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iSTANBUL’DA SANAYINiIN DESANTRALIZASYONU
VE KENTSEL ULASIMA ETKIiSI

Mesture AYSAN, Orhan DEMIR, Zeynep ALTAN, Vedia DOKMECI

GIRIS VE KAPSAM

Avrupa ve Asya kitasinin bulustugu, Istanbul Bogazi'nin iki yakasmda konum-
lanan Istanbul, sekiz milyon ile Tirkiye’nin en fazla nifusa sahip, diinyanin da
sayil1 buyiik sehirlerindendir. 1950°li yillara kadar dojal niifus artisi ile pelisen
kent, daha sonra ekonomik yapidaki degisiklikler sonucunda gdg olgusu ile kargi
kargtya kalmig ve niifusu blyiik bir hizla artmaya baglamgtir. Kentsel merkez ve
alt merkezlerde yogunlasan ticaret fonksiyonu, Snemli karayolu baglantilari
boyunca dogrusal (linear) olarak geligme gostermis ve diger alt merkezlere de
dagilmigur. Imalat ve sanayi fonksiyonlari ise yavag yavag kent digina taginmaya
baglammstir.

Ulke olgeginde, istihdam [stanbul’dan az geligmis yorelere yoneltmek iizere
gelistirilen, Kalkinma Planlan ile ortaya konan politikalar uygulanamamis,
sanayl kendi i¢ dinamikleri dogrultusunda geligimini sardirmuistir.
Metropoliten dlgekte ise ¢ok sayida plan uretilmis, politikalar geligtirilmis, son
olarak da 1984 yilinda petirilen yasal diizenlemelerle yerel yonetimlere dev-
redilen ‘master plan’ ve uygulama imar plani yapma yetkisi kullanilarak 1994
yiinda yerel yonetim (IBB) tarafindan bir ‘master plan’ ve ‘ulagim master plany’
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01 2 3 4 5hm

Resim L. [stanbul ilgeierinin sekidr ve
'zon'lara bdlimlenmesi (kaynak:
IRTC,1987):

1. Envindndi

2. Fatih

3 Beyoglu )

4. §igli-Kagithane

5. lyip

b, Zeylinburnu

7. Bakirkdy-Kiicikgekmece
8. Grazr Osman Paga

9. Begiktag

10. Sariyer

11. Uskitdar-Omraniye
12. Buykoe

13. Kadikiy

14, Kartal-Pendik

15, Biiyiikgekmece

16. Catalca
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1. istanbul mahalle bazindaki niifuslar DIE
Istanbu) Botge MidOrligil bilgisayarindzn
taratilarak elde edilmistir.

hazirlanmistuir. Ancak bu planlar hizh gelisim siirecini ydnlendirmede yetersiz
kalmigtir. Bugiin Istanbul’da yagsanan ulagim sorunlanmn ¢ok cesitli nedenleri
olmasina kargin, bunlar iginde en garpict olani, Istanbul'da arazi kullanimi ve
ulagimin belirledigi kentsel yapmin (struciure) planlarda ongorilmig olmasina
kargin, ulagim yoninden ctkileri aragtirilarak uygulamaya yansitilmamig
olmasidir. Istanbul tek metkezli dogrusal bir kentsel yapiya mi, altmerkezleri
olan ¢uk gekirdekli dogrusal bir yapiya m: kavusmalidir? Diinya metropoel-
lerinde, merkezin yikiini azaltmak, tarihsel gelisim sireci icerisinde merkez
islevlerini sanayi agirlikh istihdamdan hizmet islevine doniigitirmek iizere ve kentsel
yayilmamin ve merkezde yogunlasmanin getirdifi merkezin tikanmasi sorununun
metropoliten alanin gok cekirdekli bir yapiya kavusturularak ctziilmesi amaciyla
sanayinin desantralizasyonu yoninde egilimler séz konusudur.

Bu baglamda ‘Istanbul'da Sanayinin Desantralizasyonu ve Kentsel Ulagima
Eikisi’ baghkl bu makale, dzellikle kent karayolu aginda giderek artan ve kent
merkezinde afirhikh olarak hissedilen trafik yegunlugunun sanayi iggiicinin
yeniden dagilimina yoénelik olarak gelistirilecek desantralizasyon politikalar ile
ne tlciide hafifletilebilecegini saptama amacina yonelik olarak yapilan aragtirma
projesine dayandinlmastir,

ARASTIRMA SINIRLARI, YONTEM VE ASAMALARI

Batida Corlu, doguda Gebze'ye kadar, olduk¢a genig alana yayilan [stanbu]
metropoliten alaninda, istihdam agisindan, Istanbul’da yer alan hizmetler ve sanayi
igguctinin, dogrudan etkisinde kalan yerlegim bélgeleri olan onatt bolge verileri
arajtirmaya alinmigtir, Yapilan 1esbitlere gore Adalar, ve Sile bu ydnden Istanbul
etki alam igerisinde yer almamaktadr. Adalar daha ¢ok fkinci konutun yer aldif
kendi kendine yeten bir yerlegim birimidir. $ile, Karadeniz kiyisinda kiigiik ve kendi
kendine yeten, Istanbul merkez alamndan kopuk olarak geligmis bir kiy ilgesidir.

Arastirma (g boliimden olugmaktadir. Birinci béliim, Dinamik Lowry Medeli
aracilif ile var olan sanayi gelisim edilimine bagh olarak niifusun ve hizmetler
istihdaminin ilgelerdeki dagiimunin belirlenmesini kapsamaktadr, Ikinci boliimde,
Dinamik Lowry modelinden clde edilen ilge bazindaki sanayi, hizmetler ve niifus
yogunluklanndan yola ¢ikarak, geligme potansiyeli olan iigelerin belirlenmesi ve bu
baglamda merkez ilcelerde sanayi geligim egilimiile artacak olan iggiiciinin, gelisme
potansiveli olan ilgelere kaydiriimasina iligkin senaryolar ve senaryolara bagh olarak
niifus ve servis iggiciiniin Dinamik Lowry modeli ile dagilim yer almaktadur.
Ugiincii boliimde ise, ITU Ingaat Fakiltesi Ulagim Anabilim Dalr’nea yiiritiilen
Ulagim Master Plam’nda kullanlan iki paket program aracilif ile meveut durum ve
senaryolarla liretilen niifus ve istthdam dagiliminin ulagima etkisi aragtiriimaktadir.,

Dinamik Lowry Modelinin Istanbul’a Uyarlanmas:

Bilinen ve yaymn olarak kullamlan Dinamik Lowry Modeli'nin aragtirmada
kullamim amaci, mevcut sanayl dafihmina bagh olarak niifus ve hizmetler
isgiictinitn dagilimini bulmak ve niifus ve hizmetler isgiictt yofunluklanra bagh
olarak gelisme potansiyeli olan alanlarl saptamaktir. Tiirkiye’de veri bulma
yGniinden halen zorluklar s6éz konusu cldufundan ve veriler ancak ilge bazinda
saglanabildiginden model verilerinde ilgeler baz alinmigtir. Bu aragtirmada 1990
[stanbul ilce bazinda sanayi istihdamina iligkin veriler ISO ve DIE Genel
Midiirliik bilgisayarlarindan taratilmigtir. 1985-1990 yillan arasinda ilgelerin
niifuslarinda hizmetler ve sanayii iggici istatistiklerinde aruglar ve azalmalar
sOzkonusu oldufundan, gelecefe ydnelik dofru tahminlerde bulunabilmek
amactyla 1990 yili yerine, 1985 verileri kullamilmigtir. Bu nedenle 1990 yilinda
32'ye ulagan ilge verileri, 1985'teki 16 ilgeye indirgenmigtir (Tablo 1) (1).
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Tablo 1. 1985 yils ilge nifuslan ve hizmet-
lcr seklorindge gahiganlar (kaynak: DIE,

1987).

Tablo 2. [stanbul ilge bazinda sanayi iggici
verileri (DIE Genel Midirlik bilgi-
sayarlanndan taratilarak elde edilmigtir):

* [garctli veriler yukarida sézd edilen

yontemle elde edilmigtir.

M. AYSAN, O. DEMIR, Z. ALTAN, V. DOKMECI

Tigeler Niifus Hizmet Sektoriinde

Calisan Niifus
Bakirkéy 1238342 276 051
Begiktag 204 911 47 006
Beykoz 136 063 22 566
Beyoglu 245 999 59308
Emindnii 93 383 28272
Eyiip 377 187 82241
Fatih 497 459 110 461
G. O. Paga 2893841 59772
Kadikoy 377863 124 756
Kartal 572 546 107 895
Sanyer 47 503 ' 2940
Sighi 526 526 118 817
Uskiidar 490 185 98 948
Zeytinburnu 147 849 35640
Catalca 17 330 2503
Silivri 55625 3463

1995-2000 villarina iligkin deferler de izlenen bu egilimin devam edecegi
varsayilarak bulunmugtur {Table 2). Tablodan izlencbilecepi gibi Istanbul’un en
fazla niifusa ve sanayi istihdamina sahip ilgesi olan Bakirkdy'de 1985-90 willan
arasindaki sanayi istihdam artigt % 65°tir. Buna karsin Besiktas'ta % 14.6,
Beyogilu'nda % 11.3, Eminénii'nde %43, Eyiip’te % 18 9ve Fatih'te % 29.9oraninda
azalma s6z konusudur. Bu azalig ve artiglarin aym oranda siirmesi halinde Istanbul
genelindeki sapayi istihdamm artiy oram bes wilda 9% 22-30°lara ulagmakiadir.
Istihdam artiginin nitfus artigini da beraberinde getirecefi gergefinden arastirmada
Istanbul genelindeki bes yiliik sanayi artsL % 7.8 olarak dngorilmis ve ilgelerdeki
azalig ve artiglarin genel woplam icindeki pay dikkate alinarak ilge bazindaki egilim
belirlenmigtir (Tablo 2). Dinamik Lowry Modeli sonucunda 2000y:h igin elde edilen
Iice bazindaki Niifus ve Servis iggiici defierleri tablodan izlenebilir (Fablo 3).

Tceler 1985 1990 *1995 *2000
Adalar 1586 1114 700 410
Bakirkoy 72 839 120 663 164 917 206 114
Begiktag 4 560 3890 2970 2176
Beykoz 7 489 7 496 7 503 7510
Beyoglu 21759 16291 16 300 13 069
Emindnii 44 974 25 501 15200 8500
Eyup 44 865 36 384 27234 19600
Fatih 11651 8157 7 400 6 582
G. O. Paga 12 306 16 801 20 520 24 536
Kadikoy 11 674 11474 11 258 11024
Kartal 44 362 44 667 44 996 . 45351
Sariyer 5610 3217 2 820 2 391
Sigli 49 594 55885 58 200 60 700
Uskiidar 16 106 19911 22 020 24 298
Zeytinburnu 46 985 47 140 47 307 47 487
Gatalca 3085 8 699 14755 21295
Siljvri 1371 2106 2 890 3737

TOPLAM 400 816 432 396 466 990 504370
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Tablo 3. DMnamik Lowry Modeli sonucun-
da 2000 yiby icin elde edilen ilge bazinda
niifus ve servis igglicii degerleri.

Tigeler Niifus Servis Isgiicii
Bakirkay 5307909 1220755
Besiktag 123245 36315
Beykoz 302 871 83 536
Beyojlu 178 800 48 703
Eminoni 51042 6739
Eytip 192 789 52618
Fzatih 425 736 80 304
G. O. Paga 296 368 55921
Kadikdy 386436 78 959
Kartal 682 603 152 256
Sanyer 194 105 45 031
Sisli 468 406 88314
Uskiidar 545 758 112476
Zeytinburnu 393918 70518
Catalca 396924 72 767
Silivri 56 046 11 668

TOPLAM 10002 958 2226 880

Birinci Agama Degerlendirme Sonuglan

Dinamik Lowry Modeli’nin Istanbul’a uygulanmasindan gikan ilcelere gore
rifus ve hizmet isgiicii ile meveut durum ve ek olarak model sonucu saglanan
ilcelere gore nitfus ve hizmet dagihimlarindan elde edilen yogunluklar ile meveut
niifus ve servis yofunluklar kiyaslanarak deferlendirme yaprilmigtur. Lowry Modeli
sonucunda bir kiyaslama yapmak ve gelisme potansiyeli olan alanlan saptamak
izere hazirlanan ilgelere gore yopunluk dagthmi hazrlanmigtir. Bu tablolarda
ileelerde verlegilebilir alanlar: belirlemek iizere dogal esikler nedeniyle verlesilebilir
alanlann en fazla etkilendigi ilgeler, tabloda belirtilmistir (Tablo 4). Istatistiksel
deerlere gbre, Gzellikle 1985-90 yillan arasinda, gevre ilgeler izl bir nitfus artigt
gosterirken, merkez ilgelerde ise nifusta azalma efilimi goriilmektedir, Bakirkdy ve
Kartal ilgesi gevre ilgelere Fatih, Beyoglu, Eminéni ilgeleri merkez ilgelere drnek
olarak verilebilir. Cevre ilgelerin gelismesi; bog arsa ve merkez ilgelere oranla ncuz
arsa potansiyeli, genig sanayi siteleri, modern toplu konut uygulamalan, yaygin
gecekondu bélgeleri, gevre yollari ile gehir merkezine hizh ulagim baglantisi, kamu
ulagim sistemi (otobiis ve rayl sistem) olanakian, blyik ahg veris merkezlerj ve
manzaral sahil konut yerlesmeleri etkenlerine baglanabilir. Buna karsin tarihi
semtlerde (merkez ilgelerde) binalarn eskiyip yipranmast, arazi degerlerinin yiiksek
0lugu, konut alanlarinm ticarete déniigmesi ve bog alan kalmarmsg olmasi (doygun-
Juk) nedenleri nifus azalmasina yol agmakiadir.

Lowry modeli kalibrasyonunda 1985-2000 yillar arasinda sanayideki tahminlere
gdre, niifus dagiliminda Bakirkdy'tin niifusu hizla artarken, Beyoglu, Emindni,
Fatih, Begiktag gibi merkez il¢elerin niifuslarinin azaldigi gozlenmektedir. Niifus

- yogunlugu cevre ilgelerde digiik olup, bu geligime izin vermektedir. Oysa

Ozellikle Fatih, Beyoglu gibi merkez il¢elerde niifus yogunlugunda bir doygunluk
s6z konusudur. Cevre ilceleri yogunluklarinda hizli bir astig, (Ornek olarak
Bakirkdy, Beykoz, gibi) merkez ii¢elerde ise (Emindnii, Eyiip ve Begiktag), nufus
azalmasi nedeniyle, nifus yogunlugunda da goreli olarak azalma goriaimektedir.
Birinci ring’te bulunan tarihi semtler drnek olarak verilebilir. Model
kalibrasyonunda servis sektoriindeki dafilum da ilging sonuglar vermektedir.
Cevre ilcelerde, servis isgiiciinde niifus artzsina paralel bir artig, merkez ilcelerde
ise azalma goriilmektedir (Beyoglu, Eminéni, Eyiip, Fatih, Sigli}. Eminonii ve

1
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Tablo 4. T]ge alaniar, lstanbut ilge baZLQda
sanayi isglcii yofunluklar (kaynak: DI,
1987, 1993):

* {saretli ilce alanlan dogal egiklerin gikani-
mag! ile elde edilen yerlegilebilir alanlardar.

M. AYSAN, O. DEMIR, Z. ALTAN, V. DOKMECI

Iigeler Alanlar 1985 1990
(km?)
Bakirkdy 283 257 426
Besiktag 11 415 354
Beykoz *22 340 341
Beyoglu 9 2418 2143
Emindni 5 8995 5100
Eyiip *33 816 662
Fatih 10 1165 816
G. O. Pasa *122 101 138
Kadikoy 33 354 348
Kartaf *402 110 111
Sanyer *38 148 84
Sishi *27 1837 2 070
Uskiidar *98 164 203
Zeytinburnu 11 4271 4285
(atalca *580 5 15
Silivri 375 4 6

Bevoglu gibi tarihi ticaret merkezlerindeki servis yofunlugunun gelecek yillarda
hizla diisecegi ortaya gitkmaktadir, Cevre ilgelerde (Bakirkdy, Beykoz, Kartal) az
olan scrvis yogunlufunun zaman igerisinde artacag), bu uypulama ile ortaya
konmugtur. Istatistiksel deferlerc bagh olarak ilge bazinda sanayi yogunluklan
dagihm: da cevre ilgelerin gelisimi yOniinden onemli bir potansiyel oldufu
sonucunu ortaya koymaktadir. Ozetle, Istanbulda Dinamik Lowry Modeli
uygulamasi, gelisme potansiyeli olan ilgelerin belirienmesi agisindan ilging
sonuclar vermistir. Bu veriler 11finda, gelisme potansiyeli olan alanlarda
onceden yeni merkezlerin planlamas: ve bu geligimin gercksinimi olan seyahat
talebi baglaminda ulagim sisteminin belirlenmes! dnerilmekie ve kentin tesadifi
geligmesinin dnlenmesi amaglanmaktadr. Model sonucunda geligme potansiyeli
olan jlgelerin metropoliten alanin en ugbolgeleri olan ilgeler (Kartal, Bakirkdy, Gazi
Osmanpasa ve Catalca) olarak belirlenmesi, hipotezimiz ofan desantralizasyonun
kentsel ulagim agisindan etkilerinin frdelenmesine olanak vermigtir.

Sanayinin Desantralizasyonuna Iligkin Senaryolar

Aragtirmanin birinci asamasinda gelisme potansiyeli olan alanlarin belirlen-
mesinden sonra, ikinci asamada desantralizasyon amacina yonelik olarak 2000
yilin1 projeksiyon yily varsayan senaryolar iretilmistir. Senaryolarda 2000 yilinin
projeksiyon yili ahinmasinin nedent, gelismekte olan iitkelerdeki dinamik geligim
sitreci, dolayisiyla uzun dénem kestirimlerin gercekei olabilme plasilifimin axz
olmasi ve kalkinma planlarninda iilke olgefinde belirlenecek politikalarla
desantralizasyonun ke bitiiniinde gergeklestirilme gansi olmasidir. Uretilen
dortsenaryoda, desantralize edilen sanayinin iki yaka arasindaki dagihim oranlart
ve yaratilan gekim odaklarimin yer ve sayis1 esas ahinmisnr. Senaryolarin
tretilmesinde yapilan varsayimlar gunlardir:

@ [stanbul’un geligiminin dogrusal ok ¢ekirdekli bir modele oturtulmasi.

@ Halen sanayi istihdami yofun olan birinci ring icerisinde bulunan ilcelerdeki
(Beyoglu, Emingnii, Eyiip, Fatih, $igli, Zeytinburnu) sanayi istthdaminin bir
balamiindn potansiyeli olan ilgelere kaydirimasi,

e Istanbul metropoliten alant biitini i¢erisindeki toplam sanayi artiginin mevcut
durumda olugturulan Dinamik Lowry Modeli’'nde esas alinan 1990, 1995 ve 2000
yili verileri ile aym tutulmasi,
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istanbul’un geligimi igin Onerilen Dogrusal Cok Cekirdekli Model: Kuzeyde
orman alanlart, giineyde Marmara Denizi ile sinirlandirilmig, dogu bau ckseni
boyunca uzanan Halkah-Sirkeci, Haydarpaga-Gebeze demiryolun hatt ve yine
dogu bat ekseni boyunca paralel uzanan gevre yollar: ile Istanbul'un dogrusal
gelisimi kaginilmazdir. Ancak Metropoliten Alan Cekirdefi son on yilda
tizerindeki yogunlugn tasiyamaz olmus ve niifus ve sanayi istihdami 1985-90
yillan arasinda yavag yavas bagka alanlara kaymaya baglamustir. Aragtirmada bu
kagisin, ulagimdaki etkileri ile birlikte degcrlendirerek planli bir gekilde
yonlendirilmesi amaclanmig ve senaryolar bu esastan yola ¢ikilarak iretilmistir.
Arasurmada veri saflama kosgullarina bagh olarak, veriler ilge bazinda derlcn-
migtir. Ancak ulagim modeli igin ve ayrica hizmetler ve sanayi istihdaminin
dagihm yoniinden sektGrier ve zonlar esas alinmugtr (IRTC, 1987). Senaryolarda
cok gekirdekli model olugturmak tzere hizmetler istihdami daha sonraki
bolimde aynintili olarak ele alinacak senaryolarda belirtilen ilgelerdeki merkez
zonlara, sanayi istihdarmn ise ilge eteklerinde yer alan bolgeciklere dagitilmigtir.

Desantralizasyon Dig1 Birakilan Sanayi Tarleri: Merkez ilgclerdeki sanayi
istihdaminin desantralize edilmesinde sanayi tiirleri esas alinmigtir. Caligmann
dayandii DIE Gencl Sanayi ve igyerleri sayim sonuglan ve Istanbul ilge
bazindaki sanayi ve igyerleri sayim sonuclan “Tim Ekonomik Faaliyetlerin
Uluslararas: Standart Sanayi Smniflamasi’na (Revize 2) gore verilmekiedir.
Merkezde kalabilecek sanayi tiirlerine iligkin diinyada pek gok aragirma
yapilmistir. Aragtirma sonuglar1 ayn: ortak noktada bulugmakiadir. Buna gire
merkezde kalabilecek sanayi tiirlerinin ortak dzellikleri gu ana baghklar alunda
toplanabilir (Ocakgl, 1991):

® Merkezde giderek artan arazi fiatlarina uyum gostercbilmek,

& Cofunlukla kigik 6lgekli olmak (iggiicil yninden) ve fazla araziye gercksinim
gostermemelk,

® Merkezde kirlilige ve trafik yofunluguna yol acmamak.

Bu baglamda, aragtirmada DIE Revize 2 siiflamasinda desantralizasyon digs
birakilan sanayi tirleri agafida belirtilmistir:

® Pazara yakimlik ve dafitim kolayliklarinin yer segiminde yonlendirici (Market
oriented) oldufu sanayilerden gida sanayii,

® Nitelikli iggicii saglama etkeninin, yer segiminde yonlendirici (Labour
oriented) oldugu sanayilerden dokuma ve giyim egyasi sanayii,

@ Kent merkezinin sundugu iletigim kolayliklan, yuzyize etkilegim ve yifilma- -

digsal ekonomiler etkenlerinin yer segiminde yonlendirici (CBD-oriented)
oldufn sanayilerden kafit iiriinleri, basim sanayii.

Birinci Senaryo

Birinci senaryoda, merkez ilgelerden ¢ikanlan sanayiler Gatalca (30 000),
Bakirkoy (28 745) ve Kartal’da (58 745) olmak {izere iki yaka arasinda dengeli
olarak dajitilmigtir, 1985 ve 1990 il verileri kabul edilerek senaryolar 1995 ve
2000 ydlart igin olugturnlmustur. Yillara gbre toplam sanayi istihdami, mevcut
durum igin ongdrillen toplam sanayi istihdam sayilarindan abnmugtir. Iige
bazindaki dafilimiar, ilgelerdeki arug ve azahglarin genel toplam igindeki pay1
dikkate alinarak hesaplanmugtir. Ancak merkez ilgelerde sanayi verileri, 1995 yili
icin bu ilgelerde kalabilecek sanayi turlerine iligkin istihdam ve 2000 y1h verileri
ise % 8 artigla yine aym is kollarina aittir (Tablo 5). Daha sonraki agamada birinci
senaryo igin gelistirilen Dinamik Lowry modeli ile niifus ve servis iggiciiniin ilge
bazindaki daglimlari elde editmistir (Tablo 6).
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Table 5. Birinci scnaryoda sanayinin ilge
baxindaki dagiheme:

Birinci senaryo igin Dinamik lLowry
Modeliaden elde edilen ilge bavindaki ndfus
ve servis iggiicd degerleri (2000 yu projek-
siyonu),

Tablo 6. IXinci senaryoda sanayinin ilge
bazindaki dagilir:

Ikinei senaryo igin Dinamik Lowry
Maodelimden clde cdilenilge bazindaki niifus
v servis iggiici degerleri (2000 y Il projek-
siyonu),

Ikinei Senaryo

M. AYSAN, O. DEMIR, Z. ALTAN, V. DOKMECI

Ikinei senaryoda merkez ilgelerden ¢ikarilan sanayi Bakirkoy (20 000), Catalca
(20000) ve Kartal (77 491) olmak iizere dofu vakast agirhikll (% 66) clmak tzere
ii¢ ilgeve dagitnlmustir. Daha sonraki agamada sanayi verileri ile 1985ten
baglayarak 2000 yilina kadar niifus ve servis iggiicé, Dinamik Lowry Modeli ile
ilge bazinda dagitlmigtir. Ikinci senaryoda belirlenen ilge bazindaki sanayi
verileri ve model sonucu elde edilen niifus ve servis isgiicii verileri Tablo 6’dan

izlenebilir.

Tigeler

Adalar
Bakurkoy
Begiktag
Beykoz
Beyojlu
Emintni
Eyiip
Fatih

G. O. Paga
Kadikdy
Kartal
Sariyer
Sisli
Uskiiday
Zeytinburnu
Catalca

Silivri

TOPLAM

ilgeler

Adalar
Bakirkéy
Begiktag
Beykoz
Beyoglu
Eminoni
Eytip
Fatih

G. O. Pasa
Kadikdy
Kartal
Sariyer
Sigli
Uskiidar
Zeytinburnu
Catalca

Silivri

TOPLAM

1995 Sanayi
i§gﬁcﬁ

700

193 662
2970

7 503
47 67
11 290
15 089
1990
20520
11 258
103 742
2820
19832
22020
1182
44 755
2 890

466 9%

1995 Sanayi
Isgiicia

700
184 917
2970
73503
4767
11 200
15 089
1950
20520
11238
122 487
2820
19 832
22020
1182
34755
2 890

466 990

2000 Sanayi
Ispiica

226114
2176
7510
5148

12193
16 296
2149
24 536
11 024
94 080
2391
21418
24298
1276
50024
3737

504 370

2000 Sanayi
Isgiicis

221114
2176
7510
5148
12193
16 296

2149
24 536
11024

112 809

239
21418
24 298

1276
36 295

3737

504 370

Niifus

4564103
112721
288 249
156 839
47117
170 968
378761
280 186
379814
1535075
182 632
39723
525877
272 856
1399 422

55965

10 390 428
Niifus

4 458 685
113 295
291 307
157 468

47 263
171 327
379761
280727
384 128

1 898 369
184 258
392 416
531326
272806

1064 541

55986

10683 664

Servis [ypiici

1021331
33669
70324
44.453

6347
48 380
81 082
52537
77478

301 881
42 262
77002
107 982
51231
293 (04
11 574

2320537

Servis [sgiicii

1002 896
33 842
73 180
44639

6369
48 492
81326
52 652
78474

375317
42 658
77382
109 268
51236

219414 -

11 609

2308 765
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Tablo 7. f)gﬁncii senarycda sanayinin ilge
bazindaki daglimi:

Ugiinci senaryo igin Dinamik Lowry
Modeli'nden clde edilen ilge bazindaki
niifus ve servis iggicd degerleri (2000 yih
projeksiyonu).

Ugiincii Senaryo

Ugiinci senaryoda merkez ilgelerden ¢ikarilan sanayi Bakirkdy (20 oo, G. O,
Paga (10 000), Gatalca (10 000), Kartal (42 491), Uskiidar (20 000) ve Kadikdy
(15 000) olmak tizere Dogu Yakas: (% 66) agirhikli ve daha fazla sayida odakta
toplanmak itzere dafmilmugtr. Bir 6nceki senaryolarda oldugu gibi, 2000 yih
projeksiyonunda Dinamik Lowry modeli ile ilge bazinda niifus ve servis iggiicu
degerleri bulunmugtur. Uglincii senaryoda belirlenen ilge bazindaki sanayi
iggitcil verileri ve model sonucu elde edilen niifus ve servis isgiicli verileri Tablo
7'den izlenebilir, : :

ficeler 1995 Sanayi 2000 Sanayi Niifus  Servis [sgiicii
Isgiicii Isgiicii
Adalar 700
Bakirkoy 184 917 226 114 4766 135 1075 552
Begiktag 2970 2176 115712 34533
Beykoz 7503 7510 298 406 79 864
Beyodlu 4767 5148 160 668 - 45527
Emintni 11 290 12193 47972 6 469
Eyiip 15089 16 266 174 880 49 463
Fatih 1990 2149 387 653 83119
G. O. Pasa 30520 34536 302 644 55970
Kadikoy 26258 26 024 420790 84 457
Kartal 87 487 72 809 1195246 235 385
Sariyer 2820 2391 188 572 43 695
%gli 19 832 21 418 400 669 79135
skiidar 42020 39298 586348 119 379
Zeytinburnu 1182 1276 77 956 52314
Gatalca 24 755 31295 743 629 148 903
Silivri 2 850 3737 56 371 11947
TOPLAM 466 990 504 370 10 123 650 2205711
Ddérdincii Senarvo

Dérdiincl senaryoda difer senaryelardan farkli olarak ilce bazindaki artiglar ve
Birinci Ring igerisinden gikarilan sanayi, Istanbul Metropoliten alan bitiind
icerisinde dogu ve bat1 dengesi % 40 ve % 60 olacak gsekilde dafitilmistir. Buna
gore, dordiinci senaryoda sanayi iggiiciiniin ilge bazindaki dagilimi ve buna bagl
olarak modelden elde edilen nifus ve hizmet iggici dagilim: Tablo 8'de iz-
lenebilir.

Kuskusuz kent striktirinii belirlemek ve iligkili olarak arazi kullanim-ulagim
etkilegiminin sonucu en uygun trafik dagilimim belirlemek iizere sayisiz senaryo
iiretilebilir. Bu aragtirma gergevesinde, iretilen senaryolar, desantralize edilen
sanayinin iki yakada dafihm oranlarina ve dagilim yerlerinin sayisina bagh olarak
ddrt senaryo ile sinirh tutulmutur. Daha ¢nce de belirtildifi gibi, semaryolarm
iiretilmesinde hayata gecirilebilir olmasina ve bu nedenle potansiyeli olan
alanlarin secilmesine 8zen gosterilmistir, .
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Tablo 8 Dardiinell senaryoda sanayinin
ilge bazindaki dagdum:

Ddrdiincii senaryo igin Dinamik Lowry
Model’inden elde edilen ilge bazindaki
niifus ve servis iggiictl degerleri (2000 yih
projeksiyonu).

‘Table 9. Mevcut durum ve scnaryolarda
sanayi istihdaounin ve toplam istihdamin
niifusa oranwmn yakalar arasi dafihom (%
-olarak).

M. AYSAN, O. DEMIR, Z. ALTAN, V. DOKMECI

Tigeler 1995 Sanayi 2000 Sanayi Niifus Servis iggiicii
Isgiici Isgticn
Bakirkdy 140 663 151923 3449330 791 881
Begiktas 3890 4201 113 901 33880
Beykoz 7496 8096 292 530 74 333
Beyofitu 4 767 5148 156 438 44 320
Emindnii 11 280 12194 46 995 6324
Eyiip 15 089 156 296 168 515 47 692
Fatih 1590 2149 372553 79 646
G. O. Pasa 16 801 18 147 270 386 50932
Kadikdy 20000 21 600 405 353 81925
Kartal 129 300 139650 2(31919 402 403
Sanyer 3217. 3474 186 209 43 047
Sisli 19832 21419 390 549 21418
Uskiidar 30000 32402 558 679 114 211
Zeytinburnu 1182 1276 263 826 49 367
Catalca 59367 64 120 1887014 400 185
Silivri 2106 2274 49 694 10204
TOPLAM 466 990 54370 10 643 8X) 2251768

Mevcut durum ve senaryolar sonucunda sanayi iggiiciniin yakalar arasi
dagiiimlar ve yine yakalar arasi sanayi ve servis iggiicii toplamlarmun niifusa
oramnlarn hesaplanmgtir. Agafidaki Tablo 14 bu degerleri gostermektedir.

Senaryolar Sanayi Oranlan (%) Toplam Istihdaoun
Niifusa Oram (%)

Avrupa Yakas Anadolu Yakas: Avrupa Yakasi Anadolu Yakas:
Mevcut Durum 825 17.5 274 26.8
I. Senaryo 73 27 278 255
2. Separyo 69 31 26.7 25.5
3. Senaryo 71 29 27 265
4. Senaryo 60 40 25.5 26.5

Ulagim Modelinin Mevcut Durum ve Senaryolara Uyarlanmasi

Planlama verileri va da senaryolara iliskin veriler yolculuk tahmin siirecinde
kritik bir girdidir ve modelle elde edilecek talep tahminlerinde direkt olarak
etkilidir. Bu veriler zon ya da sektdr bazinda safilanmakta ve esas alinacak yil icin
belirlenmektedir. Aragtirmada 2000 yil1 hedef alinmgtir.

Model igleyisi icin zon bazinda nifus, toplam iggicii, okul yerleri ve Ofrenci
sayilarina iligkin veri seti gereklidir. Ulkemizde zon bazinda veri elde etmek
mimkiin olmadiindan ilge bazinda saglanan veriler meveut durum igin, Istanbul
Bilyik Sehir Belediyesi'ne iliskin tesbitlerden, senaryolar igin sanayi isgiici,
mevcut ulagim agh arterlerine yakin ve patansiyeli olan ilgelerin ¢evre zonjarina,
hizmetler iggiicd ise ilcelerin merkez zonlarina olmak iizere, zon bazinda
dagt:lmigar. Toplam isgiicié verileri zon bazinda sanayi ve hizmetler iggitcii
verileri toplanarak elde edilmigtix. Okul yerleri ve $frenci sayilan; zonlardaki
ofrenci sayilan ‘ev bazh okul yolculuklary (HBS) tahmininde kullaniimaktadir.
Ogrenci sayilan agagndaki okul tipleri veya gruplar igin elde edilmektedir.
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Table 10, Gelir gruplan (kaynak (TU,
[ngaat Miihendishigl, 1995):

L. diglik gefir grubu; M: oria gelir grubu;
H: yiksck gelir grubu.

Ozel ve Devlet okullan 6-11 yag Universiteler> 18 yag
12-15 yay
15-18 yag

Bu veriler, Istanbul Biiyitk Sehir Belediyesi'nin sirdirmekte oldugu ulagim
master planinda kullanilan oknllagma durumuna iliskin verilerden saflanmigur.

Yolculuk Uretim Modeli: Bu galigmada kullanilan yantem, kigilerin 6zelliklerini
esas alan ‘kategori analizi’ olarak tanimlanabilir. Modelde kullamlan kategeriler
gelir ve ig durumuna gore belirlenmigtir. Gelir gruplarinin belirlenmesinde hane
halki anketlerinden yararlanilmigtir. Aylik gelir dilimi, ev ve oto sahipliligi
degiskenlerine dayanan yOntemle etid alanindaki haneler ve niifus, alt, orta ve
iist gelir gruplarina ayrilmigtir, Tablo 10 gelir gruplanm gostermekiedir.

Gelir Grubu (TL/Ay)  E v Sahibi Olanlar Ev Sahibi Olmayanlar
Arabasiz Arabali Arabasiz Arabah
5 milyondan az L M L L
5-10 Milyon M M M M
10-20 Milyon M H M M
20-40 Milyon H H M H
40 Milyondan fazla H H H H

I statiisimin belirlenmesinde sadece ¢ahiganiar ve gahgmayanlar olarak iki grup
alinmigtir. Anket ve gdriigmeler ile yukardaki gelir ve i gruplan belirlenmis ve
daha sonra ilge ve scktér bazinda, her bir kategoride yeralan kigiler
hesaplanmstir.

Yolculuk Cekim Modeli, zonal veya sektrel isgicii (HBW, OHB, NHB) ve
Ofrenci sayilanina (HBS) dayandiriian seyahat oranlar ile kategori analizi
yaklasinminin basitlegtirilmis bir versivonudur. Yolculuklar: vans noktalarina
gore hesaplayan bu model ile gekim degerleri, zonlardaki veya sektorlerdeki
iggiicii ve okullardaki 6grenci sayilarina gore tahmin edilmigtir. I§ amagh yol-
culuklar igin dnce yolculuk ¢ekim cranlar bulunmugtur. Okul amagh yolculuklar
icin ise okullardaki 6frenci sayilarina (orta dgrenim ve iiniversite &frencileri
icin) gore regresyon analizi yaplimigtir. Cekilen yolculuk tahminlerinin den-
gelenmesinde kabul edilebilir bir kontrol saglamak amaciyla, caligma alanindaki
toplam yolculuk dretimleri dikkate alinmaktadir. HBW, OHB, NHB amaclar
durumunda her istihdam alaninda ¢ekilen yolculuklar agafidaki sekilde belirlen-
mektedir (Halcrow Fox, 1988).

AP =3 GP/ZE;

AP = Her cahganin P amact icin tirettigi yolculuk
Gif = i zonunda P amaci icin tiretilen yolculuk

E;i — i zonundaki istihdam
2 = Caligma alanindaki zonlar dzerinde yapilan toplam

Bu belirlemeden sonra her zonda amaglara bagh olarak cekilen yolculuklar su
gekilde hesaplanmaktadir:
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Af = E AP

Okul seyahatleri igin ¢ekimler, zonlardaki okullagma durumlarina duyarh olarak
alinmakta ve sonug olarak regresyon iligkileri, okul yolculuklar: ¢ekimleri ve
Gfrenci sayilan arasinda kuruimaktadir. Yolculuk ¢ekim verileri ¢aligilan sektor
dizeyinde hanehalki anket sonuglanindan alinmis ve daha sonra cegitli

_denemeler sonucu standart hatasi en diiglik olan agagidaki bagintiya ulagilmgtar.

SAs = 1.403 SPs + 2,187 UPs  (R? = (.699)
0.192)  (0388)

SAs = s sekioriindeki okul gekimleri

SPs =5 sektoriindeki dzel okullar ve devlet okullar: dahil olmak iizere 12-18 yag
grubundaki 6grenci sayilar

UP; = s sektoriindeki iniversite 6grencileri
0.192= Yukandaki regresyon katsayisi ile iligkili standart hatayi ifade eder.

Katsayllarin herbiri i¢in 0.95 diizeyinde olan korelasyon Katsayisi, zonal okul
cekimleri igin dretilen degerlerin bu modelde tahmin sirecinde kullanilmak igin
uypunlufin anlamina gelmektedir. Bu tahmin degerleri daka sonra difer
amaglarda oldugu gibi, yolculuk vretimi ile dengelenmektedir.

Tim ev bazli yolculuklar igin de zonal yolculuk iretim ve ¢ekimlerinde
yukandaki prosediir uygulanmaktadir. Bununla birlikte, yolculuk dretiminin
yolculuk baglangicina ve gekimin yolculuk varigina egitlendifi v bazli olmayan
yolculuklar igin, yukarda aciklandif gibi, Gretilen yolculuklanin konut zonuna
yerlestirilmesi gercekgi olmayacaktir. NHB (ev bazli olmayan) amaglar igin
¢aliyma alam diizeyinde yolculuk iretimine gore elde edilen ¢ekim tahminlerinin
yoleuluk modeline iyi bir gosterge sagladif kabul edilmekie ve herbir zon igin
iiretim ve gekim (baglangig ve varig) sayis: egit alinmaktadir. Baylece her bir zon
icin NHB yolculuk iretimleri yolculuk ¢ekimine esit olarak yerlestirilmektedir.

Yolculuk Varig Tahminleri: Yolculuk sonu modelinde de 24 saatlik zonal yol-
culuk varg tahminlerini iiretmede 2000 yili igin projeksiyonlar veri olarak
kullamilmistir. Kullanilan model, daha O6nce yapilan Temel Miihendislik
calismalarinda hanchalk: anketleri ile model sonucu elde edilen degerler
kargilagtirilarak sinannugtir. Sonugta, anketlerdeki drneklem boyutlarindan
kaynaklanan farkliliklara karsin, anket sonuglart ve model sotiuglarinin
biribirine yakin oldugu goriimiigtir.

Yolculuk daﬁlt:m modeli, yolculuk iiretim-¢cekim modeli ile hesaplanan
deferleri, yolculuk amaglarina gére zonlar arasinda iligkilendirmektedir.

Cahgmada uygulanan model, asafidaki formilie dzetlenen etkilegim (veya gift
yémli gekim) teknifini kullanmaktadir.

Ty =1 G’ A" F(Cy)
Burada
TijP = i zonunda dretilen ve j zonuna P amac i¢in gekilen yolculuklar

G = izonunda P amaci igin dretilen kigi yolculuklar:
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A" = j zonuna P amac igin gekilen kigi yolculuklar
FP( ) = P amac icin dagitim fonksiyonu

Cij = i v¢ j zonlar arasinda tretilen yolculuk maliyeti
ri ve ¢j sabitlerdir

Genellestirilmis maliyetler, 6zel ve kamu ulagum modlar maliyeuerinin agirhkh
ortalamasidir. Galigma alaninda modal dagihm, % 70 kamu ulasim ve % 30 tizel
ulagim seklinde alinmistir. Boylece iretilen yoculuk maliyeti;

Gij = 0.7 ¢jj (kamu ulagimi) + 0.3 cjj (6zel ulasum)
seklinde hesaplanmaktadir.

Model kalibrasyonu siireci, dagitim fonksiyonu FP’nin, yolculuk dretim model
sonuclari ile gdzlemlenen hareketlerin kabul edilebilir dizeye gelinceye kadar
sistematik bigimde ayarlanmasinr icermektedir. Bu uygunluga, yolculuk
vzunluklari ve baglangic-varig Oriintisiniin, gercek ve modelden elde edilen
sonuglan Kiyaslanarak ulagilmaktadir. Caligmada kullanilan dagiim
fonksiyonlan asagida analitik bigimde verilmigtir:

F(c) = exp (-Bcij)  ¢>0

F(c) > f(0) c=0

f(0) ve B kalibre edilen parametrelerdir. Zonlar arasi yolculuk iretim dizeyini
f(o) deferi belirlemekte, B degeri ise zonlar aras: yolculuk uzunluklarn dagitim
modelinde dizenleyici olarak davranmaktadr. TRANSPORT paketi B°min tah-
mininde otomatik kalibrasyon teknifini kullanmaktadir. Temel Mihendislik
tarafindan bu modelin daha dnce yapilan kalibrasyonunda toplam yolculuklarda
gizlemlenen ve model sonucu elde edilen defierlerin oram 1.01, zonlar arasi
yolculuklarda 1.02 ve zonlar aras1 yolculuk maliyeilerinde ise 1.05 elde edilmisgtir.
Bu degetler model kalibrasyonunun basarisinl géstermektedir,

Tarel dafnlim modeli, dafitm prosediriinden elde edilen 24 saatlik kisi
yolculuklar1 matrisinin 6zel ve kamu ulagimlar arasindaki dagilimm vermek-
tedir. Kullanilan ydntem agagida 6zetlenen agamal: yontemdir. {1k olarak ev bazh
i§ yolculuklarinda servis otobiisti hareketleri, yirmi caligma sektorii arasindaki
yolculuklarla ilgili faktdrler dizisi kullanilarak toplam mod kisi matrisinden
gikarilmistir. Kalan toplam mod yolculuklar daha sonra hanchalk anketlerin-
den elde edilen bilgiler kullanilarak, otomobil sahibi olanlar ve olmayanlar
olarak ayrilmustir. Oto sahibi olanlar igin 6zel arag ve taksi kullanimi kadar, kamu
ulasim segme olanaf da agiktir, Ozel araci olmayanlann kamu ulagim ve taksi
ile yolculuk dagilimlar: icin hanehalki anketlerini esas alan sektdr fakibrleri
kullamlmigtir. Ara¢ sahipleri igin genellestirilmis maliyetleri esas alan ‘logit
model’, (taksi dahil) §zel arag ve kamu ulagim modlaricin olabilecek dagilimlan
esas almaktadir. ‘Logit model’ agagada verilmektedir:

T T exp [ -A(ciF T +6)]

T;*® exp [-Aci™]
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Tijll:; = j zonunda iiretilen j zonuna ¢ekilen kamu ulasim yolculuklan
Tij — = i zonunda tiretilen ve j zonuna g¢ekilen 6zel arag yolculuklan

CijPT, CijPR = kamu ulagimu ve ¢zel arag tarafindan i zonunundan j zonuna
genellegtirilmig yolculuk maliyetleri

¢ = konfor, uygunluk gibi genellegtirilmig maliyet icinde birlestirilemeyen kamu

-ulagim aracimin 6zel araca pore handikaplar:

A = uyarlama siirecinde belirlenen model parametreleri

Yukandaki egitligin logaritmas) ahnirsa:

Lo Ty /Ty™) = - 1y - ¢57) - A0

Diger ev bazh yolculuklar igin tiirel dafihm, servis otobislerinin dafuimin
baglangic asamasinda dahil edilmemesi diginda, HBW yolculuklar ile aynidir.
HBS (ev bazli okul) yolculuklar igin, servis otobiisi ve differ kamu ulagim ve taksi
dahil 6zel arag olmak tizere, hane halki verilerinden saglanan sabitlestirilmig
faktorler kullamlarak yolculuklar ii¢ mod arasinda dafitilmaktadir. Ev bazh
olmayan yolculuklar (NHB), 6nemli Olciide servis otobiisii gerektirmez. O
nedenle bu gergevede defierlendirilmemigtir. Bu durumda yolculuk iireticilerinin
hane halk: karakteristikleri bilinmediginden, HBW ve OHB durumunda oldugu
gibi yolculuk sonu dagihmina oto sahiplili§ini dahil etmek olasi degildir. Bu
nedenle tirel dagiiimda yukardaki formiillerle ifade edilen tiim 0o sahiplerini,
¢zel arag, taksi ve kamu ulagim yolculuklart olarak ikili gruplamak séz
konusudur. Karayolu atama modelinde etiid alani iginde her amac igin ve her tiir
aragla yapilan yolculuklar, etiid alam digindan gelen vefveya transit gegen araclar
ve yilk trafigi birlestirilerck atama yapilmaktadir (Temel Mihendislik,1988).

Asapida, arag tiplerinin yoleu ve Pcu (Passenger car unit) cinsinden degerleri
verilmektedir:

Arag Tipi Ortalama Yalcn Pcu degeri
Sayisi
Ozel arag ve taksi 19 1.0
Servis otobiisii 20 25
Yik arac - (pikap) 2.5
(kamyon) 3.5

Amaclanna gore kigi yolculuklar: matrisi, toplam matrisi vermek fizere 6zel arag
(taksi dahil) ve servis otobiisii kombine edilerek bulunmaktadir. Yolcu (yiik)
fakiorii daha sonra arag matrisini vermek iizere kullaniimakiadir. Ve ii¢ matris
Pcu degerleri ile biiviitilerek toplam ‘Pcu matrisi'ni vermek fizere kombine
edilmektedir. Matris daha sonra 24 saatlik baglangic-varig matrisini elde etmek
izere simetrik hale donigtiriilmektedir. Bu matrise transit yolculuklar da ilave
edilerek 24 saatlik karayolu matrisi clugturulmaktadir, Kamu ulagiom matrisi,
dort amag i¢in kamu ulagim Kigi yolculuklarint ve ek olarak galigma alan
digindan kaynaklanan (difer illerden Istanbul’a giren ve ¢ikan araclarla ilgili)
yolculuklan igermektedir. Karayolu segim siireci, genellegtirilmis yolculuk
maliyetlerini esas almaktadir ve atama iglemleri TRANSPORT bilgisayar paket
programindaki dengeleme (equilibrium) yontemi ile yapilmaktadir. Kamu
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Tablo 11. Ulagim af1t karakeeristikleri ve
meveut durum ve senaryolara gére ulagim
ag1 karayolu stama sonuglani (toplam
degerler).

ulagimm atamalar fiatlar kadar bekleme, yuriiyis ve arag gegislerindeki siireleri
de dikkate alan genellestirilmis maliyei kriterini esas almaktadir Atamalarda
TRANPLAN kamu ulasim paket program kullanilmigter.

Karayolu ve Kamu Ulagim Atama Sonuglar: Yukanda sézi edilen 24 saatlik
bastangig Pcu karayolu matrisi, karayolun afina atama icin tiretilmistir. Gelenek-
selolarak vygulandigi gibi, mz-akim iligkilerini esas alan baglantilardaki kapasite
sinirlamasi silreci, modelde belirtilen kapasiteler ile uyum saglamak igin bir
saadik talep akimim posteren atama matrisini gerektirir. Tiim karayollan
uzerindeki toplam akima iligkin bilgiler (1oplam deerler olarak) Table 11°den
izlenebilir. Gozlem sonuglan deruk saattaki hacimlerin toplam giinliik akigin
genellikle % 10°u oldugunu gostermektedir. Bu nedenle kamu tagimasinda
toplam giinliik olarak clde edilen akimlarin % 10'u alinarak doruk saatlerdeki
akimlar bulunabilmektedir. Saatlik kisi birimi iizerinden verilen deferler
agafidaki formiille Peu (oto birimi)’ne doniistariilebilmektedir.

Saatlik kisi

Temel Miihendislik firmasi ¢aliymalarinda modelin Istanbul'a uyarlanmasinda
cesitli perde hatlarinda gozlemlenen ve model sonucu elde edilen deferler
arasinda 24 saatlik dzel arag ve esya tasimasinda 0.98, kamu ulasiminda 1.08
yakiagikhik saptanmigtir. Segilmis yollar dzerindeki kamu ulagimi atama
sonuglar: daha sonra giinlik iki yonlhi ‘Pcu’ cinsinden hesaplanarak karayolu
(6zel arag + yiik tagimacilifl + servis otobiisii + transit ulagim) atama sonuglan
ile toplanarak, karayollar Gizerindcki tiim akimlar, ‘Peu’ cinsinden saatlik olarak
elde edilen ve rayli sistemler (LRT, tramvay, metro-planlanan), Sehir hatlan
vapurlary, banliyd hatlarina iligkin akimlarin degerleri tablolardan izlenebilir
(Tablo 12,13, 14, 15 ve 16 ).

MEVCUT DURUM SENARYO1 SENARYO2 SENARYO3 SENARYO4

Baglant: Tipi
Toplam Toplam Toplam Toplam Toplam
ULASIM AGI KARAKTERISTIKLER{
Baglanti Saysi
3018 3018 3018 3018 3018
Toplam Sebeke Zamani (SAAT)
127.5 . 1333 122.9 122.4 117.6
Toplam Mesafe (KMS)

2 853.79 2853.79 2853.79 2 853.79 2 853.79

YUKLENME ULASIM AGI KARAKTERISTIKLER

Ortalama Hiz (KPH)
214 199 - 227 228 24.3
Toplam Arag (SAAT)
133 3985 163 610.1 128 468.4 123 916.7 116 639.1
Toplam Arag (KMS)
2854.2 32488 2914.9 28214 28538
Toplam Akim (ARAC)
3104613 3521761 30510604 2993 795 2907018
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Table 12, Kamu ulagimi defetleri (meveut
durum).

Tabl 13. Kamu ulasion degerleri (birinei
senaryo).

Table 14, Kamu ulagyim degerleri (ikinci
senaryo).

Tablo L3, Kamu ulaginmm degerleri {liginei
Senaryo).
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Toplam Yoleuluk

Karayolu Topiu Tagin Toplam: 81991326
Ban Banliydsi 153108
Dogu Banliytsii 34773
Yenikapi - [TU (Metro) 322576
Toplam _ 310 457
Yenikapi-I. Diinya Tic. Mer. 225583
Aksaray-Otogar-Halkah 302 887
Harem-Tuzla 279035
Sirkeci-Zeytinburnu 56873
Toplam 1064 378
Sehir Hatlar 151993
Deniz Otobisii 9 964 042
Toplam Yolculuk

Karayolu Toplu Tagin Toplam 7999221
Bat: Banliyosii 106 643
Dogu Banliyosi 47 469
Yenikap: - ITU (Metro) 295542
Toptam 449 654
Yenikap:-I. Dinya Tic. Mer. 291793
Aksaray-Otogar-Halkali 499 512
Harem-Tuzla 362 455
Sirkeci-Zeytinburnu 185011
Toplam 1338771
Sehir Hatlan 231829
Deniz Otobiisil 10057 813
ToplamYolculuk

Karayolu Toplu Tagis Toplami 8070658
Bat Banliyosa 121734
Dogu Banliytsi 48 683
Yenikapt - [TU (Metro) 284 754
Toplam 455171
Yenikapi-1. Diinya Tic. Mer, 190228
Alksaray-Otogar-Halkali 461 198
Harem-Tuzla 312179
Sirkeci-Zeytinburnu 47310
Toplam 1010915
Sehir Hatlan 145225
Deniz Otobiisi 9721 00
_ Toplam Yolculuk
Karayolu Topiu Tagin Toplami 7 897 490
Batt Banliydsii 127 897
Dogu Banliy0sii 37579
Yenikapt - [TU (Metro) 287621
Toplam 453 097
Yenikapi-I. Diinya Tic.Mer. 197 217
Aksaray-Owogar-Halkalt 476 656
Harem-Tuzla 300 659
Sirkeci-Zeytinburnu 46 947
Toplam 1021479
Sehir Hatlan 148 769
Deniz Otobiisi 9558 599

Yolcu km
31 571793
1199272
486 362
2392101
4077735
1213488
2 608 647
5986 434
207 802
10016 371
444 928
46623172

Yolcu km
34 561 374
893 525
704 154
23220612
392029
1827280
2716 592
7 580507
908 191
13032570
639 329
52 692 490

Yolcn km
32 880 764
968 320
666 909
2107 357
3742626
1062070
2278782
6 561 545
185072

10 087 469
417 563
47677712

Yolcu km
31 439595
1018382
516094
2132114
3 666 590
1 099 4389
2 369383
6285171
183 644
9937 687
431 983

45 988 950

Yolcu saat
2022027
44 374

18 086

61 048
123 488
46 337
103 838
239 238
11 551
400 984
52 608
2615536

Yoleu saat
2135827
33062

26 163
59223
118 448
70 819
108 175
302 955
50408
532 357
80 529

2 884120

Yolcu saat
2052148
35826
24 767
53786
114 379
40533
90 708
262 199
10283
403 723
50319

2 637 809

Yolcu saat
1 983 580
37679
19169

54 415
111 263
41 995
94 314
251 181
10205
397 695
31 460

2 560 456
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Tablo 16. Kamu ula§|m1 degerleri (dérdinei
senaryn).

Toplam Yolenluk Yolcu km Yolcn saat
Karayolu Toplu Tasin Toplamu 7 684 664 32897013 2014774
Bau Banliyosii 96 807 791 356 29279
Degu Banliysii 33 360 736510 27353
Yenikap - ITU (Metro) 270 431 1991 451 50827
Toplam 420 598 3519317 107 459
Yenikapi-I. Diinya Tic.Mer. 162 038 917 298 35017
Aksaray-Otogar-Halkal 361 407 1811 864 72127
Harem-Tuzla 327 544 6786 705 271 186
Sirkeci-Zeytinburnu 49 882 193 546 10 749
Toplam 900 871 9709413 389079
Sehir Hatlan 155375 451 267 34 009
Deniz Otobisi 9201630 47120018 2 582 983

DEGERLENDIRME

Bu arastirma, Istanbul'da tarihsel merkez ve birinci ‘ring’ igerisinde bulunan
ilcelerdeki samayinin belirli tarlerinin, metropoliin (senaryolarda belirtilen)
belirli ilgelerinde ara ulasim arterlerine yakin ¢evre zonlarda toplanmasi ve
hizmetler sektoriiniin, tarihsel merkezle birlikte yaratilmak istenen belirli alt
merkezlerde toplanmasinin kentsel uiasim yoninden etkilerini aragtirmay
amacglamakiadir. Istanbul’da sanayi iggiciiniin artirilmasi, Istanbul’un
Tiirkiye'de en biiyiik ¢ekim giiciine sahip metropol olma 6zellifini artiracaktir.
Bu nedenle 2000 yih projeksiyonu igin beg yilltk sanayi isgiici artis oran % 7.8
almmugtir. Bu artigin sanayi tiirii olarak iggiiciine dayah (Labor oriented) sanayi
yerine, teknolojiye dayal sanayi tirlerine kaydimlmast ve kalifiye ig¢i gerektiren
sanayi tiirleri olmasy, artigin belirtilen oranda tutulabilmesine yardimci olacakur.
Ulagim sorunlarimn gegitli nedenleri vardir. Ancak trafik tiretim ve ¢ekiminin
esas nedeni niifus ve iggiiciidir, Bu nedenle Istanbul’da niifus artig hizinin
diigiiriilmesi, bu amagla sanayinin dike digefinde desantralizasyonu ve yillardar
savuanulan, ilke 6lceinde dengeli kalkinmayi saglamak iizere, planli olarak cekim
odaklar1 yaratilmas:1 zorunludur. Kalkinma siirecinin ilk agamalarinda dgsal
ekonomiler nedeniyle sanayinin altyap: ve pazar olanakiarina sahip Marmara
bolgest ve Istanbul’da toplanmasi beklenen bir clgudur. Ancak bugiin icinde
bulundufumuz durumda oldufu gibi, bu alanlarin doygunlufa ulagmasi
sonucunda ortaya ¢ikan olumsuz digsal ekonomiler, difer tlke deneyimleri ve
bilimsel aragtirma sonuglarindan da poriildiigli gibi, sanayinin iilke, bolge ve
metropol Slgeginde desantralizasyonunu zorunly kilmaktadir, Bu nedenle
sanayinin desantralizasyon siirecine girdigi Istanbul’da bu kagigin planli bir
gekilde yOnlendirilmesi gerekmektedir. Geligtirilen desantralizasyon
pelitikalanmn tutarh olmas: ve hayata gecirilebilmesi yoniinde sanayi igin gerek-
li altyapimin hazirlanmasi ve cayd1r1c1 ve Ozendirici énlemlerin alinmas:
kaginilmazdir.

Toplu Tagin Yolculuklarinin Degerlendirmesi

Tablolarda yolculuk toplamlarinin dordiincii senaryoda, katedilen mesafelerin
ve (zaman olarak) yolculuk sirelerinin igiincli senaryoda digik oldugu
gorillmektedir. Bunun nedeni, tigiinci senaryoda sanayi dagiiimumn ¢ok odakhi
olmasina bagh olarak ev bazli i§ yolculuklan igin katedilen mesafe ve slirenin
azalmis olmasina bagilanabilir.
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Banliycs hatlari, hafif rayli sistem, sehir hatlan vapurlan ve deniz otobiisi ile
yapilan yolculuklara iligkin sonuglar Table 12, 13, 14, 15 ve 16’dan izlenebilir.
Tablolardan goriilebilecegi gibi bati banliydsiinde dordiinci senaryo, dofu
banliydsiinde ise meveut durum en digiik yolculuk, yolcu km ve yolcu saat
degerlerini vermekiedir. Bunun nedeni, dodrdiincii senaryoda bati yakasinda,
mevcut durumda ise dofu yakasindaki sanayi iggiict oraninin en ditgiik olmasi,
dolayisiyla ¢ekimin diigiik olugu ile agiklanabilir. Hafif rayl sistem hatlarindan
Yenikapi-Istanbul Diinya Ticaret Merkezi hattinda ve Aksaray-Otogar-Halkali
(proje halinde) hattinda dordincd senaryonun, Harem-Tuzla (proje halinde)
hattinda ise meveut durumun taoplam yolculuk, yolcu km ve yolcu saat yGninde
en digiik degerleri verdigi goriilmektedir. Bu sonugta, dordiinci senaryoda bati
yakasindaki, mevcut durumda ise dofu yakasindaki istihdamun diigiik clmast
nedeniyle ev bazl i yolculuklar icin ¢ekimin digiik olmasindan kaynaklan-
maktadrr. Sirkeci-Zeytinburnu hatunda tciincii senaryo en diigiik degerleri ver-
mekte ve bunu ikinci ve dordiinci senaryolar izlemektedir. Bunun nedeni,
merkezi alandaki sanayi istihdaminin bu senaryolarda dogo yakasina kaldiriimig
olmasidir.

Sehir hatlar: vapurlarinda ikinci senaryo en diigiik yolculuk degerlerini vermekie
ve bunu ugiincii senaryo izlemektedir. Deniz otobiislerinde, toplam yolculuklar
yoniinden dordiincii senaryo, toplam yolcu km ve yolcu saat yoniinden ise iigiinci
senaryo en diigiik degferleri vermektedir. Bunun nedeni, dérdincii senaryoda
sanayi istihdam defierteri yoninden yakalar arasindaki dengeye (% 60 ve % 40)
ve uglincii senaryoda istihdam/niifus oranlarimin yakalar arasinda dengeli
dafilimina baglanabilir (% 27 - % 26.5).

Kamu ulagimda (toplu tagin) akimlarin diigik olmas: toplam maliyetler
yoninden avantaj saflamayacakur. Kapasiteyt asmamak kogulu ile toplu tagin
yolculuklarinin yiksek ¢itkmasi, baska bir deyisle karayolu zel arag
yolculuklarinin kamu ulagimina kaymasi istenen bir sonugtur. Ancak bu
galismada ulagim sisternierine iligkin farkh secenekler aragtiriimadigindan ve
toplu tagin ve Ozel arag yolculuk oranlarn sabit tutuldufundan bu yénde bir
esneklik sézkopusu defildir. O pedenle akimlarin digilkk gkmast yoninden
kargilagtirma yapilmigtir.

Karayolu fizerindeki Trafik Akimlarinmm (Pcu) Deferlendirmesi: Karayolu
tizerindeki {zel arag ve yiik trafiffine iligkin toplam akimlar T (ortalama hiz,
toplam arag saat, toplam arag km ve toplam akim) Table 11’den izlenebilir. Tek
tek baglantilar ézerindeki akimlara iligkin tablolar gok yer tuttufundan makale
i¢inde verilmemistir. Ancak sonuglar su sekilde Ozetlenebilir, Birinci senaryoda
secilmis yollarda trafik akimimin meveut dutuma gore diigiik oldugu baglantlar
yOniinden birinci seraryo sanayinin yakalar arasinda dengesiz dagihm (% 73
bati, % 27 dojpn) ve Catalca, Bakirkdy ve Kartal gibi iig odakta toplanmig olmasi
nedeniyle en fazla akimi veren senaryo olmugtur. Yine bu senaryoda, dofu ve
bat1 vakalar istihdam/nifus oranlan arasindaki 2.2 puan agik, sabah doruk
saatlerinde dogu yakasindan bat yakasina, aksam doruk saatlerinde ters ybnde
ev bazli iy (HBW) yolculuklarint zorunlu kilmaktadir. Bu nedenle bogaz
gegislerinde en yiiksek akim birinci senaryoda ortaya gikmistir, Bu durum kamu
ulagim (karayolu}, sehir hatlan vapurlarl ve deniz otobiisd igin de gegerlidir.
Ikinci senaryoda yakalar aras: sanayi iggiicii dagilimi genel olarak % 69 ve % 31
(bati-dogu) seklindedir. ikinci senaryoda baglantilarin gogunda akimlar mevcut
duruma gére diigiik gitkmaktadir. Bu senaryoda da merkezden cikarilan sanayi
isgiicli Bakirkdy (20.000) Catalca (20000) ve Kartal (77491)'de odaklanmgtir,
ancak Bakirkby ve Catalca’nin iggiicii Kartal’a gére daha az artinldifindan, ¢ekim
odaklar1 dengelenmisg ve birinci senaryoda ve meveut durumda séizkonusu olan
agarhikl olarak tek (Bakirkdy birinci senaryo igin; mevcut merkez-mevcut
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durumda) odakii ¢ekimin getirecegi olumsuzluklar (yolculuk, yolculuk mesafesi,
yolculuk zamani), ortadan kalkmugtir. Ugiincit senaryoda segilmis yollarda trafik
akimimn mevcut duruma gdre digiik oldugu yol baglanti sayis1 yiikksektir ve bu
bajlantiiar genel colarak trafik ukanikhifi olan merkez alanda yer almaktadzr.
Ugiincii senaryoda yakalar arasi sanayi iggiicii dagiim % 71 ve % 39 seklindedir
ve istihdam/niifus oranlar arasinda bati lehine 0.5 puan (en duguk) fark vardir.
Dordincii senaryoda trafik akiminin dengeli dagiimi, merkezdeki akimn
azaltillmasi yonlerinden en uygun sonucu veren senaryodur. Bunun nedeni sanayi
isgiicintn yakalar arasindaki dagilimina baglanabilir.

Tablodan gozlenebilecei gibi, mevcut durumda niifus en diigtiktiir, Dordincii
senaryonun en yiiksek niifusa sahipken, en diigiik trafik akimiarim vermesi,
dérdancii senaryoda sanayinin yakalararasi ve Istanbul dlgegindeki dagiimimin
uygun oldugunu gostermektedir. Genel olarak tim senaryolar, ¢aliimanin
merkezdeki trafik akimlarinin azaitilmas) yontindeki hedefini gerceklestirmistir.
Caligma sonuglarinin net olarak degerlendirilebilmesi agisindan tim Istanbul
dleeginde karayolu ulagim sisteminin incelenmesi gerekmektedir. Karayolu
nlagim sisteminde bulunan 3018 bagiantidaki trafik akim karakteristikleri Tablo
11'den izlenebilir. Tablodan gorilebilecei gibi ortalama hiz ve toplam arag saat
birimi cinsinden (zaman olarak) yapilan yolculuklar ybninden ddrdiincii senaryo
en uygun sonucu vermekte ve bunu Ugincii ve ikinci senaryolar izlemektedir,
Toplam ara¢ km birimi cinsinden (uzaklik olarak) yapilan yolculuklar yoniinden
glincii senaryo en uygun sonucu vermekte ve bunu dérdiineii ve ikinci senaryolar
izlemektedir. Mevcut durum ve birinci senaryoda alinan olumsuz sonuglar
sanayinin yakalararasi dengesiz dagilimindan (mevcut durumda % 82.5 - % 17.5,
senaryoda % 73, % 27) ve birinci alternatifte yakalararast istihdam oranlan
arasindaki 2.3 puan farklihk olmasindan kaynaklanmakiadir. Mevcut durumda
sanayi merkezde toplanmigken, senaryolarda; birinci senaryoda Catalca,
Bakirkty ve Kartal olmak uzere ii¢ ilcede, ikinci senaryoda yine Balarkoy,
Catalca ve Kartal’da olmak iizere iig ilcede, iicincii senaryoda Bakirkdy, G. O.
Paga, Catalca, Kartal, Uskiidar ve Kadikoy olmak ilzere alu ilgede, dérdiinci
senaryoda ise Kadikdy, Kartal, Uskildar ve Catalca olmak fizere dort ilgede
yogunlasarak dagitilmistir, Ug;uncu senaryoda yapilan yolcuiuklarn uzakhik
olarak digiik ¢ikmasinin nedeni, sanayinin yaygin olarak alti ilgeye
dagitilmasindan, dolayisiyla ki§ilerin isyerlerine daha kisa mesafede
ulagmastndan kaynaktanmaktadir.

SONUC

Mevcut yol sistemini kullanan, meveut durum ve senaryolarda toplam sanayi
igglicini okullagma, gelir grubu ve hareketlilik oranlarin: sabit tutan bu
aragtirma, sadece sanayi iggiici dagthuminin trafik akimlari tizerindeki etkilerini
aragtirmaya yoneliktir. Bu nedenle senaryolar, yeni sistem arayiglanm, kamu
ulagim agirhikl goziimlerin genel maliyetler iizerindeki etkilerini fiyat
ayarlamalarinin akimlar fizerindeki etkilerini ve ulagim sistemleri baglant; (ak-
tarma) noktalarinin yerlerine iligkin secenekleri icermemigtir. Aragtirma
sonuncunda Istanbul'da igglicti dagilimi-ulasim iligkilerine yonelik olarak
agsafidaki sonuglar alinmigtir. Istanbul Nazim Plani gahgmalarinda (titm
yerlesimlerde oldugu gibi) isgiici/miifus oranlan ile belirtilen kendi kendine
yetme olgusu olarak tanimlanabilecek bu kavram, hareketiilik, yolculuk
mesafeleri ve stireleri lizerinde onemli etkilere sahiptir. Ozellikle tilkemiz gibi
gelismekte olan iilkelerde halen ulagimin ana kaynag ev bazli i seyahatleridir.
Temel Mithendislik ¢caligmalanndz Istanbut’da ufagimin ana kaynagmin % 53
oraninda i§ seyahatleri cldugn saptanmistir. Ancak geligmig iilkelerde galigma
saatlerinin digik ve gelir diizeyinin yliksek oluguna bagh olarak i§ dig1 (sosyal
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aktiviteler, dinlenme, spor, ahgverig, kultipler, ev diginda yapilan) aktiviteler
artifindan igghci/niifus oran diginda sosyal donatumlar da kendi kendine yet-
mede bir etken olmaktadir. Bu baflamda yapilacak planlama ¢aligmalarinda
bilgeler ve yerlesim birimleri arasindaki trafik akimlannin azaltimas: igin,
yerlesim ya da bolgenin kendi kendine yeter diizeyde (isglcii ve sosyal
donanmimlarin) olmasi, ginlik yolculuklarin en aza indirilebilmesi yoniinde
gerekli koguldur. Ornegin, Istanbul’da iki yaka arasindaki akimlarin diigiriilmesi
hedefleniyorsa iki yakada da yeterli iggiicii/niifus orani olmasi gerekli koguldur.
Ayrica yakalararas: istihdam oranlarinin da biribirinden farkli olmamasi gorek-
mektedir. Yine kendi kendine yetme bajlaminda, Istanbul’da iggiictiniin agirltkl
olarak merkezde toplanmasimn tim ulagimi merkeze cekecegi agiktir. Bu
nedenie merkezdeki istihdamun desantralizasyonu ve afirliklt olarak birgok
odakta toplanmasimin sonuglan agk bir bi¢imde ortaya ¢ikmisur, Desantra-
lizasyon merkezdeki trafii hafifletmis, merkeze akumlar yerine her yerlesimin
en yakinindaki ¢ekim odaklarina yonelmesi saglanmis, toplam yolculuklar, yol-
culuk mesafeleri azalmis ve ortalama hiz artmigtir.

Ulke 6lceginde alinmasi gerekli kararlar ve Istanbul’un makroformuna iligkin
verilmesi gerekli bu kararlar yaninda kamu ulagimi afirlikl olarak izlenecek
politikalar, hafif rayh sistem, trafik yonetimi vygulamalar, fivat ayarlamalan ve
izienecek politikalarn etkilerinin model aracilifii jle test edilerek elde edilen

" sonuglara bagh uygulama yapilmasi, ulagim sorunlarnnin ¢oziimiinde etkili

olacakutir.

DECENTRALIZATION OF THE INDUSTRY IN ISTANBUL AND ITS
IMPACT ON URBAN TRANSPORTATION

ABSTRACT

Policies developed during the so called ‘Planned Development Periods® in
Turkey, have not been successful in curbing the concentration of industry in the
Marmara Region. Planning strategies devised for the istanbul Metropolitan
Area have been shori-lived. Currently, the Metropolitan Area is faced with
severe problems of immigration, population concentrations and transportation.

In most of the metropolitan cigies of the world which experienced such problems
however, policies of decentralization and restructuring of the macro-form into
multi-core alternatives have been deliberately and consistently favoured.

This paper is based on some of the results of the research project entitfed “The
Decentralization of the Industry in Istanbul and its Impact on Urban
Transportation’, and aimed 1o explore the alternative policies of industrial
decentralization in the Istanbul Metropolitan Area with assumed multi-core
urban macro-form and their impacts upon the existing urban transportation
system.

Paper first projects the populations and the service employments for the target
year 2000, depending on the industrial employment growth levels in 16 zones in
the Istanbul Metropolitan Area based on the 1985 census figures. The Dynamic
Lowry Model is used to determine the development potentials of these zones.
Four alternative scenarios are then developed, based on the different
decentralization policies of industrial employment by zones.
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Furthermore, the impacts of the above four scenarios for the year 2000 upon the
existing urban transportation system are assessed by considering the trip genera-
tion, attraction and distribution factors. In conclusion, a decentralization policy
of the industrial employment dependent on a linear and multi-core urban model
is advised for its positive impacts in reducing the number of trips, its more even
distribution in the existing network, as well as in the reductions of trip distances.

DERLEYEN’IN NOTU

Yazi Kurulu Uyesi Sn. Ozcan Esmer tarafindan yapilan uyar okuyucularimiz
bilgilerine sunulmaktadir.

Yazimin 65-66'nc1 sayfalarinda séz konusu edilen ‘Logit Model'in logaritmas:
alindifinda:

Ln (Ti}PTf TijPR) - A(CijPT +6) + Agy PR _ 3 (CijPT” CijPR) A8

bulunacaktir. Bu nedenle yazarlarnn verdigi esitlikte gsterilen (-1) deferi yerine
(- A) carpam gelmelidir. Anilan ‘Logit Modeli® sadelegtirilirse:

Lo (T T =4 (of T- R + §) olarak yazilabilir.
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