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OZET

ULASIM TALEP YONETIMINDE TIKANIKLIK
FIYATLANDIRMASI - iZMiR ORNEGI

Mert YAYGEL
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi

Tez Danismani: Yrd. Dog. Dr., Nilgiin CAMKESEN

Nisan 2015, 102 sayfa

Kentlerimizde artan ulasim talebinin karsilanmasina yonelik ulasim sistemlerinin
kapasitelerinin artirilmasit yoniinde ¢aligmalar yapilmaktadir. Ancak kapasitenin artmasi
beraberinde kendi talebini de arttirdigindan uzun dénemde bu stratejilerin amaglanan
coziimii getirmedigi bu nedenle konunun talep agisindan ele alinmasi gerektigi
goriilmiis ve "Ulagim Talep Yonetimi" kavrami ortaya ¢ikmustir.

Bu kapsamda; ¢alismanin baslangi¢c boliimiinde Ulasim Talep Yonetimi'nin gelisimi ve
faydalar1 tizerinde durulmus, yapilan literatiir arastirmasmin sonuglar1 verilmis, neden
talep yoOnetimine ihtiyag duyuldugunu gelisim siireciyle birlikte Ozetlenmistir.
Calismanin devaminda giiniimiiz kosullarinda vazgec¢ilmez oldugu c¢ok ac¢ik olan
ulastrmada talep yOnetim stratejileri irdelenmistir. Bu stratejilerden "Sikisiklik
Fiyatlandirmasi1" stratejisi detayl olarak incelenmis, yurtdis1 6rnekleri anlatilmis ve bu
orneklerin karsilastirmalar1 yapilmistir.

Ilerleyen  boliimlerde;  sikistklik  fiyatlandirmas:1  stratejisinin =~ Izmir'de
uygulanabilirliginin irdelenmesi yoniinde c¢alismalar yapilmistir. Kentin genel yapisi
incelenmistir. Yapilan degerlendirme sonucunda sikigiklik fiyatlandirmasi i¢in en uygun
alan tespit edilmis ve ¢alisma alani olarak belirlenmistir.

Caligma kapsaminda segilen bolgenin yol sebekesi ve 6zellikleri, bolgenin trafik analizi,
kentsel fonksiyonlar, arazi kullanim ve ulasim olanaklar1 hakkinda veri toplanmis ve bu

kapsamda c¢alisma alanina iligkin 6nerilerde bulunulmustur.

Sonug olarak; diinyada bir ¢cok kentte uygulanan Ulagim Talep Yonetimi stratejislerinin
iilkemiz kentlerinde de uygulanabilirligi irdelenmis, 6rnek bir uygulama yapilmaistur.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma, Talep Yonetimi, Sikisiklik Fiyatlandirmas:.



ABSTRACT

CONGESTION PRICING IN TRANSPORTATION DEMAND
MANAGEMENT - CASE OF IZMIR

Mert YAYGEL
Urban Systems And Transportation Management

Assistant Professor: Assist. Prof. Dr., Nilgiin CAMKESEN

April 2015, 102 pages

Studies are made to increase the capacity of the transportation system to meet the
demand for transport in our cities. However, the increase in capacity also increases their
own demands. In the long term, this strategy has not reached to the intended solution, it
was observed that the issue should be addressed in terms of demand. Therefore,
"Transportation Demand Management™ concept has emerged.

In this context, the front part the study focused on development and benefits of
Transportation Demand Management. The results of the literature search has been
described. It summarized that why demand management is needed with its development
process. In continuation of the study, It is examined that the demand for transportation
management strategies are indispensable in today's conditions. From these strategies
"Congestion Pricing" strategy has been examined in detail, foreign models described
and compared.

In the following sections; the studies have been made to examine the feasibility of the
congestion pricing strategies in Izmir. The general structure of the city were examined.
The results of the evaluation; the most suitable area for the congestion pricing study has
been identified.

The data of Traffic analysis, urban functions and the road network, the properties of the
chosen zone data were collected. And in this context, proposals have been made relating
to the work area.

As a result, the applicability of Transportation Demand Management Strategy applied in
many cities around the world were examined. An application example were obtained.

Keywords: Transportation, Demand Management, Congestion Pricing.
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1. GIRIS

Ulasim hizmetlerinde geleneksel olarak arz yonlii ¢6ziim Onerilerine odaklanilmakta ve

bu dogrultuda ulagim imkanlarinin kapasitesini arttiracak caligmalar yapilmaktadir.

Bugilinkii gelismeler uzun donemde bu stratejilerin amaclanan ¢éziimii getirmedigini
gostermektedir. Diinya genelinde pek cok biiyiik sehirde bu stratejiler dogrultusunda
ulagim imkanlar1 kapasitelerini arttirmaya yonelik caligmalar yapilmakta ve pek ¢ok
uygulamanin sonucunda goriilmektedir ki her kapasite artirimi beraberinde kendi

talebini yaratmaktadir.

Ulasim hizmetlerinin sunumunda geleneksel olarak tercih edilen arz yonli ¢6zim
onerilerinin zaman igerisinde yetersiz duruma diismeleri konunun talep agisindan ele

almmasia neden olmus ve bu dogrultuda yolculuk talep yonetimi ortaya ¢ikmaistir.

Yolculuk Talep Yo6netimi cesitli sekillerde tanimlanabilmektedir. Bunun nedeni yeni bir
calisma konusu olmasidir. Ancak genel olarak; “Kisilerin yolculuk davranislarinin
mevcut ulasim altyapisin1 daha verimli kullanacak ve yolcularin daha dolu ve daha
yilksek kapasiteli araglara kaymasmi saglayacak az yatirimli Onlemlerde

bicimlendirilmesi” (Kavasoglu, Yildiz) olarak tanimlanabilir.

Bu ¢alismada ulastirmada talep yonetiminin hakkinda yapilan literatiir arastirmasinin
sonuclar1 verilmig, neden talep yOnetimine ihtiya¢c duyuldugunu gelisim siireciyle
birlikte Ozetlenerek; giliniimiiz kosullarinda vazgecilmez oldugu c¢ok agik olan
ulagtirmada talep yoOnetim stratejilerinin tanimlanmasi, bu stratejilerden ‘Sikisiklik
Fiyatlandirmas’nin detayli incelenmesi, yurtdisi Ornekleri ve karsilastirmalari

yapilmistir.

Izmir; tarihi dokusu, dogal zenginlikleri ve kiiltiirel kimligi ile Tiirkiye'nin en biiyiik
sehirlerinden, diinyanin ise sayili anakentlerinden biridir. Cografi, etnik, dogal, kiiltiirel
ve beseri 6zelligi ile dogu ve batinin merkezinde yerini almis olan Izmir, Tiirkiye'nin

ekonomisinde 6nemli bir yere sahip yerlesim merkezidir. Izmir tarihi, dogal ve kiiltiirel



ozellikleri ile bir diinya miras1 olup tarihi gegmisi kent i¢inde barindirdigi dokusu ¢ok
onemli kiiltiirel ve tarihi yapilar ile dogal degerleri sayesinde her zaman bir diinya sehri

olacaktir.

Konak Ilgesi ve Alsancak Bolgesi Izmir'in tarihinin ve tarihsel goriiniimiiniin en dnemli
yerlesim alanlarindan biri olup, limani ve rihtimiyla ticaret merkezi olarak diinyaya
acilan bir kapidir. Izmir'in kiiltiir, sanat ve eglence merkezi olmas1 nedeniyle yerli ve
yabanci tiim turistlerin ugrak yeri durumundadir. Ilcede yer alan ve kentin simgesi
haline gelen kordon boyu kent halkinin denizle bulustugu, prestij alan1 olarak kentsel
aktivitelerin toplandigi, kentin denizyoluyla dis diinyaya ac¢ildigi, onemli tarihsel
olaylarin meydana geldigi alan olmustur. Bu sahalarda yaya ve rekreasyon alanlari,

giiniin her saatinde canli ticaret alanlari, restoranlar ve kafeteryalar bulunmaktadir.

Kordon, bu sebepler dolayisiyla yogun bir ulasim talebi baskisi altindadir. Yalnizca
ticaret degil ayn1 zamanda kiiltiir ve turizm merkezinin de bu bdlgede yer almasi talebin
boyutunu ciddi sekilde arttwrmaktadir. Kentin dogusu ile batisi, kuzeyi ile gilineyi
arasinda en kisa karayolu giizergahinin iizerinde yer almasi nedeni ile trafik
sikisikliginm, otopark sorununun en yogun olarak yasandigi, kuzeyde Izmir Limani,
doguda IZBAN tren yolu hatt1, giineyde Gazi Bulvar1 ve Miirselpasa Bulvari, batida ise

Ege Denizi ile sinirlandirilmig bolge ¢alisma alani olarak belirlenmistir.

Calisma kapsaminda seg¢ilen bolgenin ulagim alt yapilarinin mevcut durum tespitleri
yapilmis, ulasim sorunlar1 ortaya ¢ikarilmis, talep yonetimi stratejilerinden sikigiklik

fiyatlandirmasi 6nerisi yapilmstir.



2. ULASIMDA TALEP YONETIMI (UTY)

Ulagimda Talep Yonetimi (UTY), Mobilite Hareketlilik Yonetimi olarak da
adlandirilabilen, ulasim sistemi verimliligini artirmak icin tUretilen g¢esitli stratejiler igin
kullanilan genel bir terimdir. Insanlara daha iyi ulasim segenekleri sunan ve
yolculuklarmin olumsuz etkilerinden uzaklasmasi i¢in daha fazla insanm tesvik etmede

kullanilan bir araglar kiimesidir.

Ulasimda Talep Yonetimi ile ilgili detaylara girmeden konunun daha rahat
anlasilabilmesi i¢in ¢alisma kapsaminda sik¢a kullanilacak olan yollarin kapasitesi,

yollarin hizmet diizeyi ve tikaniklik terimlerinin tanimlarmin yapilmasi yararh olacaktir.

Yolun Kapasitesi: Belirli sartlar altinda, belirli 6zellikleri olan bir kesitinden, tek veya

cift yonde, belirli bir siirede gecirebilecegi maksimum tasit sayisi olarak tanimlanir

(Ilicali, 2013).

Temel Kapasite: Ideal trafik ve yol kosullar1 altinda, bir yolun dikkate alman bir
kesitinden, bir saat boyunca bir veya iki yonde gecebilen maksimum yolcu otomobili
say1s1 bu yolun temel kapasitesi olarak tanimlanir. Genellikle, iki ve {i¢ seritli yollarda

her iki yon, ¢ok seritli yollarda ise tek yondeki tasit sayis1 esas alinir.

Ideal sartlardaki kapasite degeri, iki seritli, iki yonlii sehir dis1 bir yolda, iki yon toplami
icin 2.800 otomobil/saat olarak kabul edilir. Cok seritli yollarda ise serit basina; proje
hizi 100 km/saat i¢in 2.000 otomobil/saat, proje hizt 80 km/saat i¢cin 1.900
otomobil/saattir (Ilicali, 2013).

Hizmet Diizeyi: Yolu kullanan siiriiciilerin ve yolcularin degisen yol, trafik ve denetim
sartlarini siirekli ve kesin olarak belirlemek zordur. Sartlarin nitelik olarak kullanicilar
(stirticti ve yolcular) tarafindan algilanmasmin bir ifadesi olarak hizmet diizeyi kavrami
gelistirilmistir. Hizmet diizeyi genel olarak, verilen bir serit veya platformun tiimiinde,
farkli trafik hacimlerine karsilik gelen, ¢esitli isletme sartlarma ait kombinasyonlardan

her biridir. A, B, C, D, E ve F olmak iizere 6 tiirlii tanimlanan hizmet diizeyine etki eden



faktorler; hiz, seyahat siiresi, manevra serbestligi, tasit takip araligi, trafikteki kavsak ve
sinyalizasyon nedeniyle meydana gelen kesiklikler, giivenlik, kullanici konforu ve

huzurudur (Ilicali, 2013).

Trafik Tikanmikhgi: Belirli bir karayolu kesimini belirli bir siire i¢cinde kullanmak
isteyen tasit hacmi (sayis1), bu kesimin kapasitesinin iizerine ¢ikarsa, darbogaz olusur ve

tikanma gerceklesir.

Tikanikhk Tiirleri:

a. Tekrarlh Tikaniklik: Yiiksek tasit hacminin karayolunun kritik kesimlerini, kavsaklar,
otoyol katilimlari, yol ingaat1 kesimleri ve gise sahalar1 gibi, giiniin ayn1 saatleri i¢inde,
zirve saatler veya tatil donemlerinde kullanmasi sebebiyle olusur.

b. Tekrarli Olmayan Tikaniklik: Genellikle trafik kazasi veya ara¢ arizasi, acil yol
bakim ya da olumsuz hava sartlar1 gibi anlik ve plansiz olaylar sebebiyle olusur (Ilicali,

2013).

Gegmisten gilinlimiize trafik tikinikliklarma yonelik farkli yaklasimlarda c¢oztimler
benimsenmistir. Benimsenen bu yaklagimlar irdelendiginde 1980'li yillara kadar olan
uygulamalarin farkli yontem ve teknolojilere ragmen ortak bir noktada birlestigi
goriilmektedir. Bu ortak diisiincenin temeli "sinirsiz talep artigina karsilik sinirsiz arz"
ilkesi olmus, talep artikca sinirsiz olarak yol, serit, kdprii yapimi stirdiiriilmiistiir. Ancak
yapilan yeni yollar, kopriler, seritler daha fazla talep c¢ektiginden tikaniklik tekrar
ortaya c¢cikmustir. 1980'li yillara gelindiginde bu yaklasimlarin kisir dongii oldugu
anlasiimistir (Hatipoglu, Arikan Oztiirk 2012).

20. ylizyilda ¢ogu iilkenin gelistirdigi genis karayolu aglar1 6zellikle kentlerde kavsak
tikaniklig1 problemlerini ortaya c¢ikarmistir. Kavsaklar1t noktasal olarak ¢esitli
yontemlerle bir sorun olmaktan ¢ikarma caligmalar1 yetersiz kalmig ve ek trafik
hacimlerinin olugsmasina sebep olmustur. Sonugta s6zde ¢oziilen sikintili her kavsaktaki

tikaniklik diger kavsaga yansimis ve mithendisler kisir bir dongiiye girmislerdir.



Sekil 2.1'deki dongii karayollar1 yatirimlarinin tamamini icermemektedir. Elbette ki
zaman igersinde ortaya ¢ikan niifus artigi, arazi kullanim degisikligi, vb sebeplerden
ortaya cikan ihtiyaclara yonelik kapasite arttirict yatirimlar yapilmalidir. Ancak talebin
degisiklik gostermedigi durumlarda ek kapasite yaratmak kendi talep artisini ortaya

cikarmakta ve tikaniklik tekrarlanmaktadir.

Sekil 2.1: Karayollan yatirnmlarinin kisir dongiisii

Yeni Karayolu
Altyapisi —
Kapasite Arzi
Tikanikhik

Artan / Kiskirtilan
Trafik Talebi

Kaynak: 1smail Sahin, 2012

Tek boyutlu ¢oziimlerin sorunu 6telemekten baska bir ise yaramadigi anlasildiginda, iki
boyutlu olarak da adlandirabilecegimiz ‘“koridor” ¢6ziimlerine basvurulmustur.
Koridorda saglanan siireklilik, diger koridor ve kavsaklari olumsuz yonde etkileyerek,
yine tikanmanin otelenmesine neden olmustur. Ancak seksenli yillarda teknolojinin de
ilerlemesiyle ¢esitli yazilim ve planlama aracglariyla gercek anlamda UTY Stratejileri

ortaya ¢ikmaya baslamistir.

Ulasimda Talep Yonetimi stratejileri, kullanilan politikalarin yonlerine gore genel
olarak ii¢ grup altinda toplanmaktadir: Toplu tagimanin gelistirilmesi, bireysel ulasimin
sinirlandirilmast  ve diger politikalar... Bu gruplar Tablo 2.1°de gdsterilerek

detaylandirilmistir.



Tablo 2.1: Yolculuk talep yonetimi 6nlemlerinin siniflandirmasi

POLITIKALAR “FIZIKSEL ) ISLETME . I?KONOMIK
ONLEMLER ONLEMLERI ONLEMLER
Toplu tasimda
. Topl
fiziksel ; ?;;;:?;;m Toplu tagimin
TOPLU TASIMANIN iyilestirme is'le tirilmesi kullaniciya
GELISTIRILMESI Ozel ulasimdan yres ) maliyetinin
Ara toplu tagim
toplu tagima N . azaltilmast.
diizenlemeleri.
Aktarma yollart.
Bazi yol ve
alanlarda Otopark
Bazi yol ve . . .
otomobil iicretlendirme
alanlarda .. .\
. trafiginin politikalar1.
otomobil .
.. yasaklanmasi. Yol ve alan ticret
trafiginin Tasit paylagsma degerlendirmesi
BIREYSEL ULASIMIN yasaklanmasi. a p-‘{ i Y_%k  dolulu
SINIRLANDIRILMASI Ozel otolar igin progratniati. ks dotit
o Yiiksek doluluk oranli tasitlara
yol kapasitesinin .
oranlt oncelik.
azaltilmasi. .. . .
tasitlara oncelik. Isveren
Otopark arzinimn : . .
. Isveren denetimindeki
sinirlandiriimasi. .. . N
denetimindeki onlemler.
onlemler.
r. Tele galisma. t. Tele galisma.
DIGER POLITIKALAR 5. Arazi u. Caligma
kullanim saatinde
denetimi. esneklik.

Kaynak: KAVASOGLU, B. Ruhsar, YILDIZ Demet

2.1 UTY'NIN FAYDALARI

UTY ’nin amaglarindan ve sonuglarindan olan azaltilmis trafik tikanikliginin ulagimsal,

cevresel, finansal vb faydalar1 bulunmaktadir.

Ulasim Sistemine Faydalari: Trafik sikisikliginin azalmasiyla insanlarin seyahat siireleri

ve ulastirmanin bireylerin giinliik hayatindaki pay1 azalir.

Cevresel Faydalar: UTY stratejileri hava kirliliginin azalmasi ve hava kalitesinin

artmasini sagladig1 gibi sera gazi emisyonlarinin da azalmasi sonucunu dogurur.



Saglik ve Glivenlik Agisindan Faydalar: Bisiklet siirme ve yilirime gibi aktif ulasim
seceneklerini 6n planda tutan UTY stratejileri, kisilerin saglikli ve zinde kalmalarmi

saglar.

Finansal Faydalar: UTY nin otomobil sahipliginin azalmasindan bakim maliyetlerinin,
otopark maliyetlerinin, yakit tiiketiminin azalmasina kadar bir¢ok finansal faydasindan

sOz edilebilir.

2.2 ULASIMDA TALEP YONETIM STRATEJILERI

Yolculuk talep yoOnetimi stratejileri icerisinde genis uygulama alant bulmus olan
yolculuk ihtiyacinin yolculuk yapmadan karsilanmasi, yolculuk talebinin mekanda
dagiliminin diizenlenmesi, yolculuk talebinin zaman i¢indeki dagiliminin diizenlenmesi

ve otomobilin alternatiflerinin gelistirilmesi sirasi ile ele alinmistir.

2.2.1 Yolculuk ihtiyacimin Yolculuk Yapmadan Karsilanmasi

"Yolculuk ihtiyacinin Yolculuk Yapmadan Karsilanmasi" iki bashk altinda
degerlendirilebilir. Bunlarmn ilki artik hayatimiza iyice yerlesmis olan internet ve
elektronik teknolojisi ile artan iletisim olanaklar1 sayesinde yolculuk ihtiyacinin
azalmasi, digeri ise merkezi yOnetim tarafindan da giindeme getirilen calisanlarin

igyerlerine gitmeden evlerinde islerini yapabilecekleri tele-calismadir.

a. Elektronik islemler ve iletisim

Son yillarda hayatimizin her alanina giren iletisim teknolojileri sayesinde birgok insanin
yolculuk gereksinmelerinin azalacagi artik acikca goriilmektedir. Halihazirda bile
bankacilik sistemleri, fatura 6deme islemleri, aligverisler, vb. bir takim faaliyetler
elektronik ortamda yapilabilmektedir. Bu sistemleri 6zendirilmesi ile yolculuk

taleplerinin azaltilmasi artik gerceklesebilir bir potansiyel tasimaktadir (Celik, 1999).



b. Tele calisma

Yine teknoloji sayesinde is ortaminda yapilmasi gereken bir¢ok is ve ev ortaminda bir
yolculuk talebi yaratmadan yapilabilir hale gelmistir. Ozel sektor ve devlet tarafindan
desteklenmesi durumunda trafik sikisikliinin zirve saatlerini olusturan ig-konut

yolculuklarmi azaltmasi beklenmektedir.

2.2.2 Yolculuk Talebinin Mekanda Dagiliminin Diizenlenmesi

Mevcut ulasim sebekesinin dengeli kullanilabilmesi i¢in yolculuklarin mekandaki
dagilimin1 degistiren yolculuk talebinin mekanda dagilimmin diizenlenmesi ii¢ baslik

altinda incelenmistir.

a. Arazi kullanim planlamasi

Yolculuk iireten-ceken konut alanlar1 ve isyerleri, ulasim talepleri ve bu taleplerin
karsilanmasinda kullanilacak ulasim tiirleri dikkate alinarak planlanmasi durumunda,
daha az ulagim yatirimi, daha diisiik ulasim istemi, isletme giderleri ve daha az olumsuz
cevresel etkiler saglayacak akilci bir ulasim sisteminin olusturulmasi miimkiindiir

(Celik, 1999).

b. Cevre is ve ticaret merkezlerinin olusturulmasi

Bir kentin tek bir merkeze bagimli olmasi uzun ve maliyetli yolculuk taleplerinin
olugsmasima ve merkeze ulasan koridorlarin sikisiklik yasamasina neden olmaktadir. Dis
merkezlerin olusturulmasi bu sorunu azaltacaktir.

c. Sikisikhik yonetimi

Sikisiklik yonetimi, kentin ulasim sebekesinde altyapi verimsizliliginin azaltilmasi ve

diisiik doluluk oranli tasitlarin caydirilmas: amaciyla uygulanan yapay sikisiklik

Onlemlerinin timudir.



Otomobil kullanimin1 caydirmaya yonelik bir baska yontem de yol kapasitelerinin
azaltilmasidir. Bunun en tipik 6rnegi Nottingham’da 1970’lerde uygulanan projedir.
“Bolgeler ve Tasma” olarak adlandirilan bu projede, otomobillerin bdlgelerden (konut
alanlarindan) cikiglar1 baz1 yollarin iptal edilmesi, sinyalizasyonda bilin¢li gecikmeler
yaratilmas1 gibi tekniklerle zor hale getirilmekte, diger yandan “tasma” denilen kent
merkezi ¢cevresindeki yoldan merkeze girislerde de benzer engellemeler yaratilmaktadir

(Celik, 1999).

Sekil 2.2: Tasma yontemi

J Ana Arter
BOLGE 7] \\\:\\\\
Sy BOLGE
(konut
e _ alanr)
BOLGE MERKEZ
BOLGE \ —l I _I iptal edilen gikis
Tasma |
Sinyalizasyon
- Bodlge cikis kontrolu
Yalniz otobus

Kaynak: ELKER Ciineyt, 2004

2.2.3 Yolculuk Talebinin Zaman icindeki Dagiliminin Diizenlenmesi

Yolculuklarin zirve yaptigi sabah ve aksam saatlerinde yogunlugun azaltilmasina

yonelik yolculuklarin diger saatlere kaydirilmasi i¢in tedbirler alinmasidir.

a. Esnek calisma saatleri

Esnek caligsma saatleri uygulamasinda, calisanlar belirli bir zaman dilimi i¢inde ise gelis

ve gidis saatlerine kendileri karar vermektedirler.



b. Sikistirilmis ¢alisma haftasi

Sikistirilmis ¢calisma haftasi, bes is giiniinden olusan normal bir hafta i¢cindeki toplam
calisma saatleri ayn1 kalmak iizere, gilinliik is saatlerinin artirilarak haftalik ¢aligma
siiresinin dort is glinlinde tamamlanmas1 ve iki gilinliik hafta sonu tatilinin {i¢ giine

cikartilmasidir (Celik, 1999).

¢. Zirve saat iicretlendirmesi

Zirve saat iicretlendirmesi, ulasim altyap1 ve tesislerinin kullanim bedellerinin, talebin
yogun oldugu saatlerde yiikseltilerek kullanim maliyetinin artirilmast ve bu maliyeti
karsilayamayacak olanlarin doruk saatlerin digma yonlendirilmesi ile sikigikligin
azaltilmasi, boylece bir yandan doruk saatlerde ve diger yandan da diger saatlerdeki

kapasite kullanim oranlarimin dengelenmesidir (Celik, 1999).

d. Sikisiklik yonetimi

Sikigiklik yonetimi yaklasimi ile mevcut durumda genellikle sikisik olan zamanda,

alanda veya koridorda yapilan yolculuk kosullar1 daha da kotiilestirilmektedir.

Bu kapsamda; maliyetlerinin yiikseltilmesi (yol, tiinel ve koprii gecis {licretlendirmesi
gibi), yolculuk siiresinin uzatilmasi (sinyallerde bekleme siirelerinin uzatilmasiyla
kapilar yaratilarak), ve fiziksel kapasitenin azaltilmasi (6rnegin doruk saatlerde genel
trafikten bir seridin toplu tasima ayrilarak diger tiirlere, araglara fiziksel kapasite
azaltmalar1) gibi ekonomik, fiziksel, yonetim ve isletme Onlemleri ile talebin doruk

saatler disina kaymasini saglayacak uygulamalar degerlendirilmektedir (Celik, 1999).

2.2.4 Otomobilin Alternatiflerinin Gelistirilmesi

Otomobil yerine baska segeneklerin kullanicilara sunulmasiyla bireysel yolculuklarin

yarattig1 yogunlugun azaltilmasi i¢in alinan tedbirlerdir.
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a. Bisiklet ve yaya ulasim kosullarinin iyilestirilmesi

Kent i¢i ulasimlarda belediyelerce ¢cok az desteklenen bisiklet ve yaya ulasimimnin yeni
glizergahlar ve alanlar yaratarak desteklenmesi, motorlu ara¢ kullanimini azaltacak
niteliktedir.

b. Otomobil paylasma programlar

Oto paylasma, 6zel otomobillerde iki veya daha fazla kisinin birlikte yolculuk yaparak

otomobil yolculugunu paylagmasidir.

¢. Minibiis paylasma programlari

Minibiis paylasimi ana giizergahlar {izerinde yolcu minibiisiiniin i¢inde 7-15 kisinin bir

araya gelmesiyle olusmaktadir.

d. Toplu tasim sistemlerinin gelistirilmesi

Rayli sistem yatirimlarmin ¢ok yiikksek maliyetli olmasi ve wuzun siireler
gerektirmesinden oOtiirii  burada otobiis sistemlerinin gelistirilmesi daha dogru

olmaktadir.

Otobiis hat yapilarinin dogru hesaplanmasi, kullanic1 maliyetlerinin diisiiriilmesi, akilli

teknolojilerin kullanilmasi vb. tedbirler bu kapsamda sayilabilir (Celik, 1999).
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3. KENTICI ULASIMDA SIKISIKLIK FiYATLANDIRMASI VE DUNYA
ORNEKLERI

Tikaniklik fiyatlandirmas1 genel olarak karayolunun belirli bir bdlgesine girisin
fiyatlandirilmas: olarak tanimlanabilir. Bu uygulama ile amaclanan belirli zaman

dilimlerinde trafigin yonlendirilerek alternatif ulasim yontemlerinin kullanilmasidir.

Kent niifuslarmin hizla artisi kenti¢ci ulasim problemlerini de ortaya c¢ikarmistir.
Kaynaklarin bu yonde dogru kullanilamamasi ve tasit sahipliliginin artmas1 da yasanan
sikisikligin artmasina neden olmaktadir. Trafik sikisikligi ekonomik ve zamansal
kayiplar1 beraberinde getirmektedir. Bu maliyetler trafigin ve stiriiciilerin bilingli olarak
yonlendirilmesi ile en aza indirilebilmektedir. Tikaniklik fiyatlandirmas1 da bu

maliyetlerin azaltilmasinda kullanilan arag¢lardan biridir.

Ozel bir aracin trafige katilarak ortaya ¢ikardigi maliyetin bilyiik bir bdliimii o araci
kullanan kisiden degil, diger ara¢ kullanicilar1 veya toplumun baska kesimleri tarafindan

karsilanmaktadir.

Ulasim maliyetleri ile trafi§e ¢ikan ara¢ miktar1 arasinda etkilesim vardwr. Sekil 3.1.de,
dikey eksende genellestirilmis ulasim maliyeti, yatay eksende ise ara¢ miktar: (akim)
yer almaktadir. Tiiketilen yakit, ddenen sigorta bedeli, olusan zaman kayb1 vb etkenler
genellestirilmis seyahat maliyetlerini olusturmaktadir. Pozitif egimli egriler 6zel ve

sosyal maliyetleri, negatif e§imli dogru ise ulagim talebini gostermektedir.

Talep egrisi ile sosyal maliyetin kesistigi A noktas1 ulasim maliyeti ile ara¢ sayisinin
optimum noktasidir. Ancak kullanicilar sadece kendileri 6zelinde olusan maliyeti
dikkate aldiklarindan B noktasindan itibaren karayollarma asir1 talep tikanikliga yol
acmaktadir. Bu noktadaki marjinal sosyal maliyet ile marjinal 6zel maliyet arasindaki

fark tikaniklik ticretini vermektedir (Wightman, 2008).
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Sekil 3.1: Tikamikhk Fiyatlandirmasi

Marjinal sosyal maliyet

Marjinal 6zel maliyet

Gegis ticreti (vergi,
tikaniklik ticreti)

Seyahat(ulasim) maliyetleri

Ters Talep Egrisi

Arag miktar

Kaynak: Wightman, 2008

Bu amagclar dogrultusunda ve trafik tikanikliginin olusturdugu diger maliyetler (yakit
israfl, hava kirliligi vb.) nedeniyle pek cok iilkede ve sehirde tikaniklik fiyatlamasi
uygulamalar1 goriilmektedir. Uygulama ilk olarak 1975 yilinda Singapur’da ortaya
¢ikmis ve zaman igerisinde diinya genelinde pek ¢ok tilkede kullanilmaktadir (Eliasson,

2008).

Asagida Singapur, Londra, Stockholm ve Milano’da hayata gecirilen tikaniklik

fiyatlamas1 uygulamalar1 hakkinda bilgi verilmektedir.

3.1 SINGAPUR ORNEGI

Singapur’da uygulanan tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi, Diinya’daki ilk 6rnektir.

Ayrica modern uygulamalara 6rnek teskil etmektedir.

Tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi 1975 yilinda baglatilmistir. Amaci trafik
tikanmklig1 ve c¢evreye zararli gaz emisyonlarin azaltilmasidir. Is merkezlerinin
bulundugu 2 milkarelik alana giris yapacak olan tasitlarm sabah 7:30 ve 9:30 saatleri

arasinda 3 Singapur dolar1 giris fiyat1 6demeleri gerekmekteydi. Giris fiyatinin
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belirlenmesinde yapilan giris sayisi dikkate alimmamuis; gilinlilk belirli bir miktar
seklinde fiyatlandirma s6z konusu olmustur. Toplu tasima araglari, polis tasitlari,
itfaiyeler, ambulanslar ve motosikletler acisindan muafiyet tanmmistir (Bhatt ve

Higgens, 2008, Santos vd., 2010).

Fiyatlandirmast 7:00 - 19:00 saatleri baz alinarak uygulanmaktadir. Giiniin farkli
saatlerinde ara¢ c¢esidine goOre fiyat belirlenmektedir. Ayrica yasanan gelismeler

neticesinde fiyatlandirma alani genisletilmeye devam etmektedir.

Tikaniklik fiyat1 uygulamasi sonucunda toplu tasimacilik (otobiis hizmetleri) yiizde 33
genisleme gosterirken smirlandirilmis alanda park orani yiizde 30 seviyesinde azalma
gostermistir. Singapur’da tikaniklik fiyati uygulamasi sonucunda toplu tasimacilikta
ylizde 20 ila ylizde 33 arasinda genisleme goriiliirken sinirlandirilmis alanlarda park
orami yizde 30 azalmistir. Trafikteki ortalama hizda saatte ortalama 10 mil artig
saglandig1, trafik yogunlugunun yiizde 45, trafik kazalarinin yiizde 25 azaldigi
goriilmistiir (http://www.edf.org).

Sekil 3.2: Singapur Ornegi

- | ] |

Kaynak:A.Broaddus,T.Litman,G.Menon TDM 2009
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3.2 LONDRA ORNEGI

Londra tikaniklik fiyatlandirmasi, Avrupa’da uygulanan basarili 6rneklerden biridir.

Londra’da trafik sikisikligmin icretlendirilmesi konusu 1964 yilindan itibaren
tartisilmaya baslanmistir. 1973 yilinda yapilan calisma ile sistemin trafik ve cevre
acisindan olumlu sonuglar verecegi goriilmiistir. Yine 1995 yilinda yapilan bir
calismada uygulamanin sehir ekonomisi agisindan faydali olacagini ortaya koymustur.
Bu uygulama Ingiltere’de yerel yonetimlerin ilk defa yol kullanim iicretlerinden gelir
elde etmelerini saglamistir. Tikaniklik fiyatlandirmas: ile kent merkezindeki trafik

yogunlugunun azaltilmasi, toplu tasimanin arttirilmasi ve Londra’da yasam kalitesinin

arttirilmasi hedeflenmistir.

Sekil 3.3: Londra Trafik Sikisikig Ucreti Uygulanan Bélge
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Kaynak: A.Broaddus,T.Litman,G.Menon TDM 2009

Londra’da tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi 2003 yilinda hayata gecirilmistir.

Uygulama ile alana giris yapan ve seyahat eden araglardan hafta ici sabit bir {icret
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alinmasi hedeflenmistir. 2003 yilinda uygulama 07:00 — 18:30 saatleri arasinda olmasi

planlanmis ancak 2007 yilinda revize edilerek 07:00 — 18:00 sekline getirilmistir.

Sekil 3.4: Bolge trafik isaretleri

Kaynak: A.Broaddus,T.Litman,G.Menon TDM 2009

Motosikletler, bisikletler, lisanl taksiler, itfaiye ve ambulans gibi acil servis tasitlari,
Oziirliiler tarafindan kullanilan tasitlar, ulusal saglik sistemi kapsamindaki tasitlar,
otobiis vb. toplu tagima araglari, kamuya ait tasitlar agisindan muafiyet s6z konusudur.
Ayrica tikaniklik fiyatlandirmasmin séz konusu oldugu alanlarda ikamet edenler
acisindan yilizde 90 indirim s6z konusudur. Bunun yaninda 100g/km veya daha az
karbondioksit yayan ve gevreye az zarar veren yesil araclar agisindan yiizde 100 indirim

s0z konusudur (www.tfl.g ov.uk).

Sekil 3.5: Bolge isaretlemesi

Kaynak: A.Broaddus,T.Litman,G.Menon TDM 2009
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Bolgede 650 adet kapali kamera sistemi bulunmaktadir. Sistem kontrolii bu kameralar
ile saglanmaktadir. Kullanicilar 6demelerini internet iizerinden, mesaj ve telefon ile

veya 0ddeme noktalarindan yapabilmektedir.

Sekil 3.6: Bolge zaman dilimi isareti

Kaynak: A.Broaddus,T.Litman,G.Menon TDM 2009
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3.3 STOCKHOLM ORNEGI

Stockholm tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi 2002 yilinda hayata gecirilmistir. 2004
yilinda ise kanun haline getirilmistir. Uygulama sonucunda trafik yogunlugunun
azaltilmasi1 ve toplu tagimaciligin artirilmas: amaglanmistir. 2006 yilinda yapilan
referandumda yiizde 51 destek ve yiizde 45 kars1 oyla tikaniklik fiyat1 uygulamasi

devam ettirilmistir. 2007 yilinda ise uygulama alani genisletilmistir.

Sekil 3.7: Stockholm Trafik Sikisikig1 Ucret Bolgesi
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Kaynak: www.its.leeds.ac.uk

Projenin temel amaci Stockholm kent merkezinde trafik sikisikliginin ve buna baglh
hava kirliliginin azaltilmas1 olup; alternatif ulasim tiirleri i¢in gelir yaratilmasi gibi
konular oncelikli hedefler arasinda yer almamistir. Oziinde Yerel Yonetimce baslatilan
bir girisim olmasina ragmen, uygulamanin resmen baslatilmas: i¢in yeni yasal

diizenlemeler gerektiginden, proje merkezi hiikiimete devredilmistir.
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Projede kurgulanan iicretlendirme sinir1, kent merkezi etrafinda olusturulan bir kordon
olup, merkeze yonelen 1sinsal koridorlarin kordonu kestigi 18 noktada iicretlendirme
yapilmaktadir. Ucretlendirme Pazartesi giiniinden Cuma giiniine 07:30 - 18:30 saatleri
arasinda uygulanmakta; trafik yogunlugun en yiiksek oldugu doruk saatlerde 2 €, giiniin
diger saatlerinde ise 1 € diizeyinde iicret alinmaktadir. Striicii kordonu gegerek kent
merkezine yaptig1 her yolculuk i¢cin 6deme yapmaktadir. Ancak bu 6demeler giinliik 6 €
diizeyini asmamaktadir. Kentin yakin ¢evresinde bulunan ve Isve¢’in diger kisimlarina
sadece Stockholm kent merkezi iizerinden erisimi olan bir adanin sakinleri igin,
iicretlendirme alanmi, giris yaptiktan sonra 30 dakika i¢inde terk ettikleri siirece bu
iicretten muafiyet saglanmistir. Aksi takdirde kent merkezine seyahat ettikleri kabul

edilerek tuicrete tabi tutulmaktadirlar.

Sistemin kontrolii kameralarla ve plakalar1 otomatik algilayan sayaclarla yapilmaktadir.
Bir defaya mahsus gecislerde, ge¢is yapildiktan sonra iki giin i¢inde telefon, kisa mesaj
veya internet araciligiyla 6deme yapilmasina olanak verilmektedir. Ancak siirekli
kullanicilar i¢in araglarin {izerinde elektronik etiket bulunmasi gerekmektedir; kordonun
icine yapilan her yolculuk bu donanim sayesinde kaydedilmekte ve d6deme ig¢in
kullaniciya aylik fatura gonderilmektedir. Projenin maliyeti yaklasik 350 milyon €

diizeyindedir.

Uygulamas1 sonucunda istenen hedeflere ulasilmistir. Uygulama ile trafik yogunlugu
yillik ortalama yilizde 20 seviyesinde azaltilmistir. Trafik yogunlugunun azalmasi ile
birlikte gaz salimimlarinda da yaklasik ylizde 10 - 15 oraninda azalma meydana

gelmistir.
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3.4 MILANO ORNEGI

Milano, Diinya’nin 6nemli sehirleri arasinda yer almaktadir. 1990 yilinda yapilan bir
arastirmada sehre her giin 530.000 arag giris yapmaktadir. Kent merkezine ise her giin
280.000 arag giris yapmaktadir. Sabah zirve saatlerde yaklasik 80.000 arag¢ sechir
merkezine giris yapmaktadir. Ayrica sehirde arag¢ sahipliligi yiiksektir. Bu kosullar

sonucunda sehirde hava kirliligi sorunu 6n plana ¢ikmaktadir.

Sekil 3.8: Milano Sikisikhik Fiyatlandirmasi Bolgesi

Milano

@ v | varchi della Cerchia dei Bastioni

1V Magglo ;GM!;. Ve Beatrice

. WARCD
Area C non consente
VARCO TPL/ZTL ~ wessm  PERIMETRO AREAC l'uso delle corsie riservate

Kaynak: www.eltis.org
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Milano sehrinde tikanmiklik fiyatlandirmasi uygulamas: 2008 yilinda uygulanmaya
baslanmistir. Uygulamanin amaci kentin hava kalitesinin yiikseltilmesi ve daha
yasanilabilir bir ¢evre olusturulmasidir. Bu nedenle sistem emisyon oranlar1 dikkate
almarak hazirlanmistir ve “Ecopass” olarak isimlendirilmistir. Asil amag¢ ¢evre
kirliliginin azaltilmasidir ancak kent merkezindeki trafigin azaltilmas: da hedefler
arasindadir. Uygulama ile ¢evre kirliliginin yiizde 30, trafik yogunlugunun yiizde 10

azaltilmas1 amaglanmistir.

Ecopass uygulamasi 8 km?’lik bir alanda yer almaktadir. Bu alan sehir merkezindedir.
Uygulama 07:30 - 19:30 saatleri arasinda yapilmaktadir. Uygulamadan toplu tagima
araclari, engelli araglar1 ve resmi gorevli tagitlar muaf tutulmustur. Diger tasitlar ise gaz
salmimlar1 dikkate alinarak 5 smifa ayrilmiglardir. Bdylece ¢evreyi daha fazla kirleten

araclardan daha fazla licret alinmas1 hedeflenmistir.

Sekil 3.9: Ucretlendirme kamerasi

Kaynak: www.c40.org

Ecopass sisteminin uygulanmasi neticesinde tikaniklik fiyati ve ceza toplamindan
olusan gelirler yaklasik 13,6 milyon euro olarak gerceklesmistir. Bu rakam Londra’da
elde edilen gelirin yaklasik 25°te biri kadardir. Uygulamadan elde edilen gelirler
arasinda bu derece biiyiik bir fark olmasi Milano’da uygulama alanmin daha kiiciik
olmasindan ve fiyatlandirma kapsamma alinan tasit sayisinin - Londra’ya gore 4’te 1
seviyesinde ve uygulanan ortalama fiyatin diistikliiglinden - Milano’da ortalama olarak
tasit basma 1 euro olan fiyat Londra’da 2,6 eurodur- ileri gelmektedir (Rotaris vd.,

2010).
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3.5 ORNEKLERIN KARSILASTIRMASI

Singapur, Londra, Stockholm ve Milano Orneklerinin karsilastirilmasi ile elde edilen

Tablo 3.1 asagida verilmistir.

Tablo 3.1: Orneklerin karsilastiriimasi

Singapur
Elektronik Yol Stockholm
. Londra
Fiyatlandirmasi Tikanmikhk .
Tikamkhk . Milano Ecopass
(ALS . Fiyatlandirmasi
Fiyatlandirmasi
Programinin
devam)
Baslangi¢ 1998 Subat 2003 1 Agustos 2007 Ocak 2008
Otoyollar, tali . . Sehir merkezi
. Sehir merkezi . )
. yollar ve sehir etrafinda 30 Sehir merkezi
Fiyatlandirilan . etrafinda 21 . .
1 I merkezi civarinda Kilometrekare kilometrekarelik etrafinda 8
n 1
alan veya altyap sinirlandirilmis ti¢ kordon kilometrekare

bolge

Sehir merkezinde
sabah 7:30-10:00,
0gleden sonra

Hafta igi saat
sabah 07:00 aksam
18:00 saatleri
arasinda normal

Hafta ici sabah
06:30 aksam 06:30
saatleri arasinda 10,

15 ve 20 Isveg

kronu seklinde

Hafta ici sabah
07:30 aksam
7:30 saatleri

arasinda emisyon

Zaman 12:00-20:00; fiyat 10 pound; zamana gore farkl standartlari
degiskenligi otoyollarda sabah hafta sonlar1 ve fiyatlandirma s6z dogrultusunda 2
7:30-9:30 fiyatlar resmi tatil konusudur. Bir giin ila 10 euro
degisim giinlerinde i¢inde ddenecek arasida degisen
gostermektedir. fiyatlandirma s6z | fiyat seviyesinin iist | fiyat uygulamasi
konusu degildir stir1 60 Isveg s6z konusudur.
kronudur.
Trafikteki ortalama
hizda saatte
ortalama 10 mil
artis saglandig, Mk iki haftada %19 tikaniklikta Zirve tikaniklik
trafik %15-20, uzun .
Sonuclar . - . azalma saatlerin de %10
yogunlugunun dénemde %30
. azalma
yiizde 45, trafik azalma

kazalarmin yiizde
25 azaldig
goriilmiistiir

Kaynak: Anas ve Lindsey, 2011
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4. IZMIR KENT MERKEZINDE SECILEN BOLGE iCIN SIKISIKLIK
FIYATLANDIRMASI ONERISI

4.1 KENTIN GENEL YAPISI

Izmir, Tiirkiye’nin iigiincii biiyiik kentidir. Ege Denizi’nin kiyisinda yer almaktadur.
Sehrin yiizolgtimii 12.012 km? dir. Niifusu yaklasik 4.061.074 milyondur. 30 ilgeden
olusmaktadir. Diinyanin en eski liman kentlerinden biri olan Izmir, farkli kiiltiir, dil ve

dinden olan insanlar i¢in her zaman 6nemli bir bulusma noktasi sayilmaistir.

Sekil 4.1: izmir ili Haritas

Dikili

Aliaga

Karaburun

Kemalpasa

Odemis Kiraz
Seferihisar Torbali o

Izmir, uluslararas1 ¢apta bir “marka kent” olma yolunda emin adimlarla ilerlemektedir.
Bu hedefe ulagsmadaki oncelikli vizyonu ise Akdeniz’in “kiiltiir baskentlerinden” biri

olmaktir.

I[zmir Biiyiiksehir Belediyesi, Izmir halkinmn planli, saghkli, temiz ve daha ¢agdas bir

cevrede yasamasi i¢in ¢alisirken, “kenti kentliyle birlikte yonetme” stratejisiyle hareket
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etmektedir. Kentsel standartlar1 ve kentlinin yasam standardin yiikseltmeyi hedefleyen
Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, yatirim ve projelerini de kenti bu hedeflere tasiyacak bir

planlama anlayis1 ile yonlendirmektedir.

[zmir Biiyiiksehir Belediyesi, tarihi ve kiiltiirel degerleri koruyarak yasanabilir bir ¢evre,
hizl1 ve giivenilir bir ulagim, planh bir yerlesim, sistemli alt yap1 hedefi ve her isin
merkezine insani koyan cagdas yonetim anlayisiyla bircok kentsel ve sosyal projeye

imza atmaktadir.

Saglikli, giivenli ve cagdas kent degerlerini koruyarak, ¢cok sektorlii ve siirdiiriilebilir
kentsel gelisimi saglamak amaciyla 550.000 hektarlik metropol alani kapsayan "Yeni

Nazim Imar Plan1" hazirlamistr.

4.1.1 Konum ve Ulasim Baglantilan

[zmir Ili, Ege Bolgesi sinirlar1 igerisinde Ege Denizi kiyisinda yer almaktadir.

Kuzeyinde Balikesir, dogusunda Manisa ve giineyinde Aydin illeri ile ¢cevrelenmektedir.

4.1.1.1 Karayolu baglantilan

Izmir, gelismis bir karayolu ag1 ile ¢evre illere baglanir. Izmir-Cesme ve Izmir-Aydin
arasinda otoyol bulunur. Izmir'in kuzey yoniinde iki karayolu hatt1 mevcuttur. Birincisi,
Manisa iizerinden Balikesir, Bursa ve Istanbul ile baglantiy1 saglar. Ikincisi, Ege Denizi
kiyilarini izleyerek Alia§a ve Bergama iizerinden Canakkale'ye baglanir. izmir'den
doguya giden karayolu ise, Usak ve Afyon'dan gecerek Ankara'ya uzanmir. izmir'den
giiney yoniine de iki devlet karayolu hatti bulunur. Birinci hat, Ege Denizi kiyilarini
izleyerek Seferihisar ve Kusadasi'na; ikincisi ise Izmir-Aydin otoyoluna paralel olarak

Aydin'a ulasir.
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Sekil 4.2: Izmir ili karayolu baglantilan

T ] e e e AT

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr

Istanbul - izmir otoyolu

Yap-Islet-Devret (YID) modeli ile yapilmasi planlanan Gebze-Orhangazi Otoyolu
Projesi’nin yapim g¢alismalar1 baglamistir. 384 km otoyol ve 49 km baglant1 yolu olmak
iizere toplam 433 km uzunlugundadir. Ayni1 zamanda TEM gilizergahinin bir parcasi
olan bu yol, Tiirkiye’nin hem yiik hem de yolcu tasimaciliginda trafik talebinin en

yogun oldugu ana karayolu koridorlarindandir.

a. Marmara Bolgesi ile Ege Bolgesi Otoyol agi ile baglanmis olacak ve mevcut
Gebze-Orhangazi-izmir aksmin trafik yiikii yiizde 30 nispetinde azalacaktir.

b. Seyahat siiresi Istanbul’dan Izmir’e 8 saatten 4 saate inecektir.

c. Izmir Limani, Marmara Bolgesi Limanlar1 ve yapimi planlanan Candarli Liman1
ile baglant1 saglanacaktir.

d. Korfeze yapilacak asma koprii ile Korfezi ge¢me siiresi 1 saatten 6 dakikaya
inecektir. Tasit-isletme giderleri diisecektir.

e. Olumsuz gevresel etkiler (trafik sikigikligmin neden oldugu emisyon artiglars,
giiriiltii kirliligi vb.) en aza inecektir.

f. Yolun geometrik standardinin yetersizliginden kaynaklanan trafik kazalarinda

azalma saglanacaktir.
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Yukarida sayilan olumlu yanlarmin yaninda istanbul - Izmir Otoyolunun, izmir Kérfezi
Gegiginin de tamamlanmasiyla halihazirda giinliik ortalama 35.000 araca ulasan tasit

yiikiiniin arttirarak yeni bir ulasim baskis1 yaratacagi unutulmamalidir.

4.1.1.2 Demiryolu baglantilar

Tiirkiye’de ilk demiryolu 1856’da merkezi Izmir’de bulunan bugiinkii TCDD 3.
Bolgesi'nin 6nemli bir bolimiinii i¢ine alan hatlarda isletmeye acilmistir. Ana hat
tasimalarinda, Izmir-Eskisehir, izmir-Ankara, Izmir-Bandirma, izmir-Denizli, Izmir-

Isparta yonlerine seferler yapilmaktadir.

Ankara-Izmir hizli tren hatt1, sirastyla Ankara - Afyonkarahisar - Usak - Manisa - [zmir
sehirlerinden ge¢mesi planlanan ¢ift hatli, elektrikli, sinyalli Yiiksek Hizli Tren hattidir.
Polatli'y1 gectikten sonra Ankara-Konya hizli tren hatt1 120. km'sinde Kocahacili,

Polatli'da ¢atallanarak Afyon istikametine ilerleyecektir.

Toplam uzunlugunun 624 kilometre ve toplam yapim maliyetinin 4 milyar TL olmasi
beklenen projenin, birinci etabin1  Ankara-Afyonkarahisar, ikinci  etabini
Afyonkarahisar-Usak-Esme ve iigilincii etabm1 ise Esme-Manisa-Izmir arasi
olusturmaktadir. Hat tamamlandiginda, Ankara-izmir arasindaki seyahat siiresi 3 saat 30

dakika, Ankara-Afyonkarahisar ise 1 saat 30 dakika olacaktir.

Hattin 287 kilometrelik Ankara- Afyonkarahisar etabinin altyap1 yapim sozlesmesi 11
Haziran 2012'de Sigma-Burkay-Makimsan-YDA 1is ortaklig1 ile imzalanmistir. 167 km
uzunlugunda olan etabin 1 yil igerisinde bitirilmesi hedeflenmektedir. Bu etapta toplam
8 bin metre uzunlugunda 11 tiinel, toplam 6 bin 300 metrelik 16 viyadiik, 24 koprii, 116
alt gecit-iist gecit, 195 menfez insa edilecek; 65 milyon 500 bin metrekiip toprak isi

gergeklestirilecek ve 715 milyon liraya mal olacaktir.
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Sekil 4.3: Izmir ili demiryolu baglantilari
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Kaynak: www.tcdd.gov.tr

4.1.1.3 Denizyolu baglantilan

Izmir, yiizyillardir sadece Anadolu’nun degil, Uzak ve Ortadogu’nun bat1 diinyasma
acilan penceresi olan Ege Bolgesi’nin merkezidir. Bu 6zelligi ve ayrica deniz kiyisinda
olmasi Izmir’in tarihi boyunca bir liman kenti olmasini saglamistir. Kentin bu dzelligini
halihazirda Izmir Alsancak Limani saglamaktadir. Izmir Alsancak Limani konumu,

niteligi ve potansiyeli bakimmdan Tiirkiye’nin en stratejik limanlarindan biridir.

2008 yilinda iilkemiz limanlarindan yapilan toplam 30 milyon tonluk yiik tagimasinin
11 milyon tonundan fazlas1 izmir Alsancak Limani'ndan gergeklesmis olup bu rakam

limanlardan yapilan yiik tasimasinin yiizde 37'sine karsilik gelmektedir.

Izmir Alsancak Limani, Adnan Menderes Havalimanma 25 dakika, Ege Serbest
Bolgesi'ne 20 dakika, izmir kentinin yogun sanayilesme bolgeleri olan Bornova'ya 10
dakika, Torbali'ya 35 dakika, Kemalpasa Havzasma 35 dakika, Cigli Atatiirk OSB'ye 20
dakika, Manisa OSB'ye 35 dakika, Aliaga Sanayi Bolgesine 50 dakika mesafededir.
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Sekil 4.4: izmir Limam

Kaynak: www.alsancaklimani.gov.tr

4.1.1.4 Havayolu baglantilan

Izmir'de isler durumda ii¢ adet havaalan: bulunmaktadir. Bunlar; Adnan Menderes,
Cigli-Kaklig ve Selguk Havaalanlaridir. Cigli-Kaklic Havaalani askeri amacli olarak
kullanilmaktadir. Adnan Menderes Havalimani1 1987 yilinda hizmete agilmistir. izmir
kent merkezine 18 km uzakliktadir. Havalimani tam kapasiteyle uluslararasi hava
trafigine acik olup, 24 saat esasina gore hizmet vermektedir. Toplam 8.230.945 metre
karelik alana sahiptir. Havalimanin dis hat terminali yillik 4 milyon yolcu, i¢ hat
terminali ise yillik 1,5 milyon yolcu kapasitelidir ve saatte 1.200 yolcuya hizmet

verebilecek durumdadir.

Sekil 4.5: izmir Adnan Menderes Hava Limam

8 e TR B Sy

Kaynak: Google Earth, 13.04.2015
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4.1.2 Kent ici Ulasim Sistemleri

Izmir'de kent i¢i ulasim; kara, deniz, metro ve banliyd sistemleri ile saglanmaktadir.
Elektronik iicret toplama sistemi verilerine gore gilinliik ortalama 1.400.000 binis
yapilmaktadir. Bu say1 elektronik {icret toplama sistemine dahil olan tiirler ile yapilan

yolculuklar1 belirtmektedir.

Sekil 4.6: izmir Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Yapilanmasi

Karayolu Rayli Sistem | | Deniz Yolu

-izULAS

- ESHOT
-iZBAN

-

[—iZMiR METRO } [ - iZDENiz ]

Tahditli Araglar
(UKOME)

-M Plakali (1117)
- S Plakali (5245)
- Koop. (1614)
-D4 Belgeli (1200)

Izmir Biiyiiksehir Belediyesinin kenti¢i toplu tasima yetkisi 5216 sayili Biiyiiksehir
Belediyesi Kanunu'nun ilgili maddelerinden gelmektedir. izmir Biiyiiksehir Belediyesi
bu kapsamda kenti¢i ulagimin planlanmasinin yani sira karayolu, denizyolu ve rayl

sistem ortamlarinda isletmecilik yapmaktadir.

Kent igerisinde otobiis isletmecili ESHOT Genel Miidiirliigi koordinasyonunda
IZULAS Genel Miidiirliigii ile birlikte yapilmaktadir. Rayl Sistem isletmeciligi metro
hattinda Izmir Metro A.S. tarafindan, banliyd hattinda ise IZBAN A.S. tarafindan
yiiriitilmektedir. ~ Deniz  isletmeciligi  ise ~ IZDENIZ  A.S. tarafindan
gergeklestirilmektedir.
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Sekil 4.7: Toplu tasima sistemlerinin yolculuk yiizdeleri (2013)

Toplu Tagima Oranlari(2013) Kentkart

iZBAN (387.291)
15%

iZDENIiZ (75.383)
3%

METRO (389.040)

150 ESHOT (1.359.568 )
(]

53%

iZULAS (354.248)
14%

Kaynak: Elektronik Bilet Sistemi Verileri

Izmir kenti genelinde rayli sistemlerin ulasimdaki paymmn arttirilmasma yonelik
calismalar yapilmaktadir. Bu kapsamda kentin toplu tasima oranlarina bakildiginda

[ZBAN ve METRO'nun toplam payi yiizde 30 oranindadir.

Kent genelinde gerceklestirilen toplu tasimanin yiizde 67'si lastik tekerlekli toplu ulagim
araglar ile karsilanmaktadir. Deniz isletmeciligi ise bu oranlar igerisinde yiizde 3'liik

oran ile en diislik paya sahiptir.

4.1.2.1 Lastik tekerlekli sistemler

Izmir kent genelinde toplu tasimacilikta en biiyiik paya otobiis tasimacilig1 sahiptir.
Ozellikle 1950°1i yillardan itibaren lastik tekerlekli tasimaciligm 6n plana ¢ikmasi ve
rayli sistemlerle deniz yolu tasimaciliginin ikinci plana itilmelerinin dogal bir sonucu
olarak; kent yasaminin en Onemli unsurlarindan biri olan toplu ulasim ihtiyaci,

otobiislerle karsilanmaya caligilmigtir.
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Izmir kentinde lastik tekerlekli toplu ulasimi; ESHOT ve IZULAS sirketleri

1. 5261 personel, 1.869 otobiis, 7.197 durak ve 296 hat ile gerceklestirmektedir.
il.  Gilinde yaklagik 320.000 km yaparak diinyanin ¢evresini 8 kez dolagsmaktadir.
iil.  Ayda yaklasik 28 milyon yolcu tagimaktadir.

Izmir'de motorlu kara tasitlar i¢indeki en biiyiik pay otomobillere aittir. 2009 yilindan
itibaren yiizde 21 oraninda artarak 485.152 adet olan otomobil sayis1 586.571'e

ulagmustir. Bu oranlar tablo 4.1'de gosterilmistir.

Tablo 4.1: izmir motorlu kara tasitlar sayis

Ozel amagl
Toplam Otomobil Minibiis Otobiis  Kamyonet Kamyon Motosiklet tagitlar Traktér
TR Tiirkiye
2009 14316 700 7093 964 384 033 201033 2204 951 727302 2303 261 34104 1368032
2010 15095 603 7544 871 386 973 208510 2399038 726359 2389488 35492 1404 872
2011 16089 528 8113111 389 435 219906 2611104 728458 2527190 34116 1466208
2012 17033413 B 648 875 396 119 235949 2794 606 751650 2657722 33071 1515421
2013 17 939 447 9283923 421 848 219885 2933050 755900 2722826 36148 1565817
TR310 izmir
2009 927 899 485152 14121 15 387 164 470 35510 163 744 1612 47 903
2010 971 366 509 117 14114 15783 172 686 35816 172716 1794 49 340
2011 1020070 536 626 13913 15944 178 533 35715 185 902 1752 51685
2012 1062 946 558 819 13916 16 378 184 485 36 370 198 189 1619 53170
2013 1103176 586 571 14 068 15895 187 264 36 097 207177 1735 54 369

Kaynak: Emniyet Genel Midirligi
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4.1.2.2 Rayh sistemler

Izmir'de bulunan rayli sistemler, metro sistemi, IZBAN sistemi ve yapimma 2015

yilinda baslanan tramvay sistemi bagliklar1 altinda incelenebilir.

4.1.2.2.1 Metro sistemi

Metro istasyonlart: [zmir metro hattinda; Fahrettin Altay, Poligon, Goztepe, Hatay,
Izmirspor, Ugyol, Konak, Cankaya, Basmane, Hilal, Halkapmar, Stadyum, Sanayi,
Bolge, Bornova, Ege Universitesi ve Evka-3 olmak iizere toplam 19 km giizergahta 17

istasyon bulunmaktadir.

Ugyol- Bornova Hastane Hatti: 11,2 km. - 10 Istasyon (2000 Yilinda Hizmete
acilmistir.)
Ugyol — F. Altay Hattr: 5,5 km. — 5 Istasyon (2012 ve 2014 yillar1 icerisinde hizmete
acilmistir.)
Bornova Hastane - Evka 3 Hattr: 2,25 km. — 2 Istasyon (20.03.2012 tarihinde hizmete
acilmistir.)

Izmir'deki mevcut metro, banliyd hatlarim1 ve yapmi devam eden Tramvay

glizergahlarim1  gosteren "Rayli Sistem Haritast" Sekil 4.8'de verilmektedir.
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Sekil 4.8: Izmir Rayh Sistem haritas1 (2015)
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Kaynak: www.izmirmetro.com.tr
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Yakin Zaman Planlamasi:
1. Evka 3 - Bornova Merkez Hatt1 : 1.200 m.
ii.  F.Altay — Narlidere Itfaiye Hatt1 : 4.500 m.
iii.  Ugyol — Buca Tinaztepe Hattr: 9.500 m.
1v. Halkapmar — Otogar Hatti: 4.500 m.
Toplam hat uzunlugu:19.700 m.

Orta Zaman Planlamasi:
i.  Narldere Itfaiye — Narlidere Istihkam Ok. Hatt1 : 4.000 m.
1l. Narlidere Istihkam Ok. — IYTE Hatt1 : 30.000 m.

Toplam hat uzunlugu:34.000 m.

Yatirimlar tamamlandiginda 73 km metro hatt1 hizmet verecektir.

4.1.2.2.2 IZBAN Banliyé sistemi

Tiirkiye’de bir ilk olma 6zelligini de tastyan bu proje Izmir Biiyiiksehir Belediyemiz ile
TCDD Genel Miidiirkigiiniin ortak ¢alismalar1 sonucu gergeklestirilmistir.
Iki kurulus arasinda gerceklestirilen protokoller cergevesinde ilk etapta 80 km hat

hizmete acilmistir. Bu proje kapsaminda;

7 adet mevcut TCDD istasyonlar1 yenilenmis,

ISHE

21 adet yer iistii istasyonu

4 adet yer alt1 istasyonu

S

26 noktada araclarin erisimini saglayan karayolu alt-iist ge¢itleri
2 adet a¢-kapa demiryolu tiineli (yaklasik 5 km.)
16 adet aktarma merkezi

2 adet depo ve atolye

= @ oo

51 adet yaya alt-list gecidi yapimlar1 gergeklestirilerek sistemin calistirilmasi
i¢in;

1. 99 adet ara¢ satin alinmistir.
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Banliyo hatt1 Aliaga-Menderes arasinda kuzey-giiney yoniinde konuslanmistir. Hattin
toplam uzunlugu 80km'dir. Banliyo sistemi igerisinde 31 adet modern istasyon ve metro

standardinda trenlerle tagimacilik yapilmaktadir.

Kuzey hatt1 sirasiyla; Aliaga, Bicerova, Hatundere, Menemen, Egekent-2, Ulukent,
Egekent, Ata Sanayi Sitesi, Cigli, Mavisehir, Semikler, Demirkoprii, Nergis, Karsiyaka,
Alaybey, Naldoken, Turan, Bayrakli, Salhane, Halkapimar ve Alsancak istasyonlarindan

olusmaktadir.

Giiney Hatt1 ise; Alsancak, Halkapinar, Kemer, Sirinyer, Kosu, inkilap, Semt Garaji,
Esbas, Gaziemir, Sarnig¢, Havaalan1 ve Cumaovasi istasyonlarindan olugur. Hat lizerinde
15 aktarma merkezi bulunmaktadir. Ayrica Halkapmar ve Hilal istasyonundan Izmir

Metrosu’na gegis yapilabilir.

i.  Izmir Banliy Sisteminin Gelistirilmesi Projesi 2.Asamas1 (Cumaovasi—
Tepekoy Giizergahi) 32 Km
ii.  Izmir Banliyd Sisteminin Gelistirilmesi Projesi 3.Asamas1 (Aliaga — Bergama

Glizergahi) 78 Km

Sekil 4.9: iZBAN Selcuk - Bergama Hatt:

Selcuk-Bergama 1900 Km

Kaynak: http://www.izban.com.tr/
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4.1.2.2.3 Tramvay

Stratejik planinda yer alan {zmir Tramvay Projesi kapsaminda ;

Konak Tramvay Hatti: Fahrettin Altay ile Halkapinar arasinda; 19 durak, 21 arach

ve 12,7 km uzunlugunda,

Sekil 4.10: Konak Tramvay1 Hatti

Kaynak: www.izmir.bel.tr

Karsiyaka Tramvay Hatti: Alaybey Tersanesi ile Mavisehir Banliyd Istasyonu

arasinda; 15 durak, 17 aragli ve 10 km uzunlugunda.

Sekil 4.11: Karsiyaka Tramvay:1 Hatti

Kaynak: www.izmir.bel.tr
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4.1.2.3 Deniz ulasim

Halihazirda izmir Kérfezi'nde bulunan 8 adet iskelede (Bostanli, Karsiyaka, Bayrakls,
Alsancak, Pasaport, Konak, Goztepe ve Ugkuyular Iskeleleri) 3 hafif yolcu gemisi, 2

yolcu gemisi, 3 araba vapuru, 18 yolcu motoru ile hizmet verilmektedir.

Deniz ulagiminin iyilestirilmesi i¢in 15 adet yolcu gemisi ve 3 adet arabali yolcu gemisi
alimi yapilmistir. 6 adet iskelenin yeni gemilere uygun olarak modernize edilmesi

calismalar1 devam etmektedir.
4 adet yeni i¢ korfez iskelesi (Mavisehir, Adliye, Karatas, Goztepe) ve 4 adet yeni dis

korfez iskelesi (Urla, Giizelbahge, Karaburun, Fo¢a) yapimi i¢in 6n ¢aligmalar devam

etmektedir.
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Sekil 4.12: izmir Korfezi Deniz Ulasim Hatlar

IZMIR K('jRFE
BuYGKSER SEA TRANSPORT LINES IN GULF OF iZMiR

Yenifoca

’ YASSICA ADA]

Balikliova

v Seferihisar

Kaynak: http://www.izdeniz.com.tr

38




4.2 CALISMA ALANININ BELIRLENMESI
4.2.1 Secim Kriterleri

[zmir 6zelinde incelendiginde kentin geg¢misten giiniimiize kadar ekonomik olarak
kalbini olusturan Izmir Kent Merkezi'nin halen aym gekiciligini korumasi sebebi ile
yogun bir ulagim talep baski altindadir. Yalnizca ticaret degil ayn1 zamanda kiiltiir ve
turizm merkezinin de bu bdlgede yer almasi talebin boyutunu ciddi sekilde

arttirmaktadir.

Kentin gegmisten gilinlimiize gelisiminde liman ¢ok biiyiik rol oynamustir. Ancak
mevcut limanin korfezde yarattigi kirliligin yani sira ihtiya¢ bulunan liman ardi
kullanimlar (yer hizmetleri, depo alanlari, ofisler) kent merkezinin g¢evresel trafik
yiikiinli gerek agir tasitlar (tir vb.) gerekse hizmet araglari ile arttirmaktadir. Alsancak
limanma giris-¢ikis yapan kamyon ve TIR sayis1 - 1.350 adet/giin olarak belirlenmistir.

(UAP, 2009)

Sekil 4.13: Calisma Alam1 Hava Fotografi

" ¥

Kaynak: 1zmir Biiyiiksehir Belediyesi (2005)
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[zmir Kent Merkezi'nin ulasim yiikiiniin énemli bir kisminmn ise transit trafik olarak
nitelendirebilecek, kenti dogusu ile batisi, kuzeyi ile giineyi arasinda en kisa giizergahin
iizerinde yer almasi nedeni ile ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Bu nedenle giiniimiizde
transit trafik kent merkezinin 6nemli akslarindan Talatpasa Bulvari, Sair Esref Bulvari,
Gazi ve Fevzi Pasa Bulvarlarmi kullanarak dolagimini tamamlamaktadir. Bu bulvarlarin
araglar tarafindan yogun bigimde kullanilmasi kent merkezinin biitiinliigiiniin bozulmasi1

ve trafik sikigikligi basta olmak tizere birgok sorunu beraberinde getirmektedir.

Sekil 4.14: Calisma Alani Sinir

)

ams Alan Sinin

[zmir merkezinde trafik sorununun en yogun olarak yasandigi, kuzeyde Izmir Liman,
doguda IZBAN demiryolu hatt1, giineyde Gazi Bulvar1 ve Miirselpasa Bulvari, batida

ise Ege Denizi ile sinirlandirilmis bdlge ¢alisma alani olarak belirlenmistir.
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4.2.2 Karayolu Ag1 ve Ozellikleri

Calisma alani igerisinde ve disinda bulunan toplam 17 adet bulvar ve cadde ile 27 adet

kavsak fiziki durumlar1 ve trafik yogunluklari agisindan incelenmistir.

4.2.2.1 Cahsma alaninda incelenen yollar

Calisma alaninda incelenen yollar izmir’in kuzeyi, kuzey dogusu, dogusu, giineyi ve
batisinda bulunan bdlgelerden hem kent merkezine aracli ulagimda, hem de ¢aliyma
alaninda yapilmast planlanan yeni kullanimlara araghi ulasimm saglanmasinda
kullanilacak ana akslardir. Incelenen yollar Sekil 4.15’te sematik olarak

gosterilmektedir.
Ozellikle ¢alisma alam1 gevresinde bulunan Liman Caddesi, Altmyol Caddesi,
Miirselpasa Bulvar1 ve Gazi Bulvari ¢aligma alanina dogrudan erisimde kullanilabilecek

ana arterlerdir.

Sekil 4.15: Calisma alaninda incelenen yollar
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Liman Caddesi, Izmir’in kuzey, kuzeydogu ve dogu aksindan gelecek trafigi liman
bolgesine ve kent merkezine ulagimini saglayan 6nemli bir yoldur. Liman Caddesi'nde
hayata gecirilen yeni proje ile liman viyadiiklerinin bir kolu liman sahasi igine
indirilmistir. Diger kolun ise Liman Caddesi'ne baglanmas1 esas alimmistir. Viyadiigiin
bir kolunun liman sahasina es diizey bir kavsakla baglanmasiyla, Liman trafiginin sehir
ici trafigine karismadan Ankara yoluna ulasmasi, diger kolun ise Karsiyaka—Bornova
yoniinden gelen arag¢ trafiginin mevcut Liman C kapist kolunu kullanmadan, transit

olarak Liman Caddesine baglantis1 saglanmstir (OIB, 2013).

Altinyol Caddesi Izmir’in kuzey aksmndan giris-¢ikis kapisi niteliginde olan ve bu akstan
kent merkezine erisimde kullanilan bir yoldur. Altinyol Caddesi, Aliaga Sanayi Bolgesi
nedeniyle ¢ok yogun bir arag trafigine sahiptir. Bunun yani sira Cigli ve Karsiyaka gibi

biiyiliyen ilgeler de caddenin trafigini etkilemektedir.
Calisma kapsaminda incelenen toplam 17 adet bulvar ve cadde, kent merkezi i¢erisinde
ve yakin c¢evresinde bulunan yollar olup, ulasim-erisim talebinin fazla oldugu

koridorlardir. Calisma alaninda incelenen yollar Tablo 4.2'de gdsterilmektedir.

Tablo 4.2: Caliyma alaninda incelenen yollar

Serit )
No | Yol adi Gorliniim Harita goriiniim
sayisl
Altinyol
1 Y 2x3
Caddesi
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Liman

Caddesi

2x3

Atatiirk
Caddesi

2x2

Sehitler
Caddesi

2x2

Ziya
5 Gokalp

Bulvari

2x2

Kaynak: OIB, 2013 (Tablonun devami1 EK 1'de yer almaktadir.)
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4.2.2.2 Cahsma alaninda incelenen kavsaklar

Alsancak Liman Projesinin trafik etki alanina giren ve ulagim-erisim talebinin fazla
oldugu toplam 17 bulvar ve cadde iizerinde bulunan 25 adet kavsak incelenmistir. Bu

kavsaklarin konumlar1 Sekil 4.16'da gosterilmektedir.

Sekil 4.16: Proje Alam icerisinde incelenen kavsaklar

Kaynak: OIB, 2013

Bu kavsaklarin inceleme 6zetleri asagidaki tablo 4.3'te gosterilmektedir.
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Tablo 4.3: Kavsak inceleme tablosu

Kellz;(s)ak Kavsak Tipi Kavsak Konumu
Kentin kuzey aksindan
gelerek kent merkezi
istikametine gidecek
stiriiciiler, bu kavsagi
Nursultan kullanarak, Nursultan
Nazarbayev ] Nazarbayev Caddesi koprii
Caddesi ile altindan Anadolu Caddesi
1 Anadolu Caddesi istikametine devam
kesisiminden edeblleceklerdlr Sehlr trafigine girmeden gerek Cevre Yolu-
olusan katl1 bir | Ankara istikametine gerekse Aydin-Cesme otoyolu istikametine
kavsaktir gitmek isteyen siiriiciiler ise Nursultan Nazarbayev Caddesi'ni
kullanarak Yiizbasi Ibrahim Hakki Caddesi'nden Cevre Yoluna
ulasabilirler. Bu katli kavsagin Altinyol baglantisi i¢in insaat
calismalar1 devam etmektedir.
Nursultan Manas Bulvari sehrin
Nazarbayev ortasindan gegen 2X2
Caddesi, seritli boliinmiis yol olup,
Ord.Prof.Ekrem gerek sahildeki yogun
) Akurgal Caddesi, trafige katilmak istemeyen
Manas Bulvari ve sehrin giineyine
birlesiminden geemek isteyen
olusan sinyalize stiriicililerin, gerekse ¢evre
bir donel yoluna ¢ikmak isteyen
kavsaktir stiriictilerin kullanabilecegi bir giizergahtir.
Ozan Abay Caddesi
Ozan Abay devaminda Ankara
Caddesi ile Caddesi ile kesismektedir.
Haydar Aliyev Isteyen siiriiciiler koprii
3 Caddelerinin varyantlarma ¢ikarak gevre
kesisiminden yolu istikametine
olusan T tipi gidebileceklerdir.
sinyalize bir - Siiriiciiler caddenin
kavsaktir. devaminda olan 1592. Sokagl kullanarak da Sehitler Caddesine
de ulasabileceklerdir.
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Haydar Aliyev

Caddesi Manas Manas Bulvari sehrin
Bulvari giiney tarafina veya cevre
kesigiminden yoluna gitmek isteyen
olusan sinyalize, stiriiciilerin rahatca
donel bir kullanabilecegi ana yoldur.
kavsaktir.
Ozan Abay Ozan Abay Caddesi sehrin
Caddesi ile Islam giiney istikametine
Kerimov kullanilabilecek ana bir
Caddelerinin yoldur. Adliye binasi bu
kesisiminden cadde ile Islam Kerimov
olusan T tipi bir Caddesinin kesistigi
kavsaktir. noktadan baglamaktadir.

Islam Kerimov
Caddesi, Manas
Bulvari, 282/2 ve
1593/1
Sokaklarin
kesisiminden
olusan sinyalize
donel bir
kavsaktir.

Altinyol Caddesi,
Anadolu
Caddesi, Ozan
Abay Caddesi,
1592 Sokak,
1570 Sokak,
Liman Caddesi
ve Ankara
Caddesi
kesisiminden
olusan ¢ok katl
bir kavsaktir.

Kavsak civarinda is
merkezleri, bankalar,
egitim kurumlari ve
benzeri kullanim alanlar1
bulunmaktadir.

Sehrin kuzey ve giiney
aksinin kesistigi, ayni
zamanda g¢evre yoluna
baglantinin saglandigi ana
bir kavsaktir. Karsiyaka
istikametinden gelerek
gerek ¢evre yoluna
gidecek, gerekse liman
istikametine devam
edecek arag stiriiciilerinin
kullanabilecegi bir kavsak
olup, aym sekilde liman istikametinden gelip Karsiyaka veya
¢evre yolu istikametine gidecek siiriiciilerin de kullanabilecegi
bir kavsaktir. Limana girecek araglar ile limandan ¢ikan araclar
bu kath kavsagi kullanmaktadir.

Kaynak: OIB, 2013(Tablonun devami EK 2'de yer almaktadir.)
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4.2.3 Bolgenin Trafik Analizi

Calisma kapsaminda incelenen yollarda yapilan sayim sonuglar1 Tablo 4.4'te
goriilmektedir. Sayimlar, her iki yonde 1 saatte gegen toplam birim oto sayilarmni ifade
etmektedir. Caligmada, sayimlardan elde edilen en yiiksek saatlik trafik hacimleri

degerlendirmeye alinmistir.

Tablo 4.4: incelenen yollardaki trafik sayim sonuclari (2014 - Mart)

SABAH (08:00- AKSAM (18:00-
YOL Serit
CADDE/BULVAR 09:00) 19:00)
KODU Sayisi
Otomobil/saat/ikiyon | Otomobil/saat/ikiyon
1 Altinyol Caddesi 2x3 9058 9009
2 Liman Caddesi 2x3 6742 5986
3 Atatiirk Caddesi 2x2 5526 4632
4 Ankara Caddesi 2x3 10 205 9614
5 Anadolu Caddesi 2x3 5554 5532
6 Sair Esref Bulvari 2x2 2998 2886
7 Talatpasa Bulvari 2x2 2024 2138
8 Fevzipasa Bulvari 2x2 3592 3521
9 Gazi Bulvari 2x3 3085 2856

Kaynak: OIB, 2013

Altinyol Caddesi, kent merkezi yoniinde 3 serit, Karsiyaka yoniinde 3 serit olmak {izere
toplam 6 seride sahip ana bir arterdir. Resmi makamlara gore Altinyol’dan giinde
ortalama 114 bin ara¢ ge¢mektedir. (2007) Calisma kapsaminda Altinyol {izerinde
yapilan sayimda (sabah pik saat 08:00-09:00) iki yonde toplam 9058 Otomobil Esdeger
Biriminin gectigi tespit edilmistir. Sabah pik saatte Altinyol Karsiyaka istikametinden
kent merkezi yoniinde tek seridin gecirdigi trafik yiikii 1811 OB/saat olarak
bulunmustur (OIB, 2013).

Liman Caddesi izmir’in kuzey, kuzeydogu ve dogu aksindan gelecek trafigi kent

merkezine ulasimini saglayan onemli bir yoldur. Liman Caddesinde hayat gecirilen yeni
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proje ile Liman Viyadiiklerinin bir kolu Liman sahasi i¢ine indirilmistir. Diger kolun ise
Liman Caddesi'ne baglanmasi esas alinmistir. Viyadiigiin bir kolunun Liman sahasina es
diizey bir kavsakla baglanmasiyla, Liman trafiginin sehir i¢i trafigine karigsmadan
Ankara yoluna ulasmasi, diger kolun ise Karsiyaka—Bornova yoniinden gelen arag
trafiginin mevcut Liman C kapis1 kolunu kullanmadan, transit olarak Liman Caddesi'ne
baglantis1 saglanmistir. Cadde lizerinde yapilan sayimda (sabah pik saat 08:00-09:00)
iki yonde toplam 6742 Otomobil Esdeger Biriminin gectigi tespit edilmistir. Sabah pik
saatte kent merkezi ve liman bdlgesi istikameti yoniinde tek seridin gegirdigi trafik yiikii

1384 OB/saat olarak bulunmustur (OIB, 2013).

Sekil 4.17: izmir Merkez kentteki Mevcut Trafik Dar Bogazlan

MEVEUTTARITTRAFIGININ DArMBOGAT ALaILAm

Kaynak: 1zmir Ulasim Ana Plan1, 2009

Sekilde calisma alaninda yer alan ve Izmir kentsel bolgede bulunan yollardaki trafik dar
bogazlar1 sematik olarak gosterilmektedir. Semadan goriilecegi gibi yiliksek seviyeli
sikisiklik olan, sekilde kirmizi ile gosterilen akslar c¢alisma alani olarak gosterilen

bolgede yogunluk gdostermektedir.
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4.2.4 Kentsel Fonksiyonlar ve Arazi Kullanim

Ulagim planlar1 iist diizey kent planlarinin ayrilmaz ve ¢ok onemli bir parcgasidir.
Mutlaka kent planlar1 ile birlikte gelistirilmelidir. Gelecekteki ulagim talepleri,
oncelikle, gelecek i¢in Ongoriilen arazi kullanim kararlarina gore olusacak kent yapisina
baglhdir. (Gergek 1998) Ulasim etiitleri yapilan bdlgelerde 1/100.000, 1/25.000 ve
1/1000 Slgekli planlar incelenmelidir.

4.2.4.1 1/100.000 olcekli cevre diizeni plani

Calisma alani, Cevre ve Sehircilik Bakanligi tarafindan 30.12.2014 tarihinde
onaylanarak isleme koydugu 1/100.000 Olgekli Cevre Diizeni Plani'nda meskun

yerlesim alan1 olarak igaretlenmistir.

Bolgenin kuzeyinde liman fonksiyonu devam etmektedir. Ayrica rayl sistem, denizyolu
ve karayolu baglantilar1 nedeniyle calisma alaninin ulasim baglantilar1 agisindan

avantajli bir nokta oldugu goriilmektedir.
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4.2.4.2 1/25.000 6lcekli cevre diizeni plani

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hazirlanan ve 2012 yilinda vyiiriirliige giren
1/25.000 Olgekli Izmir Biiyiiksehir Biitiinii Cevre Diizeni Plani'nda ¢alisma alan,
Merkezi Is Alan1 (MIA) olarak tanimlanmustur.

Sekil 4.19: iBB Cevre Diizeni Plam

S

__1 .__

| ~
Y N
\

S6z konusu planda Merkezi Is Alam1 (MIA); kentin yonetim birimleri ile ticari

islevlerinin yogunlastigi kullanim alanlar1 olarak tanimlanmistir.

Kentin merkez bolgesi olarak tanimlanmis olan merkezi ig alani, yiiklendigi islevler ve
diger akslardaki yerlesmelere kiyasla sahip oldugu sektorel ¢esitlilik nedeniyle farklilik

gostermektedir.
Merkezi is Alanlar1 (MiA), izmir Kenti ve etkilesim alanina hitap eden uzmanlagmis

hizmet ve ticaret fonksiyonlarmin yogun bir sekilde yer se¢imi yaptigi ¢aligma, yonetim

ve finans kuruluslar1 agisindan cazibe merkezi niteliginde olmasi beklenen alanlardir.
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Bu kapsamda bu alanlarda carsi, biiro, is hani, sosyal ve idari tesisler, 6zel yada kamusal
saglik, egitim, spor ve kiiltiirel tesisler, ibadet yerleri, ulusal ve uluslararasi konferans-
kongre-seminer, fuar, toplant1 ve ¢ok amaglh salonlar, turistik tesisler, teknik altyapi
tesisleri ile bu kullanimlarm gerektigi diger fonksiyonlar her tiir ticaret, ticari depolama,
eglence yerleri, cok katl tasit parki, yonetim binalari, yerel ve bdlgesel kamu

kuruluslar1 ve konut kullanimi yer alabilir.

Bu alanlarda yanici, parlayici, patlayici etkisi olan depolamalar, ¢evre sagligi agisindan

tehlike olusturan, goriintii, giiriiltii ve hava kirliligi olusturan imalathaneler yer alamaz.

Hazirlanacak nazim ve uygulama imar planlarinda merkezi is alani1 olarak tanimlanmis
alan i¢inde var olan geleneksel kent merkezlerinin sahip oldugu doku o6zelliklerinin
korunmasini saglayacak kararlarin gelistirilmesi zorunludur. Bu alanlardaki yapilagsma

kosullar1 nazim ve uygulama imar planlarinda belirlenmektedir.
Genel alan kullanimi igerisinde Liman kullanimmm Cevre Diizeni Plani'nda da

korundugu goriilmektedir. Ayrica Fuar alan1 ve 1. Kordon Kentsel Yesil Alanlar olarak

planda yer almiglardir.
4.2.4.3 1/1.000 6l¢ekli uygulama imar plam
Bolgenin 1/1000 Olgekli Uygulama Imar Planlari, farkli dénemlerde onaylanmustir.

Alanin dogusunda kalan planlar 2012 yilinda onaylanan Alsancak Liman Arkasi

Uygulama Imar Planlar1 olarak bilinen planlar kapsaminda elde edilmistir.

51



Sekil 4.20: Uygulama imar Plam

Kaynak: 1zmir Biiyiiksehir Belediyesi

Alanin kuzeyinde yer alan planlar ise 1996 yilinda Izmir Cumhuriyet Meydan1 - Liman
Aras1 1/1000 Olgekli Dolgu Imar Plan1 kapsaminda iiretilmistir.

Alanm genelinde "Bitisik Nizam" yapilagsma kosulu onerilmistir. Kat yiiksekligi olarak
kiy1 kesimlerinde 8 kat, i¢ kesimlerde ise 5 kat belirlenmistir. Liman arkasinda yer alan
yeni kent merkezi planlarinda ise Taban Alani Katsayisi (TAKS) 0.45 ve Kat Alani
Katsayis1 (KAKS) 3.50 olarak belirlenmistir.

Alsancak bolgesi genel olarak eglence ve konut ve isyeri kullanimlarinin yogun oldugu
bir alandir. Kentin eglence mekanlar1 bu bdlgede toplanmistir. Bblgenin Alsancak
Limanina komsu olmas1 nedeniyle ticaret ve biiro kullanimlar1 da alanin kuzeyinde yer

almaktadir.
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Sekil 4.21: Hava Fotografi

Kaynak: Google Earth Programi, 07/03/2015

Ayrica bolgenin giineyinde yer alan 6zel saglik tesisleri bulunmasi neticesinde bdlgenin

bu kisminda saglik ve konut amacl kullanimlar yogunluktadir.

4.2.5 Ulasim Olanaklar

Bolgenin ulagim baglantilar1 incelenmistir. Karayolu ulasimi, demiryolu ulasimi ve

denizyolu ulagimi ii¢ baslik altinda degerlendirilmistir.

4.2.5.1 Karayolu ulasim

Bolgenin dogu smir1 digindan gegen Altinyol ve Miirselpasa Caddesi bolgenin karayolu
baglantisin1 saglayan 1.derece ana ulasim aksidir. Bolgenin iginden 1.derece yol
geememektedir. Bolge icinden transit gecisinde saglandigi Sair Esref Bulvari ve
Talatpasa Bulvar1 2.derece yol olup halihazirda en yogun trafik sikisikliginin da
yasandig1 arterlerdir. Parsel bazinda ulagimin saglandigi 2. ve 3. dereceli yollarla

bdlgenin i¢ dolagim ag1 olugmaktadir.
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Sekil 4.22: Yol Kademelenmesi

GOSTERIM

1. DERECE YOL
2. DERECE YOL
e 3 DERECE YOL
[ e— 4. DERECE YOL
DEMIRYOLU
TRAMVAY

|m YAYA YOLU




4.2.5.2 Demiryolu ulasimi

[zmir toplu ulasiminin en Snemli parcalarmdan biri olan IZBAN hattnn merkez
istasyonu olan Alsancak Istasyonu bdlgenin kuzeyinde yer almaktadir. Bolgenin dogu

sinirini olusturan demiryolu hattinin bolge igindeki uzunlugu yaklasik 1.3 km.dir.

Sekil 4.23: Demiryolu baglantilan

Kaynak: Google Earth, 16.04.2015

4.2.5.3 Denizyolu ulasinm

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi kurulusu olan Izdeniz’in islettigi 8 iskeleden olan
Alsancak Vapur Iskelesi ve Pasaport Vapur Iskelesi bolgenin dogu sinirmda yer
almaktadir. Karstyaka Vapur Iskelesinden Pasaport aktarmali sabah 7.30 dan aksamiistii
16.10 a kadar 22 sefer, Karsiyaka Vapur Iskelesinden direk sabah 7.25 ten aksam 23.05
e 16 sefer yapilmaktadir.
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Tablo 4.5: Deniz Yolu Baglantisi

ALSANCAK PASAPORT BOSTANLI | ALSANCAK | PASAPORT
KARSIYAKA KARSIYAKA PAS./ALS. BOSTANLI BOSTANLI

07:40 - 07:20 07:40
07:55 07:45 07:30 07:55 07:45
08:10 08:00 07:45 08:10 08:00
08:25 08:15 08:00 08:25 08:15
08:40 08:30 08:15 08:40 08:30
08:55 08:45 08:30 08:55 08:45
09:10 09:00 08:45 09:10 09:00
09:25 09:15 09:00 09:25 09:15
09:40 09:30 09:15 09:40 09:30
10:10 09:55 09:30 09:55 09:45
10:35 10:25 10:15 10:40 10:30
11:05 10:55 11:15 11:40 11:30
11:35 1125 12:15 12:40 12:30
12:05 11:55 13:15 13:40 13:30
1235 12225 14:15 14:40 14:30
13:05 12:55 15:15 15:40 15:30
13:35 13:25 16:15 16:40 16:30
14:05 13:55 BOSTANLI 17:05 17:15
14:35 14:25 ALS./PAS. 17:35 17:45
15:05 14:55 16:45 17:50 18:00
15:35 15:25 17:15 18:05 18:15
16:05 15:55 17:30 18:20 18:30
16:35 16:25 17:45 18:35 18:45
17:05 17:15 18:00 18:50 19:00
17:35 17:45 18:15 19:05 19:15
17:50 18:00 18:30 19:30 19:40
18:05 18:15 18:45 20:30 20:40
18:20 18:30 19:10 21:30 21:40
18:50 18:45 20:10 2230 22:40
19:05 19:00 21:10 23:00 23:10
19:20 19:15 22:10
19:50 19:30 22:40
20:20 20:00
20:50 20:30
21:20 21:00
22:20 21:30
23:20 22:30

23:30

kaynak:http://izmir.gen.tr/vapur.aspx
Tarihin ilk donemlerinden beri onlarca uygarligi konuk etmis Izmir Alsancak

Limani'na kruvaziyer gemileri 2003 yilinda 5 sefer ile 3.271, 2004 yilinda 32 sefer ile
77.000 yolcu, 2005 yilinda 26 sefer ile 58.042 yolcu, 2006 yilinda 94 sefer ile 183.198
yolcu, 2007 yilinda 122 sefer ile 288.017, 2008 yilinda 128 sefer ile 321.279 yolcu,
2009 yilinda ise 127 sefer ile 309.603 yolcu getirmistir.

2010 yili seferleri kapsaminda ise 141 sefer ile 355.899 yolcu gelmis ve kruvaziyer

turizminde son yedi yilda Izmir ilinde kruvaziyer turist sayis1 1.596.309'a ulagmustir.

[zmir'in kruvaziyer turizmden aldig1 pay 2003 yilinda 0,5 iken bunu 2010 yilinin ilk alt
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ayinda sonunda yiizde 24,22'ye ¢ikarmis durumdadir. Izmir aldig1 pay ile Kusadasi

limanmin ardindan Tiirkiye'nin ikinci ve biiylik kruvaziyer limani1 olmus bulunmaktadir.

Tiirkiye’nin en stratejik limanlarindan biri olan Alsancak Limani bdlgenin kuzeyinde
yer almaktadir. Ozellikle tir ve kamyon gibi biiyiik araglar1 bolgeye ¢ekmesiyle trafik

sikisikliginin 6nemli aktorlerinden biri olmaktadir.
4.3 CALISMA ALANINA iLiSKiN ONERILER

Calisma alanmin genel yapisina uygun olarak g¢esitli UTY stratejileri Onerileri
yapilmistir. Ozellikle alana giris ve ¢ikisin iicretlendirilerek smirlandiriimasi sonra da
otopark yoOnetimi, taksi duraklar1 yonetimi ve yeni yaya, bisiklet yollar1 onerileri ile

alanin trafik sikisikligina ¢oziimler aranmistir.
4.3.1 Giris ve Cikisin Sinirlandirilmasi

Bolgede yer alan ¢ok yonlii biiylik ¢ekim merkezlerinin varligi, giin i¢erisinde kentin
bircok noktasindan, ilgeye yolculuk yapilmasmni zorunlu kilmaktadir. Konak ilgesi’nin
arterleri dikkate alindiginda, Sekil 4.24°te goriilen 7 ana noktada, lastik tekerlekli tagit

girisi vardir.

Sekil 4.24: Giris noktalan
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Bolge icin yapilan dolagim plani ile sadece ana arter niteliginde olan 7 noktadan tasit
girislerinin saglanmasi, geri kalan kesisimlerde girislerin engellenmesi gerekmektedir.
Giris - ¢ikislarin halihazirda yapim calismalar1 devam etmekte olan Tam Adaptif Trafik
Denetim Isletim Sistemi kapsaminda kamera sistemleri ile kontrol altina almmasi

miumkiindiir.

Saat Diizenlemesi:

Bir Kent i¢i yolda trafik sabah 07:00’de artmaya baslar ve 08:00-09:00 arasinda en
biiyiik degerine ulasir. Aksam ise 17:00 sularinda baslayan artig 18:00-19:00 arasinda en

biiyiik degere ulagir. Daha sonra da sabahin tersine azalmaya baglar (Ilicali, 2013).

Sabah ve aksam saatlerindeki bu trafige zirve saat trafigi veya pik saat trafigi denir.
Ogle saatlerinde trafikte bir hareketlenme gozlense de sabah ve aksam diizeyinde

degildir (Ilicali, 2013).

Bolgedeki diizenlemeler ve smirlamalar saatlik olarak uygulanabilmektedir. Diger
uygulamalara bakildiginda diizenleme ve sinirlamalarin;

1. Londra'da: 07:00 - 18:30 saatler1 arasinda,

1. Goteborg'da : 06:00 - 18:29 saatleri arasinda gecerli oldugu goriilmektedir.

Alsancak bolgesi i¢in gecerli olabilecek saat Onerisi hafta i¢i 07:00 - 19:00 saatleri

arasidir.

4.3.2 Ucretlendirme Stratejisi

Sikisiklik fiyatlandirmasi Onerisinin sonu¢ vermesi i¢in licretlendirme stratejisinin iyi
belirlenmesi gerekmektedir. Hangi kullanicilarin hangi durumlarda ne kadar iicret

odeyecegi ¢ok onemlidir.

Oncelikle sistem bdlgede ikamet edenleri magdur etmeyecek sekilde diizenlenmelidir.

Bolge sakinlerinin yiizde 90 oraninda indirimden faydalanmalar1 veya aylik, alti1 aylik
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ve yillik abonelik haklarinin olmast uygun olacaktir. Ayrica bolgede yer alan
otoparklardan da indirimli faydalanmalari 6nemlidir. Bu tip uygulamalar yurtdis1

orneklerinde de goriilmektedir.

Bolge Izmir'in kuzeyinden giineyine transit gegis taleplerine de maruz kaldigindan
dolay1 polis, ambulans, itfaiye vb. acil durum araclar1 disinda muafiyet hakki
verilmemelidir. Ancak ¢evre korumasi agisindan emisyon salmimi diisiik araglar ylizde

10 kadar kismi indirimden faydalanabilirler.

Ucret Toplama Yontemi Onerisi:

Diger iilkelerdeki uygulamalara bakildiginda g¢esitli ticret toplama yontemleri
gelistirildigi goriilmektedir. Alsancak bolgesinde de bu yontemlerin kullanilmasi

ongorilmektedir.

Sekil 4.25’te goriildiigii gibi li¢ farkli licret toplama yontemi kullanilmaktadir. Bu
yontemlerden gise sisteminin teknolojinin bu kadar ilerledigi donemde kullanigsiz
olacaktir. Gige sistemi yerine Sekil 4.24’te goriilen 7 ana noktada kamera sisteminin

kurulmasiyla otomatik olarak ticret toplanmasi uygun olacaktir.

Sekil 4.25: Ucret toplama yontemleri
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Tasit pullar1 da 6zellikle bolge halkinin indirimli gegisleri i¢cin kullanilmalidir. Ayni
zamanda taksiler gibi sik kullanimda bulunacak araglarda indirimsiz olmak kosulu ile

tasit pulu kullanabilirler.

4.3.3 Tamtim ve Bilgilendirme Onerileri

Bolgenin tanitilmasi, kentte yasayanlara anlatilmasi ve bdlgeye girildiginin belirtilmesi
amaciyla cesitli gorseller kullanilmaktadir. Alsancak bolgesi i¢in de Onerilen gorsel

asagidaki sekilde yer almaktadir.

Sekil 4.26: Isim ve Logo énerisi

ISIM VE LOGO ONERISi

ALSANCAK TRAFIK SIKISIKLIGI BOLGESI

7 BAKISACIS], PERSPEKTIF, ILERI GORUS

-
SINIRLANDIRILMIS -
ERISIM < A i _
3 < . - BOLGESI ZLENME,
~ —> DENETIM,
/ KONTROL
BOLGE SINIRI
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4.3.4 Otopark Yonetimi

Alsancak bolgesindeki mevcut kapali ve acik otopark yerleri asagidaki sekilde

goriilmektedir.

Sekil 4.27: Mevcut otopark yerleri

OTOPARK YERLERI

‘ Agik Otoparklar (35)

[zmir Biiyiiksehir Belediyesi, Otopark Uygulama Y6netmeligi'nde yerlesimlerin otopark
ihtiyaci asagidaki sekilde belirlenmektedir.

1. 3 konuta 1 otopark

ii. Ozel isyerlerinde 50 m? ye 1 otopark

1il. Kamu isyerlerinde 100 m? ye 1 otopark
iv. Hastanelerde 125 m? 1 otopark
V. Eglence mekanlarinda 50 m? ye 1 otopark

Bu kapsamda degerlendirildiginde; Alsancak bolgesinin otopark ihtiyaci asagidaki
sekilde hesaplanmuistir.
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Tablo 4.6: Alsancak Bélgesi Otopark ihtiyaci (Minimum — Otopark Yonetmeligi)

NITELIK SAYISI ORAN OTOPARK IHTIYACI

Konut 14715 3/1 4905

Ozel Isyeri (25 m?) 17619 50 m*ye 1 8809

Kamu Isyeri 1585 100 m* ye 1 1585
Insaat 304 - -
Tahsis 67 - -
Diger 4285 - -

TOPLAM 38575 - 15299

Ancak giiniimiiz kosullarinda ve bolgenin sosyo-ekonomik yapist degerlendirildiginde
her 3 daireye 1 otopark sayisi yetersiz olacagi diisiiniilmiistiir. Bu nedenle; Tablo 4.7'de

her 1 daireye 1 otopark olarak giincellenerek otopark ihtiyaci yeniden hesaplanmaistir.

Tablo 4.7: Alsancak Bolgesi Otopark Ihtiyaci

NITELIK SAYISI ORAN OTOPARK IHTIYACI

Konut 14715 1/1 14715

Ozel Isyeri (25 m?) 17619 50 m*ye 1 8809

Kamu Isyeri 1585 100 m* ye 1 1585
Insaat 304 - -
Tahsis 67 - -
Diger 4285 - -

TOPLAM 38575 - 25109
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Sonug olarak; Bolgedeki mevcut otopark sayisi 22.603 olarak bulunmus ve otopark
ithtiyac1 25.109 olarak tespit edilmistir. Bolgede 3.000 araglik otopark yeri olusturulmasi
icin calisma yapilmasi gerekmektedir. Binek otolar1 i¢in birim park alani en az 20 m?

dir. Bu durumda minimum 60.000 m? insaat alanina ihtiya¢ olacaktir.

Sikigiklik fiyatlandirmasi sisteminin islemeye baslamasiyla alana girmek istemeyen
otomobil kullanicilar1 iginde alanin ¢eperlerinde otopark alan1 yaratmak gerekmektedir.
Alanm kuzey girisi olan Liman Caddesi ile Giineydogu girisi olan Miirsel Pasa Caddesi

iizerinde imar planlarinda yeni otopark alani yaratilmasi uygun olacaktir.

4.3.5 Taksi Duraklarinin Yonetimi

Bolgede mevcut 27 adet "Taksi Durak Noktas" yer almaktadir. Bu duraklara bagh
olarak 166 adet arag¢ bolgeye hizmet vermektedir. Durak noktalarmin bdlgedeki dagilimi

asagidaki Sekil 4.28'de gosterilmistir.

Taksi durak noktalarinin yer secimleri nedeniyle sikisikliga ve trafikte aksamalara

neden olmaktadirlar. Kentsel mekanda gereksiz hacim kullanimi ortaya ¢ikmaktadir.

Bu nedenle ¢aligma alani biitiinltinde bolgeleme yapilmis ve taksi duraklarinin 4 noktada
birlestirilmesi onerilmistir. Yapilan bolgeleme ve Oneri taksi duragi/istasyonu noktalar1

asagidaki Sekil 4.29'da gosterilmistir.
Sistem hayata gecirildikten sonra araglar sadece belirlenen 4 noktada kendileri i¢in

tasarlanmis bdlge garajlarinda bekleme yapacaklardir. Belirlenen bdlgelerden cagri

merkezi aracilifiyla gelen taleplere yanit vereceklerdir.
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Sekil 4.28: Mevcut durak yerleri

AUSANCAK LIMAN

© TAKS| DURAKLARI
( Mevcut)

Sekil 4.29: Oneri durak yerleri
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isletme Bolgeleri
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Ayrica;
1. Bolgeye giren taksilerden iicret alinacak ve miisteriye yansitilacak;
ii. Durak sayis1 4’¢ indirilecek, duraklar icin UKOME karar1 ile minimum alan
genislikleri kriteri getirilecek;

iii. Arag sayisi sabit kalacaktir.

4.3.6 Yaya Yollar1 Onerisi

Bolgenin avantajli oldugu konulardan birisi de yaya sirkiilasyonunun mevcut durumda

da yogun olmasidir. Bolge icerisinde yayalastirilmig alanlar yer almaktadir.

Asagidaki sekilde pembe renk ile belirtilen alanlar mevcut yaya yollaridir. Calisma
kapsaminda yesil renk ile belirtilen yollarin yayalastirilmasi ve boylece yaya yollarimin

stirekliliginin saglanmasi amaglanmaistir.

Sekil 4.30: Yaya Yollan

YAYA YOLLARI

w== ONERI YAYA AKSLARI
=== MEVCUT YAYA AKSLARI
= CALISMA ALANI SINIRI
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4.3.7 Bisiklet Yollar1 Onerisi
Kent genelinde kiy1 boyunca 44 km'lik bisiklet yolu bulunmaktadir. Bu yolun bir kism1
bolge igerisinden geg¢mektedir ve kullanilir durumdadir. Ayrica s6z konusu bisiklet

yollar1 iizerinde isletilmekte olan bisiklet kiralama sistemine ait istasyon ve park yerleri

alan igerisinde yer almaktadir.
Boylelikle bolgenin bisiklet yol ag1 ile entegrasyonu kolaylikla saglanabilecektir.
Asagidaki sekilde oneri bisiklet yollar1 ve park alanlar1 gosterilmektedir.

Sekil 4.31: Bisiklet yollar

BISIKLET YOLLARI

=== ONERI BISIKLET YOLLARI

@== MEVCUT BISIKLET YOLLARI
e CALISMA ALANI SINIRI

Izmir Kérfezi
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5. SONUC

Calisma kapsaminda Ulasim Talep Yonetim stratejilerinden biri olan  "Sikisiklik

Fiyatlandirmas1" yonteminin izmir'de uygulanabilirligi yoniinde ¢alismalar yapilmistir.

Ulasim Talep Yonetimi yoOntemleri arastirilmig, diger kentlerdeki uygulamalari
incelenmis, Izmir kentinin mevcut yapist ve olanaklar1 cergevesinde uygulanmasi

yoniinde ¢alisma yapilmistir. Calisma sonucunda;

1. Kentin belirli bir bdlgesinde "Sikisiklik Fiyatlandirmasi1" yOnteminin
uygulanabilecegi;

i.  YoOntemin uygulanmasi ile birlikte bolgedeki ulagim iliskilerinde farkliliklar
yasanacagi, bu nedenle diger ulasim tiirlerinin yeniden tasarlanmasi gerektigi

ortaya ¢ikmustir.

Tikaniklik fiyatlamasi, 6zel araglar ile trafige ¢cikmay1 Onleyebilecegi gibi yogun arag
kullanim1 ve neden oldugu kentin tarihi dokusuna emisyon salimimindan kaynakli
zararlar1 da bir derece azaltabilir. Sehir i¢i ulasimda toplu tasima araclarmnin yogun
olarak kullanilmas1 seyahat zamanlarmi kisaltabilir ve insanlarin psikolojik olarak daha
rahat ve mutlu hissetmelerini de saglayabilir. Araclar tarafindan atilan hava kirleticiler
arasinda yer alan gazlar ve partikiillerin ¢evre ve insan sagligi agisindan 6nemli zararlar1
vardwr. Tikaniklik fiyatlamasi, ara¢ kullanimimi bir dereceye kadar smirladigy,
dolayisiyla yakit tiiketimini azalttig1 icin ¢evre ve insan sagligi iizerinde olumlu etki

ortaya koyacaktir.

Tiirkiye Istatistik Kurumu, Ulusal Hesaplar Daire Baskanlhigi, Yillik Hesaplar
Grubu'nun 2014 yil1 verilerine gdre 2011 yilinda Izmir'de kisi basina diisen gayri safi
katma deger (11.443 TL) 4.997 $ dir (TUIK, 2011).

Sosyal Glivenlik Kurumunun 2015 yili verilerine gore yillik ¢aligma saati; 21:30 saat ve

Izmir'de ¢alisan niifusun toplam niifusa oran1 0.28 olup bu durumda calisan kisi basina

ortalama zaman degeri 8.30 $/saat olmaktadir.
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Calisma disindaki saatler i¢in zaman degeri, ¢alisma zamanindaki degerin ylizde 25’1
kabul edilerek 2,08 $/saat olarak bulunmaktadir. Izmir'de giinliik toplam yolculuklarin
ylizde 55’1 i3 amagh yolculuklar oldugundan kisi basma ortalama zaman degeri

0.55x8,30+0.45x2,08=5.50 $/saat/kisi olmaktadir.

Calisma alaninda trafik sikisikligindan kaynakli gecikmelerin tespit edilebilmesi i¢in

oncelikle alandan gecen ve 2. derece yol olan Gazi Bulvari'nin hizi incelenmistir.

ESHOT Genel Miidiirliigii'nden alinan veriler ile olusturulan Tablo 5.1 'de tolu tagimada

kullanilan otobiislerin Gazi Bulvari tizerindeki hizlar1 goriilmektedir.

Tablo 5.1: Gazi Bulvar1 Basmane Yonii Saat Bazinda Hiz

CADDE / BULVAR ADI SAAT I::I?:ISerl:sl T (Saat) | X(km) | V (x=v.t)
Gazi Bulvari Basmane Yoni 06:00 3.27 0.05 0.890 16.33
Gazi Bulvari Basmane Yoni 07:00 6.27 0.10 0.890 8.52
Gazi Bulvari Basmane Yoni 08:00 6.59 0.11 0.890 8.10
Gazi Bulvari Basmane Yoni 09:00 6.32 0.11 0.890 8.45
Gazi Bulvari Basmane Yoni 10:00 7.18 0.12 0.890 7.44
Gazi Bulvari Basmane Yoni 11:00 7.03 0.12 0.890 7.60
Gazi Bulvari Basmane Yoni 12:00 6.07 0.10 0.890 8.80
Gazi Bulvari Basmane Yonu 13:00 6.08 0.10 0.890 8.78
Gazi Bulvari Basmane Yonu 14:00 7.00 0.12 0.890 7.63
Gazi Bulvari Basmane Yonu 15:00 7.15 0.12 0.890 7.47
Gazi Bulvari Basmane Yonu 16:00 7.35 0.12 0.890 7.27
Gazi Bulvari Basmane Yoni 17:00 8.21 0.14 0.890 6.50
Gazi Bulvari Basmane Yoni 18:00 7.04 0.12 0.890 7.59
Gazi Bulvari Basmane Yoni 19:00 6.13 0.10 0.890 8.71
Gazi Bulvari Basmane Yoni 20:00 6.48 0.11 0.890 8.24
Gazi Bulvari Basmane Yoni 21:00 5.30 0.09 0.890 10.08
Gazi Bulvari Basmane Yoni 22:00 5.15 0.09 0.890 10.37
Gazi Bulvari Basmane Yoni 23:00 5.28 0.09 0.890 10.11
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Yukaridaki tabloda trafik sikisikligimin yasanmadigi sabah 06:00 - 07:00 saatleri
arasinda Gazi Bulvari tizerindeki ortalama hiz 16.33 km/saat oldugu, trafik sikigikligmin
zirve yaptig1 17:00 - 18:00 saatleri arasinda ise 6.50 km/saat oldugu hesaplanmistir. Bu
durumda trafik sikisikligindan kaynaklanan zaman kaybmin 4.54 dakika oldugu tespit

edilmistir.

Sekil 5.1: Ara¢ Sayim Noktalan

SABAH 5000

AKSAM 6676

Giris - Cikiglarin kontrol altina alinmasi planlanan yedi noktanin altisinda sabah ve
aksam saatlerinde ara¢ sayimlari yapilmistir. Bu sayimlara gére sabah 8.00-9.00 arasi
saatlik yaklasik 5000 arag¢ giris yapmaktadir. Aksam 18.00-19.00 aras1 ise yaklagik 6600
ara¢ giris yapmaktadir. Rakamlarin zirve saatleri icerdigi diistiniiliirse, tikaniklik
fiyatlamasmin yapilacagi giinlilk 12 saat i¢inde toplam 50.000 aracin bolgeye giris
yaptig1 sOylenebilir.

69



Ulkemizdeki ¢esitli arastirmalar gdstermektedir ki, zel otomobillerin doluluk orani
ortalama 1,5 kisi/otomobil olmaktadir. Bélgeye 50.000 aracin giris yaptigi tespitine gére
trafik sikisiklig1 gecikmesinden giinliik 75.000 kisi etkilenmektedir.

Trafik sikisikligindan etkilenen 75.000 kisinin gecikmeden dolay1 yasadigi maliyet
75000 x 12 x 5.50 = 4.950.000 $/giin olarak hesaplanmaktadir.

Trafik tikanikliginin sadece ekonomik etkilerinden degil cevresel etkilerinden de
bahsedilmesi 6nemli bir gerekliliktir. Tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi sayesinde

hem ekonomik hem de ¢evresel yonde iyilesmeler olacagi tartisilmaz bir gergektir.

Diinya uygulamalarinda ytlizde 10 ila yiizde 45 arasinda trafik yogunlugunda azalmalar
goriilmiistiir. Singapur'da yiizde 45, Londra'da yiizde 30, Stockholm'de yiizde 19 ve
Milano'da yiizde 10 oranlarinda trafik yogunlugu azalmistir. Milano 6rneginin daha ¢ok
hava kirliligine yonelik bir sistem oldugu diisliniiliip disarida birakilirsa geri kalan ti¢
ornegin ortalamasi yiizde 31 olarak hesaplanabilir. Caligma alaninda yapilmasi onerilen
tikaniklik fiyatlamasinin bu bilgiler dogrultusunda yiizde 25'ten asag1 olmasi
beklenmemektedir. Giris yapan araglarin ylizde 25 oraninda azalmasi durumunda

12.500 arag trafikten ¢ekilmis olacaktir.

Hava kirliligini yaratan karbon monoksit (CO) emisyonlarmin yaklasik yiizde 80’inden,
azot oksit (NOx) emisyonlarmin yiizde 60’mdan, hidrokarbon (HC) emisyonlarinin
yaklagik yiizde 50’sinden, 0zellikle sehirlerde kursun emisyonlarinin yiizde 100’iinden
motorlu tagitlar sorumludur( Dogan, 2009). Calisma alanindan eksilecek olan tasitlar
sayesinde kent merkezinde hava kirliliginin azaltilmasi agisindan 6nemli gelisme

saglanabilecektir.
Calisma kapsaminda bolgeye karayolu erisiminin saglandig1 kavsaklar belirlenmis arag

saymmlar1 gergeklestirilmistir. Ara¢ sayimlarindan elde edilen verilere ekler kisminda

yer verilmistir.
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Yontemin uygulanmas ile birlikte s6z konusu kavsaklarda arag sayilarinin azalacagi
ongoriilmektedir. Bu nedenle uygulama sonucunun degerlendirilmesi ag¢isindan mevcut

kavsak sayimlar1i 6nemli hale gelmektedir.
Ayrica bolgenin ulasim iliskileri degerlendirildiginde, Konak Tramvay: ile birlikte
bolgeyi transit olarak gecen otobiis sayilarinin azalmasi 6ngoriilmektedir. Bu kapsamda

asagidaki sonuclar ortaya ¢ikmaktadir.

Sekil 5.2: Otobiis hatlar diizenlemesi

e g~

Alsancal
mm 2

SAIR ESREF BULV. 1 DK GEGEN ARAG SAYISI 3,6 DAN 1,3 E
DUSECEK OLUP % 64 ORANIND
FEVZI PASABULV. 1 DK GECEN ARAG SAYISI 3,2 DAN 1,7
DUSECEK OLUP % 47 ORANINDA
GAZI BULV. 1 DK GECEN ARACSAYISI 3,4 DEN 1,4 E DUSECEK
OLUP % 59 ORANINDA

-
Lo

RAHATLAMA SAGLANMASI ONGORULMEKTE VE GUMRUK BOLGESI
VE HURRIYET BULV. OTOBUS SON DURAKLARI KALDIRILACAKTIR.
P S S Al = w1 i

Sair Esref Bulvarindan 1 dakikada gecen arag sayisi 3,6 dan 1,3 e diisecek olup yiizde
64 oraninda azalacaktir. Fevzi Pasa Bulvarindan 1 dakikada gecen ara¢ sayisi 3,2 den
1,7 ye diisecek olup yiizde 47 oraninda azalacaktir. Gazi Bulvarindan 1 dakikada gecen

arac sayis1 3,4 den 1,4 ye diisecek olup yiizde 59 oraninda azalacaktir.
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Tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi neticesinde 6zel araclar yerine alternatif ulagim
sistemlerinin gelistirilmesi gerekecektir. Bu nedenle calisma kapsaminda bisiklet yolu
yaya yolu Onerileri gelistirilmistir. Alanda daha onceden planlanmis yaya ve bisiklet

yolu aglar1 gelistirilmistir.

Bolgede 7 ana noktada lastik tekerlekli tasit girisi denetim altina alinmasi
ongoriilmistiir. Diger girislerde tasit trafigi engellenecektir. Giris ve ¢ikislarin kamera

sistemleri kullanilarak denetlenmesi 6ngoriilmiistiir.

7 noktada kurulacak kamera sistemi ile {icret otomatik olarak toplanacaktir. Bolge
sakinleri yiizde 90 oraninda indirimden faydalanacaklardir. Ayrica bolgede yer alan

otoparklardan da indirimli faydalanmalar1 6ngoriilmiistiir.

Alsancak Bolgesi icin gecerli olabilecek saat Onerisi hafta ici 07:00 - 19:00 saatleri

arasidir.

Bolgenin tanitilmasi, kentte yasayanlara anlatilmasi ve bolgeye girildiginin belirtilmesi

amaciyla alanin “A Bolgesi” olarak tanimlanmasi ongoriilmiistiir.

Bolgenin otopark ihtiyaci 25109 olarak tespit edilmistir. Bolgede 3000 araclik otopark
yeri olusturulmasi i¢in ¢alisma yapilmasi gerektigi ortaya ¢ikmistir. Bu nedenle 60.000
m? insaat alanma ihtiya¢ duyulmustur. Ayrica bolge ceperinde ihtiya¢c duyulacak
otopark ihtiyacinin giderilmesi i¢in Miirsel Pagsa Caddesi iizerinde yer alan alanlar

onerilmistir.

Yurt disinda yogun kent merkezlerinde tikaniklik fiyatlandirmasit uygulamalarinin
sayisinin arttigr ve elde edilen ek gelirin toplu tagimanmn ve ulasim altyapisinin
gelistirilmesinde kullanildig1 g6z oOniine alindiginda iilkemizde de bu uygulamanin
hayata gecirilmesi neticesinde hem ilave finansman kaynagi saglanacak hem de

tikanikligin neden oldugu dissal maliyetler giderilecektir.
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Sonug olarak; kentlerin biiyiimesi ve 0zel tasit sahipliginin artmasiyla birlikte kentigi
ulagim biiytlik bir sorun haline gelmistir. Bu sorun son otuz yilda hem kirdan kente go¢
hem de trafige ¢ikan tasit sayisindaki artigla birlikte daha da biiyiimiistiir. Trafige dahil
olan ilave araglar belli bir trafik yogunlugunun otesinde, trafikteki tiim tasitlarin
belirlenen hizin altinda kalmasina, yavaslamalarina ve seyahat maliyetlerinin artmasina
neden olmaktadir. Trafik kapasiteye ulastiginda ilave girigler tiim trafik hareketliligini
yavaslatarak tikanma maliyetine neden olur. Ozellikle giiniin belli saatlerinde (sabah ve

aksam) trafik sikisiklig1 artmaktadir.

Ancak tikaniklik fiyatlandirmasinin uygulanmasi ile bir yandan karayolu maliyetlerinin
kullanicilar tarafindan finanse edilmesine ve trafigin en yogun oldugu saatlerdeki
karayolu kullaniminin azaltilmasima olanak saglanirken diger yandan uygulamadan elde
edilen gelirler ile karayollar1 altyapisina yeni yollarin kazandirilmasina ve toplu

tagimacilik hizmetlerinin gelistirilmesine kaynak temin edebilecektir.
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EK 1: Tablo 4.2'nin devam

Sair Esref
6 2x2
Bulvari

Talatpasa
7 2x2
Bulvari

Miirsel
8 Pasa 2x3

Bulvari

Fevzi
9 Pasa 2x2

Bulvari
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2x1

Gazi

Bulvari

Ali
Cetinkay | 2x2

a Bulvar

Dr. Refik

Saydam | 2x2

Bulvari

Sehit

Nevres

Bulvari

11

12

13
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14

Anadolu
Caddesi

2x3

15

Ankara
Caddesi

2x3

gt

TR

16

Gaziler

Caddesi

2x3

17

Dr.
M.Enver
Bey
Caddesi

2x2

81




EK 2: Tablo 4.3'iin devami

Sehitler Caddesi,
2844 Sokak
kesisiminde yer
alan sinyalize ve

8 iki T seklinde
kavsagin
birlesiminden
olusan bir
kavsaktir.

Cevresinde spor salonu ve
isyeri kullanimlar1
bulunmaktadir. Kavsak
[zmir Otogarina yakindur.

Bu kavsagi kullanan siirticiiler
Ankara Caddesi, Karsiyaka,
Cigli istikametine gidebilir,

Altinyol, Miirsel

Pa§a Caddesi, ) limana giris yapabilir, Konak,
Sehitler Caddesi s .
9 . Basmane istikametlerine
kesisiminden o i
i rahatca ulasabilirler. Bolgeye
olusan katl1 bir -
en yogun tagit ulagimini
kavsaktir. . s
saglayan kavsaklardan biridir.
Yesildere
Caddesi, Gaziler Cevresinde is merkezleri
Caddesi rekreasyon alanlari, vb.
10 kesigsiminden kullanimlar bulunmaktadir.
olusan katl
kavsaktir.
Bolgeye en yogun tasit
ulagimini saglayan
Yesild kavsaklardan biridir.
Cad desl‘ l\e/[rfa | Bu kavsak kullanilarak
addest, Murse Altinyol, Liman, Alsancak
Pasa Bulvari
11 . ve Karsiyaka
kesisiminden . .
| Katls bi istikametlerine
olugan xatil bir gidilebilecegi gibi, Kiltiir
kavsaktir.

Park Fuar alanina da
ulasilabilinmektedir.
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Miirsel Pasa

Bulvari, Fevzi Kavsak 9 Eyliil Meydani
olarak adlandirilmaktadir.
Pasa Bulvar, Kavsagin Kuzey ve kuze
Gaziler Caddesi, d(f“gs N K}llt ark Y
Gazi Bulvari, feguvrzle?kerlll urrf)e
Hiirriyet Bulvari ¢ _ gutiey
12 dogusunda Konak
ve Dr.Refik .
Belediyesi yer almaktadir.
Saydam Bulvari
. Kavsak etrafinda kamu
kesisiminde .
. . binalar1 ve otel
bulunan sinyalize
R . kullanimlar1
donel bir bulunmaktadir
kavsaktir. '
Sair Esref
Bulvari, Gazi
Bulvari. Gazi Kavsak etrafinda bankalar,
Osman’Pasa konsolc‘)sl}lk‘ binalar1 ve is
13 Bulvar yerleri gibi kullanimlar
kesisiminden bulunmaktadir.
olusan 5 kollu
sinyalize bir
kavsaktir.
. Kavsak Montré Meydani
hit N
Sehi evre§ olarak adlandirilmaktadir.
Bulvari, Sair -
Meydanin dogusunda
Esref Pasa vy
| Kiltiirpark, kuzey
Caddesi, e ..
batisinda ise Izmir Atatiirk
Dr.Refik Saydam ..
14 : Lisesi bulunmaktadir.
Caddesi .
kesisimimden >4 _ Montrd Meydani Dr.
olu ai sinvalize | E2 e F ] Refik Saydam Bulvari ile
3 i y Basmane Meydani’na, Sair Esref Bulvari ile Lozan Meydani’na
donel bir . . .
Kavsaktir ve Sehit Nevres Bulvari ile de Cumhuriyet Meydani ve
; ' Kordon’a baglanmaktadir.
Kavsak Lozan Meydani
olarak da
ir Egref
Sair Esre adlandirilmaktadir.
Bulvari, Plevne Mevdanmn dodu ve giine
Bulvari, Vasif ,y gu .. guney
& dogusunda Kiiltiirpark yer
Cinar Bulvari x .
15 . alirken giiney batisinda
kesisiminden L . ..
olusan sinvalize Izmir Atatiirk Lisesi
sdénel lz]ir : bulunmaktadir. Kavsak
civarinda kamu kurumlari, is merkezleri gibi kullanimlar da yer
kavsaktir.

almaktadir. Kavsak kullanilarak fuar alanina da girig
yapilabilmektedir.
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Sair Esref Pasa
Bulvari, Dr. M.

Kavsak ¢evresinde

Enver Bey
Caddesi konut alanlar1 ve
16 kesisiminde isyerleri gibi
bulunan, 4 kollu kullanimlar
sinyalize bir bulunmaktadir.
kavsaktir.
Dr. M.Enver Bey
Caddesi ile Ziya Etrafinda okul, konut
Gokalp Bulvari alanlar1 gibi kullanimlar
17 kesisiminden bulunmaktadir. Kavsak
olusan T tipi kullamlarak fuar alanina
sinyalize bir da girig yapilabilmektedir.
kavsaktir.
o Kavsak Altay Meydani
Ali Cetinkaya olarak adlandirilmaktadir.
Bulvari, Kibris
. Kavsak etrafinda hastane,
Sehitleri Bulvari, .
Talatpasa banka subeleri ve konut
18 Bulf a I‘sl alanlar1 gibi kullanimlar
S bulunmaktadir. Kavsak
kesisiminden ..
. . kollarindan biri yaya
olusan sinyalize wy
bir kavsaktir bolgesi olarak
i ' diizenlenmisgtir.
Sair Esref Pasa
Bulvari, Ali Kavsak etrafinda camii,
Cetinkaya hastane, bankalar ve konut
19 Bulvari alanlar1 gibi kullanimlar
kesisiminden bulunmaktadir.
olusan, dort kollu
sinyalize bir
kavsaktir.
Ali Cetinkaya
Bulvari , Ziya Kavsak etrafinda Atatiirk
Gokalp Bulvari Spor Salonu, okul ve
20 kesisiminden konut gibi kullanim

olusan 4 kollu
sinyalize bir
kavsaktir.
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Talat pasa
Bulvari, 1434
Sokak ve 1456

Kavsak etrafinda isyerleri
ve ¢ok sayida konut alani

21 Sokak bulunmaktadir.
kesisiminde
bulunan sinyalize
bir kavsaktir.
Sair Egref Kavsak etrafinda isyerleri
Bulvari ile 1434 ve ¢ok sayida konut alani
- Sokak bulunmaktadir.
kesisiminden
olusan bir
kavsaktir
Ziya Gokalp
Bulvar: ile 1434
Sokak
23 Kesisiminden Kavsak etrafinda okul,
olusan sinyalize konut ve igyerleri gibi
bir kavsaktir, kullanimlar mevcuttur.
Talat Pasa Sehrin gﬁnely aksini
Bulvari, Sair kuzeye b?glayan,
Esref Bulvar | Alsancak Limamn, Gar,
Ziga Golalp Karyaka ve gere yolu
24 Bulvari ve 1st1kame‘t1ne glqecek
Atatiirk Caddesi olanlarin blrle‘$t1g1 ve ¢ok
kesisiminden yérliﬁ trafl:%nfdele‘rek
. . tatiirk Caddesi
Oﬁiaﬁail;ﬁﬂ‘ze istikametinde 2X2 seritli
bir yola baglandigi 6nemli bir kavsaktir.
Kavsakta gar, metro
Atatiirk Caddesi istasyonu ve liman ve
ile Liman yolcu tasima hatlari
Caddesinin bulunmaktadir. Kavsak
25 kesisiminden toplu tagima araglarin
olusan sinyalize bulundugu, banliyo ve
bir donel metro aktarmalarinin
kavsaktir. yapildig1 ve bolgeye giris

¢ikiglarin saglandigi ¢ok yogun bir kavsaktir.
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EK 3: Kavsak sayimlar

M11 ALSANCAK GAR

Mot kb n

BOLGE ALSANCAE GAR KAVSAGI

OTOMOHIL oToslls TaKs TOPLAM
SAYIM  SAATI)
LHAT | 2HAT | LHAT | AHAT [SHAT | LHAT| 2HAT| LHAT | 4BAT| 48T | LiaT | L8aT | 108 T] ama T | suar| LHAT] 2 HAT 2HAT
§ wae|ovas | 73 | W1 | 5 | 55 | 33 a5 | 45 | 2 1 L - R O o T
mAs | pade | 107 k¥ 363 12 ] n | wr| | s

65| A L

i e | 1ese | 128 | 485 | s5M Tl 3| 3| 4| 14 ] ;| 151 | &8s | gos
|5 | a0 | was ] ¥ w17 | ®|m| s
B A R 3
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M23 - 9 EYLUL MEYDANI

1]
PR

BOLGE: DOKUZ EYLUL KAVSAGI

OTOMOBIL oTOoBilS TAKSE TOPLAM
SAYIM SAATE

LHAT | 2HAT |3HAT|1HAT | 2HAT |3HAT | 1 HAT | 2HAT | 3HAT| 1 HAT | 2HAT | 3HAT

07:30 | 0745 | T2 79 59 2 1 7 5 9 2 ™ 89 68

26122013

07:45 | 08:00 87 74 75 10 6 15 2 93 89 87

1745 | 18:00 | 78 164 51 2 3 6 13 22 4 93 | 189 | 61

AKSAM SABAH
25122013

18:00 | 18:15 86 184 48 9 14 14 5 100 | 198 | 62
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MO06 ITFAIYE KAVSAGI

Sahara

BOLGE: ITFAIVE KAVSAGI

s R OTOMOBIL oroslls TAKS TOPLAM

LHAT | 2HAT | LHAT | AHAT |S.HAT| LHAT | 2HAT | 3.HAT [AHAT|5HAT | LHAT | 2HAT | 1HAT | AHAT | SHAT| LHAT| 2HAT | LHAT| AHAT | SHAT)
L1E L 2 &7 19 I 1] 12 3 15 14 a7 5 | 168 | 45| 1

0 T 4 106 9 3 60 1} 5 bl 15 6 o | 185|152 3

SABAH

6122013
SN
BB
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M24 BOZKURT KAVSAGI

) MY
EAPIRAMANLAR (T o pasA B

BOLGE: BOZKURT KAVSAGI

i OTOMOEIL oToBls TAKSI TOPLAM
SAYIM SAATI

LHAT | 2HAT |3HAT|1HAT|2HAT |3HAT| LHAT | 2HAT | 3HAT | LHAT | 2HAT | 3HAT

07:30 | 07:45 52 108 1 1 16 10 69 | 119

26122013

28 69 1 12 9 41 8

17:45 | 18:00 91 70 2 2 12 33 105 | 105

25122013

AKSAM  SABAH

&9



MERKEZ BOLGESI SAYIMLARI

M14 GUMRUK KAVSAGI

Borsa Serayl
Passport Post

BOLGE: GUMRUK KAVSAGI

OTOMOBIL 0TOBlS TAKSI TOPLAM
SAYIM SAATE

LHAT | 2HAT |3HAT | LHAT | 2HAT | 3HAT | LHAT | 2HAT | 3HAT| 1 HAT | 2HAT | 3HAT

07:30 | 0745 | 79 389 22 8 8 12 12 1 99 | 409 | 23

SABAH
26.122013

07:45 | 08:00 | 133 482 39 9 9 10 25 152 | 516 | 40

17:45 | 18:00 | 328 246 16 % 13 81 83 5 416 | 344 1

AKSAM
25122013

18:15 | 298 251 16 11 11 68 84 2 377 | M6 | 18
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Otopark etiitleri

EK 4
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OKUL OTOPARKLARI KAPASITE VE ADRESLERI

S.NO OTOPARKIN ADI KAPASITE OTOPARKIN ADRESI

1 |ATATURK LISESI 250 FUAR LOZAN MEYDANI

2 |GAZI ILKOGRETIM OKULU 125 PLEVNE BULVARI

3 |KIZ MESLEK LISESI 75 1379 SOKAK ALSANCAK /iZMIR

4 |KIZ MESLEK LISESI 210 VASIFGINAR BULVARI

5 |MELIH OZAKAT ILKOGRETIM 130 ALl GETINKAYA BULVARI NO:42 ALSANCAK/IZMIR
6 |S.ISGOREN TURIZM MESLEK 100 ZIYA GOKALP BULVARI

7 |TICARET LISESI OTOPARKI 50 AKDENIZ CADDESI

8 m‘gg:g'r?MEg}fS&Bw' 20 KARATAS /KONAK

9 HQES”?TPASA ENDMEBLEK 80 MITHATPASA CADDESI KONAK /IZMIR
10 ?ﬂ;?ggnf;?ﬁ%mw 30 GUZELYALVIZMIR

11 |K.YAKA ILKOGRETIM 100 1727 SOKAK KARSIYAKA
12 |CUMHURIYET ILKOGRETIM 100 1698 SOKAK KARSIYAKA

13 [H.NECMIYE ILKOGRETIM 70 M.KEMAL CADDESI BORNOVA

14 |9 EYLUL ILKOGRETIM 50 FEVZI CAKMAK CADDESI BORNOVA

TOPLAM OKUL OTOPARKI:14
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OZEL OTOPARKLAR KAPASITE VE ADRESLERI

KAPASITE
S.NO OTOPARKIN ADI (YAKLASIK OLARAK) OTOPARKIN ADRESI
1_|DOKAY OTOPARKI 1200 1421 SOKAK NO:29 KAHRAMANLAR/IZMIR
2 |SAGLIK OTOPARKI 120 1421 SOKAK KAHRAMANLAR/IZMIR
3 |EGE SAGLIK OTOPARKI 100 1400 SOKAK SOKAK NO:11 ALSANCAK/IZMIR
4 |DOKAY OTOPARKI 300 \VALI KAZIM DIRIK CADDESI
5 |SINAN GOKMEN OTOPARK 25 VALI KAZIM DIRIK CADDESI NO:50
6 [ISMI YOK 35 VAL KAZIM DIRIK CADDESI
7 _|HUSEYINOGULLARI OTOPARK 45 452 SOKAK KONAKIZMIR
8 |HILTON OTOPARK 878 GAZIOSMANPASA BULVARI 1374 SOKAK
9 |GRAND EFES OTOPARK 279 SEHIT NEVRES BULVARI
10_[HERIS TOWER OTOPARK 150 1346 SOKAK KONAK/IZMIR
11_|KONAK PIER OTOPARKI 35 KONAK/ZMIR
12_|SUSUZLU KATLI OTOPARK 300 1362 SOKAK HURRIYET BULVARI CIVARI
13_|ELIT HOTEL OTOPARK (YER ALTI) 30 1370 SOKAK KONAK/IZMIR
14 |EFEKAN 1 OTOPARK 55 SAIR ESREF BULVARI ALS. POLIKLINIK ARKASI
15_|EFEKAN 2 OTOPARK 30 1370 SOKAK KONAK/IZMIR
16 |ANEMON HOTEL OTOPARK 30 1362 SOKAK KONAK/IZMIR
17 _|IBRAHIM AKBAYIR OTOPARK 150 853 SOKAK NO:15 KONAK/IZMIR
18 |EMNIYET ISLETIYOR (ADI YOK) 50 863 SOKAK NO:48 KONAK/IZMIR
19 [GENC YER ALTI OTOPARK 150 853 SOKAK 31/C KONAK/IZMIR
20 |ISMI YOK 150 860 SOKAK NO:10 KONAK/IZMIR
21 [ISMI YOK 50 860 SOKAK NO:3 KONAK/IZMIR
22 [IZDAY TASIMACILIK 40 KONAK/ZMIR
23 |IRFAN OTOPARK 40 442 SOKAK NO:68 KONAKAZMIR
24 |GUVEN OTOPARK 50 442 SOKAK NO:68 KONAKIZMIR
25 |SERDAR OTOPARK 40 848 SOKAK NO:1 3.BEYLER KONAK/IZMIR
26 |SALEPCIOGLU OTOPARK 60 850 SOKAK NO:59/C KONAK/IZMIR
27 |MEHMET CAGIR TEKIN 40 186 ADA 44 PARSEL 850 SOKAK NO:54 KONAK/IZMIA
28 |PUNTA OTOPARK 432 1456 SOKAK NO:10 ALSANCAK/IZMIR
29 |ERDI OTOPARK 300 1476 SOKAK ALSANCAK/AZMIR
30 [T.C.D.D. OTOPARK 150 ATATURK CADDESI GIRISI 3.BOLGE MUDURLUGU
31 _|T.C.D.D. OTOPARK 400 1.KORDON GIRIST LIMAN YANI
32 [LIMAN OTOPARKI 200 [ZMIR LIMANI
33 |KORDON OTOPARK 50 1.KORDON ALSANCAK/IZMIR
34 |ADALET OTOPARK 25 1140 SOKAK NO:4/A YENISEHIR/ZMIR
35 |EFE OTOPARKI 95 1148 SOKAK NO:35/1 YENISEHIR/IZMIR
36 _|AYDINLAR OTOPARK 150 1145 SOKAK NO:2 A-B-C BLOK YENISEHIR/KONAK
37 |BATILI OTOPARK 50 GAZILER CADDESI NO:337 YENISEHIRAZMIR
38 |YENISEHIR MERKEZ OTOPARK 45 GAZILER CADDESI NO:238 YENISEHIR/ZMIR
39 |KAMYON VE KAMYONETCILER ODASI OTP. 70 1145/6 SOKAK NO:3 YENISEHIR/IZMIR
1145 SOKAK 6-9-12-13-10-7 NOLU SOKAKLAR GIDA
40 |HIRDAVATGILAR GARSI OTP. 70 CARSISI /IZMIR
41_|GIDA CARSISI OTOPARK 100 GIDA CARSISI
42 |IZEM OTOPARKI 150 GAZILER CADDESI NO:309 YENISEHIR/IZMIR
43 |DAGLI KARDESLER OTOPARK 100 1250 SOKAK NO:54 KAPILAR YENISEHIR/IZMIR
44 |GOZTEPE TANSAS OTOPARK 60 103 SOKAK GOZTEPE/NZMIR
45 _|BILINMIYOR 32 76/1 SOKAK NO:907 GUZELYALIZMIR
46 |OSMANBEY OTOPARK 60 1721 SOKAK KARSIYAKA
47 |BILINMIYOR 20 1836 SOKAK KARSIYAKA
48 |ALIBEY OTOPARK 20 1671 SOKAK KARSIYAKA
49 [BARIS OTOPARK 20 538 SOKAK BORNOVA/IZMIR
50 |INCEL OTOPARK 20 8 SOKAK BORNOVA/IZMIR
51 |GURAL REZIDANS 160 V.KAZIM DIRIK CAD. NO:54
52 |VAKIFLAR USTU OTOPARKI 550 1364 SOKAK NO:14
TOPLAM OZEL OTOPARK TOPLAM KAPASITE
52 ADET 7761
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IZELMAN

YOL USTU VE ACIK ALAN OTOPARKLARI

99

S.NO Tz OTOPARK YERI KAPAS DOLULUK ORANI
359 SK. 39 95
£ 351 SK. 20 07
E 362 SK. 52 34
4 1380 SK. 25 .80
E 1393 SK. 86 55
€ 1401 SK. 60 72
7 1420 SK. 39 .30
1421 SK 60 61
9 ALI CETINKAYA 85 44
0 COCUK HAST. 11 KL
1 378 SOKAK 20 22
z 434 23 0,92
3 BASKANLIK 73 0,78
4 ZMIR SINEMASI 19 .30
5 ESREFPASA HAST. 24 2,90
6 ZMIR TICARET ODASI 48 2,79
7 26 AGUSTOS 18 1,56
KAPRIS 26 1,26
KIZ MESLEK LISESI 32 1,88
20 KONAK GRANT 271 1,63
21 KONAK DOGUM 17 5,67
22 KORDON NATO 35 88
3 MIMAR SINAN 1-2 60 04
24 LIMAN 1-2-3 133 2,25
25 MUSTAFA BEY 1-2 89 1,65
26 NECATI BEY 59 0,89
27 ALMAN KONSOLOSLUGU 7 0,94
28 AKDENIZ CADDESI_ 7 0.58
29 PLEVNE 1-2 77 1,85
30 REKTORLUK 1-2 57 4,56
31 SABANCI KULTUR MRK. 59 1,81
32 SAIR ESREF BUL. 1-2-3 197 2,00
3 SEHIT NEVRES 1-2 55 2,44
34 TEKEL 1-2 87 4,40
35 TRT 41 2,85
36 VAKKO 66 2,53
37 KUGUK VAKKO 35 89
38 VASIF CINAR 1-2 77 1,96
39 YENISEHIR SSK 330 1,10
40 ASKERLIK SB. 4 3,29
41 ZIYA GOKALP 1-2 34 1,46
42 KAZIM DIRIK 35 0,92
2.684
KATLI VE YER ALTI OTOPARKLAR
S.NO OTOPARK YERI KAPASITE Dg;"“ﬁ"
1 ALSANCAK KATLI 550 57
2 KONAK KATL| 878 227
3 MIMAR KEMALETTIN OTP. 194 30
4 KULTURPARK YER ALTI 594 1,23
5 ESREFPASA KATLI 159 0,80
6 GAZIEMIR KATLI 291 0,05
7 B.UCOK YER ALTI OTP. 268 2,92
£ BOSTANLI MIGROS KATLI 254 0,08
C BORNOVA KATLI OTOPARK 289 0.34
ALSANCAK YER ALTI OTP. 135 2,04
GOZTEPE KATLI OTOPARK 19 -
P CANKAYA KATLI OTOPARK 1170 1,57
£ HATAY PAZARYERI 328 0,06
5289
BARIYERLI VE GOREVLISI OLAN ACIK OTOPARKLAR
SNO OTOPARK YERI KAPASITE ALK
1 KARSIYAKA ISKELE OTOPARKI 102 4,34
z ANAYASA OTOPARKI 115 3,00
3 INCIRALTI OTOPARKI 660 0,61
4 |FELIKAN OTOPARKI 55 2,65
5 |BOSTANLI V.ISKELE OTOPARKI 142 0.88
1074
BARIYERLI OTOPARKLAR
SNO OTOPARK YERI KAPASITE ety
| 1 MKSB BARIYERLI OTOPARKLAR 1888 —
2 ‘|_s BLOK BARIYERLI OTOPARKI 51
1939




MEVCUT OTOPARK ALANLARI

IZELMAN OTOPARKLARI
Kapali Alan Otoparklari(13 adet) : 5299
Yol Ustii ve Agik Alan Otoparklari(42 adet) : 2684
Bariyerli ve Gérevlisi olan Otoparklar(5 adet) : 1074

Bariyerli Otoparklar : 1939
TOPLAM : 10996
OZEL OTOPARKLAR(52 adet) 1 7761 adet

otopark alani

OKUL OTOPARKLARI(14 adet) : 1390
OTEL OTOPARKLARI(14 adet) : 2456
TOPLAM OTOPARK ALANI : 22603

(Bu sayliya aligveris merkezlerinin otoparklari dahil degildir)

YAPIMI VEYA DUZENLEME GALISMALARI
DEVAM EDEN OTOPARK ALANLARI

Mustafa Kemal Sahil Bulvar Yer alti Otoparki: 3000

Alsancak Tam Otomatik Otopark : 270
Hatay 100 Sokak Otoparki : 300
Konak 101 Sokak Otoparki . 447
Alaybey Katli Otopark : 634
Buca Kasaplar Yer alti Otoparki - 140
Hasan Tahsin Otoparki - 350
Halkapinar Otoparki : 900
Bornova Evka3 Katli Otopark : 300
Ulukent Katli Otopark : 570
Yesilyurt Otoparki ;185
TOPLAM 1 7066

100



101



MERKEZ BOLGESI _
KAYIT DISI OTOPARKLAR LISTESI

OTOPARK TAHMINi KAPASITE
1- NAMIK KEMAL LIiSESi 50
2- 1400 SOKAK 30
3- 1420 SOKAK 50
4- ALi CETINKAYA BULVARI 10
5- 1421 SOKAK _ 20
6- ATATUK CADDESI _ ) 10
7- ALSANCAK MELIH 6zZAKAT i.0.0. 50
8- 1439 SOKAK 10
9- 1392 SOKAK 15
10- 1476/1 SOKAK 45
11- 1446 SOKAK 15
12- 1472 SOKAK 10
13- 1472 SOKAK 30
14- 1472 SOKAK 15
15- 1460 SOKAK 30
16- 1460 SOKAK 30
17- 1456 SOKAK 20
18- 1372 SOKAK 15
19- 1372 SOKAK _ 40
20- VAL KAZIM DIRIK CADDESI 20
21- VALi KAZIM DiRiK CADDESI 20
22- SEHIT FETIH BEY CADDESI 15
23- 1370 SOKAK 20
24- 1370 SOKAK 15
25- 1371 SOKAK 40
26- HURRIYET BULVARI 30
27- GAZILER CADDESI 150
28- 1256 SOKAK 10
29- 1268 SOKAK 15
30- 1268 SOKAK 50
31- KAHRAMANLAR i.0.0. 100

TOPLAM KAPASITE :920 ARAC
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OZGECMIS

Ad1 Soyad: : Mert YAYGEL

Siirekli Adresi : 1738 Sokak, No:43 D:7 Karsiyaka - IZMIR
Dogum Yeri ve Yili : [zmir/ 1971

Yabanci Dili : Ingilizce

Ik Ogretim : Mustafa Resit Pasa ilkokulu - 1982

Orta Ogretim : Izmir Ozel Tiirk Lisesi - 1989

Lisans : Dokuz Eyliil Universitesi - 1993

Yiiksek Lisans : Bahcesehir Universitesi

Enstitii Adi : Fen Bilimleri Enstitiisii

Program Adi : Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y dnetimi

Cahsma Hayat1 : Izmir Biiyiiksehir Belediyesi
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