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ONSOZ

Istanbul asir1 niifus yogunlugu ile diinya metropol kentleri arasinda farkl1 bir konuma sahiptir.
bu kentin yerel dlgekte idari birimi olan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde ¢alismam bu
kentin sorunlarin1 daha yakindan tanimaya ve bu sorunlara ¢oziimler liretmek adina ¢aba sarf
etmeye zorlamaktadir. Kentsel Sistemler ve Ulagtirma Yonetimi Yiiksek Lisans Programi bu
anlamda akademik egitim vererek, eksikliklerimi tamamlamama yardimci olmustur. Bana bu
firsat1 veren ve ulastirma konusundaki engin bilgileri, bizzat derslere girerek bizimle paylasan
Yiiksek Lisans Program Koordinatorii Sayin Hocam Prof. Dr. Mustafa ILICALI’ya, Sayin
Hocam Dr. Murat ERGUN’e, Tez galismalarim sirasinda bana her konuda yardimci olan
Danisman Hocam Saym Yard. Dog. Dr. Mustafa GURSOY’a; Ayrica tez calismalarim
sirasinda bana destek veren Altyapt Koordinasyon Miidiirii sayin Hiiseyin KAYA’ya;
Simiilasyon ¢aligmalarimda yardimini esirgemeyen Y. Miihendis Bektas KOPAL’a , Tez
calismamin bagindan sonuna kadar yardimci olan Harita Yiiksek Miihendisi Hact Mehmet
TOPALOGLU na, Yiiksek lisans galismamin her aninda yanimda olan esim ve meslektasim
Serife KORKMAZ’a ve kizim Buglem Neva KORKMAZ’a tesekkiirii borg bilirim.

Istanbul, 2011 Murat KORKMAZ



OZET

ALTYAPI SORUNLARININ ULASIMA ETKIiSI VE YENI CAGLAYAN KAVSAGI
UZERINE BiR INCELEME

Korkmaz, Murat

Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi
Tez Danismani: Yrd Do¢ Dr. Mustafa Glirsoy

Haziran 2011, 84 Sayfa

Modern Diinya ve 6zellikle Avrupa kentlerine baktigimizda planli bir sehirlesme oldugunu
rahatlikla gorebiliriz. Altyapist tamamlanmis, listyapist sorunsuz igleyen, modern kentlerde
yasayanlarinda bu problemsiz ortamda rahat ve huzurlu bir hayat siirdiirdiikleri, iilke refahi
dogrultusunda islerine adapte olduklari1 ve bunda da basarili olduklar1 goriilebilir.

Istanbul modern diinya kentlerine gére sehircilik konusunda ¢ok gerilerde kalmaktadir. Son
15-20 yillik siirece baktigimizda yerel anlamda yapilan yatirimlar ve son yedi sekiz yillik siire
icerisinde lilke genelinde yapilan atilimlar rahatlamaya doniik olmakla beraber, kentin tarihi
dokusu, topografik yapisi ve zaman igerisinde carpik yapilasma nedeniyle plansiz biiyiimesi
sorunlarin ¢éziimiinii zorlastirmakta, farkli ve pahali ¢éziimler tiretmek yoluna gidilmektedir.

Bu c¢alismada Istanbul’'un ulasim ve altyap: sistemleri incelenmekte, ulasim ve altyapi
planlamasinin birlikte yapilmasinin gerekliligi ve altyapr sorunlari ortaya konulmaktadir.
Altyapmin Ulasima etkisinin daha 1yi anlasilabilmesi i¢in Yeni Caglayan Kavsaginin eski ve
yeni durumu bilgisayar destekli simiilasyon programlart yardimiyla incelenmekte ve
yapilacak kavsagin faydalar irdelenmektedir.

Anahtar Kelimeler: Kent i¢i Ulasim Sistemleri, Altyap: Sistemleri, Katli Kavsak,
Simiilasyon



ABSTRACT

EFFECT OF INFRASTRUCTURE PROBLEMS ON TRANSPORT
A REVIEW ON YENI CAGLAYAN JUNCTION

Korkmaz, Murat

Urban Systems and Transportation Management
Thesis Consultant: Associate Professor Dr. Mustafa Giirsoy

June 2011, 84 Pages

When modern world and especially European cities are observed, we can clearly see that a
planned urbanization exists. It is well proven that people living in modern cities where
infrastructure is completed and superstructure operates without problems sustain a
comfortable and peaceful life, adapt to their jobs in line with country’s prosperity and become
successful.

Istanbul is well behind modern world cities in terms of urbanization and city planning. When
past 15-20 years are considered, although investments made locally and progresses achieved
in country general within last seven, eight years had relieving impact, its unplanned growth
due to city’s historical characteristic, topographic structure and irregular settlement,
structuring makes the problems harder to solve and hence different and more expensive
solutions are needed to be produced.

In this study; transportation and infrastructure systems of Istanbul are observed, the necessity
of the planning transportation and infrastructure facilities together and the infrastructure
problems are exhibited.To understand the effect of infrastructure on transportation better; the
new stuation and the former stuation of Yeni Caglayan Kavsag: is researched by the use of
computer based simulation programs and benefits of the junction are investigated.

Key Words: Urban Transportation Systems, Infrastructure Systems, multi-storey junction,
simulation
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1. GIRIS

Ulastirma ve altyapir birbiri ile ayrilmaz bir biitlinliik olusturmaktadir. Ulastirmanin
temeli altyapidir. Altyapisi tamamlanmamis bir ulastirma sistemi eksik kalmakta ve
patika bir yoldan hicbir farki bulunmamaktadir. Bu sistemlerin kullanimi da patika

yolun kullanim1 kadar zor ve zahmetli olmaktadir.

Kent planlamasi ile altyapr planlamasi arasinda ayrilmaz bir biitiinliik bulunmaktadir.
Planlama asamasinda kent gelisimi, kent ekonomisi, kentsel ¢evrenin korunmasi, kent
sagligl, niifus yogunluklar1 vb. disiplinlerin yaninda 6ngoriilen niifus yogunlugu ve
kentsel ¢evre dikkate alinarak altyapi planlamasinin birlikte yapilmasi gerekmektedir.
Altyap1 sistemlerinin planlanmasinda da kent planlarinda 6ngoriilen gelisme yonleri,
biiyiikliikleri, yogunluklar1 belirleyici, yonlendirici, bazen de kisitlayici olabilmektedir.
Kentsel yasam kalitesine katki saglayabilecek bir altyap: sisteminin gelistirilmesi i¢in
kent planlamasinda altyapinin yapim veya gelistirilmesi icin yapilan maliyetler, bu
sistemlerin nitelik ve nicelik olarak en uygun hizmeti verebilecegi mekansal gelisme
olanaklarinin yapilabilirlik analizleri ile beraber dikkate alinmasi gerekmektedir

(Ulastirma Suras1 2009).

Kentlerin anayasasi niteliginde olan imar planlari, kenti bir biitiin olarak planlayan ve
yon veren belgeler oldugu i¢in her tiirli kentsel ¢alismanin baslangic noktasini
olusturmaktadir. Bu yoniiyle, teknik altyapmin planlamasi ve koordine edilmesinde
onemli araclardan biridir. Teknik altyapinin etkin bir sekilde planlamasi ve
koordinasyonu, imar planlarinin, kentlerin fiziki ve demografik 6zelliklerine uygun

yapilmasina ve ¢ok sik degistirilmemesine baglidir.

Imara iliskin planlar 03.05.1985 tarihli ve 3194 sayili Imar Kanununa gére, iist dlgekten
alt 6lgege dogru kademelendirilmektedir. Bunlar temel olarak, bolge plani, ¢evre diizeni
plan1 ve imar planlar1 olarak siniflandirilabilir. Imar planlari ise, "nazim imar planlar1"
ve "uygulama imar planlar1” olarak iki kategoride hazirlanmaktadir. Bir iist kademedeki
plan, kendinden sonra gelen bir alt kademe plana esas teskil etmektedir. Bu nedenle,
kentsel planlamaya iligkin kararlarin biitlinliiglinii ve devamliligin1 saglayacak temel

unsur, kanundaki silsileye uygun planlama yapilmasidir.



Ulkemizde siniflandirmada en iist sirada yer alan bdlge planlarini hazirlama gorevi
Devlet Planlama Teskilati (DPT)’ye verilmistir. Ancak bugiine kadar Imar
Kanunundaki bolge plani tanimina uygun herhangi bir bolgesel plan calismasi
yapilmamistir. Bolgesel planlarin olmamasi ve ¢evre planlarinin yeterli ve diizenli

yapilmamis olmasi, daha alt kademedeki imar planlarini olumsuz etkilemektedir.

Biiyiiksehir belediyelerinin yetki ve gorevlerini diizenleyen 3030 (miilga) ve 5216 sayil
Biiyiiksehir Belediyeleri Kanununda, her 6l¢ekte nazim imar plani yapmak, yaptirmak
ve onaylayarak uygulama gorevi, Biiyliksehir Belediyesi statiisiinde olan Belediyelere
verilmistir. Biliyliksehir belediyelerinde, ge¢misten glinimiize kadar yapilan imar
planlarma iligkin veriler, merkezi olarak Iller Bankas1 ve Bayindirlik ve Iskan Bakanlig
tarafindan arsivlenmektedir. Ancak belediyeler imar planlarini, Iller Bankasima diizenli
gondermedikleri i¢in merkezi kayitlar tam degildir. Ayrica ¢ogu zaman belediyelerden

alman veriler ile fller Bankasindaki verilerin drtiismedigi goriilebilmektedir.

Biiyiiksehirlerin sinirlarinin genislemesi ve mevcut planlarin yetersiz kalmasi nedeniyle,
5216 sayili Kanunla, 23.07.2004 tarihinden itibaren en geg¢ iki yil i¢inde, Biiyliksehir
Belediyelerine 1/25.000 6lgekli nazim imar planlarini yapma zorunlulugu getirilmistir.
Ancak bu planlar kanunda belirtilen siire i¢inde tamamlanmamistir. Bunun sonucu
olarak, 1/1000’lik uygulama imar planlar1 yapilamamakta ve kentsel gelisim eski
planlara uygun siirdiiriilmektedir. Bunun yani sira biiyiiksehir sinirlar1 dahilinde yer alan
belediyelerinin yiizde 32’si, niifus bakimindan yasanin 6ngérdiigii belediye olma sartini
bile tasimamaktadir. imar plan1 hazirlayacak teknik personeli bulunmayan belediyeler,
1/1000 olgekli uygulama imar planlart hazirlamak durumundadir. S6z konusu
belediyelerin iist planlarla uyumlu, teknik gereklere uygun uygulama planlar

yapabilmeleri i¢in ¢oziimler gelistirilmesi gerekmektedir.

Altyap1, nazim imar planlarinda ana hatlariyla, uygulama imar planlarinda ise, daha
ayrmtili bir sekilde yer almaktadir. Imar planlarimn hazirlanmasina iliskin esaslar, “Iller
Bankast Imar Planlarmin Diizenlenmesi ile Ilgili Teknik Sartlasmasi” ile
diizenlenmistir. Buna gore; uygulama imar planlari ile birlikte 6nemli yollara ait 1/100
6l¢ekli yol profillerinin de hazirlanmasi ve uygulama imar planinda, planlanan alanin

Ozelligine gore, kentsel teknik altyapimin gosterilmesi gerekmektedir. Biiyliksehirlerde



uygulama imar planlarinda yer alan teknik altyap1 verilerinin yetersiz oldugu
goriilmektedir. Altyapt kurumlarinin, tesislerini imar durumunu esas alarak,
konumlandirmak ve yatinmlarin1 planlamak zorunda olduklar1 g6z Oniinde
bulunduruldugunda; mevcut altyapmin belirlenmesi ve ileriye doniik ihtiyag ve
kapasitenin tespiti i¢in plan Oncesi teknik altyapiya iliskin analitik ¢aligmanin tasidigi

kritik 6nem daha iyi anlagilacaktir.

Imar planlari, kentin diizgiin ve planli bir sekilde biiyiimesine, gelismesine ve
diizenlenmesine yon vermektedir. Diizensiz ve kagak yapilagsmanin oldugu kentlerde
altyap1 planlamasi ve koordinasyonundan da bahsetmek miimkiin degildir. Biiyliksehir
Belediyelerin ¢ogunda yiizde 50’yi asan oranlarda kagak yapilasma mevcuttur. Kacak
yap1 oranlari, Istanbul’da yiizde 70, Ankara’da yiizde 30-40, Izmir’de yiizde 60 olarak
ifade edilmektedir. Ustelik bu oranlar, kesin veriler olmayip yetkililerin tahminlerini

yansitmaktadir.

Bir¢ok Biiyliksehir Belediyesinde diizensiz yerlesim (gecekondu) alanlari i¢in sonradan
hazirlanan imar planlar1 ile mevcut durum arasinda uyumsuzluklar olusmustur.
Halihazir haritalarda mesken olarak goriinen yerler, imar planlarinda yol; haritalarda yol
olarak gorlinen yerler, imar planlarinda mesken alani olarak yer alabilmektedir. Bu
durum, altyap1 tesislerinin giivenli ve standartlara uygun bir sekilde kurulmasimi
olanaksizlastirmakta; kisa siirede yenilenmesini ve/veya deplasesini zorunlu hale

getirmektedir.

Biiyiik sehirlerimizin 6nemli bir kisminda, diizenli-imarli alanlar, diizensiz-imarh
alanlar (kagak, gecekondu bolgeleri), imarsiz (yapilasmanin oldugu imara acgilmamis
yerler) ile yeni imara agilan yerler bulundugu goriilmektedir. Imar durumlarma gére, her
alanin altyapisinin mevcut durumu ve yenileme ihtiyaci degismektedir. Dolayisiyla, bu
alanlarmm  oOzellikleri dikkate alinarak, altyapir faaliyetlerinin koordinasyonu
gerekmektedir. Ancak Biiyiiksehir Belediyelerinin higbirinde, imar 6zelliklerine gore,
altyapinin ekonomik ve koordine bir sekilde kurulmasi ve yenilenmesine iligskin

herhangi bir ¢6ziim ve model gelistirilmemistir.

Biiyiliksehir Belediyeleri plan c¢aligmalarinin higbirinde, literatlirde altyapir kavramsal

semas1 ve/veya analitik etiitler olarak anilan, her ne ad altinda olursa olsun, altyapiy1 bir



biitiin olarak ele alip irdeleyen bir calisma yapilmamustir. imar planlarinin igerigini
aciklayan lejantlarda da goriilebilecegi iizere, bu planda altyapi, demir yollari, elektrik
hava hatlar1 vb. siirli, kentin altyapisinin ¢ok az unsurlarini kapsayacak sekilde ele
alinmaktadir. Bu plana ek olarak, altyap: igin ayri bir plan hazirlanmamistir. Imar
planlart hazirlanirken veya degistirilirken; altyapi ihtiyaci, degisikligin altyapiya etkisi,
altyapt yatirimlarinin ne zaman yapilabilecegi, ne kadar finansman ihtiyaci olacagi,
kaynagin nereden ve nasil saglanacagi gibi hususlar degerlendirilmemektedir. Ustelik
imar degisiklikleri yapilan alanlarda, altyapit hizmeti veren kurumlardan goris

alinmamaktadir.

Altyap1 faaliyetlerinin etkin bir sekilde koordine edilmesini, imar planlarindan baglayan
bir siire¢ olarak degerlendirmek gerekmektedir. Imar plani calismalari sirasinda, altyapi
tesislerinin mevcut durumu ve planlanan Olgekte ortaya c¢ikacak gereksinim tespit
edilerek altyapt planlamasi yapilmahdir. Altyapmin kurulmasi, yenilenmesi ve
degistirilmesinde, imar Ozellikleri dikkate alinarak Oncelikler belirlenmeli, planli ve

koordineli bir sekilde calismalar yiiriitilmelidir.

Imar degisikligi kararlar1, her dlgekte plan icin sadece zorunlu durumlarda yapilmali;
degisimin altyapiya etkisine iligkin degerlendirme karar ekinde yer almali; yapilacak
degisiklik ve/veya alternatif degisiklikler, basta altyap1 olmak {izere, yeni kosullarin ve
maliyetlerin  degerlendirildigi, kararin yerindeligini  kanitlayacak caligmalara

dayandirilmalidir.

Teknik altyapinin planlamasi ve koordinasyonunun etkin ve saglikli bir sekilde
yapilabilmesi icin, kentlerin anayasasi olan ve gelisim ve degisimine yon veren imar
planlarinda, belirlenen fiziki ve demografik hedefe gore kentin altyap: ihtiyacinin ve
onceliklerinin gelisim stirecleri de dikkate almarak tespit edilmesi gerekmektedir.
Saglikli, giivenli, yasanabilir, stirdiiriilebilir, her tiirlii teknik ve sosyal alt ve iist yapisi
coziimlenmis yerleskeler i¢in imar planlar ile kentin teknik altyapisi konusunda da

planlama (modelleme) ¢aligmasi1 yapilmalidir (Sayistay Raporu).

Ancak niifus yogunlugu fazla olan kentlerde, altyapi sistemlerinin kurulmasi, bakim ve
onarimlart sirasinda yol ve kaldirimlarda olusan tahribat; gilinlilk yasamda sorunlar

yaratmakta, mali yik olusturmakta ve etkin c¢oziimler iiretilmesini gerektirmektedir.



Kanada, Almanya ve Fransa gibi gelismis iilkeler basta olmak iizere birgok tilkede, alt
ve lst yapi ¢aligsmalarinin ¢evreye en az zarar verecek sekilde, uygun maliyetlerle yerine

getirilebilmesi ve etkin bir sekilde koordine edilebilmesi igin;

- Ihtiyaglarm dogru belirlenmesi,

- Sonuglarin degerlendirilmesi,

- Uzun vadeli planlar ve stratejiler olusturulmasi,

- Koordinasyonla goérevli resmi kurullar olusturulmast,
- Calismalarin es zamanl yiriitiilmesinin,

gerektigi yaklagimi benimsenmektedir.

Avrupa kentlerine bakildiginda plansiz biiyiiyen sehirler gérmek neredeyse imkansizdir.
Planli, altyapis1 tamamlanmis, bir sehirde ulasim sistemleri de buna bagli diizenli ve

saglikli islemektedir.

Istanbul ve Ankara basta olmak iizere, Biiyiiksehir Belediyelerindeki hizli niifus artisi,
yogun ve diizensiz yapilasma, altyapi hizmetlerine talebi; dolayisiyla, altyapi (su,
kanalizasyon, gaz, elektrik, telefon vb.) ve iistyapinin (asfalt, kaldirim gibi) yapim,
bakim ve onarimi i¢in kullanilan kaynaklar1 artirmaktadir. Kaynaklarin verimli ve
ekonomik bir sekilde kullanilarak altyapir hizmetlerinin gerceklestirilmesi, etkin bir
planlama ve koordinasyon gerektirmektedir. Altyapi tesislerinin, asfalt ve kaldirimlarin
yapim, onarim ve yenileme c¢alismalarmin koordineli bir sekilde planlanmasi ve
gerceklestirilmesi; is tekrarlarinin, zaman ve kaynak israfinin, arag¢ ve yaya trafiginde
aksamalarin 6nlenmesi ve altyap1 ¢aligmalar: sirasinda giinliik yasamin rahat bir sekilde

stirdiiriilmesi bakimindan biiylik 6nem tagimaktadir (Sayistay Raporu).

Istanbul 5.512 kilometrekarelik kuzeyde orman olarak baslayan ve giiney sahillerine
kadar egimli yapis1 ve tepelikleri ile sahil kesimine yogunlasmis bir kentlesme
goriintlisi vermekte ve bu kentte, son adrese dayali Niifus Kayit Sistemine gore 2009
yilt niifusu 12.915.158 kisi yasamaktadir. Kilometrekareye diisen kisi sayist ise 2343
(kisi/ kmz)’dir. Yanlis ekonomik kararlar neticesinde niifusu 1950’li yillarda hizla
artmaya baslayan Istanbul’da giiniimiizde artik orman alanlar1 da yerlesmeye agilmaya

baslamistir. Baslangigta sahil kesiminde yogunlasan niifus zamanla kuzeye dogru



biliylimiis ve kentin nefes borusu sayilan orman alanlar1 yapilasma ile karst karsiya

kalmastr.

Asir1 niifus artig1 kentin planli biiyiimesine engel olmus bu da carpik yapilagsma ve buna
bagli diizensiz, altyapisi olmayan ulastirma sistemlerinin ortaya g¢ikmasina neden
olmustur. Zamanla daha da artan niifus beraberinde i¢me suyu, atik su, elektrik,
dogalgaz, vb. altyapi tesisleri ihtiyacinin yapilmasini zorunlu kilmistir. Ancak altyapisi
olmayan plansiz ulasim sistemleri ¢ogunlukla bu tesislerin yapilmasinda biiylik

zorluklarla kars1 karsiya kalinmasina neden olmustur.



2. ULASTIRMA VE ALTYAPI iLiSKiSi

2.1 KENT iCi ULASTIRMA SISTEMLERI

Kent i¢i ulagtirma sistemleri, kentte yasayanlarin is, okul, sosyal aktivite gibi nedenlerle
aragli ya da yaya olarak yaptiklar1 yolculuk talebine bagli yapilan sistemlerdir. Bu
yolculuklar hareketlilik olarak ifade edilir ve ulastirma sistemleri bu hareketlilige bagh
olarak ortaya ¢ikan yolculuk taleplerine gore belirlenir. Yolculuk talebi 6n kosul
olmakla beraber ulastirma sistemleri yatirim kararlarinda kamulastirma maliyetleri,
arazi kullanim kararlari, kapasite kullaniminin siirdiiriilebilir olmasi gibi etkenler de goz

ontinde bulundurulmalidir (Topaloglu 2010).

Ulasim “ Insanlarm ve esyalarin bir fayda elde etmek icin bir yerden baska bir yere
taginmas1” olarak tarif edilebilir. Ulagtirma ise, ulasim isini yapan sistemlere denir
(Caliskan 2009). Ulastirma sistemleri kentin, dolayisiyla {ilkenin gelismesi ve
kalkinmasinda Onemli bir yere sahiptir. Ulastirma Sistemleri; karayolu, havayolu,

denizyolu, i¢ suyolu olarak farkli sekillerde yapilabilir.

Kent i¢i ulagtirma sistemleri genel olarak “Lastik tekerlekli sistemler ve kilavuzlanmis
sistemler” olmak tizere iki ana baslik altinda adlandirilabilir. Bu sistemlere ek olarak
kiy1 kentlerde deniz ulastirmasi, i¢ su gegen yerlerde i¢ suyolu ulagtirmasi ve teleferik
gibi havai hatlarda ulastirma sistemleri icinde degerlendirilebilir (Ogiit 1999). Sekil

2.1°de Istanbul rayl sistem hatlarina ait bilgiler verilmistir.
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Sekil 2.1: istanbul mevcut rayh sistem hatlar
Kaynak: http://www.istanbul-ulasim.com.tr/harita/RayliSistemler.jpg

Karayolu ulastirmasinda esnek bir tasima imkan1 sunan lastik tekerlekli sistemler her an

kullanima hazir olmalari, istenilen sayida insani veya istenilen miktarda esyay1 zamana

bagl kalmadan noktadan noktaya tasima kolaylig1 saglamasi, diger ulastirma sistemleri

ile entegrasyonunun kolay olmasi ve yatirim maliyetlerinin diisiik olmasi nedeniyle kent

ici ulagiminda
aktarilmaktadir.

sistemlerle yapil

tercih edilmekte ve kaynaklarin biiyliik c¢ogunlugu bu sistemlere
Kent i¢inde hem toplu tasima hem de 6zel otomobil tasimaciligi bu

abilmektedir (Caliskan 2008). Sekil 2.2°de Istanbul Kent ici karayolu

ulastirma sistemlerine ait drnek veri gosterilmistir.


http://www.istanbul-ulasim.com.tr/harita/RayliSistemler.jpg

Sekil 2.2: istanbul Karayolu Ag1
Kaynak: 1/100.000 Olcekli Cevre Diizeni Plan1 Raporu s.279

Kilavuzlanmig sistemler, bir yerden bir yere madeni bir yol lizerinde, mekanik bir giicle
hareket ettirilen madeni tekerlekli araclar, i¢inde insan ve esya tasinmasini saglayan
tesislerin timiine demiryolu denilmektedir (Evren 2002). Tanimdan da anlasilacag: gibi
sabit bir madeni yol iizerinde hareket eden lastik tekerlekli sistemler gibi esnek olmayan
belirli gilizergdh disina ¢ikamayan bir ulastirma tlriidiir. Kent ic¢i kilavuzlanmig
sistemler kullandiklar1 yol ve tasidiklart yolcu sayisina gore metro, hafif rayli sistemler

ve banliy0 olarak siniflandirilabilir.

Denize kiyist olan veya kent icinde i¢ suyolu gecen kentlerde deniz ulagimi veya ig
suyolu ulagimi s6z konusudur. Sekil 2.3’de Istanbul deniz ulasim sistemine ait bilgiler

verilmistir.
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Sekil 2.3: istanbul deniz yolu iskele ve terminaller
Kaynak: istanbul 1/100.000 Cevre Diizeni Plam 2009 s.285

2.2 KENT iCi ALTYAPI SISTEMLERI

Kent i¢i ulastirma sistemlerinin 6nemli bir parcasi sayilan, ulagtirma sistemleri ile
beraber planlanan ve bu sistemlerin yapilmasindan 6nce tamamlanmasi gereken kent ici
altyap1 sistemleri igme suyu, kanalizasyon, atik su, dogalgaz, elektrik, telefon, alt ve tist
gecitler, kavsak noktalar1 vb. olarak sayilabilir. Gorildiigii gibi tim bu sistemler
dogrudan dogruya ulastirma sistemlerine bagli ve birbirini tamamlayan iki unsur olarak

sayilabilir.

2.2.1 Kent i¢i Altyap1 Planlamasi

Kentsel teknik altyapi, siirdiiriilebilir kentlesme ve yasanabilir kentsel cevreler
yaratilmas1 hedefi dogrultusunda son derece dnemli bir konudur. Kentsel teknik altyapi
sistemlerinin degerlendirilmesi ve planlamasi yapilirken; kent gelisimi, kent planlari,
kent ekonomisi, kentsel ¢evrenin korunmasi, kent sagligi, yasanabilirlik ve kentsel
hizmet olarak nitelikli altyapi hizmetlerinin kentlilere adil bigimde ulastirilmasi gibi

ilkelerin yani sira {iilkedeki niifusun kentsel ve kirsal alandaki dagilimi, niifus
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yogunluklari, niifusun kirsal ve kentsel hareketliligi, yerli-yabanci turizm hareketliligi
gibi ¢ok ¢esitli alanlar da siirece dahil edilerek karsimiza hem teknik hem de sosyal

boyutlara sahip disiplinler arasi bir alan ¢ikmaktadir.

Kentlesme, kentsel mekansal gelisme ve kent planlama ile kentsel teknik altyap:
arasinda 6nemli bir iligki vardir. Dolayisiyla kent planlama ile kentsel teknik altyap:
planlamasimin  esgiidim iginde yiiriitilmesi Onemlidir. Altyap1 sistemlerinin
planlanmasinda, kent planlarinda 6nerilen gelisme yonleri, biiytikliikleri ve yogunluklar1
belirleyici, yonlendirici, kimi zaman da kisitlayict girdiler olarak planlama
calismalarmin temelini olusturmaktadir. Ote yandan, kent planlamada da altyap:
sistemlerinin mevcut durumu ve gelistirilme olanaklarinin ayni sekilde girdiler olarak
dikkate alinmas1 son derece onemlidir. Kentsel yasam kalitesine katki saglayabilecek bir
altyap1 sisteminin gelistirilmesi i¢in, kent planlamada teknik altyapinin gelistirilmesi
maliyetleri ile altyapi sisteminin niteliksel ve niceliksel olarak en uygun hizmeti
verebilecegi mekansal gelisme kosullar1 yapilabilirlik analizleri ¢ercevesinde dikkate

alinmalidir.

Ulkemiz kentlerinde yasanan hizli kentlesme, plansiz yapilasma, kontrolsiiz mekansal
biiyiime ve plan degisiklikleriyle aslinda plansiz olarak arttirilan niifus yogunluklari,
anilan bu esgiidiim kosullarimin ve biitiinlesik planlama yaklasgimmnin hayata
gecirilememesine neden olmaktadir. Dolayisiyla, kentlesmeye iliskin sorunlar, teknik
altyap1 sunumunu ve planlanmasini da yakindan etkilemektedir. Kagak yapilasmanin
yiiksek oranlarda gerceklestigi kentlerimizde, bu kontrolsiiz, plansiz ve denetimsiz
yapilagmaya hangi yasalar cer¢evesinde ve ne sekilde altyapr hizmetlerinin gotiiriilecegi
baglica sorun alanlarindan biridir. Bunun yani sira mekansal olarak hizla biiyiiyen ve
yayilan kentlerde, teknik altyapinin bu gelismeyi takip etmek zorunda kalmasi biiyiik
maliyetlerle ve verimlilik diizeyleri olumsuz etkilenerek altyap1 hizmetlerinin sunulmasi
anlamina gelmektedir. Plan degisiklikleri ise teknik altyap1 lizerinde son derece olumsuz
bir etki yaratmakta, plan degisiklikleriyle yapilan niifus yogunlugu artislart ve arazi
kullanim degisiklikleri, teknik altyapinin yetersiz kalmasma yol agmakta; bu durum
sadece plan degisikligi yapilan nokta agisindan degil, tiim sistem ag¢isindan sorunlar

yaratmaktadir.
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Ulkemizde, yeni yerlesim alanlarinin planlanmasinda dzellikle korunmasi gereken tarim
arazileri, mera alanlari, yesil alanlar vb. alanlar dikkate alinsa da siire¢ icerisindeki
mevzuat degisiklikleri ile bu alanlar da yapilasmaya agilabilmektedir. Tiim diinya
giindemini isgal eden iklim degisikligi siireci ile birlikte degerlendirildiginde su
rejiminin temelini olusturan bu alanlara mutlaka 6zen gosterilmesi gerekmektedir. Kent
6l¢eginde parcaci yaklagimlar; tiim kentin ortak bir yagam alani1 olmasi gerekliligini yok

saymakta, plan biitiinligiinii ve tiim altyap1 degerlerini yok etmektedir.

Ulkemizdeki mevcut kentlesmeye bakildiginda kentin gelismesinde topografik yapinin
ve kosullarin 6nemle dikkate alinmadigi, kentsel altyapinin hayata gegirilmesinde de bu
anlayisa bagl olarak, 6nemli sikintilarin yasandigi goriilmektedir Plansiz gelismelerden
kaynaklanan sorunlarin sonucunda, pek cok kentimizde teknik altyapi sunumunun
tyilestirilmesine gereksinim duyulmaktadir. Bazi kentlerimizde, sorun sadece plansiz
gelismeden kaynaklanmamakta, ayn1 zamanda modern tekniklerle ve gilinlimiiziin
cagdas altyapr planlama ilkeleri dogrultusunda altyapr sistemlerinin gelistirilmesi,
tyilestirilmesi, verimli kullanim1 ve denetimi gerekmektedir. Bu bir planlama ve isletim
konusu oldugu kadar, yonetim ve kurumlasma konusu olarak da goriilmelidir

(Kentlesme Surasi 2009 s.8,9).

2.3 KENT PLANLAMASI , ULASIM VE ALTYAPI iLiSKiSi

Kentsel ulasim ile arazi kullanimi arasinda karsilikli etkilesim s6z konusudur. Arazinin
kullanimi1 ulastirma sistemlerinin olusumunu etkilerken, ulastirma sistemlerinin yapisi
arazi kullannominin olusmasinda belirleyici olmaktadir. Ulasim alt yapisi, kent
planlamasinin, arazi kullanim1 ve degerlemesinin ayrilmaz bir parcasidir. Kentsel
planlama bu 6zelligi itibariyle ulasim planlamasinin da es zamanl olarak hazirlanmasin
zorunlu hale getirmektedir (Kaya ve dig. 2007). Kent i¢i ulastirma sistemlerinin
planlanmasinda, yolculuk taleplerinin irdelenmesi, gerektiginde yonlendirilmesi, etkin
toplu tasima aginin olusturulmasi ve kentlerin biitiin unsurlariyla beraber sorunsuz ve

saglikl1 gelismelerinin saglanmasi gibi ilkeleri goz oniine almak gerekmektedir.

Kentsel Planlama ve Kentsel Ulasim, siirdiiriilebilir kentlesme hedefi i¢cin 6nemli ve

kentsel yasam kalitesi bakimindan belirleyici rol oynamaktadir. Kentsel planlama ve
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kentsel ulastirma sistemlerinin ¢evreye, kent ekonomisine ve kent yasamina biiyiik

etkisi bulunmaktadir (Bayindirlik Bakanligi [BB] 2009).

Kent planlamasi ve ulastirma sistemleri kentlerin gelismesinde ve mekansal olarak
bliylimesinde de dnemli rol oynar. Kentin saglikli biiyiimesi ve gelismesi i¢in yapilan
planlama c¢aligmalari ile es glidiimlii olarak siirdiiriilebilir kentler i¢in enerji tiiketimi ve
cevre kirliligi a¢isindan hayati 6neme sahip olan kentsel ulagtirma sistemlerinin mevcut
sistemlere entegrasyonu ile beraber gelistirilmesine iliskin politikalar, planlar ve
yatirimlarin birlikte yapilmasi zorunlu hale gelmektedir (BB 2009). Kentsel ulastirma
sistemleri kentin arazi kullanimini dogrudan etkilemekte ve kent planlamasinda bu
durumun da goz oniinde bulundurulmasini gerektirmektedir. Yolculuk taleplerinin iyi
irdelenmesi, bunlarin yonlendirilmesi, etkin toplu tagima sistemlerine agirlik verilmesi
ve bu iki planin es zamanli olarak yapilmasi halinde, kentlerin biitiin unsurlartyla

beraber sorunsuz ve saglikli gelismesi saglanabilecektir.

Kent planlamasi ve ulagim iligkisi planlama ilke ve kurallar1 dogrultusunda saglikli
kurgulandiginda, ulagtirma sistemlerinin 6nemli bir parcasi sayilan teknik alt yapinin da
saglikli planlanacagi ve sorunsuz isleyecegi diistiniilmektedir. Bu nedenle Altyap1
faaliyetlerinin etkin bir sekilde koordine edilmesini, imar planlarindan baslayan bir

stire¢ olarak degerlendirmek gerekmektedir.

Imar plam calismalar1 sirasinda, altyap: tesislerinin mevcut durumu ve planlanan
Olgekte ortaya cikacak gereksinim tespit dilerek altyap: planlamasi yapilmalidir. Alt
yapinin kurulmasi, yenilenmesi ve degistirilmesinde, imar 6zellikleri dikkate alinarak

oncelikler belirlenmeli, ¢aligmalar planli ve esgilidiim i¢inde yiiriitiilmelidir.

Ulkemizde gergeklestirilen imar plani ¢alismalarinda mevcut altyapr ve bunlara ait
giivenlik koridorlarinin dikkate alinmamakta oldugu cok sik karsilasilan bir durumdur.
Ozellikle yiiksek basingli dogalgaz boru hatlari, yiiksek gerilim enerji hatlari, ana
toplayict atik su hatlari, igme suyu iletim hatlari, yagmursuyu toplama hatlar1 ve
yaklasim  mesafelerine, calismalarin  yiiriitilmesi  sirasinda  gerekli  6zen

gosterilmemektedir.

Teknik altyapr hizmetleri, planlama disindaki yerlesim alanlarina ise mevzuata aykiri

bir sekilde gotiiriilmektedir. Bu siireg, ilerleyen donemlerdeki imar plani ¢alismalarinda
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bu altyapi tesislerinin gozden kagirilmasi ve plana islenmemesi ile sonuglanmaktadir.
Dolayisiyla uygulamada hem planin hayata gecirilmesi hem de altyapi tesislerinin yer
degisimi/kaldirilmas1 yiiksek maliyetlere neden olmaktadir (Kentlesme Surasi 2009,
s.10).
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3. ALTYAPI YATIRIMLARI

3.1 ALT YAPI YATIRIMLARININ PLANLANMASI

Bilindigi tlizere kentlesme 20. yiizyilla damgasimni vuran en 6nemli olgulardan birisi
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Diinyada yasanan gelismelere paralel olarak iilkemizde de
kentlesme olgusu 6nemli bir konuma gelmektedir. Ancak bu olgu Oniimiize ciddi
sorunlar ¢ikarmakta bu da bilimsel verilere dayali olmayan niifus tahminleri; birlikte
degerlendirilmeyen planlama ilke ve kararlarina paralel olarak plansiz biiyiime
sonucunu dogurmaktadir. Kontrolsiiz ve plansiz kentlesme ile beraber teknik altyap1
sorunlart da giindeme gelmektedir. Mevzuata aykiri kagak ve gecekondu yapilasmasi

sonucu teknik altyapinin ne sekilde gotiiriilecegi biiyiik bir sorun olmaktadir.

Kentsel teknik altyap1 sistemlerinin planlanmasina iligkin 6nemli bir konu, belediyelerin
kendi olanaklari ile yaptiklari altyapr yatirimlarinin kapsamli plan yaklagimindan ve
gerekli kaliteden yoksun olusudur. Popiilist politikalar ile se¢imlerden onceki aylarda
kaldirirm onarimlari veya yapimi, asfalt tamiratlar1 (asfaltin omri diger gelismis
ilkelerde neredeyse 10 yil iken iilkemizde neredeyse 2 yilda bir asfalt tamirati
yapilmaktadir.) hem ekonomimize zarar vermekte hem de vatandaslara gereksiz yere
rahatsizlik vermektedir. Plansiz bicimde gergeklestirilen bu caligmalarin, belediyelerin

kente hizmet gotlirmesi olarak degerlendirilmesi miimkiin degildir.

Altyapinin konumlandirilmas: biitiin Biiytiksehir Belediyelerinde, o alana ilk yatirim
gerceklestiren kurulusun ilgili altyap: tesisini kendi yapim isinin niteliklerine en uygun
yerden gegirmesi, diger kuruluslarin ise kalan alanlar1 ve var olan altyapi tesislerini goz
oniine alarak, tesislerini konumlandirmasi bigiminde yiirtimektedir. Bu durum, oncelikle
altyap1 tesislerinin standart dig1 yerlestirilmesine ve hatlarin koordinatsiz olmasina ve
ardindan da sadece ilk yapimda gorev alan ilgili kurum personelinin hafizasinda kalmasi
nedeniyle, altyapt calismalar1 sirasinda, kurumlarin birbirlerinin hatlarma zarar
vermelerine yol agmaktadir. Konumlandirma standartlart TSE tarafindan 1972 yilinda
belirlenmis olmasina ragmen, gecen 35 yil i¢inde asagi yukari tiim Biiyiiksehir
Belediyelerinde altyapi tesislerinin standartlara uygun yerlestirilmedigi bir gergektir. Bu

standartlarin hayata gecirilebilmesi ancak belirli bir yol genigliginin olmas1 ile miimkiin
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olup, Biiyiiksehir Belediyelerinin ¢ogu yerinde bahsedilen standarda uygun genislikte

yol bulunmamaktadir.

Planlama kapsaminda en temel konulardan biri de altyapr yatirim maliyetleridir.
Ulkemizde altyap yatirim maliyetleri dogru tespit edilmemektedir. Yatirimlarin tasarim
ve proje asamalarinda yeterli diizeyde fizibilite yapilmamasi ya da eksik yapilmasi gibi
nedenlere bagli olarak yatirim faaliyetlerinin maliyet boyutu gercek¢i bir sekilde
belirlenememektedir. Bu husus da ilgili yatirimlarin 6ngoriilen siireler igerisinde
bitirilememesine ve en Onemlisi slirekli maliyet artiglar1 nedeniyle Ongoriilen ve
gerceklesen harcamalar arasinda derin ugurumlar olmasina neden olmaktadir. Teknik
altyap1 sistemlerinin planlanmasinda topografik yapi dikkat edilmesi gereken bir diger
konudur. Yerlesmeler acisindan egim arttik¢a tasarim zorluklar1 olugsmakta ve katlanilan
maliyetler artmaktadir. Belli bir egim oranindan sonra (yilizdel5 gibi) altyap: ve yol
yapilmasi, fazladan maliyetleri de beraberinde getirmektedir. Topografik yap1; yapi
diizenlerinin ve bina tiplerinin se¢iminde de dnemli bir rol oynamaktadir. Diger taraftan
tamamen diiz alanlarda da (ylizde 2 den az) yerlesmek drenaj problemleri olusturmakta

ve bu durum da ek bir maliyeti beraberinde getirmektedir.

Kentsel teknik altyap1 hizmetlerinin saglikli kent yasamina yonelik ¢agdas normlarda ve
kent kiiltiiriiniin olusumunda tarihsel ve kiiltiirel mirasin korunmasinda 6nemle yer
tuttugu bilinmektedir. Gelismis iilkelerde oldugu kent dokusunun korunmasi ve yeni
yerlesimlerin acilmasinda altyapi hizmetlerinin hangi asamalarda ve hangi siireclerde
hayata gecirildiginin miihendislik ve planlama ilkeleri ¢ercevesinde irdelenmesi ve

raporlanmasi gerekmektedir (Kentlesme Suras1 2009 s.12,13).

3.2 ALTYAPI FINANSMANI

Altyapr yatirimlarinin finansmanma iliskin olarak iki dnemli konu vardir: Yatirim
maliyetlerinin dogru tespit edilmemesi ve yeterli kaynak yaratilamamasi veya
aktarilamamasi. Ulkemizde altyap: yatirrm maliyetleri dogru tespit edilmemektedir.
Yatirimlarin tasarim ve proje asamalar1 yeterli diizeyde fizibilite yapilmamasi ya da
eksik yapilmasi gibi nedenlere bagli olarak yatirnm faaliyetlerinin maliyet boyutu
gercekei bir sekilde belirlenememektedir. Bu husus da ilgili yatirnmlarin 6ngdriilen

stireler igerisinde bitirilememesine ve en Onemlisi siirekli maliyet artiglar1 nedeniyle
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ongoriillen ve gerceklesen harcamalar arasinda derin ucgurumlar olmasina neden

olmaktadir.

Bir diger konu altyap1 yatimlarina yeterince 6ncelik verilmedigidir. Altyap1 yatirimlari
nitelikleri itibariyle yillara sari ve biiylik maliyetler gerektirmekte olup, yerel yonetimler
ve ilgili kurumlar biitgelerinde altyap1 yatimlarina yeterince dncelik vermemektedirler.
Kamu biitcelerinden (merkez ve yerel diizeyde) altyapr yatinmlar1 alanina yeterli
diizeyde kaynak aktarilmamaktadir. Kentsel altyap1 yatirimlarinin ¢ogu belediyelerin
sorumlulugundadir, ancak Belediyelerin bu alanda kaynaklar1 siirlidir. Kaynaklarin
yetersizliginin yani1 sira, dogru kullanimi agisindan da sikintilar vardir. Altyapi
yatirimlar1 i¢in ayrilan finansmanin teknik ve siyasi nedenlerle dogru bir sekilde
kullanilmamasi s6z konusu olabilmektedir. Kentlerimizde gerekli fizibilite ¢alismalari
yapilmadan, ihtiya¢ tespitleri yeterince yapilmadan biiyiik altyapt yatirimlarina

girilmektedir.

Ulkemizde kalkinma igin gerekli olan yatirimlar bakimindan dis proje kredilerinin
kullanim1 6nemli bir role sahiptir. Diinya ¢apinda kabul edilen goriis, proje kredilerinin
etkin bir sekilde kullanilmas1 durumunda, yetersiz sayilan i¢ kaynaklar1 destekleyici bir
rol oynayacagidir. Bu nedenle gelismekte olan iilkelerde, dis kredi kullanimi konusu
kagmilmaz bir gegektir. Ulkemizde de yillar itibariyle bakildiginda yiiksek diizeyde bir
dis kredi kullanim1 mevcuttur. Bununla beraber, Tiirkiye’de dis proje kredisi kullanilan
kamu yatirimlar igerisinde altyap1 yatirimlar: biiytik bir pay almaktadir. Dolayisiyla, dis
kredilerin altyap: sektorlerinde yogunlastigi bir gergektir. Diger yandan, dis proje
kredisi kullanmanin getirdigi son derece ciddi bir takim riskler de mevcuttur. Dis borg
stokundaki artis ve kaynagin kesilmesi durumunda baslanan yatirrmlara devam
edememe maliyeti bunlarin en 6nemlileridir. Ayrica, uluslararasi kalkinma o6rgiitlerinin
kendi oncelikleri gercevesinde belli sektorlerin gelismesini hedefleyerek sagladiklar
krediler tilkede planlanan sektorel hedefleri olumsuz yonde etkileme riski de

tastyabilmektedir.

Yerel diizeyde bakildiginda ise, iist yonetimlerinin tercihleriyle belediyelerin, siyasi
kaygilarla rasyonellikten uzak, gergek proje maliyetlerini yansitmayan dis kredi

kullanimi1 yoluna gittikleri aciktir. Bu siire¢ igerisinde, yerel yonetimler dis borglarinin,
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yatirimlaria kiyasla daha fazla artmakta oldugu gozlemlenmektedir. Bunun yani sira,
kredi Odemeleri donemlerinde, belediyeler 6z kaynaklariyla bu geri doniisiimii
gerceklestirememekte ve nihai olarak gelecekteki gelirlerini ipotek altina almaktadirlar.
Anilan sakincalar nedeniyle, dis kredilerin kullanimi konusunda oOncelikle segici

olunmalidir.

Her projenin dikkate alinmasindan ziyade, ilgili idarelerin stratejik planlarinda yer
verdikleri ve dolayisiyla belirledikleri amag¢ ve hedefler dogrultusunda Onceliklerinin
belirlenmesi gerekmektedir. Bu nedenle ihtiyag-kaynak planlamasi yapilmali, maliyet-
fayda tespitleri belirlenmesi suretiyle, dis kredi kullanimi1 yoluna gidilmelidir. Ayrica
altyap1 yatirimlar i¢in yeni kaynaklarin ve finansman modellerinin gelistirilmesi dnemli

bir ¢calisma alanidir.

Yatirimlarm planlanmasi ve finansmani agisindan onemli bir konu iilkemizde Iller
Bankasinin bu agidan iistlenmis oldugu roldiir. iller Bankasi, yerel yatirimlarin
planlamasi, uygulamasi ve finansmani1 alaninda merkezi yonetim ile yerel yonetimler
arasinda esgiidiimiin saglanmasi1 konusunda; yerel yonetim bankaciligi hizmet alaninda
faaliyet gosteren, glinliin kosullarina paralel olarak yerel yatirimlarda yerel idarelere
teknik ve mali destek saglamak amaci ile kurulmus, 6zel hukuk hiikiimlerine tabi tiizel

kisilige sahip bir kurulustur.

Finansman yaninda, mithendislik-mimarlik alaninda teknik destek vermesi nedeni ile
de Tirkiye’ye Ozgii bir kurumdur. Yerel yonetimlerin teknik altyapisina iligkin
finansman alaninda Iller Bankasi’nin rolii 6nemlidir. 1933’ten giiniimiize belediyelerin
ortagi oldugu Iller Bankasi belediyelerin gelirlerinden olusturdugu fonu yine yerel
yonetimlere ¢ok diisiik faizle kredi olarak geri dondiirmektedir. iller Bankasi bir yandan
yerel yonetimlerin teknik altyapisini iilke bazinda planlamakta diger yandan finansman
ihtiyaglarini iilke i¢ dinamikleriyle ¢6zmeye katki vermektedir. Tiirkiye gibi altyapi
yatinmlarinda halen biiyiikk bir eksikligin oldugu, belediyelerin ¢agdas altyapi
yatirimlarini gergeklestirmek i¢in gerekli teknik ve uzman kadronun ¢ok yetersiz oldugu
bir iilkede Iller Bankasi’nin belediyelere iliskin kentsel altyapt ve finansman

konusundaki 6nemli roliiniin halen devam ettigi belirginlesmektedir.
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Ote yandan, alana iliskin “Belediyeler Fonu”nun kaldirilmis olmas1 biiyiik bir sorundur.
Bu fon niteligindeki yeni diizenleme ihtiyaci karsilamamaktadir. Hibe Fonunun yeniden
yapilandirilip, gelistirilmesine  ihtiya¢  duyulmaktadir(Kentlesme Surast 2009,
s.10,11,16).

3.2.1 ibb’de Altyap: Finansmani

5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu’na goére il smirlarina genisletilen istanbul
genelinde altyap1 ¢alismalar1 yasanin kendisine verdigi yetkiler dogrultusunda Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesine bagli birimler tarafindan yerine getirilmektedir. Bu anlamda
altyapt caligsmalarinin saglikli planlanmasi, isletilmesi ve farkli kurumlar tarafindan
yapilan altyap1 ¢alismalari arasinda koordinasyonun saglanmasi Altyapi1 Koordinasyon
Midiirliigii tarafindan yerine getirilmektedir. Koordinasyonun saglikli isleyebilmesi
ulagim altyapisinda meydana gelen zararlarin en aza indirilmesi, hem ulagim sistemleri
bakim onarim maliyeti hem de altyapt yapim maliyetlerinde maksimum azalma

saglayacag diigtiniilmektedir.

Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu 8. Maddeye gore olusturulmasi gereken  Altyap:
Koordinasyon Merkezi (AYKOME)’nin nasil olusturulacagi, kimlerin iiye olarak
katilacagi, kararlarin nasil alinacagi ve finansmaninin nasil saglanacagi kanunda agikca
belirtilmistir. AYKOME, kamu kurum ve kuruluslar ile 6zel kuruluslar tarafindan
Biiyiiksehir sinirlart igerisinde yapilacak alt yap1 yatirimlari i¢in kalkinma plani ve yillik
programlara uygun olarak yapilacak taslak programlar1 birlestirerek kesin program
haline getirir. Bu amacla, kamu kurum ve kuruluslar1 ile 6zel kuruluslar alt yapi
koordinasyon merkezinin isteyecegi cografi bilgi sistemleri déhil her tiirli bilgi ve
belgeyi vermek zorundadirlar. Kesin programlarda birden fazla kamu kurum ve
kurulusu tarafindan ayni anda yapilmasi gerekenler ortak programa alinir. Ortak
programa alinan alt yapr hizmetleri i¢cin belediye ve diger biitiin kamu kurum ve
kuruluglarinin biitgelerine konulan 6denekler, alt yap1 koordinasyon merkezi biinyesinde
olusturulacak alt yap1 yatirim hesabina aktarilir. istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne ait
son bes yillik altyapr yatinm hesabina iliskin alinan AYKOME Kararlar1 finansal
bilgiler tablo 3.1, tablo 3.2, tablo 3.3, tablo 3.4 ve tablo 3.5’te verilmektedir.
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Tablo 3.1: 2006 yili finansal bilgiler

2006 Yil1 Altyap1 Yatirim Paylar

Kurum Adi Yatirim Pay1 (YTL)
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Yatirim Pay1 200.840.000
ISKI Genel Miidiirliik Yatirim Pay1 20.000.000
Tiirk Telekom A.S. 1.B61.Miid.Ist.Yak.il. Tel. Miid. Yatirim Payr | 1.000.000
Tiirk Telekom A.S. 1.B61.Miid.And.Yak.Il.Tel.Miid. Yatirim Pay1 | 1.000.000
Bogazici Elektrik Dagitim A.S. (BEDAS) Yatirim Pay1 1.000.000
Anad. Yak. Elektrik Dagitim A.S. (AYEDAS) Yatirim Pay1 1.000.000
TOPLAM 224.840.000
Kaynak: IBB Altyap1 Koordinasyon Miidiirliigii

Tablo 3.2: 2007 yih finansal bilgiler
2007 Yil1 Altyap: Yatirim Paylar
Kurum Adi Yatirim Pay1 (YTL)
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Yatirim Pay1 473.000.000
ISKI Genel Miidiirliik Yatirim Pay1 47.500.000
Tiirk Telekom A.S. 1.B61.Miid.Ist. Yak.Il. Tel. Miid. Yatinm Payr | 4.000.000
Tiirk Telekom A.S. 1.B61.Miid.And.Yak.11.Tel. Miid. Yatirrm Payr | 1.000.000
Bogazici Elektrik Dagitim A.S. (BEDAS) Yatirim Pay1 4.000.000
Anad. Yak. Elektrik Dagitim A.S. (AYEDAS) Yatirim Pay: 1.000.000
TOPLAM 530.500.000

Kaynak: IBB Altyap1 Koordinasyon Miidiirliigii
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Tablo 3.3: 2008 yihi finansal bilgiler

2008 Y11 Altyap1 Yatirim Paylar

Kurum Adi Yatirim Pay1 (YTL)
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Yatirim Pay1 473.000.000
ISKI Genel Miidiirliik Yatirim Pay1 47.500.000
Tiirk Telekom A.S. 1.B61.Miid.Ist.Yak.il. Tel. Miid. Yatirim Payr | 4.000.000
Tiirk Telekom A.S. 1.B61.Miid.And.Yak.Il.Tel.Miid. Yatirim Pay1 | 1.000.000
Bogazici Elektrik Dagitim A.S. (BEDAS) Yatirim Pay1 4.000.000
Anad. Yak. Elektrik Dagitim A.S. (AYEDAS) Yatirim Pay1 1.000.000
TOPLAM 530.500.000
Kaynak: IBB Altyap1 Koordinasyon Miidiirliigii

Tablo 3.4: 2009 yil finansal bilgiler
2009 Yil1 Altyap: Yatirim Paylar
Kurum Adi Yatirim Pay1 (YTL)
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Yatirim Pay1 374.515.405
ISKI Genel Miidiirliik Yatirim Pay1 36.284.595
Tiirk Telekom A.S. 1.B61.Miid.Ist. Yak.Il. Tel. Miid. Yatinm Payr | 1.800.000
Tiirk Telekom A.S. 1.B61.Miid.And.Yak.11.Tel. Miid. Yatirrm Payr | 1.800.000
Bogazici Elektrik Dagitim A.S. (BEDAS) Yatirim Pay1 1.800.000
Anad. Yak. Elektrik Dagitim A.S. (AYEDAS) Yatirim Pay 1.800.000
TOPLAM 418.000.000

Kaynak: IBB Altyap1 Koordinasyon Miidiirliigii
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Tablo 3.5: 2010 yili finansal bilgiler

2010 Y1l Altyap1 Yatirim Paylar

Kurum Adi Yatirim Pay1 TL
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Yatirim Pay1 191.563.571
ISKI Genel Miidiirliik Yatirim Pay1 22.021.183

Tiirk Telekom A.S. 1.B61.Miid.Ist.Yak.Il. Tel. Miid. Yatirim Payr | 3.323.895

Tiirk Telekom A.S. 1.B61.Miid.And.Yak.Il.Tel.Miid. Yatirim Pay1 | 540.171

Bogazici Elektrik Dagitim A.S. (BEDAS) Yatirim Pay1 2.492.921
Anad. Yak. Elektrik Dagitim A.S. (AYEDAS) Yatirim Pay1 270.086
TOPLAM 220.211.825

Kaynak: IBB Altyap1 Koordinasyon Miidiirliigii

Gortildiigii gibi yillara gore ortaya ¢ikan ihtiya¢ nedeniyle altyapi yatirim fonu hesabi
degisiklik gosterebilmektedir. Altyapr yapimindan sorumlu kurumlarin ihtiyacina gore
ayirdiklart biitgeler kanun geregi altyapi yatirim hesabina aktarilmakta ve bu kaynaklar

ortak altyap1 yatirimlarinin yapiminda kullanilmaktadir.

3.3 KENTSEL ALTYAPI KURUMLARI

Kent planlama ile teknik altyapi planlamasi arasinda esgiidiim eksikligi, temelinde
kurumsal yapiya iliskin bir konudur. Aslinda altyap: sistemlerinin kendi arasinda da
planlamada esgiidiim eksikligi 6nemli bir sorundur. Bu sorun, altyap tesisleri, yol ve
kaldirimlarin sik sik tahrip edilmesi ve bu nedenle ekonomik omriinii doldurmadan bu

tesislerin yenilenmesi gibi diger 6nemli sorunlara da yol agmaktadir.

Biiytiiksehir Belediyeleri Koordinasyon Merkezleri Yonetmeligi gercevesinde ozellikle
niifusun yogun olarak yer aldigi Biiyliksehir Belediyelerinde bir takim caligsmalar
yapilmigsa da istenen amaca ulasildig1 soylenemez. Hemen her hafta, iilkemizin degisik
yerlerinde yapilmis olan yol veya kaldirimlarin kisa bir siire sonra yenilendigi, altyap1
tesislerinin diger kuruluslarin ¢aligmalarindan dolay1 zarar gordiigii haberleri giindemde
yerini almaktadir. Ne yazik ki yeni yapilan veya ekonomik siiresini doldurmamais altyap1

tesisi, yol ve kaldirimlarin kisa bir siire i¢inde farkli bir kurumun yaptig1 calismalar
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nedeniyle bozulmasi ve buna ilaveten imar durumundaki degisikler nedeniyle altyapi ve

listyapida yapilan ¢alismalar, miikerrer maliyetlere yol agmaktadir.

Kurumsal yapidaki bir diger sorun alani da, farkli kurumlarca toplanan verilerin
biitiinlestirilememesine iliskindir. Daha 6nce de belirtildigi gibi ayni1 verinin farkli
kurumlarca toplanmasi kaynak israfina yol a¢maktadir. Belediyelerce olusturulan
altyap1 bilgileri ise araziye iliskin diger bilgilerle entegre edilemediginden ve konumsal
bilgi sistemleri olusturulamadigindan, birgok alanda teknik altyapi kadastrosu
bilgilerinden yararlanilamamakta ve yukarida bahsedildigi gibi iilke genelinde ¢esitli
kurumlar tarafindan yapilan liretim ¢alismalarindaki veri tekrarlar1 nedeniyle, ¢ok biiyiik
bir kaynak israfina neden olunmaktadir. Giiniimiizde, teknik altyap bilgilerinin, araziye
iliskin diger biitiin bilgilerle entegre edilebilecek nitelige kavusturulmas: ve bunu
saglayacak Arazi Bilgi Sistemlerinin siiratle olusturulmasina ihtiya¢ duyulmaktadir

(Kentlesme Surasi 2009,s.13).

Altyapr calismalarinin koordine edilmesi konusunda onemli bir alan ve buna bagh
olarak maliyet unsuru da, cografi bilgi sistemleridir (CBS). Ulkemizde, belediyelerin ve
altyap1 kurumlarinin ¢ogunlugunda, CBS olusturma calismalar1 hizla devam etmektedir.
Ote yandan, bu ¢alismalar, tiimiiyle ilgili kurumlarin kendi ihtiyaglari dogrultusunda
yapilmakta olup, altyapr calismalarinin koordinasyonu ve diger kurumlarin CBS

sistemleriyle birlikte islerligi hususlar1 planlanmadan yiiriitiilmektedir.

Belediyelerce olusturulan altyapi bilgileri, araziye iliskin tiim yatirim ve miihendislik
hizmetlerinin temel olarak aldigi altligi olusturmaktadir. Ancak bu bilgiler, araziye
ilisgkin diger bilgilerle entegre edilemediginden ve konumsal bilgi sistemleri
olusturulamadigindan, bir¢ok alanda teknik altyapt kadastrosu bilgilerinden
yararlanilamamakta ve iilke Genelinde ¢esitli kurumlar tarafindan yapilan {iretim
calismalarindaki veri tekrarlar1 nedeniyle, ¢ok biliylik bir kaynak israfina neden
olunmaktadir. Bilgi eksikligi, yeni altyap1 tesislerinin yapiminda veya mevcut tesislerin
bakim-onarim c¢aligmalar1 sirasinda kent yasamini olumsuz etkilemekte, can ve mal

kayiplarina neden olan sorunlar yasanmaktadir.

Teknik altyapr tesisleri birbirinden zarar gormeyecek sekilde ve belli bir diizen i¢inde

konumlandirilmalidir. Bunun i¢in 6 Subat 1972 tarihli 1097 sayili Tirk Standardi
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hazirlanmistir. Ancak, var olan tesislerin ¢ogu, ilgili standardin hazirlanmasindan 6nce
yapilmistir. Bu ve benzer nedenlerle telefon hatlar yiiksek gerilim hatlarindan, igme
suyu tesisleri kanalizasyon tesislerinden zarar gorebilmektedir. Yukarida anlatilanlardan
Teknik Altyap1 Kadastrosunun zorunlu oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Ancak iilkemizde
teknik altyapr kadastrosu yoktur. Burada yasal ¢er¢eveye dair énemli bir hususu da
aciklamak gereklidir: Kent planlamasimin 6nemli bir bileseni olan teknik altyap:
nesneleri Tirk Medeni Kanununa gore tasinmaz kapsaminda olmadigi i¢in kadastroya
konu olmamakta ve tapuya tescili yapilmamaktadir. Teknik altyapi g¢alismalarinin
Ulusal Cografi Bilgi Sisteminin temelini olusturan tapu ve kadastro bilgileri ile

iligskilendirilebilmesi gerekmektedir.

2003 yilinda, DPT’nin koordinatorliigiinde baslatilan e-Doniisiim Tiirkiye Projesi
cercevesinde hazirlanan Kisa Donem Eylem Planlarinda Cografi Bilgi Sistemlerine
(CBS) yer verildigi goriilmektedir. Bu ¢ercevede hazirlanan raporda, cografi bilgi
sistemi standartlarinin ve kurumlar arasi koordinasyonun olusturulmasina iliskin
Oneriler getirilmistir. Bu siirecte, CBS’ye iliskin standartlarin belirlenememesi iizerine,
2007°de yiiriirliige giren Bilgi Toplumu Stratejisinde cografi verilere iliskin icerik ve
degisim standartlarinin belirlenmesine yer verilmis ve ilk kez belediyeler de
uygulamadan sorumlu tutulmustur. 2004 yilindan sonra yapilan yasal diizenlemelerle
belediyelere cografi ve kent bilgi sistemlerini kurma gorevi verilmistir. 05.08.2005
tarithli ve 2005/20 sayili Basbakanlik Genelgesi ile tiim kamu kurum ve kuruluslarinca
yeni kurulacak bilgi sistemlerinde birlikte calisabilirlik esas ve standartlarina uyulmast;
halihazirda kullanilan bilgi teknolojisi altyapilarinin da standartlara ve esaslara uyumlu

hale getirilmesi zorunlu hale getirilmistir.

Ote yandan yukarida belirtildigi gibi, kurumlarin kendi ihtiyaglar1 dogrultusunda
kurmus olduklar1 CBS c¢alismalari, altyapt g¢alismalarinin koordinasyonu ve diger
kurumlarmn CBS sistemleriyle birlikte islerligi planlanmadan yiiriitiilmektedir. Altyap:
bilgi sistemleri; sayisal ortamda hazirlanmis olan haritalarin, altlik olarak kullanilmasi
ile olusturulabilmektedir. Bu yoniiyle, CBS sistemlerinde altlik olarak ifade edilen
sayisal haritalar biiylik 6nem tasimaktadir. Ancak altyap: faaliyeti gdsteren her bir
kurum kendi program ve ihtiyaglart dogrultusunda ayri ayr1 hélihazir haritalar

hazirlamakta olup, bu durum, artt maliyetler olusturmasinin yani sira, birbiri ile
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uyusmayan altliklar kullanilarak CBS’lerin kurulmasina ve altyap1 faaliyetlerinin
koordinasyonunda bu sistemlerin kullanilamamasina neden olmakta, is tekrarlar1 ve
miikerrer maliyetlere yol agmaktadir. Ekonomi agisindan bakildiginda konumsal verinin
sayisal halde toplanmasi ¢ok pahali olmasi nedeni ile ayni verinin farkli kurumlarca
toplanmasinin kaynak israfina yol acacagi anlasilabilir. Belirtildigi gibi bu, iilkemizde
cok sik yasanan bir problemdir. Aslinda ilk elden veri toplama zaten eger eldeki iste bir
zaman sinirlamasi varsa miimkiin degildir. Ancak bir zaman smirlamasi olmadigi
durumda ki tilkemizde yasanan budur, ¢esitli kurumlar bir “Bilgi Sistemi” kurma amaci
ile, ¢esitli zamanlarda, yasal olarak kendi sorumluluklarinda bile olmayan verileri ilk
elden toplama yoluna gitmekte, bir siire sonra giincellenmeyen bu veriler adeta bir veri
copliigiine doniismekte ve sonugta kaynaklar israf edilmektedir. Diger yandan,
ekonomik kayiplar yalnizca veri toplama maliyeti bakimindan degil, ayn1 zamanda
aliman kararlarin ya da hantal isleyisin getirdigi ekonomik kayiplar olarak da
diisiiniilmelidir. Dogru kararlar i¢in “yeterli bilgi”, hizli kararlar i¢in hizli bilgi erigimi
ve kullanimi, ekonomik {irtinler igin ise ekonomik bilgi elde etme ve kullanma

kaginilmazdir.

Cesitli niteliklerdeki bilgiye hizli ve ekonomik bir bicimde erismeyi ve kullanmay1
olanakl1 kilacak olan yapilar Konumsal Veri Alt Yapilaridir (KVA). KVA’lar kent, iilke
ve lilkeler arasi Olgekte olabilir. Cok genel olarak bir KVA ¢esitli kurum ve taraflarin
birbirlerinin “veri” ve “servis”lerine erigip kullanabildigi bir bilgisayar agi olarak
tanimlanabilir. Bu agda taraflar veri ve servisler i¢i sunucu ve/veya istemci konumunda
olabilir. Ornegin Tapu Kadastro Genel Miidiirliigii, Harita Genel Komutanhig1 gerek
Ulusal ve gerek yerel KVA’lar i¢in en temel veri ve servis sunucu kurumlardir.
Belediyeler, iiniversiteler, vatandaslar ise istemcilere 6rnektir. KVA’larin kurulmasi ve
yasatilmasi i¢cin KVA’nin teknik ve kurumsal kurallarinin tanimlanmasi gerekir. Hangi
kurum hangi veri ve servisleri liretmekle ve giincellemekle sorumlu olacak, veri ve
servislerin sahipligi, fiyatlandirmasi nasil olacak, hangi Bilgi ve iletisim teknolojileri ve
mimarileri kullanilacak gibi detaylarin tanimlanmasi1 gerekir. Dogal olarak bu
tanmimlama ilgili KVA 6lgeginde, ornegin kent dlgeginde, yapilacaktir. Kentsel teknik
altyap1 kapsaminda sayisal harita, miilkiyet, imar plani, yol, su, kanalizasyon, dogalgaz,
metro, PTT, elektrik hatlari, yap1 vb. miithendislik mimarlik hizmetleri diisiintilebilir.

Biitiin bu projelerin birlikte yonetilebilmesi 6nem igermektedir. Bunun i¢in verilerin
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belirli bir standart ve birlikte isleyebilecek sekilde yapilandirilmasi gerekir. Biitiin
diinyada oldugu gibi iilkemizde de giincel veri paylasiminin bir geregi olan konumsal
veri altyapist caligmalari hizla siirdiiriilmelidir. Ulusal Konumsal Veri Altyapilarinin
islevsel olmasi durumunda Kent Bilgi Sistemleri ve Yerel Yonetim Bilgi Sistemleri

kurulabilecektir (Kentlesme Surast 2009, s.10,11,12).

3.3.1 Iski Calismalar

Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi Genel Miidiirliigii (ISKI) igme suyu, atik su vb.
altyap1 yapim ¢alismalar1 yapmaktadir. Yapim calismalarma baslanmadan iBB Altyap:
Koordinasyon Midiirliigiinden alinan o6zel izinle ulasim akslarinda ¢aligmalara
baslamaktadir. Ancak ¢alisma bitiminde ¢ogunlukla ulagim {ist yapisi zarar gérmekte ve
araglarin seyir konforunda diisiis yasanmaktadir. ISKi calismalar ile ilgili yapilan

calismalar asagida 6zetlenerek verilmektedir:

Rabit Kazi Calismalari:
Binalarin pis ve atik sularinin mevcut hatta baglanmasi amaciyla yapilan kazi

calismalar1 olarak adlandirilabilir. Bu c¢alismalarla ilgili 6rnek resimler Sekil 3.1, 3.2 de

verilmektedir.

Sekil 3.1: ISKI Atiksu Kaz1 Cahsmalari, Eyiip Silahtaraga Caddesi
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Sekil 3.2: ISKI Atiksu Kazi Cahsmalari, Eyiip Silahtaraga Caddesi
Yeni Su Kazi1 Calismalari:
Binalarin su ihtiyaglarinin kargilanmasi amaciyla mevcut hatlardan yapilan kazi

caligmalaridir. Yeni su caligmalarina ait ornek resimler Sekil 3.3, 3.4, 3.5’te

verilmektedir.

Sekil 3.3: iSKI Yel;i Su Kaz1 allsmalarl, yiip Maresal Fevzi Cakak Cad.
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Sekil 3.5: ISKI Yeni Su Kaz1 Calismalari, Eyiip Sultan Bulvar

Su ihtiyacinin oldugu mahallerde ve alt yap1 tesisine ihtiya¢ duyulan yerlerde yapilan
kaz1 ¢alismalar1 olarak adlandirilabilir. Sekil 3.6, 3.7°de insaat ¢alismalarina ait 6rnek

resimler verilmektedir.
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Sekil 3.7: ISKI Su Isale Insaat Cahsmalar, Eyp Yildiztabya Cad.

Atik su ve pis su hattinin olmadig1 ve ihtiyacin karsilanamadigi mahallerde yapilan kazi
calismalaridir. Sekil 3.8, 3.9, 3.10, 3.11, 3.12°de atiksu isale kaz1 ¢alismalarina ait 6rnek

resimler verilmektedir.
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Sekil 3.9: ISKI Atiksu isale Insaat Calismalar, Sultangazi Ordu Cad.
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Sekil 3.11: ISKI Atiksu Isale insaat Calismalari Eyiip Sultan BTV
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Sekil 3.12: ISKI Atiksu Isale insaat Calismalari, Eyiip Selanik Bulvari

Ariza Kaz1 Calismalari:

ISKI’ ye bagli hatlara ait her tiirlii ariza durumunda sonradan izin alinmak sartiyla acil
yapilan bakim kazilar1 olarak adlandirilabilir. Sekil 3.13’te ariza kazilarma ait 6rnek

resimler verilmektedir.

/ 7Z(0)(0)<)

Sekil 3.13: ISKi Ariza Kaz1 Cahsmalar, Esenler Eski Londra Asfalti
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3.3.2 IGDAS Calismalar:

Istanbul Gaz Dagitim A.S. (IGDAS) Istanbul genelinde 1sitma sistemlerinde kullanilan
dogalgaz altyap1 caligsmalar1 yapmaktadir.

Kutu Baglanti Kazi Calismalar:

Mevcut hattan gaz ihtiyaci olan binalara gazin verilmesi ic¢in yapilan altyapr kazi
calismasidir. Sekil 3.14, 3.15’te ¢alismamalara ait 6rnek resimler verilmektedir.

Ly Li S ==
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Sekil 3.14: IGDAS Kuu Baglanti Kaz1 Calismalar, Arnavutiiy Fatih Cad.
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Kaz1 éhllsmalarl, Eyup Sé&a Yol{i Cad.

2 T

Sekil 3.15: IGDAS Kutu Baglanti

Polietilen Hat Kaz1 Calismalari:

Dogalgaz hattinin olmadig1 yerlere dogalgaz getirilmesi amaciyla yapilan ana hat kaz
calismalar1 olarak adlandirilabilir. Sekil 3.16 ve Sekil 3.17°de c¢aligmalara ait 6rnek
resimler verilmektedir.

Sekil 3.16: iIGDAS Polietilen Kazi Cahsmalari, Arnavutkoy Haraggl-Haamasl
yolu
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Sekil 3.17: IGDAS Polietilen Kaz1 Calismalar1 Arnavutkéy Harag¢i-Hacimash yolu

3.3.3 TELEKOM Calismalari

Fidel Kaz1 Calismalari:

Tiirk Telekom’a ait mevcut menholden bina girisine kadar telefon kutusu konulmasi
amactyla yapilan kazilardir. 2 X 1 adet 100° likk pimas boru kullanilmaktadir. Sekil 3.18

ve Sekil 3.19°de ¢alismalarla ilgili 6rnek resimler verilmistir.
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Sekil 3.19: Tiirk eleom Fidl Kaz1 Calismasi, ultangazi Zafer Cad.
Yatirnm Kazsi:

Mevcut havai hatlarin yer altina alinmasi amaciyla veya alt yap1 tesisine ihtiya¢ duyulan
yerlerde yapilan kazi calismalaridir. Sekil 3.20°de calismalarla ilgili 6rnek resim

verilmisgtir.

36



Sekil 3.20: Yatl Kazi Clsas1, Gaziosmanpasa,Abdiipekci Cad.
Arniza Kaz1 Calismalari:

Tiirk Telekom’a ait mevcut hatlarda meydana gelen arizalarin giderilmesi amaciyla

yapilan kazi calismalar1 olarak adlandirilabilir. Sekil 3.21, 3.22 ‘de 6rnek resimler

verilmektedir.
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Sekil 3.22: Ariza Kazi Ca11§s1, Sultangazi O Caddesi
3.3.4 BEDAS Calismalari

Bogazici Elektrik Dagitim Anonim Sirketi (BEDAS) Istanbul’'un Avrupa Yakasma ait
kisimda elektrik dagitim gorevini yerine getirmektedir. Elektrik dagitim isleri
kapsaminda hem yeni hat, hem de kullanilamaz duruma gelen hatlarin yenilenmesi
amaciyla kazi ¢aligmalar1 bu kurum tarafindan yerine getirilmektedir. Genellikle yolun
tretuar kisminda kazi ¢aligmas1 yapmasi nedeniyle tekerlekli ulagim trafigine uzun siireli
cok fazla bir etkisi bulunmamakla birlikte, kaz1 calismasi sonrasi standartlara uygun
olmayan tamiratlar nedeniyle yaya trafigi olumsuz etkilenmektedir. Sekil 3.23’de

BEDAS tarafindan yapilan kazi ¢alismalart ile ilgili 6rnek resimler verilmektedir.
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Sekil 3.23: Kaz1 Calismalari, Kagithane Cendere Caddesi

3.3.5 I.B.B Altyapi Hizmetleri Miidiirliigii

Istanbul geneli yol, kavsak, ortak altyap: projeleri s6z konusu Miidiirliik denetiminde
thale edilerek imalati gergeklestirilmektedir. Ulasgimda ve altyapida yasanan
aksamalarin tespit edilmesi ve uygun projelerin hazirlanmasindan sonra yapim isi
mithendislik hem wulasim hem de trafik mihendisligine uygun olarak yerine
getirilmektedir. Sekil 3.24°de Altyap1 Hizmetleri denetiminde yapilan ¢aligmalara ait

ornek resim verilmektedir.
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Sekil 3.24: iIBB Altyap1 Hizmetleri Miidiirliigii Yapim Cahsmalar1
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4. CAGLAYAN KAVSAGI VE ULASIMA ETKILERi

Bu béliimde ¢alismanin giris kisminda tanitilan altyapi ¢alismalar1 bilesenlerinden birisi
olan kavsak imalat1 ve bu tip faaliyetlerin kentin ulasim sorunlari {izerinde yaratacagi

olumlu/olumsuz etkiler incelenecektir.

Boyle bir tercih yapilmasinin nedeni su sekilde 6zetlenebilir. Calismanin ana konusu
onceki boliimlerde sozel olarak ve gerektigi yerde gorseller kullanilarak agiklanmistir.
Burada da bir altyap1 projesinin yaratacagi etkiler bir nevi Once-sona caligmast ile

sayisal olarak da gosterilmek istenmistir.

Bu noktadan hareketle, giincel bir kavsak projesi ¢aligmasi olan Caglayan Meydani
diizenlemesi/yenilemesi 6rnek vaka olarak se¢ilmistir. Bu alana iligkin projeci firmanin
yapmis oldugu trafik sayimlar1 kullanilarak, imalatin yasatacagi etkiler simiilasyon

destegi ile test edilmis ve tartismaya agilmistir.

4.1 CAGLAYAN KAVSAGI GENEL BILGILER

Piyalepasa Bulvari, Kagithane Caddesi, Mecidiyekdy, Okmeydani, D100 karayolu
kesisiminde bulunan Caglayan kavsagi, Istanbul’'un 6nemli pek ¢ok ticari, sosyal
merkezi biinyesinde barindiran bir bolge olmasiyla birlikte, sehir i¢i trafik akslarinin
cakismasi ile yogun arag trafiginin olustugu bir bdlgedir. Insaat calismalar1 baslamis
olan adliye sarayr nedeniyle, mevcut trafik yogunlugunun daha da arttirmasi
beklenmektedir. Buna ek olarak su anki mevcut ticaret baskisi ile olusan yaya ve arag
trafiginin de bilyiiyecegi oOngoriilerek Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan
hazirlanan projenin insaatina baslanilmigtir.

Proje ile:

-Kagithane Caddesi (Sisli) - Cevreyolu ve Piyalepasa yonii trafik agisindan en

yogun istikamet oldugundan; yapilan planlama ile bu istikametteki araglar,

mevcut zemin kotundan (-12 m) asagidan arag¢ altgegidiyle kesismesiz olarak

Cevreyolu ve Piyalepasa istikametine gidebileceklerdir.

-Kagithane Ilgesinin ana ¢ikislarindan biri olan Kagithane Yolu mevcut

zeminden (-6 m) asagidan arag¢ altgecidiyle Sisli,Piyalepasa istikametlerine

ulasabileceklerdir.
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-Piyalepasa Bulvari istikametinden gelen araclar, (-6 m) asagidan planlanan arag
altgecidiyle, kesismesiz olarak Kagithane ve Sisli istikametlerine
ulasabileceklerdir.
Planlanan kavsak projesine gore 13.000 m? altgecit imalat1 yapilacak, altgecit
uzunluklart toplam 700 metre olacaktir. Caglayan Kavsagi iki katli bir kavsak haline
gelecek, bu kavsak imalati tamamlandiginda, tiim kavsak sistemi yeraltinda olacaktir.
Bu sekilde Istanbul’da bir¢ok miting ve yiiriiyiise ev sahipligi yapan Caglayan, 22.000

m? yayalastirilmis alana sahip bir meydan olacaktir.

Abide-i Hiirriyet Parki ile biitiinlik i¢inde yapilacak olan meydan diizenlemesi
sayesinde bu bolgede oturan, c¢alisgan ve Avrupa’nin en biiyilkk Adliye Sarayr olan

Istanbul Adliyesi igin sosyal bir merkez olusturulacaktir.

fleride yapilmasi planlanan metro hattt ve Metro Caglayan Istasyonu dikkate alinarak
planlanan Caglayan Kavsagi projesi, hem bu bdlgenin trafigine ¢6ziim olurken,
Istanbul’a bir sehir meydan1 kazandiracaktir. Sekil 4.1°de Yeni Caglayan Kavsagina ait

uygulama projesi yer almaktadir.
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Sekil 4.1: Yeni Caglayan Kavsag Uygulama Projesi
Kaynak: iBB Ulasim Koordinasyon Miidiirliigii

S6z konusu projenin en kisa zaman da Adliye ile beraber faaliyete gegebilmesi i¢in alt1
ay siirmesi planlanan insaat siiresince ¢aglayan meydani trafige kapatilacaktir. insaat
stiresince gegici trafik sirkiilasyon projesi hazirlanmis olup bu kapsaminda ¢aglayan
meydani etrafinda bulunan ¢ampark sokak; D100, Piyalepasa-Caglayan, Bahgeler
Caddesi Caglayan- D100, Piyalepasa baglantis1 saglanacaktir. Sekil 4.2, Sekil 4.3, Sekil

4.4°de Caglayan Kavsak Projesine ait genel goriiniis verilmektedir.
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Sekil 4.2: Caglayan Kavsagi bitmis hali
Kaynak: IBB Ulasim Koordinasyon Miidiirliigii

SarssE ; PIVALEPASA
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Sekil 4.3: Caglayan Kavsag1 bitmis hali
Kaynak: IBB Ulasim Koordinasyon Miidiirliigii
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Sekil 4.4: Caglayan Kavsagi bitmis hali
Kaynak: IBB Ulasim Koordinasyon Miidiirliigii

4.2 MEVCUT DURUM VE ULASIM iLISKISI

Caglayan, Istanbul’un ticari ve sosyal merkezlerinin cogunu biinyesinde barmdirmasi
nedeniyle giin boyu yogun bir hareketliligin yasandigi bir bolgedir. Bu bolgede yer alan
ve sinyalize kavsak ile trafik akimlarmin kontrol edildigi meydan 6zelliginden dolay1
Caglayan Meydani, trafik tikanikliklarinin giin boyu devam ettigi bir kavsak

konumundadir.

Mevcut durumda D100 Karayolundan Caglayan Meydani’na ii¢ koldan trafik akimlari
olurken, 2 koldan trafik akimlari ayrilmaktadir. Kasimpasa tarafindan Piyalepasa
Bulvarn iizerinden, Sisli-Mecidiyekdy yoniinden ve Kagithane yoniinden gelen trafik
akimlart Caglayan Meydani’nda kesismekte ve burada sinyalize sistemlerle
yonlendirme yapilmaktadir. Sekil 4.5’te Caglayan Kavsagina ait diizenleme Oncesi

durum goriilmektedir.

45



s ; : > - .
Sekil 4.5: Caglayan Kavsagi Mevcut Durum
Kaynak: IBB web sayfasi

Sekilde 4.5’te de goriildiigi gibi mevcut kavsak Kagithane Caddesi ile Vatan
Caddesi’nin dik kesismesiyle olusan, kavsak igerisinde adalarla trafigin yonlendirildigi
dort kollu esdiizey sinyalize bir kavsaktir. Esdiizey kavsaklar, farkli seviyeli
kavsaklarda oldugu gibi trafik akimlari tam olarak yonlendirilemediginden dolay1
kavsak igindeki trafik akimlari degisik ¢akisma noktalar1 yaratmaktadir. Bu ¢akisma
noktalar1 katilma, ayrilma ve kesisme olmak iizere ii¢ ¢esittir. Cakismalardan dolay1
kavsak alani iginde iki veya daha fazla kullanicinin birbirlerini etkilemesiyle emniyet,
kapasite, hiz, isletme kosullari, gibi hususlarda etkin olmaktadir. Trafik kontrol
tesislerinin esas amaci da kavsaklardaki bu ¢akisma noktalarimin en aza
indirgenmesinden baska bir sey degildir (Emay Miih., Caglayan Trafik Analiz Raporu,
2006). Tablo 4.1°de 31.03.2006 tarihinde Caglayan Kavsaginda hafta i¢i sabah yapilan

bir saatlik trafik sayimlarindan elde edilen sonuglar gosterilmektedir.
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Tablo 4.1: Caglayan Kavsag Saatlik Trafik (31.03.2006 hafta ici sabah )

Hat

Otomobil

Kamyonet-

Servis

Kamyon

Otobiis

Arag

Birim oto

CEVREYOLU -

KAGITHANE CAD.

DOGU

1033

174

18

37

1262

1322

CEVREYOLU -
VATAN CAD.

559

165

22

11

757

787

CEVREYOLU -

KAGITHANE CAD.

BATI

445

131

17

601

624

KAGITHANE CAD.

DOGU -
VATAN CAD.

16

17

18

KAGITHANE CAD.

DOGU -

KAGITHANE CAD.

BATI

301

100

20

425

453

KAGITHANE CAD.

DOGU -
CEVREYOLU

522

148

34

712

761

VATAN CAD. -

KAGITHANE CAD.

BATI

14

15

VATAN CAD. -
CEVREYOLU

380

151

15

555

578

VATAN CAD. -

KAGITHANE CAD.

DOGU

127

51

187

196

KAGITHANE CAD.

BATI -
CEVREYOLU

77

24

108

113

KAGITHANE CAD.

BATI -

KAGITHANE CAD.

DOGU

306

116

31

11

464

501

KAGITHANE CAD.

BATI -
VATAN CAD.

195

74

280

291

TOPLAM

3968

1140

134

140

5382

5658
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Kaynak: EMAY Miihendislik Caglayan Kavsagi Raporu S.4




Sekil 4.6’te Caglayan Kavsagina hafta i¢i sabah saatinde giren ara¢ sayilarinin yonlere

gore ylizdeleri verilmistir.
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Sekil 4.6: Kavsaga giren araclarin yonlere dagilinm
Kaynak: EMAY Miihendislik Caglayan Kavsagi Raporu S.5

Sekilde goriildiigli gibi Cevreyolu-Kagithane Caddesi’nin dogu yoniinden sabah

trafiginin yiizde 23’i Caglayan Kavsagina girmektedir. Diger yogun girisin oldugu

kisim ise ylizde 14’liik gibi bir oranla Cevreyolu-Vatan Caddesi yoniinden olmaktadir.

Sekil 4.7°de Caglayan Kavsagina ait 31.03.2006 tarihli sabah trafigine ait sayim plani

yer almaktadir.
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GAGLAYAN KAVSAG! SABAH TRAFIK AKIM PLANI

31-MART-2008, CUMA (07.00-09.00) 1 saatiik sayim
Rebariar a nprasl dofa i latwmkac.

Sekil 4.7: Sabah 1 saatlik trafik sayim plani
Kaynak: EMAY Miihendislik Caglayan Kavsagi Raporu S.35

Tablo 4.2°de 31.03.2006 tarihli mevcut durum aksam trafigine ait sayimlar
verilmektedir.
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Tablo 4.2:Caglayan Kavsagi Saatlik Trafigi (31.03.2006 hafta i¢i aksam)

Hat Otomobil | Kamyonet- | Kamyon | Otobiis Arag Birim oto
Servis

AGTANE o L 831 156 28 18 1033 1077
R 174 217 21 3 415 435
CAGI O 535 173 25 11 744 777

A A oos0 | 10 1 0 ||
o | 4ot | 107 |4 | a1 | 5w | se
KAG'TEQ\'}EE%%UDOGU - 691 157 25 37 910 975

KAGITHANE CAD, BATI 32 15 2 0 49 51
VATAN CAD. - CEVREYOLU 441 156 15 5 617 635
cacimianE cap pocu | 4 > > e
A Revory 322 69 16 13 420 448
TS ooty | 22 | e | 10 | 0 | w3 | e
A e AT 135 58 7 3 203 212
TOPLAM 3931 1252 159 143 5485 5783

Kaynak: EMAY Miihendislik Caglayan Kavsagi Raporu S.6

Sekil 4.7°de Caglayan Kavsagina hafta i¢i aksam saatinde giren ara¢ sayilarinin yonlere

gore ylizdeleri verilmistir. Sekil 4.7 incelendiginde hafta i¢i aksam saatinde kavsaga en

fazla trafik yilizde 23 gibi bir oranla yine Cevreyolu-Kagithane Caddesi dogu yoniinden

olmaktadir. Yine ikinci yogunluk Cevreyolu-Vatan Caddesi yoniinden gelmektedir.

Sekil 4.8’de Caglayan Kavsagi mevcut durum

gosteren grafik verilmektedir.
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Sekil 4.8: Cag. Kav. trafigin yonlere gore dagilimi (31.03.2006 hafta i¢i aksam)
Kaynak: EMAY Miihendislik Caglayan Kavsagi Raporu S.7

Sekil 4.9’de Caglayan Kavsagina ait aksam trafigi 1 saatlik sayim plani yer almaktadir.

CAGLAYAN KAVSAGI AKSAM TRAFIK AKIM PLANI
31-MART-2006, CUMA (17.00-19.00) 1 saatilk sayim
Rekemniereroctoest ik gsdomaduck:

Sekil 4.9: Aksam trafigine ait 1 saatlik sayim plam
Kaynak: EMAY Miihendislik Caglayan Kavsagi Raporu S.36
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Tablo 4.1 ve Tablo 4.2°de verilen ara¢ sayilart birim oto cinsinden olup, hesaplarda

Tablo 4.3’te verilen degerler kullanilmistir.

Tablo 4.3: Tasit yolcu otomobil esdegerleri

Tasit Cinsi Kirsal Yol | KentIci Yol | Donel Kavsak Sinyalize
Kavsak

Otomobil,Kamyonet, | 1,0 1,0 1,0 1,0

Minibiis

Otobiis, Troleybiis 3,0 3,0 2,8 2,25
Motosiklet 1,0 0,75 0,75 0,33

Bisiklet 0,5 0,33 0,5 0,2

Kamyon 3,0 2,0 2,8 1,75

Kaynak: EMAY Miihendislik Caglayan Kavsagi Raporu S.10

Aksam saatlerinde kavsakta yapilan sayimlar boyunca gevreyolu gliney yoniinden gelip
“U” doniisti yapan ortalama 120 arag/saatlik ve Kagithane Caddesi bati yoniinden gelip
“U” doniisti yapan yaklasik 25 arag/saatlik bir akim gézlenmistir. Kavsaga giren toplam
ara¢ sayisinin pik degere ulastigi hafta i¢i aksam saatlerinde trafik hacminin 5485

arag/saat ve birim oto cinsinden 5783 birim oto/saat oldugu gozlenmistir.

Sayimlardan elde edilen verilere dayanarak pik saatte dogu — bat1 dogrultusunda 4139
arac/saat, kuzey — giiney dogrultusunda da 3037 arag¢/saat’ lik bir akim gozlenmistir.
Buna gore dogu — bati1 dogrultusu anayol, kuzey — giiney dogrultusu da tali yol gibi

calisan digerine gore daha az yogun fakat giiclii bir kol bulunmaktadir.

Tasarim Saatlik Trafik Hacmi (TSTH), Yillik Ortalama Giinlik Trafigin (YOGT)
ylizdesi olarak alinir ve ondalik bir say1 olan K ile ifade edilir. Bu K degerinin genel

ozellikleri asagidaki gibidir;
» K faktorii YOGT arttikga azalir,

* K faktorii yolun sahip oldugu ¢evresel yogunluk arttik¢a azalir,
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* K faktorii rekreasyon-kent disi-kent i¢i olmak {izere azalir. Yani K degeri rekreasyon
yollarinda en fazla, kent i¢i yollarda en diisiik degere sahiptir. D faktorii ise yonsel
dagilim faktorii olarak adlandirilmakta, sayim yapilan kesitte pik saatte olusan trafik
hacminin yonsel olarak dagilimin ifade eden bir katsayidir. Tablo 4.4’te Kent i¢i, kent

dis1 ve kent girisi yol tiplerine gore K ve D degerlerinin alabilecegi araliklar verilmistir.

Tablo 4.4: Yol Tipine gore K ve D degisken Degerleri

Yol Tipi K Faktori D Faktori
Kent dis1 0.15-0.25 0.65-0.80
Kent girisi 0.12-0.15 0.55-0.65
Kent igi 0.07-0.12 0.60-0.70

Kaynak: EMAY Miihendislik Caglayan Kavsagi Raporu S.11
K faktorii 0,07 ve D faktorii yiizde 60 segildiginde;

TSTH =YOGT x 0,07 4.2)
dogu — bat1 dogrultusunda 4139/0,07=59129 arac/giin

kuzey—giiney dogrultusunda 3037/0,07=43386 arac/giin’ lik bir trafik hacmi
hesaplanir.

Bu iki dogrultudaki ara¢ sayisi yonsel olarak dagitilirsa dogu yoniine dogru 59129 x
0,60 = 35477 ara¢/giin/yon (maksimum),

bat1 yoniine dogru 59129 x 0,40 = 23652 arac/giin/yon, kuzey yoniine dogru 43386 x
0,60 = 26032 arac/giin/yon (maksimum),

giiney yoniine dogru 43386 x 0,40 = 17354 arac/giin/yon,

Bu veriler dogrultusunda pik saatte anayoldan gelen 35477 arac/giin’ liik trafik ile tali
yoldan gelen 26032 arag/giin’ liik trafigin kesisiminse bulunan bir kavsagin tasarimi

yapilmistir.
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4.3 KAVSAK TASARIMI

Elde edilen veriler hesaplarin 151¢inda bu kavsagin farkli seviyede bir kavsak tipiyle
¢Oziimi uygun goriilmiistiir. Optimum ¢6ziimde diyagonal koselerde iki ¢eyrekli bir
yarim yonca kavsak uygun goriilmiistiir. Kuzeydeki yonca yerine kamulastirma sikintisi
nedeniyle farkli bir seviyedeki yonsel bir kol ile ¢6ziim getirilmistir. Saga doniislerde
diyagonal rampalar ile hizli ve emniyetli ama sol doniisler dongii rampalar1 ile daha

yavas yapilmaktadir.

4.4 SIMULASYON BILGILERI

Windover (1998) Simiilasyonun gergek bir sistemin modelini tasarlama siireci olarak
tanimlar. Bu model gergek sistemin davraniglarini anlamak ve alternatif stratejiler
belirlemek amaci ile kullanilabilmektedir. Hallag (1982) ise Simiilasyonun gergek bir
islem veya sistemin zamana bagl olarak modelini tanimladigini sdyler. Simiilasyon
ister elle, isterse bilgisayar ile yapilsin, bir sistemin yapay kayitlarinin olusturulmasi ve
gercek sistemin isletim karakteristikleriyle ilgili sonuglarinin elde edilmesinde bu yapay

kaydin incelenmesini kapsamaktadir (Kopal, 2011).

Simiilasyon, karmagik bir sistemin i¢yapisini veya karmagik bir sistemdeki alt sistemi
incelemek icin kullanilabilir. Bilgi, organizasyon el ve cevresel degisiklikler simiile

edilebilir ve modelin davranisi lizerinde bu degisikliklerin etkileri incelenebilir.

Simiilasyon, analitik ¢6ziim metodolojisini destekleyen bir bilgi verici ara¢ olarak
uygulamadan 6nce yeni tasarimlar ve politikalar deneyerek durumun ne olacagini
gormek i¢in ve analitik sonuglar test etmek i¢in kullanilabilir. Bir simiilasyon
modelinin tasarimindan elde edilen bilgiler, incelenen sistemin gelistirilmesine biiyiik
Ol¢iide katkida bulunmaktadir. Simiilasyon girdilerini degistirerek ve sonuglari
inceleyerek, hangi degiskenlerin daha 6nemli oldugu ve degiskenlerin birbirlerini nasil

etkiledikleri hakkinda bilgi edinilir.

Simiilasyon, teknolojik gelismelerin basdondiiriicii bir hizla devam ettigi giiniimiizde
onemli gittikge artan bir konudur. Simiilasyon, gergek bir sistemi temsil eden modelin
olusturulmas: islemidir. Bilgisayarda simiilasyon ise gercek hayattaki olaylarin

bilgisayar ortamina aktarilmasi iglemidir. Simiilasyon ¢aligmasi problem ¢ézmede son
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derece etkilidir. Dolayisiyla, simiilasyon, farkli amaglar1 gerceklestirmek igin degisik
alanlarda uygulanabilen ve giliniimiizde iiretim ve hizmet (6zellikle egitim) sektoriinde
de yayginlasan bir yontem olmustur. Pek c¢ok konuda oldugu gibi simiilasyon

kullanmanin da bir¢ok avantaji yaninda bazi dezavantajlar1 mevcuttur.

Simiilasyonun modelleme siirecinin problemin tanimlanmasindan baglayip c¢alisma
sonuglarmin belgelendirilmesi ve gergege aktarilmasinda son bulan degisik asamalari
vardir. Glinlimiizde sistemler karmagik, pahali ve sadece kullanimi bile uzmanlk
gerektiren sistemler haline gelmistir. Bilgisayar ve elektronik teknolojilerindeki bas
dondiiriicti gelismeler elektronik ve haberlesme sistemlerine uygulandik¢a bu doniisiim
daha da hizlanmaktadir. Bilgisayarlar, cep telefonlari, akilli ofis donanimlari, 1s1l
kameralar, elektronik, akustik, kimyasal sensorler, insansiz hava araglari, akilli fiizeler,
timlesik gozetleme sistemleri, komuta-kontrol sistemleri gibi sistemler kurulumlar

yillar alabilecek ve milyonlarca dolara mal olabilecek sistemlerdir.

Ulasim, elektronik ve haberlesme sistemlerinin bu bas dondiiriicii gelisiminin
ontimiizdeki yillarda da ekonomilerin oldugu kadar savunmanin, egitimin ve sagligin da
itici glicii olacagini sdylemek yanlis olmayacaktir. Teknolojinin bag dondiiriicti gelisimi
elektronik ortamda bilgi ve haber iletimini diinyanin en iicra koselerine dek yaymayi
basarmistir. Evler ve arabalar tam donanimli birer ofise, tek kisilik bir atdlye kiiresel bir
isletmeye doniisebilmis, firmalar diinyanin degisik bolgelerinde kiiciik fakat etkin
ofisler kullanarak, 24-saat siirekli proje tiretecek etkinlige ulasabilmis, uzaktan egitim
(distant learning), elektronik ticaret (e-tsade) gibi kavramlar uygulanmaya baslamistir.
Hatta, teknolojik gelisime bagli olarak, bir iilkenin hastanesindeki bir uzmanin bir bagka
iilkenin hastanesindeki bir hastaya, bilgi ve haber kanallar1 {izerinden akilli robotlar

yardimiyla, ciddi ameliyatlar yapabilmesi diizeyine gelinmistir.

Bu denli karmasik sistemlerin gelistirilmesi ve kullanima sokulmasi beraberinde
modelleme ve simiilasyon konusunu giindeme getirmistir. Karmagik sistemlerinin
tasarimi, gelistirilmesi, test edilmesi, egitimi, vb. artik 6zel donanim ve yazilimlarla
bilgisayar ortaminda gerceklenir olmustur. Modelleme ve Simiilasyon (i) tasarlanacak

sistem heniiz elde olmadigi, (i1) gercek test ve Olgiilerin tehlikeli ve/veya pahali oldugu
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(iii) gergek test ve denemelerin yapilamadigi durumlarda vazgecilmez bir ara¢ haline

gelmistir.

Simiilasyon, teorik ya da gergek fiziksel bir sisteme ait neden-sonug iligkilerinin bir
bilgisayar modeline yansitilmasiyla, degisik kosullar altinda gergek sisteme ait
davraniglarin bilgisayar modelinde izlenmesini saglayan bir modelleme teknigidir.
Simiilasyon, gercek hayattaki olaylarin bilgisayar ortamina aktarilmasi iglemidir. Sanal
ortamlar saglayan yazilimlardir. Bir sistemin simiilasyonu, bu sistemi temsil edebilecek
bir model olusturma islemidir. Simiilasyonlar, genel tasarim formlar1 i¢inde metin, test,
canlandirma, seslendirme, alistirma-uygulama gibi pek ¢ok tasarim segeneginin
uygulanmasina olanak tanirlar. Yaparak, yasayarak Ogrenmeyi saglarlar. Egitim
simiilasyonu, bir olay veya aktivitenin etkilesim sonucu O6grenilmesini saglayan
modellemedir. Simiilasyon; Onerilen veya ger¢ek dinamik bir sistemin modellenmesi ve
zaman i¢indeki davranisin gézlenmesi islemidir. Bir simiilasyon ¢alismasi, herhangi bir
sistemin davranisinin incelenmesi ve farkli parametrelerin ¢alisma durumuna etkilerinin
arastirtlmas1 amaci ile yapilir. Simiilasyon ¢aligmalarinda uygulanan iki adim; model
tasarimi1 ve deneylerdir. Model tasarimi sistemin tiim énemli durumlarini temsil eden bir
modelin kurulmasidir. Gegerli bir model kurulduktan sonra deneyler kismi baglar.
Simiilasyon genellikle mevcut olmayan veya pahali ve zor gergeklestirilebilecek

sistemlerin denenmesine imkan saglar.

Simiilasyon = kapsaminda incelenen modelleme c¢aligmalarinin  bilgisayarda
programlanmasinda dikkati ceken temel 6zellikler Law ve Kelton (1991) tarafindan

belirtilmistir;

- 0Oile 1 arasinda tiniform U(0,1) dagilisindan sans sayisi tiiretimi,

- Bilinen bir olasilik dagilisindan sans degerlerinin tiiretimi,

- Simiilasyon saatinin ¢alistirilmast,

- Uygun simiilasyon bloklarina ge¢iste kontrol sisteminin kurulmasi,
- Simiilasyon listesine kayit ekleme, kayit ¢ikarma olanaklari,

- Uygun veri analiz yontemlerinin kullanimu,

- Sonuglarin yazdirilmast,

- Hatalarin izlenmesi,
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Bunlar ve kismen ileride belirtilecek o6zellikler simiilasyonda 6zel amagli simiilasyon
dillerinin kullanimin1 zorlamaktadir. Bu diller daha sonra simiilasyon tekniklerinin
kullanim alaninin genislemesine yol ag¢mistir. Ancak buna ragmen 6zel amagh
simiilasyon dilleri ile genel amacli programlama dillerinin arasinda simiilasyon
senaryolarmin bilgisayarda programlanmasi agisindan uzun zamandan beri avantaj ve

dezavantaj tartigmalar stiregelmektedir.

4.4.1 Simiilasyon Kullamim Amaclarn

Ozel amagl simiilasyon dilleri, diisiik operasyon maliyetleri igin yiiksek hesaplama kabiliyetleri
ve simiilasyon metodolojisindeki gelismeler, simiilasyonu yoneylem arastirmasinda ve sistem
analizinde en ¢ok kullanilan ve kabul edilen bir metot yapmistir. Simiilasyonun hangi sartlar
altinda kullanilmasi1 gerektigi bircok yazar tarafindan incelenmistir. Bunlar1 genel olarak

siiflandirirsak, simiilasyon asagidaki amaglar igin kullanilabilir.

- Simiilasyon, karmasik bir sistemin igyapisin1 veya karmagik bir sistemdeki alt sistemi
incelemek i¢in kullanilabilir,

- Bilgi, organizasyonel ve ¢evresel degisiklikler simiile edilebilir ve modelin davranisi
tizerinde bu degisikliklerin etkileri incelenebilir,

- Bilgi, organizasyonel ve ¢evresel degisiklikler simiile edilebilir ve modelin davranisi
tizerinde bu degisikliklerin etkileri incelenebilir,

- Bir simiilasyon modelinin tasarimindan elde edilen bilgiler, incelenen sistemin
gelistirilmesine biiyiik 6l¢iide katkida bulunmaktadir,

- Simiilasyon girdilerini degistirerek ve sonuglari inceleyerek, hangi degiskenlerin daha
o6nemli oldugu ve degiskenlerin birbirlerini nasil etkiledikleri hakkinda bilgi edinilir,

- Simiilasyon, analitik ¢6ziim metodolojisini destekleyen bir bilgi verici arag¢ olarak
kullanilabilir,

- Simiilasyon, uygulamadan once yeni tasarimlar ve politikalar deneyerek durumun ne
olacagini gérmek i¢in kullanilabilir,

- Simiilasyon, analitik sonuglar1 test etmek i¢in kullanilabilir.
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4.4.2 Simiilasyonun Avantajlari ve Dezavantajlari

Simiilasyon calismasi problem ¢ézmede son derece giiglii bir yardimer olup, yaygin

kullanisinin ¢esitli nedenleri vardir. Bunlar su bagliklar altinda derlenebilir:

- Karmagik yapidaki gergek sistemleri analitik olarak inceleyerek matematiksel

modellerin kurulmasindaki giicliikler.

- Simiilasyon; yeni politikalar, parametreler veya calisma kosullarinin denemesine

imkan saglayarak sistem performansinin bu yeni kosullar i¢in tahmini saglar.
- Farkli tasarimlarinin birbiri ile karsilastirilmasini miimkiin kilar.

- Gergek sistemin rahatsiz edilmeden, bozulmadan, tehlikeye atilmadan

denenmesi saglanir.

- Incelenen sistemin farkli zaman akislarinda ele alinmas1 miimkiindiir. Ornegin,
sikistirilmis bir zamanda ¢alisma hizlandirilarak sistem hakkinda genel bilgi elde
edinilebilecegi gibi, genis bir zaman aralifinda sistem hakkinda ayrintili bilgi

edinme miimkiin olabilir (Kopal, 2011).

Bu avantajlara ragmen, simiilasyon c¢alismalarinin bazi dezavantajlarinin  da

belirlenmesi gerekir.
- Simiilasyon modelleri pahali ve gelistirilmesi zor modellerdir.

- Simiilasyon modellerinin stokastik yapisi, gercek sistemle 1ilgili ancak

tahminlerde bulunmayi saglar.

- Simiilasyon modelleri probleme en iyi ¢6ziimii bulmak yerine alternatif

¢Ozlimleri karsilagtirir.

- Simiilasyon sonuglarinin incelenen sistemi dogru yansitmasi i¢in modelin
gecerliligi ¢ok Onemlidir. Modelin gecerliligi gerg¢egin tam olarak yansitip

yansitmadigini belirlenmesidir.

- Simiilasyonda bilgisayara olan bagimlilik, ¢alismanin uzun siirmesine, pahali

olmasina neden olur.
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4.4.3 Trafik Simiilasyon Modellerinin Siniflandirilmasi

Trafik simiilasyon modelleri farkli trafik isletim tekniklerinin uygulanmasi igin
(otoyollar, sehir i¢i yollar, arterler vb. icin) gelistirilmistir. Simiilasyon modelleri,
calisilacak proje ile ilgili olarak sunabilecegi detay seviyesine gore siniflandirilabilirler.

Bu siniflandirma genel olarak,

e Mikroskobik (cok detaylr),
e Mezoskobik (orta seviyede detayli) ve,
e Makroskobik (az detayli)

seklinde yapilmaktadir.

Mikroskobik model, biitiin sistem elemanlarin1 ve bunlarin kendi aralarindaki

etkilesimini yiiksek detayli olarak tanimlarlar.

Mezoskobik model, daha ¢ok sistemdeki elemanlarin 6zelliklerini detayli olarak ele alir

fakat, bunlarin isletimlerini ve kendi aralarinda etkilesimleri kaba sekilde inceler.

Makroskobik model ise sistem elemanlarini ve bunlarin kendi aralarindaki etkilesimini

daha diisiik detayla inceler.

Baska bir siniflandirma, programda kullanilan modeller dikkate alinarak

yapilabilmektedir. Bu siniflandirma ise,

e Deterministik; ve
e Stokastik
bicimde yapilabilmektedir.

Deterministik model rasgele degiskenlere sahip olmayip, tiim sistem elemanlar
arasindaki etkilesimleri diizenli iligkilerle tanimlanirlar (Matematiksel, istatistiksel vb).
Stokastik modellerde ise, tiim sistem elemanlar1 arasindaki olasilik fonksiyonlar1 olarak

tanimlar.

Yeni nesil trafik simiilasyon programlari (New Generation of Traffic Simulation
Models) ITS uygulamalari igin gelistirilmislerdir. Ornegin:VISSIM, AIMSUN, CUBE,
AUTOS, DYNASMART, DYNAMIT, INTEGRATION, PARAMICS, VE THOREAU
bu tiir yazilimlar arasindadir (Kopal, 2011).
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VISSIM (Visual Interactive Microsimulation) Karayollar1 ve kavsaklarda trafigin
mikrosimiilasyonunu yapan stokastik model kullanan programdir. Bu calismada
VISSIM Mikrosimiilasyon programi kullanilacaktir. Bu nedenle bu boéliimden sonra

simiilasyon dendiginde, Mikrosimiilasyon konusunun ele alindig1 unutulmamalidir.

AIMSUN2 (Advanced Interactive Microscobic Simulator for Urban and Non-Urban
Networks) karayollarinda trafigin simiilasyonunu yapan mikroskobik, stokastik bir
modeldir. AIMSUN2, Barcelona’da UPC (Universitat Politecnica de Catalunya)
tiniversitesinde gelistirilen GETRAM (Generic Environment for Traffic Analysis and
Modelling) paket programinin bir pargasidir. GETRAM, TEDI (Traffic Editor) adli
kullanici dostu bir grafik arayiiziine sahiptir (Kopal, 2011).

Bu calismanin  konusu olan Yeni Caglayan Kavsagl simiilasyon modeli
mikrosimiilasyon modeli kullanilarak yapilmasi nedeniyle mikrosimiilasyon modelinin

ana prensipleri hakkinda asagida kisa bilgi verilmektedir.

4.4.4 Mikrosimiilasyon Modeli Ana Prensipleri

Mikrosimiilasyon, mevcut ulasim sisteminin performanst ve potansiyel gelismesi
tizerinde cok cesitli bilgilerle analiz yapmay1 saglar. Mikrosimiilasyon ayni zamanda,
uzun zaman harcamayr ve zengin kaynaklar gerektiren bir faaliyettir. Minimum
maliyetle maksimum etkili bir mikrosimiilasyon analizi gerceklestirmek i¢in bazi

onemli kurallar vardir.

- Mikrosimiilasyona uygun yazilimlar kullanmak gereklidir; uygun degilse
mikrosimiilasyon analizi yapilamaz.

- Tasitlarin smurlart anlasilmali ve trafik akimlarmin temsil edildigi garanti
edilmelidir.  Amaca, ihtiyaglara, caligma konusuna ve sorulan sorulara
verilebilecek cevaplara uygun oldugu dogrulanmalidir.

- Yeterli zaman ve kaynak yoksa mikrosimiilasyon analizi kullanilmaz.

- Yeterli zaman ve kaynak yoksa mikrosimiilasyon analizi kullanilmaz.

- lyi bir mikrosimiilasyon modeli sonucu i¢in, kullanilan veriler ¢ok kritiktir.

- Uygulamaciin yerel duruma gore mikrosimiilasyon modelini kalibre etmesi ¢ok

onemlidir.
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- Mikrosimiilasyon modelinin ¢iktilar1 Highway Capacity Manual (HCM)’den
farklidir.

- Mikrosimiilasyonun mikroskobik bakisina gore “gecikme” ve “kuyruklanma”
gibi anahtar terimlerin tanimlart HCM’deki makroskobik bakistan farklidir.

- Mikrosimiilasyon = modelinin  gelismesindeki  onceliklere,  yazilimlarin
mihendislik kararlarii nasil destekleyecegi goz Oniine alinarak karar verilir.
Bilinen sinirlamalar konulur

- Kullanicilar arasindaki goriis ayriliklarini minimuma indirmek ig¢in, model

gelistirme ve kalibrasyon siirecinde oOngoriilen giincelleme zamanlarinda

periyodik degerlendirmeler yapilir.

Ozel bir trafik analiz problemi igin mikrosimiilasyon uygulamasi ve gelistirilmesi ise,

bes ana asamadan olusmaktadir. Bunlar;

1. Calismanin amaci, konusu ve yonteminin belirlenmesi;
2. Veri toplanmasi ve hazirlanmast;

3. Ana modelin gelistirilmesi;

4. Model kalibrasyonu;

5. Sonug raporu ve teknik belgelendirme.

Tim bu ilkeler goz Oniine alinarak kurulacak simiilasyonun modelinin nasil yapildig:
konusuna girilmeden 6nce daha iyi anlagilabilmesi i¢in trafik terimleri ve parametreleri

hakkinda kisaca bilgi verilmesinde yarar goriilmektedir.
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4.45 Trafik Terimleri

Karayollarinda yol geometrik standartlarini  etkileyen ¢ok ¢esitli  faktorler
bulunmaktadir. Bunlar igerisinde bulunan trafigin miktar1 ve trafigin bilesimi var olan
kent i¢i ulagim sistemlerinin kapasite artirimlarinda ve iyilestirilmesinde 6nemli yer
tutmaktadir. Ozellikle Karayolu Trafiginde esas alinan dort temel dzelligin iyi bilinmesi

planlama ag¢isindan 6nem arz etmektedir.

Trafik giinlilk, mevsimlik ve doruk saatlere gore degisiklikler gostermektedir. Bu

degisiklikler bir takim tanimlarla ifade edilmektedir. Bunlardan

- Akim Orani: Bir yolun goz oniine alinan bir kesitinden akimin siirekli oldugu
sirada ve 1 saatten kisa bir siire i¢inde (Genelde 15 dakika) gecen tasit sayisinin
saatlik degeri akim orani1 olarak tanimlanmaktadir. q (tasit/saat) ile ifade
edilmektedir. Siire bir saat alinmast durumunda Trafik Hacminden soz
edilebilmekte ve Q (tasit/saat) gosterilmektedir.

- Trafik Akim Yogunlugu: Yolun birim uzunlugunda (1 km) herhangi bir anda
bulunan tasit sayis1 olarak tanimlanmakta ve k ile gosterilmektedir.

- Trafik Akim Hizi: Trafikte bulunan araglarin sahip olduklar1 hareket kabiliyeti
olarak tanimlanmakta ve u ile gosterilmektedir.

- Kapasite: Normal yol kosullarinda bir yolun belli bir kesitinden belirli bir zaman
icinde gegebilen en fazla tasit sayisi olarak tanimlanmaktadir.

- Trafik Miihendisligi Temel iliskisi:
g=u*k (4.2)

olarak ifade edilmektedir.
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Trafik temel bilesenlerinin birbirleri ile iliskisine ait grafikler sekil 4.10, 4.11, 4.12°de

gosterilmektedir.

g (Alamuk

Tikamkhk
yok

Tikamkhk
wAT

- "_%"""_"""""

L > {Yofunluk )

Sekil 4.10: Trafik Yogunlugu akim oram iliskisi
Kaynak: Kopal B., Sayfa 11

km: Kritik Yogunluk
gm: Maksimum akim oranit
kj: Tikanma Yogunlugu (Tampon)

km ¢izgisi tepe noktasinda akim orani en fazladir. En fazla tagit bu noktada geger.
Baslangigtan egriye ¢izilen tegetin egimi serbest akim hizini verir. Km ¢izgisinin sol

tarafi tikaniklik yok, sag tarafinda ise tikaniklik vardir.
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Sekil 4.11: Akim hiz1- Trafik Yogunlugu iliskisi
Kaynak: Kopal B., Sayfa 11

Hiz ve yogunluk arasinda ters ve dogrusal sayilabilecek bir iligki vardir. Yogunluk
arttik¢a hiz azalir. Burada us serbest hiz1 gostermektedir. Bu grafik igersindeki bir kdsesi

orijin bir kdsesi de dogru iizerinde olan bir dikdortgenin alan1 akimi ya da hacmi verir.

w {hizj

i
e Eoararsiz Akim
1

Tikamkhk

{ Zorlamah A kim )
Tikamkhk I

wAar

P 5 (hacim)

{ r -
Sekil 4.12: Akim Hiz1-Trafik Akim Oram Iliskisi
Kaynak: Kopal B., Sayfa 11

64



Sekil 4.12°de gortldigi gibi, tikanikligin olmadigr “serbest akim” bolgesinde akim
arttikca hiz diismektedir; bu durum kapasiteye (qm) erisinceye kadar devam eder.
Kapasite asildiktan sonra hem akim hem de hiz beraber diisiise gecerler. Kapasitenin
hemen altinda ve iistiindeki bolgede (BD-C arasinda) trafik akimi “kararsiz” bir hal
almakta; akimim, AB bdlgesinde “serbest” ve DE bolgesinde “zorlamali” olarak aktig

bilinmektedir.

4.4.6 Vissim Programinda Simiilasyon

VISSIM (Verkehr in Stadten-Simulation : Traffic in Towns-Simulation), kent i¢i ulasim
sistemlerinde trafigin ve toplu ulagim sistemi isletmelerinin (otobiis, hafif metro gibi)
modellenmesi ve degerlendirilmesi i¢in gelistirilmis, davranis tabanli ve ayrik zamanl

bir mikroskopik simiilasyon programidir.

Bu yazilim ulagim danigmanlik kurulusu olan PTV GmbH tarafindan gelistirmistir. Bu
programin kalibrasyonu ise, Karlsruhe Teknik Universitesi(Almanya) tarafindan

gerceklestirilmistir.

VISSIM, simiilasyon siirecinde trafigin goriiniisii ve kontrol parametrelerine iliskin
verilerin monitdrden canli olarak izlenebilmesi ve gergek hayatta trafik dedektorleri
izerinden alinabilecek mikroskopik akim parametrelerinin sanal ortamda iiretilmesi gibi
yenilikleri yaninda, ayn1 amagcla kullanilan diger simiilasyon programlarina gore daha

esnek kullanim imkanlar1 saglamaktadir

VISSIM mikro simiilasyon paketi, iki farkli programdan olusur. Bunlar trafik
simiilatorii ve sinyal durumu iireticisidir. Trafik simiilatorii, Weidmann tasit takip
modeli ile yolda serit degistirme mantiginin dikkate alindigi bir mikroskobik

simiilasyon programidir.

Sinyal durum {ireteci ise, trafik simiilatoriinden birer saniyelik zaman adimlar1 bazinda
alian verilerin islendigi ve bir sonraki saniye i¢in sinyal durumlarinin ne olacagina
iliskin kararlarin tretildigi bir kontrol programidir (Kopal, 2011). Sekil 4.13’da Vissim

Programina ait ¢alisma diizeni akis semasi1 gosterilmektedir.
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Trafik dedektdrieri |
tizerinden alinan |
veriler: -
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zamanli oimayan durum bilgileri ! ¥

| (off-line) analizler !

Sekil 4.13: Vissim Program Calisma Diizen Akis Semasi
Kaynak: Kopal B, Yiiksek Lisans Tezi 2011

VISSIM trafik simiilatorii, trafigi tasit takip teorisine gore iiretirken, tasit hizlarinin sabit
ve tasit takip mantiginin da deterministik olarak kullanildigi karmasik olmayan
modellerin aksine, siiriicli-tagit birimlerinin psiko-fiziksel davranigini esas alan bir

modeli kullanmaktadir.

4.5 Simiilasyon Modellemesi ve Kalibrasyon Bilgileri

Caglayan Kavsagina ait arazide alinan trafik sayimlart Tablo 4.1 ve 4.2°de verilmistir.
Bu verilerle birlikte arazi gozlemleri ve 1/5000°lik Halihazir haritalart ile uydu
fotograflar1 kullanilarak calisma kesimindeki yol genislikleri, katilma ve ayrilma
kollarmin agilar1 ile ana yollar ve birlesme sekilleri olusturulmustur. IBB Trafik
Miidiirliigii lisansi ile ¢alisma kesiminin mevcut durumu VISSIM Simiilasyon ortamina

aktarilmistir.

Yol ozellikleri simiilasyona gore belirlendikten sonra trafik sayimlarinin simiilasyona
girigleri yapilmistir. sayimlar 15 dakikalik oldugu icin simiilasyonda da her dakika
degisen tasit sayilari sisteme girilmistir. Bunun anlami ise, verilerin dinamik olarak

calisma kesimi icerisine gireceginin kabul edilmesidir
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Bu adimlardan sonra, c¢alisma alaninin mevcut durumunu gosteren simiilasyon
modelinin kurulmast agamasi yaklasik olarak tamamlanmistir. Kurulan simiilasyon
modelini gozlemlemek i¢in ilk olarak ¢alistirilmasi gereklidir. Simiilasyonun ¢alismasi
sirasinda  kurulan modeldeki hatalar goriilebilir, bu hatalar geriye doniilerek

diizeltilebilir.

Kurulan simiilasyon modelinin ger¢ek durumu(mevcut durum) temsil edip etmedigi,
gercek Olclimler ile karsilastirilmast ve kalibrasyon islemlerinin  yapilmasi
gerekmektedir. Genel olarak bu ¢alismada, kalibrasyon i¢in kullanilan parametre olarak
belirli kesimlerden 15’er dakikalik zaman diliminde gegen tasit sayilari, yani hacim
degeri esas olarak kabul edilmistir. Simiile edilen ¢alisma alanindaki belirli kesimlerden
15’er dakikalikk zaman diliminde gegen tasit sayilart degerleri ise, karayolu kesimi
tizerine program tarafindan konulan dedektorlerler vasitasi ile alinmistir. Kurulan
simiilasyon modeli bes tekrarli ¢alistirilarak i¢inden hata pay1 en az olan uygun model

secilmistir.

Sekil 4.14’de Caglayan Kavsaginda yapilacak simiilasyon igin kalibrasyon verilerine
esas teskil eden simiilasyon semas1 ve Sekil 4.15’de Hizmet diizeyi ve hacimler semasi

yer almaktadir.

Sekil 4.14: Simiilasyon Semasi
Kaynak: EMAY Miihendislik Caglayan Kavsagi
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Sekil 4.15: Mevcut Durum Kavsak Hizmet Diizeyi

Sekil 4.15’de gosterilen kavsak hizmet diizeyi hesabina ait hesap bilgileri sekil 4.16’da
verilmektedir.
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Sekil 4.16: Hizmet diizeyi hesabi

Sekil 4.7 ve 4.9’da yer alan semalara gore olusturulan ortalama rolatif hata bilgileri

Tablo 4.5’de verilmektedir.

69




Tablo 4.5: Ortalama rolatif hata

) I ROLATIF
YON SAYIM SIMULASYON HATA

1-2 311 302 0,03
1-3 323 303 0,06
1-4 944 911 0,03
2-1 442 432 0,02
2-3 198 188 0,05
2-4 357 333 0,07
3-1 228 209 0,08
3-2 2 2 0,00
3-4 650 609 0,06
4-1 1356 1300 0,04
4-2 666 612 0,08
4-3 874 845 0,03
4-4 104 99 0,05

ORTALAMA ROLATIF HATA 0,05

70




1600

1400

1200

1000

B SAYIM

800
B SIMULASYON

600

400

200 -

1-2 13 1-4 2-1 23 2-4 3-1 3-2 3-4 4-1 4-2 4-3 4-4

Sekil 4.17: Kalibrasyon Grafigi

Tablo 4.5’de ara¢ sayimlarindan elde edilen veriler ve simiilasyonda kullanilan arag
verileri kullanilarak simiilasyona ait kalibrasyon degerleri tespit edilmeye calisilmis ve
bulunan ortalama rolatif hata olan 0,05 (yiizde bes) degeri simiilasyon yapmak igin
uygun bir deger olarak alinmigtir. Olusturulan simiilasyon modelinin gergegi yaklasik
olarak yansittigi kabul edilmis ve simiilasyon modelinin hiz yonetimi i¢in
kullanilmasia karar verilmistir. Sekil 4.9°da yer alan kavsak yonleri Tablo 4.5’de

kullanilmastir.

Kabul edilen simiilasyon modeli kullanilarak Vissim Programinda olusturulan mevcut
durum simiilasyon verileri EK-CD1 ve 6neri kavsak simiilasyon verileri EK-CD2 ‘de
verilmektedir. Simiilasyona ait mevcut durum goriintiisii Sekil 4.18’de ve kavsak
yapimi sonrasi simiilasyon verilerine ait gorintiler Sekil 4.19, 4.20 ve 4.21°de

verilmektedir.
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Sekil 4.18: Mevcut durum simiilasyonu
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Sekil 4.20: Kavsak yapimi sonrasi s“i-fr_liiiasyoii
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Sekil 4.21: Kavsak yapimi sonrasi simiilasyon

Simiilasyon sonucu olusturulan model esas alinarak elde edilen degerler Tablo 4.6°da

verilmektedir.

Tablo 4.6 : Simiilasyon Verileri

Fark
Mevcut Durum | Oneri Durumu | Fark | Yiizdesi
(%)
Ortalama arag¢ basina gecikme 131,872 65.869 66.00 50.05
zamant (sn)
Ortalama ara¢ basina durma 2,601 1342 126 4841
sayisi
Ortalama hiz (km/sa) 11,480 26,450 -14,97 | 130,40
Toplam gecikme zamani (sa) 237,297 33,973 203,32 | 85,68
Toplam seyahat siiresi (sa) 306,041 263,720 42 32 13,82

Tablo 4.6’da goriildiigli gibi kavsak yapildiktan sonra ortalama ara¢ basina gecikme

zamani yiizde 50,05 oraninda, ortalama ara¢ basina durma sayisi yiizde 48,41 oraninda,

toplam gecikme zamani yiizde 85,68 oraninda ve toplam seyahat siiresi yilizde 13,82
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oraninda azalma gostermektedir. Ortalama hiz ise tablodaki fark degerinde goriildigi

gibi ylizde 130,40 oraninda artig gostermektedir.

Simiilasyon degerlerinde meydana gelen degisimler, yapilacak yeni ¢aglayan kavsaginin
hizmet diizeyini olumlu yonde degistirmekte ve adliye binasi hizmete girdikten sonra
trafikte meydana gelecek artislarla beraber kapasitenin karsilanmasina olanak
saglamaktadir. Tablo 4.6’da verilen simiilasyon verilerine ait grafikler Sekil 4.22, 4.23,

4.24, 425, 4.26°da verilmektedir.

ortalama arag basina gecikme zamani (sn)
140,000

131,872

120,000

100,000

80,000

65,869

B mevcut durum

60,000
@ 6neri durumu

40,000

20,000

mevcut durum oneri durumu

Sekil 4.22: Ortalama ara¢ basina gecikme zamani (sn)
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ortalama arag¢ basina durma sayisi

3,000

2,500 -

2,000 -

1,500 -

1,000 -

2,601

1,342

B mevcut durum
B 6neri durumu

mevcut durum

oneri durumu

Sekil 4.23: Ortalama ara¢ basina durma sayisi

30,000

ortalama hiz (km/sa)
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20,000

15,000

10,000 -

5,000 -

11,480

mevcut durum

B mevcut durum
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oneri durumu

Sekil 4.24: Ortalama hiz (km/sa)
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toplam gecikme zamani (sa)

250,000

200,000 -

150,000

100,000 -

50,000 -

237,297

mevcut durum

B mevcut durum
B 6neri durumu
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Sekil 4.25: Toplam gecikme zamani (sa)

toplam seyahat siiresi (sa)
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Sekil 4.26: Toplam seyahat siiresi (sa)
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Simiilasyondan da agik¢a goriildiigii gibi Piyalepasa Bulvarindan girip Kagithane
yoniine donecek tasitlar ile Kagithane yoniinden Abide-i Hiirriyet Caddesi yoniine
gidecek tasitlar yer altindaki alt gecide hem zemin olarak kesistigi goriilmiis, bu
kesisimde Oriilmenin olustugu simiilasyonlar sirasinda anlagilmis bu kesimde 6riilme
boyunun yaklasik 65 metre oldugu Piyalepasa yoniinden gelip Kasimpasa yoniine donen
ve Abide-i Hiirriyet Caddesine giden akimin dort serit iizerinden yogun olarak gelmesi
sonucunda Kagithane yoniinden gelip Abide-i Hiirriyet Caddesi yoniine gidecek tasitlar
icin problem yarattigi, bu kesisimin kontrolsiiz olmas1 nedeniyle trafik sikisikligina ve
trafik kazalarina yol agabilecegi goriilmiistiir. Acik olarak projenin yapimi sirasinda
acele imalat gerektiginde projenin yeterli kontroller yapilmadan imalata baslandigi
goriilmektedir. Bu nedenle altyap: projeleri yapilirken bu projelerin ulasimla ilgili
oldugunu unutmadan trafik sikisiklig1 yoniinden de detayli olarak incelenmesi gerektigi

sonucu ortaya ¢ikmaktadir.
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5. SONUC ve ONERILER

Caglayan Kavsagi 6nleminde oldugu gibi altyap1 projelerindeki hatalar ve acele yapilan
imalat nedeniyle kavsak c¢alismaya basladigi zaman ortaya ¢ikacak problemleri ¢6zmek
cok zor olacaktir. Bu nedenle Ozellikle ulastirma altyapilarinin projelendirilmesi
esnasinda detayli arastirmalar yapilmasindan sonra, simiilasyonlar da kullanilarak
kavsak imalat1 bittikten sonra olusabilecek sorunlarin Oniine gegilebilecegi goriisiine
vartlmistir. Buradan da ulastirma altyapist projelendirilirken modelin, yontemler

kullanilarak ilerde olusabilecek sorunlari 6nceden gorme imkani elde edilmis olacaktir.

Sonug olarak ulagim ve altyap1 planlamasinin birlikte yapilmasinin gerekliligi, planlama
asamasinda kent gelisimi, kent ekonomisi, kentsel ¢evrenin korunmasi, kent sagligi,
niifus yogunluklar1 v.b. disiplinlerinin yaninda 6ngoériilen niifus yogunlugu ve kentsel

cevre dikkate alinarak altyap1 planlamasinin birlikte yapilmasi gerekmektedir.

Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan ge¢misten giiniimiize kadar yapilan imar planlarina
iliskin verilerin merkezi olarak Iller Bankas1 ve Baymdirlik ve Iskan Bakanliginda
bulunan arsivlerdeki verilerle oOrtiismesinin saglanmasi gerekmektedir. Biiyliksehir
smirlart dahilinde yer alan Ilge Belediyelerinde 1/1000 6lgekli uygulama imar plam

hazirlayacak teknik personelin bulundurulmasi gerekmektedir.

Ayrica Altyapt Kurumlarinin, tesislerini imar durumunu esas alarak, yatirimlarim
ileriye doniik ihtiyag ve kapasiteyi de tespit edecek sekilde analitik ¢aligmay1 yapmasi
gerekmektedir.

Altyap1 calismalarinin saglikli planlanmasi, isletilmesi ve farkli kurumlar tarafindan
yapilan altyapi calismalar1 esnasinda koordinasyon saglanmasi, saglikli isleyebilmesi,
ulagim altyapisinda meydana gelen zararlarin en aza indirilmesi, hem ulagim sistemleri
bakim onarim maliyeti hem de altyapt yapim maliyetlerinde maksimum azalmanin
olmast icin; Biiyliksehirlerde Altyapt Koordinasyon Merkezi (AYKOME) gibi tiim

koordinasyon ve ¢alismalarin tek bir birim tarafindan yiiriitiilmesi gerekmektedir.

Bu calismada 6rnek olarak secilen D100 karayolu kesisiminde bulunan Caglayan

kavsag, Istanbul’'un 6nemli pek ¢ok ticari, sosyal merkezi biinyesinde barindiran bir
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bolge olmasiyla birlikte, sehir ici trafik akslarmin ¢akigmasi ile yogun arag trafiginin
olustugu bir bolgedir. Insaat ¢alismalar1 baglamis olan adliye saray1 nedeniyle, mevcut
trafik yogunlugunun daha da arttirmasi beklenmektedir. Bundan dolay1 da caglayan
kavsagina diizenleme yapmak gerekliligi ortaya c¢ikmistir. Yapilan yeni kavsak
ingaatinin insaata baslamadan Onceki ara¢ sayimlari, kavsagin tamamlanmasindan
sonraki ara¢ yogunluda goz Oniinde bulundurularak mevcut durum ve oneri durumu
simiilasyonlar1 yapilarak yeni c¢aglayan kavsaginda 9%5’lik ortalama rdlatif hatayla
trafikte iyilesmenin gerceklestigi tespit edilmistir. Kavsak yapildiktan sonra ortalama
ara¢ basma gecikme zamani yiizde 50,05 oraninda, ortalama ara¢ basina durma sayisi
yiizde 48,41 oraninda, toplam gecikme zamani yiizde 85,68 oraninda ve toplam seyahat
stiresi yiizde 13,82 oraninda azalma gostermektedir. Ortalama hiz ise tablodaki fark

degerinde goriildiigii gibi yiizde 130,40 oraninda artis gostermektedir.

Simiilasyon degerlerinde meydana gelen degisimler, yapilacak yeni ¢aglayan kavsaginin
hizmet diizeyini olumlu yonde degistirmekte ve adliye binasi hizmete girdikten sonra
trafikte meydana gelecek artislarla beraber kapasitenin karsilanmasina olanak

saglamaktadir.
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