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YAYIN BILGISI OZET

Insanoglunun artan ihtiyag ve taleplerini karsilayabilmek adina kent merkezlerine go¢ her gegen
giin tilkemizde ve diinyada artmaya devam etmektedir. Bu talepler ulagim sistemlerinin zamanla
degismesine sebep olmaktadir. Bu degisim ile beraber insanlar taleplerini karsilamak adina
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gecirmektedir. Toplu tagimanin etkin kilinmadigi kentlerde, hava ve gurilti kirliligi, trafik
yogunlugu, en dnemlisi de trafik kazalar1 sorun olarak éne ¢ikmaktadir. Ulkemizde de bu sorunlar
ele almarak ulasimda alternatif olarak goriilen yeni sistemler ¢esitli risk analizleri yapilarak hizla

hizmete sunulmak i¢in harekete ge¢ilmistir.

Anahtar kelimeler:
Ulasim

Kent I¢i Ulasim

ABSTRACT
Toplu Tasima

In order to meet the increasing needs and demands of human beings, migration to urban centers
continues to increase day by day in our country and in the world. These demands cause
transportation systems to change over time. Together with this change, people are constantly
relocating in order to meet their demands and spend most of their time in traffic especially in
metropolitan cities. By addressing these problems in our country, new systems, which are
considered as alternatives in transportation, have been taken action to provide rapid services by
performing various risk analyze.

Risk Analizi

Ulasimda Risk Analizi

hiikiimet, operatorler ve yolculardir. Bir diizenleyici ya da

1. Giris ulastirma makami olarak hiikiimet, toplu tasima sistemlerinin

Ulasim bir iilkenin kalkinmasinda hayati bir rol oynamaktadir.
Ekonomi ile bir iilkenin ulagim sistemi arasinda gii¢li bir
baglanti bulunmaktadir. Bir iilke ekonomisinin biiylimesi,
iilkedeki ulasim sisteminin biiyiimesine baglidir.

Ulasim, bir toplulugun tiim simifin1 etkileyen Snemli bir
faktordiir. Bu sektoriin diger tiim sektorlerle iligkileri
bulunmaktadir. Ulastirma, iilkelerin sosyal, kiiltiirel, politik ve
ekonomik alanlarin1 etkilemektedir ve tim bu alanlarin
gelismesinde  biiyilk rol  oynamaktadir.  Toplumun
gelismesinde O6nemli rol oynayan ulastirma sektori, trafik
sikigikligi, verimsiz arazi kullanimi, giiriiltii ve hava kirliligi,
yenilenemeyen dogal kaynaklarin hizl tiikkenmesi, can ve mal
kaybindan kaynaklanan kazalar gibi bir¢ok sorunun kaynagini
olusturmaktadir (Cirit, 2014).

Kentsel toplu tagima (KTT) sistemleri, trafik sikisikligini
azaltmada, artan ara¢ kullanimui i¢in alternatif bir seyahat arac1
saglamada ve kentsel yasam kalitesinin siirdiiriilebilirligine
katkida bulunmada 6nemli bir role sahiptir (Vuchic, 2005).
KTT sistemleri, sosyal, ekonomik, politik, teknolojik ve
orgiitsel yoOnleri igceren karmasik sistemlerdir (Rietveld ve
Stough, 2004). Sistemi gelistirmek icin etkili politikalar
gelistirmek ve uygulamak ig¢in, sistemi olusturan aktorlerin
yani sira bu unsurlar arasindaki iliskiler biitiinciil ve biitiinsel
bir sekilde diistiniilmelidir. KTT sistemlerinin ana aktorleri
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yonetiminde diizenleyici bir rol oynarken, operatdrler yolcular
i¢in toplu tasima hizmetleri sunmaktadir. Bazi durumlarda,
yerel yonetimler veya belediyeler, franchise, sdzlesmeli veya
Ozellestirilmis operatorleri olan toplu tasima hizmeti
sunmaktadir. Ana toplu tasima modlar1 arasinda otobiis,
demiryolu ve su kaynakli olanlar yer almaktadir.

Toplu tasima; otobiisler, trenler, feribotlar, ortak kullanima
agik taksi ve varyasyonlari dahil olmak iizere halka ulasim
imkan1 saglayan g¢esitli hizmetleri i¢ermektedir (Litman,
2015).

Turkiye ulastirma ag1 ele alindiginda planhi bir biiytime
stratejisi izlememistir. Dengeli, ¢ok modlu bir sistem
saglamak i¢in tasima modlarini biitiinlestirmeyi amaglayan bir
ulasim ana plani bulunmamaktadir. 2000'lerden sonra insanlar
toplu tasimayr kullanmaya tesvik edilmeye baslanmistir
(Ulengin vd. 2007)..

2. Kent ici Ulasim

iki kitayr birbirine baglayan Istanbul, milyonlarca giinliik
sehirlerarasi seyahatine sahip bir sehirdir. Giinliik seyahatler
karayollari, su ve rayl sistemlerle yapilmaktadir.

IBB 2016 Yillik Raporuna gore Istanbul’da giinde yaklasik 32
milyon seyahat gergeklestirmektedir. Yolculuklarin 15,5
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milyonu (% 48,6) yayadir. Aracgla yapilan yolculuklar toplu
tasima araglan ile % 24,1, servis araglan ile % 7,7 ve ozel
araclar ile % 19,5 olarak yapilmaktadir. Sekil 1de Istanbul ici
seyahat tiirleri % ‘lik paylar1 verilmistir. (IBB 2016 yillik
raporu).

7,65

2

toplu tasima  m servis ile ulasim

myaya m0Ozelarag

Sekil 1: Istanbul'daki ulasim tiiriine gore seyahat yiizdesi

Sehir ¢ok katmanli bir tagima sistemine ihtiya¢ duymakta,
boylece farkli modlar olusturulabilmektedir. Ulagim sistemine
farkli ulastirma sistemleri ne kadar fazla katilirsa, o kadar
fazla varig noktasi belirlenebilir. Boylece agda varis noktasi
anlamina gelen bircok diigiim eklenebilir. Kentin karma
kullanimli yapist nedeniyle sehir i¢i wulasim sistemi,
vatandaglarin giinliik rutin hareketlerini degil ayn1 zamanda
uretim, tiketim ve wulasim faaliyetlerini de tasimasi
gerekmektedir (Rodrigue vd. 2009).

Metro sistemi, genellikle sabit yollari, servisleri ve
istasyonlar1  bulunan  merkezi alanlarda  yeraltina
yerlestirilmektedir. Otobiis sistemi tarifeli sabit rotalarla
tanimlanabilir ve motorlu ¢oklu yolcu tasitlar1 tarafindan
hizmet verilen duraklardan olugsmaktadir. Transit rayl sistem,
merkezi bolgelerde faaliyet gosteren tramvaylardan ve
agirlikli olarak agir veya hafif rayli sistem araciligiyla banliyo
alanlarina hizmet vermek icin gelistirilen yolcu trenlerinden
olusmaktadir.

Ayrica, kiiclik otobiisler veya minibiisler kullanan bir dizi 6zel
hizmetten olusan mekik (shuttle) sistemi bulunmaktadir.
Servis yollar1 sabit olma egilimindedir, ancak sayisiz spesifik
fonksiyona hizmet eden yeni durumlara uyacak sekilde
uyarlanabilir. Paratransit sistemi, genellikle ¢evresel ve diisiik
yogunluklu bélgelere hizmet veren minibiis veya ortak
taksilerden olusan esnek ve 6zel sektore ait bir kolektif talep-
cevap sistemi olarak hizmet vermektedir. Son olarak, ¢agri
sirasinda bireysel talep cevaplama sistemi sunan ve sabit
rotalar1 bulunmayan 6zel sahislara ait arabalardan veya kiigiik
kamyonetlerden olusan taksi sistemi bulunmaktadir (Mathew
ve Rao. 2006).

Genel olarak, ulasim sistemi kentin dinamik boliimlerinde
olusturulmaktadir. Baska yerlerden daha fazla getirisi
bulunmaktadir. Bdylece tiim ulagim modlar: bir araya gelme
sansina sahip olacaktir. Sehirlerdeki gelismeler, daha fazla
hatla tasimay1 daha dinamik hale getirmektedir ve siirekli
olarak ulasim sistemini gelistirmeye olanak saglamaktadir.
Aynm1 zamanda ulagim amaciyla kullanilan farkli modlari
bulundugu bslgeye yeni kimlikler kazandirmaktadir. Onemli
olan, mekani, sehri veya yeri sirasiyla dinamik yapan tesisler
agidir (Cook vd.1999).

2.1. Kent i¢i Ulasimda Karayolu

Karayolu tagimaciligi kentte en ¢ok kullanilan giinliik ulagim
seklidir. Karayolu tasimaciligt 6zel arabalar, otobiisler,
metrobiisler, dolmu slar ve servis araglarn ile
gergeklestirilir. Belediye otobiisleri ve metrobiisler, belediye
tarafindan saglanan kamu hizmetleri, minibiis, dolmus ve
servisler ise dzel ulasim hizmetidir. Tablo 1°de 2016 yili IETT

verisi olarak, her karayolu tagimaciligina goére yolcularin
paylar1 gosterilmektedir.

Tablo 1: Giinliik yolcu sayisi ve karayolu i¢in toplu tagima
tiirtindeki pay1

Karayolu ile Toplamdaki
Giinliik Yolcu
Toplu Tasima Yiizdesi
Sayisi
Cesitleri (%)
IETT Otobiisii /
1.554.927 12.02
Metrobiis
Ozel Halk
1.392.824 10.76
Otobiisii
Otobiis Isletmesi | 838.040 6.48
Minibiis 2.073.600 16.03
Taksi & Toplu
. 1.675.824 12.95
taksi
Ring 2.560.270 16.79
TOPLAM 10.095.485 78.02

Tablo 1.’de Karayolu ile giinliik olarak yapilan yolcu tasima
paylar gosterilmektedir. En fazla karayolu ile tasima minibiis
ve ring ile yapilmaktadir. Sonrasinda taksi ve 6zel halk
otobiisii gelmektedir.

Tiirkiye Veri Isleme Merkezi (TUVIMER) tarafindan
hazirlanan "Istanbul Trafik ve Otopark Durumu" raporuna
gore, 2018 y1l1 Aralik ay1 motorlu kara tasitlar verilerine gore
Istanbul’da trafige kayith 4 milyon 170 bini askin arac
bulunmaktadir (TUIK). Kayith araglar arabalar, minibiisler,
otobiisler ve kamyonlar olarak siniflandirilmigtir. Mart 2018
itibariyle, kayitli 6zel arag sayist 2 milyon 669 bin
296'dir.Sekil 2 de 1000 kisi bagina diisen arag sayis1 2009 ve
2018 yillar1 arasinda 137'den 178'e yiikseldigi gosterilmistir.
Asagida Sekil 2 de gosterilen oranlar 2017 itibari ile trafige
kayith motorlu araglarin cinsleri %’lik oranlar1 ile
gosterilmistir.
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Sekil 2: Tiirkiye’ de Trafige Kayitli Motorlu Tagitlarin Dagilimi

Her ne kadar kayithh ara¢ sayisi kentsel alan kullanimi
konusunda 6nemli sorunlar dogursa da, aslinda arag¢ sahibi
olma orani hala Avrupa sehirlerinin ortalamasinin altindadir.
Tablo 2.’de yillara gore Istanbul’daki ara¢ sayisi
gosterilmektedir. 2000 yilinda toplamda 1.217.239 olan arag
sayisi, 2018 yilinda 3.571.386 sayisina ulagsmistir. En fazla
bulunan arag ise araba olarak kayitlara gegmistir. Ikinci sirada
ise kamyonet gelmektedir.
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Tablo 2: Yillara gore Istanbul'da arag sayis1

Araba | Minibiis | Otobiis | Kamyonet | Kamyon | Toplam

2000 | 1.000.783 | 18.127 | 19.735 | 148.218 30.376 | 1.217.239

2005 | 1.590.283 | 60.674 | 43.241 | 649.990 | 114.077 | 2.158.265

2010 | 1.821.694 | 58.982 | 53.444 | 530.105 | 125.197 | 2.589.422

2015 | 2.463.995 | 83.017 | 46.413 | 612.444 | 131.746 | 3.337.615

2018 | 2.669.296 | 86.359 | 45.158 | 636.824 | 133.747 | 3.571.386

Bu sehir i¢in 6nemli bir potansiyel olarak goriilebilmektedir
bunun temel sebebi bu oran artmadan gerekli 6nlemlerin
alinarak siirdiirtilebilir bir kent i¢in daha kolay olabilecegi
Ongoriisiiniin olusmasidir. Toplu tasimaciligin temel 6nemine
isaret etmektedir. Potansiyel, siirdiiriilebilir ve adil bir sehir
i¢in gerekli olan toplu tasima sistemlerine daha fazla yatirim
yapmak i¢in kullanilabilir.

2.2 Rayh Sistemler

Rayli sistemler, kent i¢i toplu tasima ig¢in tercih edilen ¢ok
onemli bir ulasim seklidir. Hizl1 ve giivenilir olmas1 daha ¢ok
tercih edilmesine sebep olmaktadir. Rayli sistem ihtiyacinin
farkina varan ve 6nemini kavrayan iilkemiz ilk basta metropol
bir kent olan Istanbul da bu sistemler ile halkimizi
bulusturmustur. 10 yil oncesine kadar sadece Istanbul,
Ankara, Izmir metropollerinde rayli sistemler kullanilmaya
baslanmigsken bugiin bunlara ilave olarak Bursa, Konya,
Kayseri, Adana, Gaziantep, Antalya ve Samsun gibi biiyiik
sehirlerimizde de bu sistemleri géormek miimkiindiir.

Anadolu'nun ¢elik raylar1 162 yil 6nce "kara tren" olarak da
bilinen buharli trenle tanisirken Cumbhuriyetin ilk yillarinda
yatirimlarla genisgleyen Tiirk demiryolu aginda, 2003'ten sonra
yolcu tasimaciliginda yiiksek hizli trenlerle (YHT) hizli ve
konforlu hizmet sunulan yeni bir doneme girilmistir.

Ankara merkez olmak iizere Istanbul- Ankara- Sivas, Ankara-
Afyonkarahisar- Usak- Manisa- Izmir, Ankara- Konya
koridorlarin kapsayan ¢ekirdek yiiksek hizli demiryolu aginin
olusturulmasi oncelikli hedef olarak belirlenmistir. Yiiksek
hizl1 ve konvansiyonel yol yapiminin yani sira, Cumhuriyet
oncesi ve sonrasinda yapilan demiryollarinin 10 bin
kilometreden fazlasi yenilenmistir.

Tiirkiye, projelerin hayata gegirilmesiyle hizli trenlerle bu
dénemde tamismustir. ilk YHT, 2009'da Ankara-Eskisehir
hattinda hizmete alinmistir. Saatte 250 kilometrelik hizla
isletilmeye baslanan hatta, seyahat siiresi 1 saat 20 dakikaya
diigmiistiir.

YHT'ler daha sonra saatte 300 kilometre hizla ulasilabilen
Ankara-Konya, Ankara-Istanbul (Pendik) ve Istanbul-Konya
arasinda hizmet vermeye baglamistir.

[stanbul’'un rayli sistemleri metro, hafif metro, tramvay,
finikiiler, nostaljik tramvay, banliyd hatt1 ve teleferikten
olusmaktadir. Kentin rayli sistemleri 79,7 km metro hatti, 26,8
km hafif metro, 33,8 km tramvay, 1,16 km fiinikiiler, 4,47 km
nostaljik tramvay, 13,6 km banliy6 hatti, 0,73 kablo 160,26
km uzunlugunda araba hatt1 olan sehir ici rayl sistemler IBB
altinda Ulasim A.S. tarafindan, banliyé hatlar1 ise TCDD
tarafindan isletilmektedir (iBB, 2018).Tablo 3 te rakamlar ile
mevcut Istanbul ici rayl sistemler verilmistir.

Tablo 3:1stanbul’daki mevcut rayh sistemler.

Metro Hatt1 79.7 km
Hafif Metro Hatt1 26.8km
Tramway 33.8km
Fiinikiiler 1.16 km
Nostaljik Tramway | 4.47 km
Banliyo Hatt1 13.6 km
Araba Hatt1 160.26 km
Kablo Hatt1 0.73

2016 yili IETT verilerine gore, rayli sistemlerle yapilan
giinliik ortalama yolculuk sayis1 2.2.277.444'tir. Raylh
sistemlerin toplu tasimaciliktaki pay1 % 17,60, payin % 15,98'i
metro, hafif metro ve tramvay ve % 1,62'si Marmaray'dur.
Biiyiiksehir Istanbul sehri icin mevcut demiryolu sistemleri
seyahat taleplerini karsilamak icin yeterli degildir. Sonug
olarak, sehirde yasayan bireyler, yogun trafige ragmen,
karayolu tasimaciligr kullanmak zorundadir. Tablo 4 te
Istanbul da ki giinliik rayli sistem seyahat ve yiizdeleri
verilmistir.2016 yilinda Istanbul’da rayl sistemler ile giinliik
seyahat sayis1 gosterilmektedir. Metro / Hafif Rayl Sistem /
Tramvay ile giinliik seyahat sayis1 2.067.461 iken, TCDD (
Marmaray) ile gilinliik seyahat sayist 209.983 olarak
gergeklesmistir

Tablo 4: istanbul’da giinliik rayli sistem seyahatlerinin sayis1 ve
yiizdesi

Giinliik Toplamdaki

2016
Sevahat Savim | Yiizdesi (%0)

Metro / Hafif Rayli

2.067 461 1598
Sigtem / Tramvay
TCDD { Marmaray) | 209983 1.62
TOPL AM 2277444 176

2.3 Deniz Yolu Tasimaciligi

Istanbul'da yasayan insanlar igin toplu deniz yolu tasimaciligi
onemlidir. Bogaz eksenleri boyunca gecis yapmak igin
ozellikle tercih edildiginde, su tasimaciligimin toplam toplu
tasima sayisindaki payr 2016 yilina gore %3,2'dir. Saymnin
denizlerle ¢evrili bir sehir i¢in yetersiz oldugu diisiiniilebilir.

Istanbul deniz yolu tasimaciliginda kullanilan araglar bes tipte
gruplandirilabilir;

- Feribotlar (yolcu feribotu, feribot)
- Motorlu tekneler

- Deniz otobiisleri

- Feribot

- Deniz taksileri

Deniz yolu tagimaciligi hizmeti veren birden fazla operator
bulunmaktadir. Istanbul Sehir Hatlar1 A.S. 600-2100 yolcu
kapasiteli feribotlarla, IDO deniz otobiisii, hizli feribot ve
geleneksel feribotlarla hizmet vermektedir ve Dentur
Avrasya'nin farkli ebatlarda feribotlar1 bulunmaktadir. Turyol
ve Mavi Marmara, iki Bogazi¢i kiyilar1 arasinda ve ayrica
Prens Adalari'na su tasimaciligi hizmeti vermektedir. Tiim
operatorler nakliye hizmetleri icin 6zel iskeleler kullanir.
Tablo 5°te Istanbul'da giinliik deniz yolu tasima sistemleri
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seyahatlerinin sayis1 ve yiizdesi verilmektedir. IDO ile giinliik
seyahat sayis1 173.060 olarak kayitlara gecmistir. Sehir hatlari
ile 252.231 sayist giinlik seyahat sayisi olarak tespit
edilmistir. Ozel bot ve motorlar ile giinliik seyahat sayis1 ise
141.467 olarak gerceklesmistir.

Tablo 5: Istanbul'da giinliik deniz yolu tagima sistemleri
seyahatlerinin say1s1 ve yiizdesi

Giinliik Toplamdak
2016 Seyahat |i Yiizdesi
Sayisi (%)
IDO 173.060 1,34
Sehir Hatlar1 252.231 1,95
ASYA AVRUPA( | TOPLAM(
(KM) KM) KM)
1.
ONCELIK 27 40 67
2.
ONCEL 20 61 81
3. 141.467 1,09
ONCELIK 40 98 138
4.
ONCEL 276 442 718
TOPLAM 363 641 1004
Ozel Bot ve Motorlar
TOTAL 566.758 4,38

2.4 Yaya, Bisiklet tasimacilig

Yiriiylis ve bisiklete binme, nispeten korunmasiz yol
kullanicilarinin yiiksek hizli trafikle etkilesime girdigi ulasim
modlaridir. Bu, yayalar1t ve bisikletlileri savunmasiz hale
getirmektedir. Diger yol kullanicilarnn ile yapilan
carpismalarda en ciddi sonuglara maruz kalmaktadirlar.
Ciinkii kendilerini diger tarafin hizina ve kiitlesine karsi
koruyamamaktadirlar. Bisikletler wulasim aract olarak
kullanilmaktadir.

2016 IBB Yillik Tasimacilik Verileri, Istanbul'da giinliik 32
milyon seyahatin 15,5 milyonunun (%48,6) yaya tarafindan
yapildigin1 gostermektedir. Bisiklet, kullanicilar tarafindan
ulasim sekli olarak kullanilmamaktadir. Belediyenin bisiklet
tasimaciligini bir ulagim modu olarak biitiinlestirmeye yonelik
cabalar fazla geriye doéniik degildir. “Istanbul Genelinde
Bisiklet Yollar1 ve Yaya Yollarinin Etiid, Planlama,
Projelendirilmesi ile Bolgesel Ulagim ve Trafik Etiidlerinin
Yaptirilmasi Isi” ad1 altinda 5216 sayili yasa ile belirlenmis
olan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi sinirlari igerisindeki
2015 yili itibariyle 630km. uzunlugundaki proje alani
icerisinde  “Bisikletli ve Yaya Ulasim  Sistemi”
olusturulmustur. Bu sistem igerisinde ilgeler arasindaki
baglantilarin  ve giizergdh devamhiliginin saglanmasina
yonelik 630km’lik bisiklet yoluna ara baglantilar ilave
edilerek toplam bisiklet yolu uzunlugu 1004km’ye
¢ikartilmigtir. Tablo 6 da bisiklet ve yaya yollar1 Asya ve
Avrupa yakasinda oncelik siralarina gore ulasilan sayr ve
toplam ulasilan km sayist verilmistir. Bisiklet ve yaya
yollarinin éncelik tablosu verilmektedir. Istanbul’un Avrupa
yakasindaki toplam bisiklet ve yaya yolu km’si 641 iken, Asya
yakasindaki bisiklet ve yaya yolu km’si ise 363 km’de
kalmaktadir

Tablo 6: Bisiklet ve Yaya Yollarinin Oncelik Tablosu

ASYA|AVRUPA | TOPLAM
(KM) | (KM) (KM)

1. ONCELIK | 27 40 67

2. ONCELIK | 20 61 81

3.ONCELIK | 40 98 138

4. ONCELIK | 276 442 718

TOPLAM 363 641 1004

3. Risk Anailizi ve Yonetimi
3.1 Risk

Risk, dogal veya insan kaynakli tehlikeler ve savunmasiz
kosullar arasindaki etkilegsimlerden kaynaklanan zararh
sonuclarin veya olas1 zararlarin (Slimler, yaralanmalar,
miilkler, ge¢im kaynaklari, bozulmus ekonomik faaliyetler
veya zarar gormiis ¢evre) olasilig1 olarak tanimlanmaktadir
(UN-ISDR, 2009, EC, 2011). Risk, Sekil 3'de belirtilen
asagidaki  temel denklem ile kavramsal olarak
sunulabilmektedir.

RISK YONETIM

DONGUSU

Sekil 3:Risk Yonetim Dongiisii.

3.2 Risk analizi

Risk analizi, kuruluslarin bu risklerden kaginmasima veya
azaltilmasia yardimci olmak igin kilit ticari girisimleri veya
kritik projeleri olumsuz yonde etkileyebilecek olas1 sorunlari
belirleme ve Bir risk analizi yapmak, siddetli firtinalar,
depremler veya seller gibi dogal siireglerin neden oldugu
olumsuz olaylarin veya kotii niyetli veya istemsiz insan
faaliyetlerinin neden oldugu olumsuz olaylarin olasiligini géz
oniinde bulundurmayi; Risk analizinin énemli bir kismi, bu
olaylardan kaynaklanabilecek zarar olasiligin1 ve bunlarin
ortaya ¢ikma ihtimalini belirlemektir.

Isletmeler ve diger kuruluslar asagidakileri yapmak icin risk
analizini kullanir:

e Olumsuz sonuglardan kaynaklanan zararli sonuglarin
etkisini tahmin etmek ve azaltmak;

e Bir projenin potansiyel risklerinin, projeyle birlikte
ilerleyip ilerlememeyi degerlendirirken karar siirecinde
yardimci olacak faydalari ile dengelenmis olup olmadigini
degerlendirmek;
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e hem dogal hem de insan kaynakli olumsuz olaylardan
kaynaklanan teknoloji ya da ekipman arizasi ya da
kayiplarina yonelik yanitlart planlamak;

e pazara giren yeni rakiplerin olasihigi veya devletin
diizenleyici politikalarindaki degisiklikler dahil olmak
izere isletme ortamindaki etkilerini tanimlayin ve
hazirliklara hazirlanin.

3.3 Gosterge Tabanh Yaklasim

Risk eslemesi i¢in (yar1) nicel yontemlerin uygun olmadigi
bir¢ok durum vardir. Bunun nedeni, verilerin tehlike sikligi,
yogunlugu ve fiziksel gilivenlik acig1 gibi bilesenleri
dlgemedigi igin olabilir. Ornegin, risk degerlendirmesi genis
alanlarda veya sinirli veri bulunan alanlarda yapildiginda nicel
yontemlerin uygun olmadigi durumlar i¢in verilebilir. Diger
bir neden ise, sosyal giivenlik acig1, ¢cevresel giivenlik agig1 ve
kapasite gibi (yar1) nicel yontemlere dahil edilmeyen bir dizi
farkli giivenlik acig1 bileseninin dikkate alinmasidir. Bu
durumlarda, farkll bolgeleri veya topluluklari

karsilastirabilmek i¢in, secgilen karsilastirmali gostergelerle
risk ve kirilganlig: 6lgmek icin gdsterge tabanli bir yaklasim
izlenmesi yaygindir. Sekil 4 de gosterildigi gibi, afet riski
degerlendirmesi siireci, tehlike, maruz kalma, kirilganlik ve
kapasite gibi bir dizi bilesene boliinerek hedefleri, alt hedefleri
ve gostergeleri igeren bir kriterler agact olarak ayrilmistir. Bu
gostergelerin her biri ig¢in veriler, ornegin idari birimler
tarafindan belirli bir mekansal diizeyde toplanir. Bu
gostergeler daha sonra standartlastirilir (6rnegin, 0 ile 1
arasinda yeniden simiflandirilarak), bir alt amag i¢inde dahili
olarak agirliklandirilir ve daha sonra gesitli alt amaglar da
kendi aralarinda  agirliklandirilir. Bireysel — gostergeler
normalde nicel verilerden (6rnegin niifus istatistikleri) olussa
da, ortaya ¢ikan giivenlik agig1, tehlike ve risk sonuglar1 O ile
1 arasinda oOlgeklendirilir. Bu goreceli veriler, gesitli idari
birimler icin gostergeleri karsilastirmaya izin verir.

Gosterge Bazli Yaklasim

Kamusal Gostergeler

Tehlike Teshir

ehlike Tirleri B RBinalar

Olasihk = Nifus

Onem Derecesi

S Ekonomi

Kirllganhk

_

Kapasite

-
N

Fiziksel

Sosyal

Ekonomik

Puanlamlama ve Agirhk Verilmesi

Tehlike indeksi

Kinlganlhk indeksi

Sekil 4: Gosterge bazli yaklagim

Sekil 4°’de  biitlin risk ve faktorler sematik olarak
gosterilmistir.  Tehlike endeksi, tetikleyici faktorlerle
(depremler ve yagislar) ve cevresel faktorlerle ilgili gosterge
haritalar1 kullanilarak yapilmistir. Giivenlik a¢1g1 endeksi bes
temel gosterge kullanilarak yapilmistir: konut durumu ve
tasimaciligl (fiziksel giivenlik agig1 gostergeleri), niifus
(sosyal giivenlik ag181 gostergesi), liretim (ekonomik giivenlik
ag1g1 gostergesi) ve korunan alanlar (¢evresel giivenlik acig1
gostergesi). Gostergeler, ¢ogunlukla belediye diizeyinde olan
siyasi-idari alanlarla ilgili ¢okgenlere dayanmistir. Her
gosterge, tehlike ve kirilganliga olan katkisina gore islendi,
analiz edildi ve standartlastirilmistir. Gostergeler dogrudan,
ikili karsilagtirma ve derece siralamasi agirliklandirma
yontemleri kullanilarak agirliklandirilmis ve nihai heyelan
risk endeksi haritasnm1 elde etmek i¢in agirliklar

birlestirilmistir. Sonuglar, il ve belediye diizeylerinde
fizyografik bolge ve idari birimler i¢in analiz edilmektedir.

Daha oOnce yapilmis Risk Analizi ile ilgili c¢alismalar
incelendiginde; Risk Analizi’nin tehlikelerin belirlenmesi,
yorumlanmasi ve dnlenmesi konusunda ise yarar ve ¢ok 6nemi
olan bir uygulama oldugu goriilmiistiir. Tehlikelerin dogru bir
sekilde tanimlanmasi ve derecelendirilmesi, alinacak
onlemlerin temelini olusturdugu igin; en uygun risk analiz
metodunun tercih edilmesi, uygulanmasinin ise dogru bi¢cimde
yapilmasi, alinacak olumlu sonug i¢in ¢ok 6nemli iki etkendir.

4. Diinyada ve Tiirkiye’de Ulasimda Risk Analizi Ornekleri
ve Sagladig1 Faydalar

Atlt  (1996), yaptig1 bir ¢alismasinda Kentigi Trafik
Kazalarinda Yol ve Cevre Kusurlarinin etkisini ele alarak
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incelemistir. Sirast ile kara ulasimi ve kentsel ulasimin
tarihgesini incelemis; trafik kazalarim1i genel hatlariyla
agiklamis, neden olan wunsurlari ayrintili bir sekilde
belirtmistir. Sonug olarak da ¢alismasina esas teskil eden yol
ve ¢evreden kaynaklanan kayiplarin en aza indirilmesi igin
alinmas1 gereken 6nlemleri belirtmistir.

Camkesen N. ve Bayrakdar Z. (1999), alan analizi yontemiyle
D100 karayolu TuzlaGoztepe arasindaki kesimde ¢alisma
yapmisglar ve asagidaki sonuglara ulasmiglardir.

- D100'e katilimlarda, hizlanma seritlerinin yeterli uzunlukta
olmamasi, ayrimlarin ise siiriiciilere ¢ok daha 6nceden ve
anlagilir bigimde verilmemesi,

- D100'e giris ve ¢ikislarin kontrolsiiz sekilde yapilmasi,

- Boyuna egimin yiiksek oldugu rampalarda tirmanma
seritlerinin yetersiz kalmasi,

- Giizergah boyunca yolcu tasimacilig1 yapan araclarin, trafik
akisini engelleyecek sekilde indirme, bindirme ve bekleme
yapmalari,

- Esdiizey ve kathi kavsaklardaki projelendirme hatalar1 ve
isaretlendirme eksiklikleri,

- Karayolunda yaya hareketlerinin kontrol altina alinmamasi,

- Araglar arasindaki hiz farklart ve asir1 hizi Onleyici
tedbirlerin alinmamasi,

- Yol kenarindaki bariyerlerin siirekliligi saglanamadigindan,
benzin istasyonu, sanayi tesisleri gibi yapilardan D100'e
yapilan kontrolsiiz giris ve c¢ikislar en Onemli kaza
etkenleridir. Gorildiigl gibi; yolun geometrik 6zellikleri de
kazalar agisindan ¢ok 6nemlidir. Yol kullanicisi olarak insan
ve ara¢ ne kadar kusursuz olursa olsun, yol geometrik
ozellikleri yetersiz ya da eksik olursa, yol yapim ve bakim
calismalar1 gelisigiizel, gilivenlik tedbirleri olma kazalar
kaginilmaz hale gelmektedir.

Kimya endiistrisinde tehlikeli kimyasal sizint1 riskini 6lgmek
icin, Kantitatif Risk Degerlendirmesine (QRA) dayali Yangin
Patlama-Zechirlenme Nicel Olasiik Modeli (FEPQPM)
kurulmustur. Cin'de bir isletme depolama tankina
uygulanmistir (Si vd., 2012).

Nicel Risk Degerlendirmesi (QRA), Ma vd. (2013) tarafindan
gaz sebekesi kaza olasiligini ve Cin kentsel boru sebekesinin
sonuglarini analiz etmek i¢in kullanilmistir, bu vaka ¢alismasi
tedarik zincirinde bir dagitim sorunu olarak yorumlanabilir.
Ayni yontem, Si vd. tarafindan 2013 yilinda tehlikeli kimyasal
s1zint1 riskini 6lgmek ve kazalara kars1 dnlem almak igin zaten
kullanilmistir. Model, Cinli bir sirkette (Changshow kimya
endiistrisi) bir depolama tankini nicel olarak degerlendirmek
igin  uygulanmistir. Bu iki durum, tedarik zinciri
problemlerinde ve farmasoétik olarak tedarik zinciri ve boru
hatt1 tasima aginda (su, petrol, gaz) bu ydntemin (QRA)
uygulanmasini hakl kilabilir.

Lojistikte risk yonetiminde kullanilan ydntemler arasinda,
Hata Turii ve Etki Analizi'nden (FMEA) bahsedebiliriz.
FMEA, iiriin, siireg, tasarim ve hizmetlerdeki olas1 hata veya
sorunlari tanimlamak ve ortadan kaldirmak i¢in yaygin olarak
kullanilan bir risk degerlendirme aracidir. FMEA'y1 kullanan
birgok uygulama vardir Bunlardan bazilar Liu vd. (2012),
Cigek ve Celik, (2013), Ennouri vd., (2013) dir.

5. Sonuc¢

Kentli niifusu artiglarinin yani sira calisan ve okuyan kisi
oranlarinin artisi, igyeri-konut ve konut-okul yolculuklarini
artirmakta, kigilerin gelir diizeylerindeki artiglar, ulasima
ayrilan harcanabilir gelir miktarini artirmakta, kisilerin yeni
yolculuk ihtiyacglar1 ortaya ¢ikmaktadir. Yolculuk talep
diizeylerini yiikselten bu egilimler sonucunda mevcut bireysel

ve toplu tasima sistemleri yetersiz kalmakta, kapasite sinirlart
sebebiyle ortaya c¢ikan sikigiklik ve yeni yatirim ihtiyacglariyla
isletme ve yatirim giderleri yilikselmektedir.

Bu caligmada siirdiiriilebilir bir kent icin toplu tasima
sistemlerinin 6n plana ¢ikmasi Ozellikle rayli sistemlerin
ilkemiz acisindan yatirimlara devam edilmesinin Snemi
tekrar dile getirilmistir. Toplu tasima sistemlerinin birbirleri
ile entegre bir sekilde ¢alismasi ekonomi, zaman yonetimi,
insan yasam kalitesi, ve siirdiiriilebilir olma agisindan 6nemi
bir kez daha kavranip kavratilmak i¢in vurgulanmistir.

Bu c¢alismada risk analizinin gerekliligi iilkemizde
siirdiiriilebilir ulasim agisindan yapilan yatirimlarin basarili
olup daha iyi hizmet sunulabilmesi icin gerekliligi ve 6nemi
incelenmistir. Tez ¢alismasinin devaminda ileriki ¢alismalar
olarak, Bir ulasim araci i¢in risk analizi ¢aligmas1 yapilarak,
olasi riskler i¢in alinan/alinmas1 gereken 6nlemler incelenerek
onerilerde bulunulacaktir.
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