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istanbul’un Trafik Planlama Politikalarinin Cevre ve Sosyoekonomik
Acgidan Degerlendirmesi

Mesut Samastr’ ismail Onden? Fahrettin Eldemir®

Oz

Trafik planlamasinda mevcut sebeke altyapisi dikkate alinarak trafik planlamasi yapilmaktadir. Bu planlama esnasinda
trafikteki yogunluklar kontrol edilmeye calisiimakta, trafigin zaman ve maliyet kaybi Uzerindeki etkisi azaltilmaya
calisiimaktadir. Ancak trafigin olusturdugu zaman ve maliyet kayiplarinin haricinde planlamalarin odak noktasinda
bulunmayan sosyoekonomik etkiler de bulunmaktadir. Yapilacak planlamalarda olusabilecek sosyoekonomik etkilere ve
bu etkilerden kimlerin nasil etkilendigine de dikkat edilmesi gerekmektedir. Bu amagla, yerel yénetim yetkilileri, sosyal
bilimciler ve sivil toplum kuruluglarinin (STK) bir araya gelmesi ile gergeklestirilen ¢alistay ve birebir gortismeler ile
istanbul odakl trafik planlamasinda gz ardi edilen sosyo-ekonomik ve gevresel etkilerin neler oldugunun belirlenmesi
hedeflenmistir. Gergeklestirilen saha galismasi kapsaminda uzmanlarin gorusleri Ortak Akil Platformu metodolojisi ile elde
edilmistir. Bu asama sonucunda elde edilen uzman goéruslerine dayali bilgiler metin madenciligi yetenekleri ile siniflanmig
ve incelenmistir. Analizler sonucunda, yatirimlar ile dogacak sosyoekonomik etkilerin yeterli seviyede incelenmedigi ve bu
durum ile ilgili ¢6ziim onerileri tartisilmistir.

Anahtar Sozciikler
istanbul trafik planlama e Sosyo-ekonomik etki ® Metin madenciligi ¢ Nitel arastirma

Evaluation of The Traffic Planning Policies of Istanbul by Environment and Socioeconomic Aspects
Abstract

Traffic planning is made by considering the existing transportation network infrastructure. While this planning is made,
the main objectives are to decrease total amount of time lost during traffic and its monetary cost. However, there are
socioeconomic effects that are neglected in planning, except for the time and cost losses generated by traffic. It should be
noted that the socioeconomic impacts that may occur in the planning and the impacts of these effects might create a huge
impact on daily life of the inhabitants. For this purpose, it is aimed to determine the socio-economic and environmental
impacts which were not the main consideration in the previous studies and management phases in Istanbul. In this
study, the socio-economics impacts of the traffic in the city is considered and discussed by the invited experts in the field
which are local government officials, social scientists and non-governmental organizations (NGOs). Within this scope,
the opinions of the experts were obtained by the method of Common Mind Platform. The results of the workshop are
evaluated with the text mining methods. As the result of the study, it is seen that the socio-economic impacts that will
caused by transportation investments are not considered adequately and how to improve this situation is discussed.
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Extended Summa

Research Problem

Traffic planning studies mostly cover the main optimization problems such as
cost saving or traffic flow considerations. Beside the optimization considerations
traffic has a huge impact on daily life of the city inhabitants. This study focuses on
expressing socioeconomic aspect of the problem based on different professions.

Research Questions

There are two main questions sought by the paper. The first is what are the
socioeconomic effects caused by the traffic? The second question is what are the
priorities of the effects? As a following consideration what policies can be solutions
to these effects is discussed.

Literature Review

In the paper, literature study covered socioeconomic and environmental impacts
of the traffic in addition to the traffic planning issues. The literature related
to environmental and socioeconomic impacts covers a wide range of studies.
Socioeconomic impact on population, air pollution and negative effect on health,
social inequalities due to traffic, ecological effects of roads, adverse effects on
wetlands and wildlife areas, interaction between greenhouse gas emissions and
control the negative effects of traffic with development of tax policies for individual
vehicle users are examined. In addition, the relationship between traffic accidents and
socioeconomic differences was also examined. And, the results showed that traffic
can cause health problems.

Methodology

Socio-economic impacts of the traffic in Istanbul are studied in the study. For this
aim, there were two main steps for reaching the sought results are determined. The
first step was collecting experts’ opinions. A workshop gathered invited professionals
and academics that have experience in the field” for the discussion. To be able to
collect their opinions systemically over the discussed case, TUSSIDE’s common
mind platform methodology is used. During the workshop with the mentioned
approach, problems caused by traffic and solution approaches are discussed.

In the second step the written information gathered by the experts is analyzed with
text mining approaches. That output gave the socioeconomic impacts. Text mining
capabilities are used to classify the collected judgements during the workshop study.
The analyzed frequencies illustrated the priorities of the effects.
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This study is also discussed how to find meaningful results by analyzing the
qualitative data obtained from the socioeconomic stakeholders of the traffic by text
mining methods. In this context, two different sessions in a workshop study with
invited experts were held. In the first step of the workshop, the determination of
the socioeconomic effects of the traffic is discussed by the expert groups which are
consisted 8 to 10 experts. In this study 126 different effects is found as the result.
In the second phase of the workshop, solution approaches and policy suggestions
are worked by participants. In the first stage, 21 policy proposals were developed.
These policy recommendations were weighted by the likert scale. With this
weighting method, the importance levels of policy implementations that have the
same importance for different stakeholder groups have been tried to be determined.
The workshop outputs are analyzed by a text mining software named as Nvivo. The
stated possible socioeconomic impacts are classified into subgroups and the results
are given in the paper.

Results and Conclusions
The result of the study is classified into main categories. Then, the judgements are
clustered into the sub-categories. The findings are given in the table below

ID Main Effects Sub-Categories of the Effects
Category

Lack of education
. Non-encouraging environmental transport
1 Education
Moral problems

Communication problems

Economic problems
Social problems
2 Socioeconomic Factors Environmental problems
Traffic-free space
Population density

3 Health Psychological problems
Health problems

Violations
Security
Traffic jam

4 Security

5 Density Special Vehicle Use
Comfort problem

Waste of time
6 Waste of Capacity Waste of resources
Loss of labor

7 Planni Planning issues
annin
o Accessibility Problem

Infrastructure problems
8 Infrastructure Parking Problem
Location and rent problem
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The judgements gathered from the workshop are analyzed with Nvivo text mining
software and the frequency results and their ratios are analyzed. The results are given
in the following table.

Judgements Frequencies Ratio
Social problems 51 40%
Waste of resources 22 17%
Planning issues 21 17%
Location and rent problem 20 16%
Traffic jam 19 15%
Economic problems 18 14%
Psychological problems 18 14%
Environmental problems 17 13%
Waste of time 17 13%
Accessibility Problem 15 12%
Moral problems 14 11%
Health problems 13 10%
Communication problems 12 10%
Infrastructure problems 11 9%
Comfort problem 10 8%
Non-encouraging environmental transport 9 7%
Unable to rule 9 7%
Special Vehicle Use 9 7%
Loss of labor 7 6%
Parking Problem 6 5%
Lack of closed area 5 4%
Security 5 4%
Lack of education 3 2%
Population density 1 1%

After detecting the problems, policy discussions are done by the experts and the
results are given below.

Policy Recommendations Ratio
A separate public transport facility for cyclists 4,52
IETT public transport card companies 4,26
New HOV (High-occupancy vehicle) lane policies 4,24
Vehicle sharing applications 4,13
Reduction of taxes for public transport and making them more economical 4,00
Management of main arteries with participation management 3,91
Flexible pricing on the bridge, higher pricing policies in busy moments 3,48
A better management of service vehicles 3,43
High price policies in dense road corridors 3,36
High fee policy in main arteries 3,32
Congestion-based pricing 3,30
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Mega kentlerin temel sorunlarindan biri olan trafik sorunu ciddi manada ekonomik
ve zamansal kaynak israfina neden olmaktadir. Ancak trafik, kaynak israfi haricinde
cevresel ve sosyo-ekonomik agidan da degisik etkilere sebep olmaktadir. Bu konu
lizerine yapilan gegmis ¢alismalar incelendiginde, trafigin ¢evre lizerindeki etkisine
dikkat ¢ekmek icin Havard ve digerleri kiiciik bir alan Ol¢eginde trafik ile hava
kirliligi arasindaki otokolerasyonu incelediler. Trafigin ¢cevreye etkisi iizerine yaptig1
caligmalarda ekolojik ¢aligmalardaki mekansal otokorelasyonun géz 6niine alinmadigi
durumlarda tahminlerin hatali sonuglar vererek saglik a¢isindan sosyal esitsizlikler
olusturacagini ortaya koymuslardir (Havard, Deguen, Zmirou-Navier, Schillinger
ve Bard, 2009). Amerikan Ulusal Arastirma Konseyi ise, trafikte kullanilan kaplamali
yollarin ekolojik etkilerinin tespitine yonelik arastirmalar gerg¢eklestirmistir. Calisma
sonucunda yollarin ekolojik etkilerinin yolun kendisinden daha 6nemli oldugu ve
bulundugu bdlgenin de 6tesinde etkiler olugturabilecegi belirtilmistir. Zamanla artan
etkiler ile sulak bolgelerde ve vahsi yasam alanlarinda olumsuz etkiler olusturacagi
goriilmiistiir (National Research Council, 2005). Bu konseyin yapmis oldugu bir
baska arastirmada, sera gazi emisyonlar ile bireysel ara¢ kullanicilarin arasindaki
etkilesim incelenmis, vergi yonetimi ile bu etkiyi kontrol edebilecek politika
oOnerileri gelistirilmistir (National Research Council, 2013). Hassel ve arkadaglar ise
trafik kazalari ile sosyoekonomik farkliliklar arasindaki iliski lizerine arastirmalar
gergeklestirmislerdir. Motorlu tasit kazalarinda cinsiyete bagl olarak sosyoekonomik
farkliliklarin 6neminin arttigini tespit etmislerdir (Hasslberg, Laflamme ve Weitoft,
2001).

Ceasroni ve arkadaglar1 hava kirliligini azaltmaya yonelik gelistirilen politikalar
sonucu Roma’da olusturulan iki diisiik emisyonlu bolgedeki hava kalitesinin
saglik ve niifus iizerindeki sosyoekonomik etkisini incelemislerdir (Cesaroni,
Boogaard, Jonkers, Porta, Badaloni, Cattani ve Forastiere, 2012). Gauderman ve
arkadaglari, bolgesel ana yollarin etrafindaki yerlesim alanlarinda yasayan ve akciger
gelisimi doneminde olan 10-18 yaslari arasindaki kisilerin trafige maruz kaldiklar1 8
yillik siire icerisindeki akciger fonksiyonlarini incelemistir. Arastirma kapsaminda
otoyolun 500 metre ve 1500 metre uzakliktaki yerlesim yerlerinde ikamet eden
kisiler ¢aligma gruplarina dahil edilmistir. Bolgesel hava kalitesinden bagimsiz
olarak trafige yerel olarak maruz kalmanin sonraki dénemlerde akciger fonksiyonlari
iizerinde 6nemli eksikliklere neden oldugu gézlemlenmistir. 500 metre mesafedeki
test grubunda bu etkilerin daha fazla oldugu tespit edilmistir (Gauderman, Vora,
McConnell, Berhane, Gilliland, Thomas, Lurmann, Avol, Kunzli, Jerrett ve Peters,
2007). Cakmak ve arkadaslari, Kanada’daki 3591 okul ¢ocugunun ailelerini gelir
ve egitim durumlar dikkate alinarak yapilan sosyoekonomik siniflandirmayla,
trafik tipi, trafik hacmi ve hava kirliligi ile ilgili solunum problemleri arastirilmistir.
Arastirma sonuglar1 diisiik sosyoekonomik seviyedeki ailelerin ¢ocuklarinin trafik
hacmi ve hava kirliligine maruz kalma nedeniyle solunum sagligi sorunlari riskinin
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daha yiiksek oldugunu tespit etmiglerdir. (Cakmak, Hebbern ve Vanos, 2016). Aytag
ve arkadaslari, Karadeniz’deki ulasim altyapis: ile bolgesel kalkinma arasindaki
etkilesimin incelenmesi sonucu ulagim altyap1 yatirnmlarinin bolge kalkinmasinda
onemli etkisi oldugu tespit etmistir (Atyag, Celik ve Tiire, 2007). Oztiirk,
metropollerdeki trafik tikaniklarimin zaman ve ekonomik kayiplar haricinde ¢evre
kirliligi ve sosyal maliyetlere de sebep oldugunu belirterek, tikanikliga sebep olan
faktorlerin olusturdugu etkileri analiz etmistir (Oztiirk, 2005). Gergeklestirilen bu ve
benzeri ¢aligmalar, trafik planlamalarinda gz ardi edilen ¢evresel ve sosyoekonomik
etkenlere dikkat cekmeye ¢alismiglardir.

Asya ve Avrupa kitalar1 arasinda koprii gdrevi goren ve niifus yogunlugu agisindan
diinyadaki 6nemli mega kentlerden biri olan Istanbul i¢in de trafik sorunu ¢oziilmeyi
bekleyen ciddi problemlerden biridir. 2014 yilinda TOMTOM Navigasyon firmasinin
yaymlamis oldugu trafik sikisikligi indeksinde en sikisik 3. sehir olarak ¢ikmasi bu
problemi teyit eder niteliktedir. Bu problemin ¢ézliimiine yonelik gerceklestirilen
yeni altyap1 ve hizmetler ile Istanbul 4. siraya gerilemistir (SSML, 2016). Ancak
gerceklestirilen bu altyapi yatirimlart ve hizmetlerde sosyoekonomik parametrelerin
etkinligi ol¢lilememektedir.

Sosyoekonomik etkinin Ol¢lilememesinde nicel verilerin ¢éziime ulastirmada
yetersiz kalmasi baslica etkendir. Bu gibi durumlarda, dogru iliskilendirilmis nitel
verilerin, nicel veriler ile birlikte analiz edilmesi, ¢6ziime ulasmada daha etkili sonug
vermektedir. Bundan dolay1 sosyoekonomik parametrelerin analizinde yapilacak
caligmalarda verilerin c¢alistay ya da odak grup goriismeleri gibi uygulamalarla
toplanip, nitel aragtirma teknikleri ile analiz edilmesi gerekmektedir. Ciinkii nicel
olarak olciilemeyen calismalarda, galistay ya da odak grup toplantilar1 gibi nitel
uygulamalar, bireylerin belirli konulardaki farkli bilgi ve duygularini, gerceklestirilen
caligmalara aydinlatici perspektifler kazandirilmasina olanak saglamaktadir (Rabiee,
2004). Bu kazanim, nitel arastirma uygulamalarinin timevarimer yaklagimindaki,
olay ve olgularin dogal olarak betimleyerek, katilimcinin bakis agisinin direkt olarak
yansitmasindan kaynaklanmaktadir (Cokluk, Yilmaz ve Oguz, 2017).

Istanbul trafik planlamasinda ¢evresel etkilerin ve trafigin sehir sosyoekonomisine
etkileri planlamalarin odagini olusturmamasi nedeni ile bu alan arastirmaya agik
bir alan olarak ortaya g¢ikmaktadir. Bu kapsamda arastirmalara bir baslangic
noktas1 olusturabilmek agisindan farkli tecriibelere ve farkli odaklara sahip olan
uzmanlarin katilimi ile bir degerlendirmenin yapilmasi ve sehir i¢in meveut durumun
ortaya konulmasi ¢alismanin odagi olarak belirlenmigtir. Bundan dolay1, trafik
planlamalarinda gorev alan idareciler ile trafikten direkt ya da dolayli olarak etkilenen
kamu, 6zel sektor ve STK’lardaki uzmanlarin katilimiyla trafik planlamalarinin
sosyockonomik etkileri iizerine bir calistay gergeklestirilmistir. Bu c¢alistaya
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katilan uzmanlarin konu hakkindaki fikir ve goriisleri Ortak Akil Platformu (OAP)
metodolojisi kullanilarak bir sistem ¢ergevesinde ihtiya¢ duyulan veriler toplanmastir.
Yapilan analizler sonucunda elde edilmis olan veri setleri, metin madenciligi yontemi
ile degerlendirilmistir. NVivo 11 paket programi ise veri setinden elde edilen
¢ikarimlarin saglanmasinda kullanmilmigtir. Analizler sonucu trafik planlamalarinda
hava kirliligi, giiriilti kirliligi, egitim, cinsiyet, yas, fiziksel ve ruhsal saglik gibi
g6z ard1 edilen ¢evresel ve sosyoekonomik etkilerin neler oldugu ve dagilimdaki
agirliklari ortaya konulmustur.

Metodoloji

Istanbul’a ait trafik planlama politikalarin c¢evresel ve sosyoekonomik etkileri
iizerine gerceklestirilen ¢aligtayda iki farkli oturum gergeklestirilmistir. Calistayin
ilk oturumunda TUBITAK TUSSIDE’nin marka tescilli OAP (Ortak Akil Platformu)
yontemi kullamlmistir (TUSSIDE-1, 2016). Bu yéntemde, yuvarlak masa
etrafinda 8 — 10 kisilik gruplar ile fikir iretme faaliyeti ger¢eklestirilmektedir. Bu
yontemde, gruplar olusturulurken, bakis acisinin ¢esitlendirilmesi amaciyla farkli
paydas gruplarma ait katilimcilarin ayni grupta olmasma dikkat edilmektedir.
Gruplandirmalarda katilimeilar arasinda statii siniflandirilmast yapilmamakta, her
katilimeimin fikri ve oyu esit degeri tasimaktadir. Uretilen fikirlerde tarafli gériisler
ve cikarlar 6nlenmektedir. OAP diizeninde gerceklestirilen fikir iiretim ¢alismalar
bittikten sonra, miikerrer kayitlar grup calismas: ile ayiklanmakta ve sonrasinda
da konsolidasyon c¢aligmalar1 gerceklestirilerek, ayni ifadeler tek bir ifade altinda
birlestirilmektedir. Konsolidasyon ¢alismalarindan sonra elde kalan fikirler once
grup i¢i katilimeilar tarafindan, sonra da diger gruplar tarafindan 6nem sirasina goére
puanlandirilmaktadir. Puanlama sonrasinda yiiksek degerdeki fikirler dncelikli olarak
sunulmaktadir.

Gergeklestirilen ¢alistayin ilk oturumunda kullanilan bu yontem ile katilimcilarin
trafik planlama politikalarinda g6z ard1 edilen ¢evresel ve sosyoekonomik etkilerine
ait mevcut durumu ortaya koymalar1 istenmistir. Bu calisma 5 farkli grup ile
gergeklestirilmis, miikerrer fikirler ayiklanip, konsolidasyon ¢alismalari yapildiktan
sonra 126 adet farkli tespit elde edilmistir. Bu tespitlerde yer alan etkiler tek tek
incelenerek, uzman goriisii ile Nvivo programinda alt gruba ayrilmigtir. Bu alt
gruplandirmalar yapilirken tespitin ne ile ilgili oldugu uzman goriisii ile belirlendi.
Eger bu tespiti kapsayacak alt grup ya da gruplar varsa bu tespit bu alt grup ya
da gruplara baglandi. Eger incelenen tespite yonelik bir alt grup yoksa bu tespiti
kapsayacak sekilde yeni bir alt grup olusturuldu. Bu iglem her fikir i¢in sirastyla
yapildi. Sonrasinda belirlenen alt gruplar iist baslik altinda ayrica gruplandirildi.
Calistaymn ilk oturumuna ait fikir iiretme calismalari ve bu fikirlerin Nvivo
programinda analiz edilmesi asamalar1 Sekil ‘de gosterilmistir.
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OAP Calistay Yontemiile her
katilimei post-it e 1 fikir yazar

Katilimci kendisine gelen post-it
uzerindeki fikri okur, miikerrer
olmayacak baska bir fikir yazar

Har katilimci post-it
uzerine yazdig fikri bir
sonraki katiimciya iletir

le—|

Evet

x
Hayir

espit edilen mikerrer Tiki
okunandan iyi mi?

" ilgili fikir kenara ayrilir ve
ayn
kullaniimaz

Evet

Segilen fikir konsolidasyon
ve puanlama igin panoya
asilir.

8. fikir tretme turu
tamamlandi mi?

incelenir. Bu fikrin ne ile ilgili oldugu

Konsolide edilen fikirlerden ilki

uzman gorisi ile gruplandirilir

Evet ‘

Nvivo programina bu fikir girilir ve
ilgili oldugu gruplar olusturulur.

Gruptaki 1. katilimei son fikir
tretme turunda kendi 6niine

gelen fikirlerlerden ilkini seslice ‘

Fikrinilgili oldugu gruplara 1
degeri atanir

Evet

Hayir

grup Uyelerine okur
Diger ‘

Uzman gorust esliginde bir |
sonraki fikir okunur [

atilimcilardaki fikirlerde, okuitan
bufikirile mikerrer

olanvarmi2

‘ Al

It gruplandirmalar tamamlandiktan
sonra Ust gruplandirmalar yapilir.

ilgili fikirler, gruplardaki

gorilme sikliklarinina gére
istatistiki analizleri yapilir

Sekil 1. OAP Yontemiyle Fikir Uretme ve Bu Fikirleri NVIVO Programinda Isleme Siireci

Calistayin ilk oturumundaki bu yontem ile trafikte sosyoekonomik acidan etkilenen

farkli paydas gruplarin ortak tespitleri analiz

edilmek istenmistir.

Calistaym ikinci oturumunda ise Istanbul ulasiminda uygulanabilecek alternatif
politikalar hakkinda degerlendirme yaparak oneri gelistirmeleri istenmistir. Ilk
agsamada 21 adetlik politika Onerisi gelistirilmistir. Bu politika 6nerileri 5°1i likert
Olgegi yaklasimiyla agirliklandirilmas: ¢alistaydaki 5 grup tarafindan ayri ayrn

gerceklestirilmistir. Bu agirliklandirma yont

emi ile farkli paydas gruplar i¢in aym

Ooneme sahip politika uygulamalarinin énem dereceleri belirlenmeye ¢aligilmistir.
Politikalarin agirliklandirilmasmin yapildigr 5°1i likert 6lgegine ait puanlamalar

Tablo 1°de gosterilmistir.

Tablo 1
Likert degerlendirme puanlar

Degerlendirme Kriteri

Degerlendirme Puani

Kesinlikle Onemsiz
Onemsiz
Kararsizim

Onemli

Kesinlikle Onemli

1

2
3
4
5
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Uygulama

Calistaym ilk oturumunda tespit edilen 126 adetlik mevcut duruma ait etkiler,
NVIVO programi ile analiz edilmistir. Gergeklestirilen analizde, metinsel olarak
sunulan tespitleri, tekrar sikligia ve igeriklerine gore alt ve {ist gruplara ayirarak
matematiksel olarak analizinin yapilmasina olanak saglanmistir. Ornegin, 2. grupta
yapilan “Trafik tikanikliginin yarattigi stres” tespiti, hem “Psikolojik Sorunlar” , hem

CEIN3

“Trafik yogunlugu” ‘nu, hem de “Zaman kaybr” alt gruplarina girmektedir. Her alt
grup igin bu tespite 1 “bir” degeri atanmustir. Ust gruplandirmada ise bu tespit hem
“Saglik”, hem “Yogunluk”, hem de “Kaynak Israfi” {ist grubuna dahil oldugundan,
bu tespit i¢in bu iist gruplara ayr1 ayri 1 “bir” degeri atanmistir. . Bir bagka 6rnekte
5. grubun yapmis oldugu “Zaman kaybinin is hayatinda verimi azaltmast” tespitinde
hem “Zaman kaybi” , hem “Kaynak israfi”, hem de “Is giicii kaybr” alt gruplarma
girmektedir. Bu tespitte her alt grup igin 1 “bir” degeri atanmistir. Ust grupta ise
hepsi “Kaynak Israfi” iist grubunun altinda yer aldig1 icin bu iist gruba 3 “ii¢” degil,
1 “bir” degeri atanmistir. Analizler 126 tespit i¢in ayr1 ayr1 gergeklestirilmistir. Bu
tespitlere ait olusturulan alt gruplar ve bu alt gruplari kapsayan {ist gruplar Tablo 2°de
gosterilmistir.
Tablo 2
Mevcut durum tespitinde iiretilen fikirlerin gruplandiriimast

Ana Grup Alt Simf
Egitim Eksikligi
Cevreci ulagimin 6zendirilmemesi

Egiti
st Abhlaki sorunlar
fletisim sorunlari

Ekonomik sorunlar

Sosyal sorunlar
Sosyoekonomik Etkenler Cevresel sorunlar

Trafige kapali Alan eksikligi

Nifus Yogunlugu

- Psikolojik sorunlar
Saglik .
Saglik sorunlart

Giivenlik Kljral t'c?nlmazhk
Giivenlik

Trafik yogunlugu
Yogunluk Ozel Arag Kullanim1
Konfor sorunu

Zaman kayb1
Kaynak [srafi Kaynak israfi
Is giicii kaybi

Plan Planlama sorunlari
anlama
Erisilebilirlik Sorunu

Altyap1 sorunlart
Altyap1 Otopark Sorunu
Lokasyon ve rant sorunu
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Yapilan analizlerde alt gruplar ayri, tist gruplar ayri sekilde analiz edilmistir. Her
bir analiz agamasinda gruplarin tekrar sikliklar1 gézlemlenerek, yapilan tespitin 6nem
derecesi ortaya konulmaya calisilmistir.

Gergeklestirilen analizlerde ilk olarak alt gruplardaki tekrar sikliklari analiz
edilmistir. Bu analiz sonucunda, alt gruplardaki tespitlerden en fazla tekrar eden
“Sosyal sorunlar’ alt grubunun 51 kez tekrar sikligina sahip oldugu gézlemlenmistir.
“Sosyal sorunlar” a ait bu tekrarmn genele oran1 40%’dir. “Sosyal sorunlar”
tespitini takip eden diger en yogun alt gruplar “Kaynak Israfi”, “Planlama sorunu”,
“Lokasyon ve rant sorunu” olup, sirasiyla 22, 21 ve 20 tekrar sikligina sahip olduklar
gozlemlenmistir. Genele oranlar1 ise sirasiyla 17%, 17% ve 16% ‘dir. Diger alt
gruplara ait tekrar sikliklar1 Tablo 3’de gosterilmistir.

Tablo 3

Tespitlere ait alt gruplarin tekrar sayisi

Tespit Tekrar Sayisi Oran
Sosyal sorunlar 51 40%
Kaynak israfi 22 17%
Planlama sorunlari 21 17%
Lokasyon ve rant sorunu 20 16%
Trafik yogunlugu 19 15%
Ekonomik sorunlar 18 14%
Psikolojik sorunlar 18 14%
Cevresel sorunlar 17 13%
Zaman kayb1 17 13%
Erisilebilirlilik Sorunu 15 12%
Ahlaki sorunlar 14 11%
Saglik sorunlari 13 10%
[letisim sorunlari 12 10%

9%
8%
7%
7%
7%
6%
5%
4%
4%
2%
1%

—_
—_

Altyap1 sorunlari

—_
(=]

Konfor sorunu

Cevreci ulagimin 6zendirilmemesi
Kural tanimazlik

Ozel Ara¢ Kullanimi

Is giicii kayb1

Otopark Sorunu

Trafige kapali alan eksikligi
Giivenlik

Egitim Eksikligi

Niifus Yogunlugu

s BV, BV e NN BN RN RN

Tespitlere ait iist gruplandirmalara bakildiginda, “Ekonomik sorunlar, Sosyal
sorunlar, Cevresel sorunlar, Trafige kapali Alan eksikligi, Niifus Yogunlugu‘’ alt
gruplarindan olusan “Sosyo-ekonomik Etkenler” iist grubu 72 tekrar siklig1 ile birinci
sirada ¢ikmistir ve genele oran1 57%’ dir. Diger {ist gruplara ait tekrar sikliklar1 ve
genele oranlar1 Tablo 4°de yer almaktadir
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Tablo 4

Tespitlere ait tist gruplarin tekrar sikliklar:

Tespite Ait Ust Grup Tekrar Sayisi Genel Oran
Sosyo-Ekonomik Etkenler 72 57%
Kaynak Israfi 36 29%
Yogunluk 34 27%
Planlama 34 27%
Altyap1 33 26%
Egitim Eksikligi 31 25%
Saglik 26 21%
Giivenlik 12 10%

Calistayin ikinci oturumunda gerceklestirilen, Istanbul ulasiminda uygulanabilecek
alternatif politikalarin 5°1i likert 6l¢egi ile agirliklandirilmasi asamasinda 21 adetlik
politika tizerinde ¢alisma gergeklestirilmistir. Agirliklandirma ¢aligmalart sonucunda

“Bisikletlilere ayri bir toplu tasima imkani taninmasi” politikast 4,52 agirlik ile ilk
sirada ¢ikmustir. “Sirketlerin IETT toplu tasima karti vermesi” politikas1 ise 4,26
ile ikinci sirada yer almaktadir. Diger politikalara ait agirliklandirmalar: Tablo 5°de

gosterilmektedir.
Tablo 5
Ulasim politikalarinin agirliklandiriimasi
Politikalar Likert Agirh@
Bisikletlilere ayr1 bir toplu tasima imkani taninmasi 4,52
Sirketlerin IETT toplu tasima karti vermesi 4,26
HOV (High-occupancy vehicle) Lane politikalari 4,24
Arag paylagimi uygulamalart 4,13
Toplu tagima araglar i¢in vergilerin diisiiriilmesi ve daha ekonomik hale getirilmeleri 4,00
Katilim yonetimi ile ana arterlerin yonetilmesi 391
Kopriide esnek iicretlendirme, yogun anlarda daha yiiksek fiyatlandirma politikalar1 3,48
Servislerin planlamasini idare’nin yapmasi 3,43
Talebin yogun oldugu koridorlarda fiyat politikalarinin yiiksek olarak tutulmasi 3,36
Ana arterlerde yiiksek ticret politikasi 3,32
Sikisiklik bazli ticretlendirme 3,30
65 yas lizerine sinir getirilmesinin toplumsal etkisi. Cok kullanilan iicretsiz kartlarin etkisi 2,90
Yogun saatlerde ES’in toplu tagimaya tahsis edilmesi 2,74
Toplu ulagim ve ticari araglar haricinde vergilerin artirimi 2,64
Kopriiniin 6zel arag kullanimina kapatilip toplu ulagima tahsis edilmesi 2,52
Toplu tagima ticretsiz olsun 2,52
Ev is mesafesine gore gelir vergisini ayarlamak 2,43
Tek ¢ift plaka kullanimlart 2,39
Koprii gegis fiyatinin 10 kat artirilmast 2,13
Arag sahipliginin zorlastirilmasi, kura ile arag sahibi olma 1,95
Arag fiyatlarmin arttirilmasi 1,74
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Tartisma

Trafik planlamalarinda uygulanabilecek politikalarin  agirliklandirilmasinda
“Bisikletlilere ayri bir toplu tasima imkani taninmast” politikasina yonelik Istanbul

Biiyiiksehir Belediyesi ve IETT halihazirda aksiyon almaktadir. Bu aksiyonlardan
biri olarak 2015 yilinda IETT filosuna dahil edilen bisiklet aparatli araglar érnek
olarak verilebilir (Web1, 2015)

Sekil 2. Bisikletli [ETT Otobiis Uygulamasi, (Webl, 2015)

Ancak Istanbul’daki bisiklet kullanim imkanlaria bakildiginda, bu politika
Onerisinin neden giindeme geldigi anlasilmaktadir. 2014 yili itibariyle bisikletler
i¢in Istanbul genelinde ayrilmis toplam yolun 83,3 Km oldugu bilinmektedir.
2023 hedeflerinden biri olarak bisiklet yollarmin 1050 Km’ye c¢ikarilmasi
amaclanmaktadir (Embark, 2014) ama bu hedefe ulasmak, bu tespite ait sorunu
ortadan kaldirmaya yetmeyecektir. Ciinkii bisiklet kullanicilarinin, trafikteki diger
arac kullanicilart tarafindan da benimsenmesi gerekmektedir. Bu benimseme ile
bisiklet kullanicilarinin daha “giivenli” siiriis yapmalarina olanak saglayacaktir.
Bunun i¢in trafikteki siiriiclilerinin bu dogrultuda “egitim” almalari, “kural

I

tamimamazlik” yapmayarak trafikteki ortak paylasim kurallarina uyacak
“ahlaki” davraniglan sergilemeleri gerekmektedir. Bu sayede “gevreci ulagimin
ozendirilmesi” de saglanacaktir.

Calisma kapsaminda tespit edilen sorunlar ve diger politika Onerileri ig¢in de
giincel uygulamalar giin gectikge artmaktadir. Bu uygulamalara ihale asamasinda
olan ya da yiiriitiilmekte olan yeni ulagim altyap1 yatirimlari ile yiriitiilmekte olan
fizibilite projeleri 6rnek verilerbirilir. Bu ¢alismalar ile toplu ulasim sistemlerinin
konfor ve hiz parametrelerinde saglanacak hizmet iyilestirilmesi ile diger toplu
ulasim modlarinda yogunluk diisiisii yasanacagi, bireysel ara¢ kullanicilarinin toplu
tasima sistemlerine gecis saglayacag1 dngoriilmektedir. Ornegin 3,91 agirlik ile 6.
sirada yer alan “Katilim yonetimi ile ana arterlerin yonetilmesi” kriteri i¢in, “Toplu
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Tasima Odakl1 Istanbul Trafik Planlamas1” projesinin 4.is adiminda katilim ydnetimi
icin modelleme ¢alismalar1 yapilmis, Sirinevler kavsak katiliminda pilot simiilasyon
uygulamas1 yapilarak bu noktadaki darbogazin olusturudugu trafik hizinda %40
varan iyilesmelerin olabilecegi goriilmiistiir (TUSSIDE-2, 2016). Ayn1 projenin ilk
i§ paketinde 2,74 agirhiktaki “Yogun saatlerde E5’in toplu tasimaya tahsis edilmesi”
politikast kapsaminda mevcut metrobiis giizergahinda yogun saatlerde D100 (ES5)
karayolundan az yogun olan trafik akis yoniinden 1 seritin metronbiis sisteminde
transit gegislerine olanak verecek sekilde sisteme dahil edilmesiyle yolculuk
stirelerinde 15 dakika ve durak yogunluklarinda ise 20%’lik iyilesme saglanacag:
(TUSSIDE-3, 2015). Projenin 3. is paketinde 25 istasyonluk Anadolu ve O3 olmak
tizere 2 farkli yeni metrobiis giizergahi Onerilmis, bu giizergahlarin aktiflesmesi ile
giinliik 550.000 ek yolcu kapasitesi ve diger toplu ulasim sistemlerinde %10’luk
yogunluk diisiisii olacag1 éngoriilmiistiir (TUSSIDE-4, 2016).

Gelistirilen politikalar ve gerceklestirilecek yatirimlara ait karar siireglerinde
deterministik yaklasimlar ile birliklikte stokastik yaklasimlarin da gbéz Oniine
alinmasi gerekmetedir. Bu kapsamda karar siireglerinde ulasim planlamacilarina ek
olarak sosyoekonomik etki analizi kapsaminda fiziksel ve ruhsal saglik uzmanlari,
sosyologlar, c¢evre ve ekoloji uzmanlar ile birlikte, gelistirilecek politika ve
yatirimlardan ektilenecek son kullanicilari da kapsayacak paydas odak grup ¢alismalart
da yapilmalidir. Bu sayade verilecek kararlardaki olumsuz sosyoekonomik etkilerin
kapsayici bir ortak karar yaklagimiyla azaltilams1 miimkiin olacaktir.

Sonug¢

Calistay kapsaminda yapilan mevcut durum tespitleri ve politika Onerileri
i¢in Idare’deki yetkililer yeni altyapr ve iistyap: yatirimlarini gerceklestirmekte,
¢evreci yeni arag ve ekipmanlarin alinmasina olanak saglamaktadirlar. Bu sayade
Istanbul’daki toplu ulasim sistemlerini daha cazip hale getirilmesi ilk asamada
goze carpan amaclardandir. 2023 hedefi dogrultusunda da bu yatirimlarin her
gecen giin hizlanarak devam edecegi diisiiniilmektedir. Ancak tamamlanan ya da
giindeme alian ulasim politikalari, sosyoekonomik agidan trafik kullanicilarinda
yeterli etkiyi heniiz olusturmadigi goriilmektedir. Bu etkinin olugturulamamasinda,
iyilestirici politika oneriline biitiinsel yaklagimla degil, tekil yaklagimla ¢6ziim
iretilmeye calisiimasinin etkisi oldugu diisiiniilmektedir. Bu yaklagimla tiretilen
¢ozliimler verimsiz olabilmektedir ¢iinkii iyilestirilmeyi bekleyen bir tespit, 5 -6
farkli etkiyle direkt iliski igerisinde olabilmektedir. Bu da trafik planlamalarindaki
sosyoekonomik etkilerin gozardi edilmeksizin, biitiinsel yaklasimla analiz edilerek
¢Oziim politikalarmin gelistirilmesini kaginilmaz kilmaktadir.

Finansal Destek: Yazar, bu ¢alisma i¢in finansal destek almamustir.
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