminin en fazla gorildiigi fakat
konut alt1 ticaret kullaniminin en fazla yolculuk talebi getiren kullanim
oldugu gorilmiistiir. Burada bulunan ticaret kullanimlarina ise Karsiyaka

ve Izmir’in diger ilgelerinden gelen talep yolculuk talebi yaratmis olabilir.

Yukarida goriildiigii gibi tezin hipotezinde var olan yolculuk talebi ile tasit tiirii
se¢imi arasindaki iligkiler kismi bir ¢alisma olmasina karsin bu tezin kapsaminda
varligim gostermektedir. Bu ilisikinin Ol¢lilmesi ise veri tabaninin genisletilmesi
yonetsel sistem i¢inde olusturulacak bilgi veri envanterinin siirekililiginin saglanmasi
ile miimkiin olabilecektir. Bu tiir ¢alismalarin miimkemmellesmesi i¢in bilgi veri
sistemi ile isletme kosullarinin tiim teknolojik boyutlari ile ele alinip rasyonellesmesi
gerekli goriilmektedir. Bundan sonraki tez calismalarinda yapilan bu girisimler
cercevesinde daha genis bir kentsel yerlesim alani veya orta boydaki benzer
sehirlerin yapisal analizleri ¢ercevesinde benzer caligmalarin yapilabilecegi
gorilmektedir. Bu tiir girisimler ile tek yerlesme Olceginde kalmayan benzer

calismalarin genellestirmelere imkan veren sonuglara yonlendirmesi miimkiindiir.
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Yapilan analizlerin tiimii ara toplu ulagim sistemi olan minibiis dolmus, otobiis
ve ingaat halinde olan tramvay gilizergahi iizerinde gergeklestirilmistir. Yapilan
analizlerin degerlendirilmesi ve elde edilen bulgular 1s1ginda dolmus sisteminin
kapasitesinin ¢ok fazla olmamasina karsin en ¢ok konut alt1 ticaret alanlarina hizmet
verdigi anlagilmistir. Bunun yani sira sadece dolmusun gectigi gilizergahlara
bakildiginda genellikle gecekondularin hakim oldugu alt gelir grubunun bulundugu

bolgeye hizmet verdigi anlagilmaktadir.

Yolculuk taleplerinin en yogun oldugu giizergah %37°1lik bir dolmus giizergahi
cevresinde bulunan adalar etrafinda olustugu anlagilmistir. Otoblis+ Tramvay+
Dolmus glizergahinda yolculuk talebi %18 ve bunu izleyen siralama Tramvay+
otobilis ve sadece otobiis giizergahlarinda gozlenmis olup buralardaki yolculuk
talepleri %14 diir. Yolculuk talebinin en az oldugu giizergah %?2’lik dilimle Tramvay
+ Dolmus giizergahidir. Dolmus + Otobiis giizergahi yolculuk talebinin en az oldugu

(%3) ikinci glizergahtir.

Calisma alanindaki glizergahlarda yer alan adalarin niifusuna bakildiginda en
fazla niifusun dolmus giizergahinda toplandig: tespit edilmistir. Niifusun en az
oldugu giizergah ise Tramvay + Dolmus giizergahinin ¢evresindeki adalarda oldugu

gorilmektedir.

Niifusun en fazla oldugu dolmus gilizergahinda en fazla yolculuk talebi olusturan
kullanimin Konut alt1 ticaret oldugu ve niifusun en az oldugu giizergahta en fazla
yolculuk talebi olusturan kullanimin Konut Alti Ticaret oldugu tespit edilmistir.
Niifus yogunlugunda ise otobiis gilizergahi ¢evresindeki adalarda en fazla, Otobiis +
Tramvay + Dolmus giizergah1 ve Dolmus + Otobiis glizergahinda bulunan adalarda

da niifus yogunlugunun en az oldugu anlasilmistir.

Yiiksek katl1 bolgelerde coklu toplu tagima tiirleri, diisiik katli bolgelerde dolmus
gibi ara tolu tagima araglarinin 6n plana ¢iktigr. Otobiis giizergahlarindaki kat

ortalamasinin dolmuslarin 2.3 kat1 oldugu goriilmiistiir.
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Degerlendirme ve Oneriler

Calisma genelinde elde edilen bulgular dogrultusunda anlasilmistir ki, yolculuk
talebi en fazla olan giizergah dolmus giizergah1 etrafinda bulunan adalarda
olusmaktadir. Dolmus giizergahi ¢evresinde de en yogun gbzlemlenen arazi kullanis
tirii de konut alt1 ticarettir. Egitim alanlarinin ise en fazla oldugu bolge dolmus
giizergahidir ve yine egitim alanlarinin getirdigi yolculuk talebinin en fazla oldugu
bolge de dolmus giizergahidir. Ozelikle &grenci profili diisiiniildiigiinde, okul
baslangi¢ ve bitis saatlerinde kapasitesi daha fazla olan rayli sistemlerin bu bolgeye
hizmet vermesi ¢ok daha uygun olabilecegi diisliniilmektedir. Ayn1 zamanda 6grenci
profili i¢in rayli sistemlerin veya otobiis isletmeciliginin dolmus isletmeciligine gore
daha ucuz oldugu diisiiniiliirse 6grenci profilindeki kullanicilar agisindan ¢ok daha
uygun olabilecegi degerlendirilmektedir. Yolculuk talebinin en fazla oldugu
giizergah oldugu diisiiniiliirse, ayn1 zamanda kentsel doniisiim bolgesi oldugu goz
ontinde bulundurulursa, benzer sekilde dolmus yerine buraya daha fazla yolcu
kapasitesi olan rayli sistemlerin uygun olacagi degerlendirilmektedir. Ozellikle
kentsel doniisiim ve yenilemenin yogun oldugu Donanmaci ve Bahriye-Ugok
mabhallelerinde konut kullaniminin artacagi ve bu bolgede konut alt1 ticaretin
yogunlukta bulunmasi goz Oniine alindiginda bu kullanimimn devam edecegi
varsayimi dolmus yerine daha konforlu ve yolcu kapasitesi fazla olan bir ulasim
sisteminin  getirilmesi  gerektigi  degerlendirilmektedir. Dolmus + Otobiis
giizergahindaki yolculuk talebinin en az olmasi ise sadece konut ve konut alt1 ticaret
kullaniminin olmasindan kaynaklanmaktadir. Buradan da anlagilacag tizere konut ve
konut alt1 ticaret kullanimi disindaki kullanimlarda biiyiik oranda yolculuk talebini
etkilemektedir. Ulasim planlarinda toplu ulagim sistemleri belirlenirken sadece konut
ve konut alti ticaret alanlarinin yolculuk talebinin fazla oldugu alanlar olarak
diisiiniilmemeli ve diger kamusal kullanimlar ve 6nemli ¢ekim merkezleri dikkate

alinarak planlama yapilmasi gerekmektedir.

Yapilan bu calisma dogrultusunda ileride yapilacak olan farkli ¢alismalar i¢in
Karsiyaka Toplu Ulasim Sistemlerinin teknolojik 6zellikleri ve arazi kullanim tiirleri

gdz oOnlinde bulundurularak en uygun tasit tiirli se¢iminin yapilmasi ve bu
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dogrultudaki etkin kullanim onerilerinin gelistirilmesi, gelistirilen bu yeni 6nerilerin

yeni ve bir¢ok ¢alismada kullanilmasi amaglanmistir.

Dolmus ve otobiis sistemlerinin karakteristik ozellikleri karsilastirildiginda ise,
dolmusun harcadig1 enerji tiiketimi otobiisiin harcadig1 enerji tiikketiminin yaklasik
2,5 katt oldugu goriilmektedir. Bunun yani sira Dolmus sistemlerinin kullaniciya
maliyetinin otobiis sistemlerine gore daha fazla oldugu gorilmistiir. Biitiin bu
secenekler incelendiginde Ornegin bu alanlarda otobiisiin kullanilmasi hem
kapasitesinin fazla olmasindan dolayr sefer sayisinin daha az ve dolayisiyla enerji
tilketiminin daha az olmasin1 saglayip, cevreye olan zarari en aza indirgemis olacak;
hem de kullanict maliyeti daha diisiik olan bir toplu ulasim sisteminin yolculuk talebi
fazla olan bir glizergahta kullanilmasi1 kamu yararini arttiracaktir. Tramvay +Otobiis
giizergahinda yolculuk talebi 5032°dir. Sadece tramvay giizergahinda 4207 olup,
Tramvay+ Dolmus giizergahinda 709°dur. Tramvay+otobiis+tdolmus gilizergahinda
ise yolculuk talebi 6160 olarak hesaplanmistir. Buna gore yine yapilan aragtirmalar
sonucunda yolculuk talebi 6000’e¢ kadar olan bdlgelerde otobiis isletmeciliginin
yeterli olacag goriilmiistiir. Bu durumda 6zellikle tramvay+otobiis, tramvay+dolmus
ve sadece tramvayimn gectigi gilizergahlarda toplu ulasim sistemi tercihi yeniden
sorgulanabilir oldugu goriilmiistiir. Ancak unutulmamalidir ki, tramvay gilizergahi
kent merkezi ile deniz ulagimini saglayan iskelelerin bulundugu sahil glizergahindan
ve IZBAN duragindan gegmektedir. Dolayisiyla tasit tiirii olarak tramvay ve
tramvayin gectigi giizergah tercihini sadece giizergah iizerinde yer alan adalarin

yarattig1 yolculuk talepleri ile degerlendirmek yeterli olmamaktadir.

Calisma alani igerisinde giizergahlardaki yolculuk taleplerini olusturan arazi
kullanis tiplerinin karsilastirilmast yapildiginda ise, Dolmus giizergahi, Otobiis
giizergahi, Tramvay + Otobiis glizergah1 ve Dolmus + Otobiis gilizergahinda konut
alanlarinin en fazla yolculuk talebi olusturan arazi kullanim tipi oldugu anlasilmistir.
Tramvay + Dolmus giizergah1 ve Tramvay giizergahinda en fazla yolculuk talebi
olusturan kullanimin konut alt1 ticaret oldugu goriilmektedir. Otobiis+Ticaret+
Dolmus giizergah1 incelendiginde ticaret alanlarinin en fazla yolculuk talebi
olusturan arazi kullanig tipi oldugu tespit edilmistir. Egitim alanlarinin olusturdugu

yolculuk talebi yaklasitk %3,88 civarndadir. Insaat alanlarida bu giizergahin
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cevresinde bulunmaktadir.  Cikarilan bu sonuglardan da anlasilmistir ki bu
giizergahlarin yolculuk taleplerinin biiylik bir kismin1 konut, konut alt1 ticaret ve
sadece ticaret alanlar1 olusturmaktadir. Egitim alanlarinin otobiis giizergahinda %7’si
bulunmasina ragmen otobiis glizergahinda egitim alanlarinin olusturdugu yolculuk

talebinin %11 oldugu goriilmektedir.

Belirlenen gilizergahlardaki arazi kullanim tiirleri incelendiginde Biitiin
glizergahlardaki en yogun kullanimin konut alanlar1 disarida tutuldugunda konut alti
ticaret kullanimi oldugu anlagilmistir. Otobilis+ Ticaret + Dolmus gilizergahi ve
Tramvay + Otobiis giizergahlarinda ise en yogun kullanimin ticaret alanlar1 oldugu
anlasilmaktadir. Sonug olarak bu ulasim sistemlerinin konut alt1 ticaret ve ticaret
kullanimlarina daha ¢ok hizmet verdigi goriilmiistiir. Ornegin kamusal alanlar dini
tesisler, donat1 alanlar1 gibi diger arazi kullanis tiplerine ulasimin eksik oldugu gibi
bir diislince giindeme gelebilir. Kamusal alan ve donati alanlarina toplu ulasim
sistemlerinin erisilebilirligi ve yeterliligi konusu yapilacak olan farkli ¢aligmalarla

tespit edilebilecegi degerlendirilmektedir.

Calisma alan1 igerisinde belirlenen giizergahlardaki yolculuk talepleri
incelendiginde calisma alani genelindeki yolculuk talebinin toplam 22850.8 oldugu
goriilmiistiir. Bunun yani sira 6000-20.000 arasindaki yolculuk taleplerininde
tramvay ve hafif metro kullanilmasi gerekmekte oldugu literatiir ¢aligmasinda
gorilmiistii. Dolmus gilizergahindaki yolculuk talebinin 12.706 oldugu hesaplanmisti.
Bu durumda aslinda tramvay projesinin daha ¢ok bu giizergaha yakin yerlerden

gecirilmesi toplu tagima sisteminin etkin kullanilmasini saglayacaktir.

Yapilan analizler ve calismalar sonucunda, Karsiyaka sahil bolgesi yerlesim ve
aktivitenin fazla oldugu bir bolge olmasina ragmen toplu ulasim sistemlerinin
kullanilmadig1 anlagilmistir. Fakat yapilan arazi ¢aligmalarinda otobiis giizergahinin
en yogun olarak gectigi bolgenin sahil kesimi oldugu goériilmektedir. Ayni zamanda
taksi dolmus hattida sahil gilizergahinda olmasina ragmen 6zel tasit kullaniminin
daha fazla olmasinin kapasite hiz ve konfor gibi karakteristik 6zelliklerinin daha
fazla oldugu rayl sistemin bulunmamasina baglanmistir. Tramvay projesinin bu
anlamda bu giizergahta bulunmasinin toplu tasima araglarinin kullanimina olan talebi

arttiracag diisiiniilmektedir.
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Calisma  alam1  olarak  belirlenen Karsiyaka’da  yapilan analiz  ve
degerlendirmelerde oldugu gibi bir kentin geniglemesi ve kent ici ulasimda tasit tiirii
secimi ve gilizergahmin belirlenmesinde toplu tasima tiirleri ile arazi kullanimlar
arasindaki iligkinin iyi analiz edilmesi gelecege yonelik plan ve onerilerde ve ulasim

sistemindeki sorunlara ¢6ziimlerin tiretilmesinde katki saglayacaktir.
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