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Degerli Okurlar,

Istanbul Ticaret Universitesi Teknoloji ve Uygulamali Bilimler Dergisi V. Cildinin I.
Sayis1 tamamlanmis olup, siz saygideger ve degerli okurlarimiza sunmaktan biiytik
onur ve mutluluk duyuyoruz.

Dergimizin bu sayisinda, Bilgisayar Miihendisligi, I¢ Mimarlik, Mimarlik, ve

Kentsel Calismalar alanlarinda orijinal arastirma makalelerine yer verilmistir.

Dergimize ¢aligmalarini gondererek katki saglayan tiim yazarlarimiza, bu ¢aligmalari
degerlendirerek yorumlarint bildiren hakemlerimize ve derginin hazirlanmasinda
emegi gegen tiim ¢alisma arkadaslarimiza tesekkiirii bir borg biliriz.

Dergimizin bu sayisinin siz okurlarimiza yararli olmasini diler, saygilar sunariz.

Dog. Dr. Mustafa Cem KASAPBASI
Bas Editor )
Istanbul Ticaret Universitesi Teknoloji ve Uygulamali Bilimler Dergisi
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Dear Readers,

The fifth volume first issue of the Istanbul Commerce University Journal of
Technology and Applied Sciences has been completed, and we are honored and
pleased to present it to our esteemed and valuable readers.

In this issue of our journal, original research articles in the fields of Computer
Engineering, Interior Architecture, Architecture and Urban Studies are included.

We would like to thank all our authors who contributed to our journal by submitting
their studies, our referees who evaluated these studies and gave their comments, and
all our colleagues who contributed to the preparation of the journal.

We hope this issue of our magazine will be useful to you, our readers, and we present
our respect.

Assoc. Prof. Dr. Mustafa Cem KASAPBASI
Editor-in-Chief

Istanbul Commerce University

Journal of Technology and Applied Sciences
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Amac¢ ve Kapsam

Teknoloji Ve Uygulamali Bilimler Dergisi, arastirmalar1 alti ayda bir uluslararasi
yayimlayan hakemli bir dergidir. Gonderilen c¢aligsmalarin teknolojinin tiim alanlari,
miihendislik, uygulamali bilimler, mimarlik kentsel ¢aligmalar alaninda olmasi,
mutlaka calismalarda 0zglinliikk, Onem, gilincel duruma katki igermesi
beklenmektedir.

Teknoloji ve Uygulamali Bilimler Dergisi ayrica bilimi, bilim adamlarmi ve daha
genis halki etkileyen giincel ve gelecek trendlerin de bulundugu hizli, yetkili, anlayish
ve dikkat ¢ekici haberleri ve yorumlari da icermektedir.



Aim and Scope

The Journal of Technology and Applied Sciences is a peer-reviewed journal that
publishes research internationally every six months. It is expected that the submitted
works will be in all fields of technology, engineering, applied sciences, architecture,
urban studies, and necessarily include originality, importance and contribution to the
current state of art.

Journal of Technologies and Applied Sciences also provides rapid, authoritative,

insightful and arresting news and interpretation of topical and coming trends
affecting science, scientists and the wider public.
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YONTEMLERI VE KARSILASTIRMALI ANALIZI

Furkan CESURT, Yal¢m EYIGUN'?
T istanbul Ticaret Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisi, istanbul, Ttrkiye

T istanbul Ticaret Universitesi, Mihendislik Fakiiltesi, Istanbul, Turkiye
f.cesur93@gmail.com, yeyigun@ticaret.edu.tr

0000-0002-8011-7609, 0000-0001-9931-8294

Auf/Citation: CESUR, F., EYIGUN, Y., (2022). Tiirkiye’de Ulasim Altyapilarinin Tedarik Yo6ntemleri ve Karsilagtirmali Analizi, Journal of
Technology and Applied Sciences 5(1), s. 1-12

OZET

Gelisen ve dijitallesen diinyamizda Ulkeler ve kamu kurumlar tarafindan vatandaglarin ihtiyaglarini ve
beklentilerini karsilamak amaciyla yeni yatirim ve hizmetler, ¢esitli yontemler ve modeller ile saglanmaktadir.
Ulkemizde kamu alimlarinin gergeklestirilmesinde kullanilan ihale yontemi, 4734 sayili Kamu ihale Kanununun
yiiriirliige girmesiyle birlikte bu kanun kapsaminda gerceklestirilmektedir. Ozellikle yatirim ve hizmet
projelerine finansman saglamasi agisindan siklikla kullanilan modellerden birisi yap islet devret modelidir.
Ulasim altyapilarinin  gergeklestirilmesi konusunda yap islet devret modeline duyulan ilgi gin gectikge
artmaktadir. Bu c¢aligmada; ulagim altyapilarinin tedarik yontemleri genel hatlariyla incelenmis, 6zelde ise
Turkiye’de kamu kaynaklariyla yapilan ihale yontemi ile yap islet devret modeli karsilagtirilip sonug ve
Onerilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Ihale, ihale yontemi, kamu ihale kanunu, ulasim altyapilari, yap islet devret

SUPPLY METHODS AND COMPARATIVE ANALYSIS OF TRANSPORTATION
INFRASTRUCTURE IN TURKEY

ABSTRACT

In our developing and digitalizing world, new investments and services are provided by various methods and
models by countries and public institutions in order to meet the needs and expectations of citizens. The tender
method used in the realization of public procurements in our country is carried out within the scope of this law
with the enactment of the Public Procurement Law No. 4734. One of the most frequently used models, especially
in terms of financing investment and service projects, is the build operate transfer model. The interest in the
build operate transfer model in the realization of transportation infrastructures is increasing day by day. In this
study; the procurement methods of transportation infrastructures were examined in general terms, and in
particular, the tender method made with public resources in Turkey and the build operate transfer model were
compared and conclusions and suggestions were made.

Keywords: Build operate transfer, public procurement law, tender, tender method, transportation infrastructures
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1. GIiRiS

Kamu kurum ve kuruluslari ile belediyelerin gergeklestirmis oldugu mal veya hizmet alimlari ile yapim iglerinin
etkin, verimli ve ekonomik olarak gergeklestirilmesi iilke, idareler ve vatandaslar agisindan oldukca 6nemlidir.
Tim bu kamu alimlart yillardir farkli yontemler ve modeller ile kisi veya kurumlarla yapilan sozlesmeler
kapsaminda saglanmaktadir.

Geligen diinyamizda artan niifus ve ileri teknolojiyle birlikte bilgi ve uzmanlik isteyen alanlarda projeler hayata
gecirilmektedir. Bu projelerin hayata gegirilmesi igin gesitli unsurlara gerek duyulmaktadir. Ozellikle bilgi ve
uzmanlik isteyen unsurlarin artmastyla projeler iilke ve kamu adma yiiksek harcamalara neden olabilmektedir.
Zamanla ihtiya¢ duyulan alimlarin gergeklestirilmesi ve siirecin iyilestirilmesi amaciyla farkli alim ydntemleri,
kanunlar ve modeller cikarilmistir. Tiirkiye’de kullanilan bazi yontemler ve modeller; Thale Yontemi, Kamu
Ozel isbirligi (KOT), Yap islet Devret (YID), Yap Kirala Devret (YKD), Yap Islet (Y1) ve Isletme Hakki Devri
(IHD) seklindedir. Ulkemizde uygulanan KOI modelleri Sekil 1°de gosterilmistir.

Yap Islet Devrer Yap Islet
(YiD) o (Yi)
Kamu Ozel Igbirligi
| (KOT) |
Yap Kirala Devret Isl tme Hakki Devri
(YKD) (IHD)

Sekil 1. Tiirkiye’de uygulanan KOI modelleri.

Bu calismada; iilkemizde kamu ihalelerinin gerceklestirildigi 4734 sayili Kamu Thale Kanunu’na (KiK) bagh
olarak gergeklestirilen ihale yontemi ve ozellikle son yillarda ulasim altyapilarindaki mega projelerin
gerceklestirildigi YID modeli genel hatlariyla incelenerek avantaj ve dezavantajlari ortaya konmustur. Bu tedarik
yontemlerinin olumlu ve olumsuz yonleri olmakla birlikte ihtiyaglarin karsilanmasinda en uygun yéntemin
sec¢ilmesi hususunun iilkemiz, kamu kurumlar1 ve vatandaslar agisindan ¢ok 6nemli oldugu sonucu ¢ikarilmis ve
baz1 Onerilerde bulunulmustur. Ayrica bu galigmanmn Ozellikle iki yontemin karsilastirilmas: ile gelecekte
yapilacak olan diger ¢aligmalara katki saglamasi hedeflenmistir.

2. 4734 SAYILI KAMU iIHALE KANUNU VE iIHALE YONTEMIi

19. yiizyilin ortalarma dogru sanayilesme girisimlerinin ardindan satin alma ve kiralamalarin gerceklestirildigi
ilk ihale yontemi olan Mukataa Yontemi 1857 yilinda yenilenerek Miibaya Nizamnamesi seklinde yiiriitiillmeye
baglanmistir. 1925 yilina kadar yiiriirliikte kalan Nizamname zamanla ihtiyaglara cevap verememistir (Acar,
2004; Corbacioglu, 1997). 1925 yilindan itibaren 661 sayili Miizayede, Miinakasa ve ihalat Kanunu, 2490 sayili
Arttirma, Eksiltme ve Thale Kanunu, 2886 sayili Devlet Thale Kanunu (DIiK) ve 4734 sayili KiK olmak iizere
dort adet kanun cikarilmigtir (Bozkurt, 2009; Cetinkaya vd., 2018). Bunlarin diginda 4735 sayili Kamu
Sozlesmeleri Kanunu, 4737 sayili KiK ile birlikte aym tarihte yiiriirliige girmistir. Bu diizenlemeler Tablo 1°de
Ozetlenmistir.

Tablo 1. Turkiye’deki kamuya ait bazi1 diizenlemeler.

Kanun Sayisi Duzenleme Ad1 Gecerli Oldugu Yillar
- Miibaya Nizamnamesi 1857 - 1924
Mizayede, Miinakasa ve
661 sayili Thalat Kanunu 1925 - 1933
2490 sayil Arttirma, Eksiltme ve Thale 1934 - 1983
Kanunu
2886 say1l1 Devlet thale Kanunu 1984 - ...
4734 sayili Kamu ihale Kanunu 2003 - ...
4735 sayils Kamu Thale S6zlesmeleri 2003 - ..
Kanunu
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Mubaya Nizamnamesi, Mtzayede, Munakasa ve [halat Kanunu ve Arttirma, Eksiltme ve Thale Kanunu
glinimuzde gegerliligini yitirmistir. DIK giiniimiizde kamuda alim, satim, kira, tasima gibi islerde sadece gelir
saglamaya yonelik iglerde gecerlidir.

4734 sayih KiK; daha 6nce mevcut olan kanunlarin giincel konularin gerisinde kalmasi, seffaf, esitlik, giiven
ortami ve rekabet ilkelerini barmdiran bir sistemin yoklugu ve var olan kanunun uluslararas: sistemlerle uyum
icinde olmamas1 gibi gerekgelerle ¢ikarilmistir. Uygulama alani genis kapsamli olan KiK, 2003 yilindan beri
uygulanmakta ve ihtiyaclara gore strekli revize olmaktadir.

KiK’in amaci; kamu kaynagi kullanan idarelerin ihtiyaglarmi dogru zamanda ve kurallarla karsilamak,
kaynaklar1 verimli kullanmak ve ihalelerde izlenecek yollar1 belirlemektir.

KiK’in 5 inci maddesinde kanunun temel ilkeleri belirlenmistir. Bunlar; saydamlik, rekabet, esit muamele,
glivenirlik, gizlilik, kamuoyu denetimi, ihtiyaglarin uygun sartlarla ve zamaninda karsilanmasi, kaynaklarin
verimli kullanilmasi, dogal baglantis1 olmayan islerin bir arada ihale edilmemesi, esik degerlerin altinda kalmak
amaciyla ihale konusu islerin bdliinmemesi, 6denegi bulunmayan higbir is igin ihaleye ¢ikilamamasi, ¢evresel
etki degerlendirme raporunun zorunlulugu seklindedir. Bu ilkeler, ihalelerin tiim asamalarinda olduk¢a 6nemli
olup bunlara uyuldugu siirece KiK’in amaci olan ihtiyaclarin dogru zamanda ve kurallarla karsilanmasi1 ve
kaynaklarin verimli kullanilmas1 mimkin olabilecektir.

4735 sayili Kamu Ihale Sézlesmeleri Kanunu (KiSK), 4734 sayili KiK’in devami ve tamamlayicisi
niteligindedir.

KISK’in amaci; KiK’e gore yapilan ihalelere ait sézlesmelerin diizenlenmesi ve bu sézlesmelerin uygulanmasi
ile ilgili esas ve usulleri belirlemektir. Kapsami ise kurum ve kuruluslar tarafindan kanun hiikiimlerine gore
yapilan ihalelerin sonucunda dlzenlenen sozlesmeleri kapsamaktadir.

Yapilacak olan sozlesmelerde ihale dokiimanindaki sartlara aykirt hikimlere yer verilememesi, s6zlesme
hiikimlerinde degisiklik yapilamamasi, bununla beraber ek sozlesmelerin dizenlenememesi, ayrica
sOzlesmedeki taraflarin sozlesme hikimlerinin uygulanmasinda esit hak ve yikimluliiklere sahip olmasi
KIiSK’in ilkeleri olarak yer almaktadir.

2.1. ihale Usulleri

Idarelerce mal veya hizmet alimlar1 ile yapim isleri agik ihale usulii, belli istekliler arasinda ihale usulii ve
pazarlik usulli olmak lizere ¢ sekilde gergeklestirilmektedir.

Acik ihale usulii temel ihale usulii olup tiim isteklilerin teklif verebildigi usuldiir. Isminin aksine bu ihalede
teklifler agik degil kapal zarf iginde verilir. Thalelerde oncelikle bu usul uygulanmalidir. Belli istekliler arasinda
ihale usulii iki asamali olup 0n degerlendirme sonucunda yeterli olan isteklilerin davet edilerek tekliflerini
verdigi usuldir. Isin 6zelligi geregi uzmanlik veya yiiksek teknoloji gerektiren islerin acik ihale usulii ile
yapilamadig isler ile yaklasik maliyeti esik degerin yarisindan fazla olan yapim isleri bu usule gore yapilabilir.
Pazarlik usulii KiK’in 21 inci maddesinde belirlenen hallerde uygulanabilen, iki asamali olarak gerceklestirilen,
adindan da anlasildig: gibi belirli hallerde isteklilerle fiyatta pazarlik yapilabilen usuldiir.

Kanunda sayilan bu ihale usullerinin diginda dogrudan temin ile yapilan alimlar da yer almaktadir. Kanun ilk
yurirlige girdigi tarihte dogrudan temin ihale usulli olarak belirlenmistir. Zamanla yapilan degisiklikler
sonucunda ihale usuliinden ¢ikarilip ayri bir alim metodu olarak diizenlenmistir.

KiK’te dogrudan temin ile ilgili belirtilen durumlarda ilan yapilmadan, teminat alinmadan ve yeterlik kriterleri
aranmadan fiyat arastirmasi yapilarak ihtiyaglar dogrudan temin yontemi ile karsilanabilir. Dogrudan temin
sagladig1 kolayliklar nedeniyle idareler tarafindan gogunlukla basvurulan alim ydntemidir.

Dogrudan teminin sagladigi bazi kolayliklar s6yledir:

Ihale dokiiman1 ve yaklasik maliyetin hazirlanmasi,

Thale komisyonunun kurulmas1 ve komisyon kararmin alinmast,

Ihale ilaninin yapilmas1

Teminatin alinmasi,

Sartnamelerin hazirlanmasi ve sdzlesme yapilmasi zorunlu degildir (Koksal, 2005).
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Tablo 2’deki veriler kapsaminda, 2020 yilinda yapilan toplam 57.955 adet ihalenin %71,07’sinde temel ihale
usulll olan agik ihale usull uygulanmistir. Pazarlik usulil ihale %28,76, belli istekliler arasinda ihale usuli ise
%0,17’lik kig¢lk bir oranda yapilmistir. Alim tutar1 olarak bakildiginda, yaklasik toplam 143 milyar TL tutarinin
%73,09’u acgik ihale usull, %26,35’i pazarlik usulll ve %0,56’s1 belli istekliler arasinda ihale usull ile
karsilanmigtir. Hem miktar hem tutar bakimindan ihalelerin %70’inden fazlasi temel ihale usulii olan agik ihale
usulll ile yapilmustr.

Tablo 2. Kamu alimlarmin ihale usullerine gére dagilimi (Kamu Thale Kurumu, 2020).

) . Thale Miktar1 [hale Tutar1
Ihale Usull
Adet % (1000 TL) %
Acik fhale 41.187 71,07 104.845.399 73,09
Belli Istekliler
Arasinda ihale 98 0,17 803.234 0,56
Pazarlik 16.670 28,76 37.794.769 26,35
Toplam 57.955 100 143.443.402 100

2020 yilinda yaklagik 9,5 milyar TL’lik alim dogrudan temin yoluyla kargilanmigtir. Tablo 3’te yer alan alimlar
incelendiginde; alimlarin %73,81°1i mal alimlari, %4,02’si yapim isleri, %21,91°1 hizmet alimlar1 ve %0,25’1 ise
danigmanlik hizmeti i¢in harcanmuistir.

Tablo 3. Dogrudan temin yoluyla yapilan alimlarin alim tiirlerine gore dagilimi (Kamu fhale Kurumu, 2020).

- Alim Tutar1
Almm TUri
(1000 TL) %
Mal Alim1 6.967.524 73,81
Yapim 1§i 379.142 4,02
Hizmet Alim1 2.068.592 21,91
Danismanlik Hizmet Alim1 23.976 0,25
Toplam 9.439.234

2.2. ihalede Yeterlik Kriterleri

Yapilacak olan ihalelerde ihaleye teklif verebilecek adaylarin ekonomik, mali, mesleki ve teknik acgidan yeterli
oldugunu gosteren kriterler idarelerce belirlenmektedir. Bu kriterler KIK’in 10 uncu maddesinde ayrintili sekilde
yer almaktadir. Idareler tarafindan kriterler belirlenirken temel ilkelere ters diismeden ozellikle seffaflik, esit
muamele ve rekabete engel olmayacak sekilde isin etkin ve verimli yapilabilmesi amaglanmalidir.

Mesleki ve teknik yeterlik kriterlerinden olan is deneyim belgesi, isteklilerin o isi yapabilme giiciinii ve o isle
alakali tecriibelerini ortaya koyan en énemli kriterlerden biridir. Is deneyim belgesi istenmesinin sebebi, isin
istekli tarafindan yapilip yapilamayacagini belirlemektir. Is deneyim belgesi sunmayan istekliler degerlendirme
dis1 birakilir.

2.3. Esik Deger ve Yaklasik Maliyet

Esik degerler ihalelerin ilan siireleri ve kurallarinin belirlenmesinde kullanilan ayrica yerli istekliler ile ilgili
diizenlemelerde esas alman, her yil Subat ayinda Kamu fhale Kurumu tarafindan giincellenen parasal limitlerdir.
Ihaleye ¢ikilmadan once ilanin kag giin olacagi, ilanin nerede yayimlanacag: gibi hususlar esik degerler dikkate
alinarak belirlenir. ilanlar ihalenin yaklasik maliyet ve esik degerleri temel alinarak ihaleden 7 giin, 14 giin, 21
giin veya 40 giin once yerel gazetelerde veya kamu ihale biilteninde yayimlanir. 01.02.2021 ile 31.01.2022
tarihleri arasinda gegerli olan esik degerler Tablo 4’te gdsterilmistir.
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Tablo 4. Esik Degerler (Kamu Thale Kurumu, 2021).

Esik Deger
Genel .bUtge d?hll olan mal ve hizmet alimlarinda 2.225.824 TL
idarelerin
Kanun kapsamindaki mal ve hizmet alimlarinda 3.709.717 TL
idarelerin yapim islerinde 81.614.303 TL

Ihaleden 6nce idareler tarafindan fiyat arastirmasi yapilarak ihaleye konu olan isin yaklasik olarak maliyeti
belirlenir. Yaklagik maliyet ihalenin gidisati agisindan ¢ok biyiuk Oneme sahiptir. Cunki ihale usultnin
belirlenmesi, ihale ilanlari, yerli istekliler i¢in fiyat avantajimnin uygulanmasi, ddenek planlamasi ve kontrolleri,
yeterlik kriterleri ve asir1 diisiik tekliflerin sorgulanmasi gibi hiikimler belirlenen yaklagik maliyete gore
uygulanir. Yaklasik maliyetin gizliligi hesaplanmasi kadar 6nemli olup ilanlarda yer verilmedigi gibi isteklilerle
ve ihale ile resmi iliskisi olmayan kisilerle de paylasilamaz. Yaklagik maliyet ihale bagladiktan sonra son teklif
fiyatlariyla birlikte agiklanir.

2.4. Thale Dis1 Birakilacak, ihaleye Katilamayacak Olanlar ve Yasak Fiil ve Davramslar

KiK’in 10 uncu maddesinde yer alan; iflas eden, sosyal givenlik veya vergi borcu olanlar, hikim giyenler,
odalardan men yiyenler, istenilen bilgi ve belgeleri vermeyenler ihaleye teklif verdiklerinde en avantajl teklife
sahip olsalar dahi ihale dis1 birakilir. Kanunun 11 inci maddesi kapsaminda yer alan; ihalelere katilmaktan
yasaklananlar, terorden dolay: hiikiimlii olanlar, ihaleyi yapan gorevliler ile bunlarla baglantili olanlar ise higbir
sekilde ihalelere katilamazlar. Bunlara ragmen ihaleye katilanlarin teminatlarina el konularak ihale dist
birakilirlar. fhaleye fesat karistirmak, ihaleye katilimi engellemek, sahtecilik yapmak, birden fazla teklif sunmak
gibi yasak fiil ve davranislar KIK madde 17’de ifade edilmistir. Bu sayilan yasak fiil ve davramslar1 yapanlarin
kamu ihalelerine katilmalar1 bir siireligine yasaklanir.

2.5. Sozlesme Turleri

KISK te sézlesme tiirleri birim fiyat sdzlesme, gétiirii bedel sdzlesme ve karma sozlesme olarak ifade edilmistir.
Mal veya hizmet alimlar1 ile yapim islerinde ilgili projeler, mahal listeleri, detayli 6zelliklerin ve miktarlarin
belirlendigi ise tek kalem olarak teklif verilen sozlesmeler gotiirii bedel sdzlesmelerdir. Idareler tarafindan
olusturulan birim fiyat teklif cetvellerinde bulunan kalemlere ayri ayr teklif verilerek kalemlere ait miktarlarin
verilen teklifler ile carpilarak hesaplanan bedel iizerinden hazirlanan sdzlesmeler birim fiyat sdzlesmelerdir. Ise
ait kalemlerin bir kismimin gotiirii bedel, bir kisminin da birim fiyat olarak belirlenen sézlesmeler ise karma
s6zlesmelerdir.

2.6. Tekliflerin Degerlendirilmesi ve ihale Sonucu

Ihalelerde teklifler iki asamada degerlendirilmektedir. ilk asamada isteklilerin sunduklar1 belgelerde eksikligin
olup olmadig1 ve teklif mektubu ile gegici teminatin uygunlugu kontrol edilir. Belgesi eksik olanlar veya teklif
mektubu ile teminati uygun olmayanlar degerlendirme dis1 birakilir. Tkinci asama ayrintili degerlendirme
asamasi olup isteklilerin yeterlik kriterlerine uygunlugu ile tekliflerde hesaplama hatasi olup olmadigi belirlenir.
Uygun olmayan teklifler degerlendirme dig1 birakilir.

Tekliflerin degerlendirilmesinin ardindan ilgili karar gerekcesiyle birlikte isteklilere bildirilir. Kararin
bildiriminin ardindan itiraz siresi beklenir. Thale sonucuna itiraz olmazsa ihale (zerine birakilan istekli
sozlesmeye davet edilerek idare ile yiiklenici arasinda sézlesme imzalanir. {lgili kararin ve sdzlesmeye davetin
bildirim islemleri Elektronik Kamu Alimlar1 Platformu (EKAP) iizerinden yapilir.

EKAP ihalelerin tim agamalarinin takip edildigi elektronik takip sistemidir. Bu platform Uzerinden ihale
dokiimanlarina ulagilmakla beraber ihalenin baslangicindan sonuna kadar tiim islemler gergeklestirilmektedir. Bu
sistem sayesinde hem istekli olabilecek firmalar hem de idareler agisindan ihaleler daha hizli takip
edilebilmektedir.
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2.7. Thale Yo6nteminin Avantajlari ve Dezavantajlari
Ihale yontemine ait bazi avantaj ve dezavantajlar Tablo 5°te gosterilmistir.

Tablo 5. Thale y6nteminin avantajlari ve dezavantajlar1.

ihale Yontemi

Avantajlar Dezavantajlar
Rekabet ortami olusturularak istekliler arasinda Bazi idareler ihale siirecini basarili olarak
maliyet ve kalite yoniinden rekabet yaganir. yuriitecek personele sahip degildir.
Idarede olmayan teknik veya uzman personeller Sinir degerin altinda kalan tekliflere yonelik
ihaleyi kazanan yiikleniciden karsilanir. yapilan diizenlemeler eksiktir.
Y klenicinin bilgi, teknoloji, ara¢ ve gereclerinden | Idareler tarafindan ayn1  konulara gelen
istifade edilir. sikayetlere farkli cevap verilebilmektedir.
Idareler az bitce ayirarak diisiik maliyetle daha Isteklilerin, iflas etmesi durumunda isler
kaliteli isler gergeklestirir. aksamakta ve iki taraf magdur olmaktadir.
Idareler ihtiyag duyduklart isleri istedikleri kriterler | Thale 6ncesi istekliler arasinda anlagmalar
dogrultusunda yaptirabilir. olabilmektedir.
Idareler yiiklenicinin isleri zamaninda ve gerekli fhale dokiimanlarinin  yeterli ve acik¢a
sartlarda yapmamasi halinde ceza uygulayabilir. hazirlanmamasi sorunlara sebep olmaktadir.

3. KAMU OZEL iSBIiRLiGi VE YAP iSLET DEVRET MODELI

KOI genel anlamda kamu kurum ve kuruluslarmin ileri teknoloji ve yiiksek sermaye gerektiren yatirim veya
hizmetlerin 6zel sektor ile birlikte gerceklestirildigi, sozlesmeye dayali olarak gelir, gider ve risklerin
boliisiildiigli bir modeldir. Taraflardan birisi kamu, digeri ise 6zel sektor olmak iizere iki veya daha fazla taraf
icermektedir. Sozlesmeler genelde uzun surelidir.

KOI yatirrmlar1 ilk olarak, Osmanli Devleti’nin demiryolu yapiminda Ingilizlere 50 yil boyunca her yil
sermayenin %6°s1 kadar kar garantisi ve bu oranin altinda kalinmasi1 durumunda geriye kalan kismin Osmanli
Devleti tarafindan 6denecegi garantisi verilmesiyle baglamistir (Kurmus, 1977).

Sekil 2°de Avrupa iilkelerinde 2000 ile 2021 yillar1 arasinda gergeklestirilen KOI projelerinin sayis1 ve projelerin
toplam tutar1 gosterilmistir. Yaklagik son yirmi yilda toplam 1711 adet proje yapilmistir. Bu projeler toplam
354,1 milyar EURO tutarindadir.

Proje Sayisi Projelerin Toplam Degeri

354,1
Milyar
EURO

Sekil 2. KOI projelerinin say1s1 ve toplam tutar1 (European Investment Bank, 2021).

Sektdr bazinda incelendiginde Avrupa iilkelerindeki projelerin tutar1 bakiminda en fazla ulagim, saglik ve egitim
sektorlerinde yatirim yapildigi Sekil 3°te goriilmektedir. Ulagim sektorii 187,6 milyar EURO, saglik sektorii 47,2
milyar EURO, egitim sektdrii ise 37,3 milyar EURO tutarindadir. Ulasim sektorii diger dokuz sektdriin toplam
tutarindan daha fazla tutara sahiptir.
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Sekil 3. KOI projelerinin sektére gore toplam tutar1 (European Investment Bank, 2021).

Ulkemizde ilk yasal dizenleme 10 Haziran 1910 yilinda yiiriirliige giren 576 sayili Menafii Umumiyeye
Miiteallik Imtiyazat Hakkinda Kanun’dur. Kanun Cumhuriyet kurulduktan bir siire devam etmis daha sonra
yerini 3096 sayili elektrik iiretimi, iletimi ve dagitimi hakkinda ¢ikarilan kanuna birakmigtir. Daha sonra otoyol
yapim, bakim ve isletilmesi hakkindaki 3465 sayili kanun yiiriirliige girmistir. 8 Haziran 1994 yilinda bazi
yatirim ve hizmetlerin YID modeli ile gergeklestirilmesi igin 3996 sayili kanun Resmi Gazetede yayimlanarak
yiiriirliige girmistir. Ardindan YI Modeli Hakkinda Kanun ile beraber YI modeli de KOIi’nin bir modeli olarak
yerini almistir. Son olarak bu geligsmeleri, saglik sektorii alaninda YKD modeli hakkindaki kanun takip etmistir.
Bu kanunla beraber saglik sektorii alanlarinda YKD modeli uygulanmaya baslanmistir (T.C. Cumhurbaskanlig:
Strateji ve Bltce Baskanhigi, 2020). 11.06.2011 tarihinde YID modelinin uygulama usul ve esaslarina ait
2011/1807 sayili Bakanlar Kurulu Karar1 ¢ikartilmistir. Tiim bu diizenlemeler Tablo 6’da 6zetlenmistir.

Tablo 6. Turkiye’deki KOI’ye ait diizenlemeler.

. Yiiriirliige
Say1 Duzenleme Girdigi Tarih
Menafii umumiyeye mteallik .
576 say1ili imtiyazat hakkmda kanun 10 Haziran 1910
Elektrik Gretimi, iletimi ve
3096 say1l dagitim hakkinda kanun 4 Aralik 1984
Otoyol yapim, bakim ve
3465 sayih isletilmesi hakkinda kanun 28 May1s 1988
Yap islet devret modeli .
3996 sayili hakkinda Kanun 8 Haziran 1994
4283 sayili Yapislet ”;Ode" hakkinda 19 Temmuz 1997
anun
Yap kirala devret modeli
5396 sayili hakkinda kanun 3 Temmuz 2005
Yap islet devret modelinin
2011/1807 sayili | uygulama usul ve esaslarina ait 11 Haziran 2011
Bakanlar Kurulu Karari

3.1. Kamu Ozel isbirligi Modelleri

KOI projelerinin belli bagli modelleri YI, YID, YKD ve IHD olmakla birlikte gerek proje sayisi bakimindan
gerekse yatirmm tutar1 bakimindan en yaygin olarak YID modeli karsimiza ¢ikmaktadir.
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Sekil 4’te Tiirkiye’deki proje sayilarinin modellere gore dagilimi gosterilmistir. YID modeli 121 adet, IHD 109
adet, YKD modeli 18 adet ve Y1 modeli ise 5 adet olarak gerceklesmistir.

= Yap Islet Devret
u Isletme Hakki Devri
Yap Kirala Devret

m Yap Islet

Sekil 4. Proje sayilarinin modellere gére dagilimi (T.C. Cumhurbagkanlig: Strateji ve Bitce Bagkanligi, 2021).
Sekil 5°te goriildiigii gibi projelerin yatirim tutari bakimindan %64,7’si YID modeli ile gergeklesmistir. YKD

modeli %13,6, IHD %12,9 ve YI modeli %8,8 oranindadir. YID modeli diger ii¢c modelin toplamindan daha fazla
tercih edilmistir.

64,7%

12,9% 13,6%

Yap Islet Isletme Hakki Yap Kirala  Yap Islet
Devret Devri Devret

8,8%

Sekil 5. Proje tutarlarinin modellere gore dagilimi (T.C. Cumhurbagkanlig: Strateji ve Blitge Baskanligi, 2021).
3.2. Yap Islet Devret Modeli

YID modeli kanunda; ileri teknoloji veya yiiksek sermaye gerektiren projelerin gergeklestirilmesi igin
olugturulan 6zel bir finansman modeli olarak tanimlanmistir. Modeli kisaca; bir yatinm veya hizmetin,
finansman1 6zel sirketge karsilanip gergeklestirilerek bir siireligine isletilmesi ve bu siirenin sonunda isletilen
tesislerin bakimli, eksiksiz ve tam galisir sekilde idareye devredilmesi seklindedir (Durucasu ve Acar, 2015).
Modelde yatirim veya hizmetler igin gerekli olan finansman yiikiinii azaltmak, karsilasilacak risklerin 6zel sektor
ile paylagilmasi, ayrica yeni yatirim veya hizmet alanlarinin agilmasi amaglanmigtir.

YID projelerinin siireci; ihtiyaglarin ve finansmanin belirlenerek projenin tanimlanmasi, yatirim veya hizmete ait
gerekli dokiimanlarin hazirlanarak gdrevlendirmenin yapilmasi, teklif verecek firmalarin gerekli galismalari
yaparak tekliflerini hazirlamalar1 ve sunmalari, degerlendirmeden sonra uygun teklife karar verilmesi, gerekli
anlagsmalar ve sdzlesmelerin imzalanarak projenin gelistirilmesi, uygulanmasi, isletilmesi ve belirlenen siire
sonunda devredilmesi seklinde 6zetlenebilir (Basar, 2000).

Projeler genelde biiyiikk oldugundan dolay: taraflarin sayist ve buna bagli olarak da imzalanan anlasma ve
sozlesmelerin sayisi1 da oldukca fazladir. Klasik bir YID projesinin taraflari; idare, gérevli sirket, finansérler, alt
yukleniciler ve isletme sirketleri olmak Uzere aralarindaki iligkiler Sekil 6’da gosterilmistir.
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idare

Alt
Y ikleniciler

Isletme
Sirketleri

Gorevli Sirket

Finansorler

Sekil 6. YID modelinde taraflar.
3.3. Gorevlendirme Usulleri

YID modelinde ii¢ gérevlendirme usulii olup bu usuller; tiim istekliler arasinda kapal teklif usulii, belli istekliler
arasinda kapali teklif usulil ve pazarlik usuliidir.

Tim istekliler arasinda kapali teklif usuliinde adindan da anlagildig: gibi tiim istekliler teklif verebilmektedir.
Gorevlendirmelerde esas olan usul bu usuldiir. Belli istekliler arasinda kapali teklif usuliinde teknik ve mali
olarak yeterligi kabul edilmis olan en az (¢ istekliden teklif istenir. Pazarlik usuli ise diger iki usul ile
gorevlendirme yapilamazsa tercih edilebilir.

Isteklilerin her birinin yeterli mali yapisi oldugunu gosteren bilangoya sahip olmalari zorunludur. Ayrica
isteklilerin veya ortak girisim olmasi halinde ortaklarin en az birinin ilgili yatirim veya hizmet alaninda is
deneyimlerinin olmas1 gerekir. Is deneyim ile ilgili sartlar idare tarafindan belirlenir.

3.4. Sozlesme ve Finansman

YID modeli ile gerceklestirilen yatirim veya hizmet sézlesmeleri 3996 sayili YID Kanunu ve bu kanunun usul ve
esaslarinin yer aldig1 2011/1807 say1li Bakanlar Kurulu Kararina baglidir. Her bir YID projesinin &zel hiikiimleri
mevcuttur. Sozlesmenin siiresi kesinlikle 49 yildan fazla olmayacak sekilde projenin 6zellikleri dikkate alinarak
belirlenir. Idare ile gérevli sirket arasinda uygulama sozlesmesi imzalanir. Uygulama sozlesmesinin yaninda
sigorta sozlesmeleri, kredi sozlesmeleri, uygulama sozlesmesine iligkin dogrudan anlasma ve borg iistlenim
anlagmasi da ilgililer tarafindan uygulama sozlesmesinin eki olarak imzalanir.

YID projelerinin gerceklestirilebilmesindeki en 6nemli etkenlerden biri finansman ve 6z kaynaktir. Oz kaynak
yatirimcilarinim ve finansman kuruluslarinin projelerin bagarili olmasinda biiyiik etkileri vardir. Her proje i¢in 6z
kaynak belirlenir. Oz kaynak oranimin toplam yatirim tutarmin %20’sinden az olamayacagi ilgili Bakanlar
Kurulu Kararinda belirtilmistir.

3.5. Tesisin Devri ve Muafiyet

Soézlesmenin sona ermesiyle birlikte yatirim veya hizmetler borgsuz, bakimli, ¢alisir ve kullanilabilir olarak
devredilir. Devir sirasinda devrin yapilip yapilamayacag: ile ilgili komisyon kurulur. Komisyon incelemelerini
tamamladiktan sonra uygun goriisii ile devir gerceklesir. Sirketler sozlesme dahil tiim is ve islemlerde dogacak
olan damga vergisi ile harclardan muaf tutulmaktadir.
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3.6. Garantiler

YID modelinin bir 6zelligi de projeyi gerceklestirecek olan sirkete bazi garantiler verilmesidir. Garantilerden biri
olan hazine yatinm garantisi; gorevli sirket tarafindan belirli sartlar dahilinde taahhit edilen Gretimin
karsilanmamasi durumunda gorevli sirkete verilen garantidir. Ozellikle ulasim altyapilarinda gergeklestirilen
projelerde verilen diger garanti tiirii talep garantisidir. Idare tarafindan gérevli sirkete talep garantisi verilir. Bu
garantiden daha az talep gerceklesmesi durumunda aradaki fark Idare tarafindan gorevli sirkete odenir
(Karahanogullari, 2012).

3.7. Kamu Ozel isbirligi’nin Avantajlar1 ve Dezavantajlari
KOTI’ye ait baz1 avantaj ve dezavantajlar Tablo 7’de yer almaktadir.

Tablo 7. KOI’nin avantajlar ve dezavantajlar1.

Kamu Ozel Isbirligi

Avantajlar

Modellerin riskleri idareler ile gorevli sirket
arasinda paylagsilir.

Dezavantajlar

Projeler uzun vadeli krediler ile finanse
edilmektedir.

Yatirrm ve hizmetlerde gerekli olan
finansmanin ¢ogu ya da tamam Ozel sektor
tarafindan karsilanir.

Kamuoyu ile yatinm ve hizmetlerin

ayrintilar1 paylasilmamaktadir.

Ozel sektor idareler adina yapim, finansman ve

isletme gibi hususlar1 stlenir. Proje suresi gok uzundur.

Ozel sektoriin sahip oldugu bilgi, tecriibe,

teknoloji, arac ve gerecten faydalanilir, Projelerde taraflar coktur ve karmasiktir.

Gergeklesen bllyuk projeler ile yeni yatirimlar
ve istihdamlar saglanir.

Verilen garantiler gerceklesmedigi takdirde
kamu yik altina girmektedir.

Kamunun kapsamli ve mega projeleri hayata
gecer.

Taraflarin ¢ok olmasi sebebiyle aralarinda
iletigim eksikligi olabilmektedir.

4. SONUCLAR

Yeryiiziinde kentlesmenin hiz kazanmasi, kentlerdeki degisiklikler, teknolojide meydana gelen degisimler ve
bunlarla beraber insanlarin beklentilerinin artmastyla kamu kurumlart ve belediyeler daha stratejik bir konuma
gelmis ve sorumluluklari artmigtir. Kamu ve belediyelerin sorumluluklarinin artmasiyla birlikte yapilan
harcamalar ile ekonomik anlamda zayiflamalar meydana gelmistir. Bu durum sonucunda ihale yontemi, KOI,
YID, YKD, Y1 gibi yéntem ve modeller ortaya ¢ikmistir.

1857 yilinda cikarilan ilk ihale yonteminden 2003 yilinda cikarilan 4734 sayih KiK’e kadar cikarilan tiim
kanunlar ihtiyaclara daha iyi cevap verebilmek adina strekli degismistir. 4734 sayili KIK ise ayn1 amacla teori
ve pratikteki sorunlar1 ortadan kaldirip daha iyisi olabilmek icin kendini yenileyerek degismektedir.

Gegmisten giiniimiize KIK mevzuati birgok kez degisse de bu degisikliklerdeki amag hep ayni kalmistir. Yapilan
ihalelerde; saydamlik, rekabet, esit muamele, giivenirlik, gizlilik, kamuoyu denetimi ilkeleri korunarak kamunun
ihtiyaglari uygun sartlarla ve zamaninda karsilanacak ve kaynaklar verimli bir sekilde kullanilacaktir.

Diger yandan baktigimiz zaman Osmanli déneminde baglayan KOI giiniimiizde farkli modeller ile varhigini
siirdiirmektedir. KOI yatirrmlarinda cesitli kanunlar ve modeller ¢ikarilmustir. Giiniimiizde en ¢ok tercih edilen
model YID modelidir. Sektérler arasinda ise gerek Avrupa iilkeleri genelinde gerekse iilkemizde YID modeli en
¢ok ulasim altyapilarinda tercih edilmektedir.

KIiK te yer alan ihale usullerine baktigimizda agik ihale, belli istekliler arasi ihale ve pazarlik usuliiniin oldugunu
gormekteyiz. Agik ihale usulii temel usul olarak belirlenmistir. Pazarlik usulii ihale kanunda belirtilen hallerde
uygulanabilmekle beraber sadece bu durumlarda uygulanmalidir. idareler tarafindan 6zel nedenler gerekce
gosterilmeden bu ihale usulii uygulanmamalidir. Dogrudan temin ise belirli bir limite kadar alim yapilabilen
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yontemdir. Bu yontem ile alim yapilmasi amaciyla ihtiyaclar kisimlara boliinerek dogrudan temin limitinin altina
cekilmemelidir.

YID modelinde ihale kelimesi yerine gorevlendirme kelimesi kullanilmaktadir. Gérevlendirme usulleri ise tiim
istekliler arasinda kapali teklif usulii, belli istekliler arasinda kapali teklif usulii ve pazarlik usuliidiir. {lgili kanun
ve bakanlar kurulunda gorevlendirme usullerine ait KiK’teki gibi ayrintili bilgi bulunmamaktadir. Hangi
gorevlendirme usulinlin hangi sartlarda kullanilacagi ve usullere ait ayrintili agiklamalarin yapilmasi hem
idareler hem de teklif veren sirketler agisindan faydali olacaktir. Tablo 8’de KiK ile YID modelinde uygulanan
ihale ve gorevlendirme usulleri tablo seklinde sunulmustur.

Tablo 8. KiK ve YID’te uygulanan ihale ve gorevlendirme usulleri.

IHALE VE GOREVLENDIRME USULLERI
Kamu Thale Kanunu Yap Islet Devret
Acik Thale Usulii Tum istekliler arasinda kapali teklif usuli
Belli Istekliler Arasinda Thale Usulii Belli istekliler arasinda kapali teklif usuli
Pazarlik Usulu Pazarlik usuli

[halelerde isin uygun sartlarda ve zamaninda yapilabilmesi adina ihaleye katilacak kisilerden mali, ekonomik ve
mesleki anlamda bazi kriterler belirlenmektedir. Bu kriterler idareler tarafindan dikkatle secilmelidir. Yeterlik
kriterlerinden en 6nemlisi is deneyim belgesidir. Is deneyim belgesinin oran1 ve benzer is tanimi kanun ve
tebligde yer alan dogrultuda yapilmalidir. Sunulan is deneyim belgesi ayrintili sekilde incelenmeli ve
degerlendirilmeye alinirken dikkat edilmelidir. Gorevlendirmelerde ise isteklilerin yeterli mali yapiya sahip
olmalari ve ilgili alanda daha &nce faaliyette bulunmus olmast dzellikleri aranmaktadir. Tlgili alanda daha énce
faaliyette bulunmus olmasi ile ilgili sartlar ve benzer is tanimi projenin 6zelligine goére idare tarafindan
belirlenmektedir.

Ihaleye katilacak olan kisiler ihale dokiimanlarina EKAP (zerinden ulasabilmektedir. EKAP idareler igin
ihalenin kaydin1 alip dokiimanlar1 olusturdugu, tekliflerin degerlendirilerek s6zlesme siirecinin takip edildigi bir
platformdur. Gérevlendirmeler i¢in de EKAP’a benzer bir platform kurulup gérevlendirme asamalarinin oradan
daha pratik ve hizli sekilde gerceklestirilmesi hem idareler hem de gorevlendirmeye katilacak kisiler agisindan
faydali olacaktir.

Genellikle YID projelerinin siiresi, yatirim tutar1 ve saglanan krediler ihale yontemi ile gerceklestirilen projelere
gore daha fazladir. Proje surelerinin ¢ok uzun olmasi kamuyu 0Ozel sirkete bagimli yaparak olumsuz
etkileyebilmektedir. Ihale yonteminde yatirim tutar1 yiikleniciye idare tarafindan ddenir. YID modelinde ise tutar
gorevli sirket tarafindan karsilanir. Bu durum kamu kurumlarinin finansmani bakimindan énemli bir avantajdir.
Fakat maliyetin fazla olmasi hizmeti kullananlar agisindan dezavantaj olabilmektedir.

YID modelinin kapsami genis oldugundan dolay: farkli alanlarda faaliyet gostermesiyle birlikte iilkede istihdam
saglamasi acisindan fayda saglamaktadir. Ayrica bu modelle kamu borca girmeden hizmet veya yatirimlar
vatandasa ulastirmaktadir.

Ihale yontemi ile gergeklestirilen ihalelerde damga vergisi ve harglar yiiklenicilerden alinirken YiD modelinde
gorevli sirket tiim asamalarda ortaya c¢ikacak damga vergisi ile harglardan muaf tutulmaktadir. Bu muafiyet
sirketler agisindan ekonomik anlamda avantaj olmakla birlikte gorevlendirmelerde rekabeti artirir.

YID modelinde verilen garantiler dikkat cekmektedir. idareler bu garantileri belirlerken fizibilite ¢aligmalarimni
¢ok dikkatli sekilde yapmalidir. Kamu tarafindan gorevli sirkete verilen talep garantisi gergeklesmedigi zaman
gerceklesmeyen kadart kamu tarafindan gorevli sirkete 6denmektedir. Boyle bir durumda idareler ekonomik
anlamda yuk altina girebilmektedir.

Sonug olarak; ihale yontemi ve YID modelinin olumlu ve olumsuz yonleri olmakla beraber hayata gegirilecek
olan projelerin yontem ve modelini en uygun sekilde belirlemek Glkemiz, kamu kurumlar1 ve vatandaglar
acisindan oldukga 6nem arz etmektedir. Bu ¢alisma konusu ile ilgili diger ¢aligmalarda, yukaridaki hususlar goz
ontinde bulundurularak ihale yontemi ve YID modeli basta olmak iizere diger modellerin de daha detayli
incelenmesi ayrica bu yontem ve modellerden en uygununun secilmesi konusundaki kriterlerin ortaya konulmasi
tavsiye edilmektedir. Ayrica bu g¢alismada ortaya konan sonug¢ ve Onerilerin gelecekte yapilacak olan diger
caligmalara katki saglamasi konusunda yardimci olacag diisiiniilmektedir.
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OZET

Istanbul Hali¢ Kérfezi’nde deniz ulasimimin olmasi ve kérfezin Eyiip ilgesi alaninda kalan T5 tramvay hatt1 ile
entegrasyonu durumunda olusacak yolculuk talebi ve bu yolculuk talebine karsilik deniz hat veya hatlarina ait
iskele, kapasite ve sefer sayilarinin belirlenmesine yonelik incelemeler yapilmistir. Yapilan tahminler bireylerin
kendilerine en yiiksek fayda saglayacak giizergah1 sececegi varsayimina gore ampirik olarak olusturulmusg
senaryolara gore yapilmistir. Senaryolar, deniz entegrasyonu sonrasinda yolculuk siirelerinin azalmasi
durumunda yolculuklarin %100, %80 ve 9%>50’sinin deniz ulasimmi tercih edecegi varsayimlarina
dayanmaktadir. Sonug olarak, korfezde tramvay hatti, otobiis ve deniz entegrasyonu olmast durumunda zirve
saatlerde farkli senaryolara gore yaklagik olarak 200 ile 700 aras1 yolculuk talebi olusmakta ve bu nedenle 2 yeni
iskele ve 3 yeni deniz hatt1 6nerilmektedir. Giizergahlarin uygun olmas: durumunda, kérfezde aktif olarak deniz
tagimaciliginin kullanilmasi ve korfez gevresinde iizerinde karayolu tagimaciligi tarafindan olusan trafik yiikiiniin
azaltilmasi saglanacaktir.

Anahtar Kelimeler: Deniz tagimacilifi, Entegrasyon, Toplu tasima, Yolcuk talebi, Veri analizi.

TS5 TRAM LINE AND MARINE INTEGRATION: A STUDY ON THE HALIC BAY

ABSTRACT

Investigations were carried out to determine the travel demand that will occur in case of sea transportation in the
Golden Horn Bay in Istanbul and the integration of the bay with the T5 tram line in the Eyup district area, and to
determine the pier, capacity and frequency of the sea line or lines in response to this expected travel demand.
Estimates are made according to empirically created scenarios, on the assumption that individuals choose the
route that provides the highest utility to them. The scenarios are based on the assumptions that 100%, 80% and
50% of trips will prefer sea transport if travel time reduces after sea transport integration. As a result, in the case
of tram line, bus and sea integration in the bay, approximately 200 to 700 trips occur according to different
scenarios during peak hours, and therefore 2 new piers and 3 new sea lines are proposed. In case the routes are
available, the active use of sea transport in the gulf and the reduction of the traffic load created by road transport
around the gulf will be ensured.

Keywords: Sea transportation, Integration, Public transportation, Travel demand, Data analysis.
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1. GiRiS

Tirkiye, kirsaldan kente go¢ durumunun gerceklestigi iilkeler arasinda yer almaktadir. 2021 yili Tiirkiye
Istatistik Kurumu (TUIK) verilerine gore Tiirkiye’nin niifusu 84.680.273 kisidir. Bu say1yla beraber niifus artis
hiz1 binde 12,7 olmustur. 2020 yilinda merkezlerde yasayanlarin orani %93 iken 2021 yili itibariyle bu oran
%93,2’ye yiikselmigtir. Tiirkiye’deki en yiiksek il niifusu gecen senelerde de oldugu gibi 2021 yilinda
15.840.900 Kkisi ile Istanbul’dadir. Istanbul ve diger kentlerdeki bu artis dogrultusunda hareketlilik artmakta ve
ulasim taleplerinin de bu sayilara gore iyilestirilmesi ve akilli hale getirilmesi gerekmektedir. Kent ici
hareketliliginde artacak olmasi, kent i¢i ulasim araglarinin ve bu araglarin birbiriyle entegrasyonunun
gerekliligini ortaya koymaktadir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2021).

Kent i¢i ulagim, bireysel ulasim tiirleri ve toplu tasima tiirleri olarak ikiye ayrilmaktadir. Bu ulasim tiirleri kendi
iclerinde entegre oldugu gibi birbirleri arasinda entegre olarak caligmaktadir. Farkli bilesenlere sahip olan
entegrasyon, zaman tarifesi ve hat entegrasyonu, bilet ve iicret tarifesi entegrasyonu, kurumsal entegrasyon,
mekansal entegrasyon ve yolcu bilgilendirme olarak bes bilesene ayrilmaktadir. Birden ¢ok bilesenle ayn1 anda
entegrasyon saglanarak modern bir ulasim ag1 olusturulmaktadir (Giir, 2019).

Calisma kapsaminda, Istanbul Hali¢ Kérfezi’nde deniz ulasiminin olmasi ve korfezin Eyiip ilcesi alaninda kalan
TS5 tramvay hatt1 ile entegrasyonu durumunda olusacak yolculuk talebi ve bu yolculuk talebine karsilik deniz hat
veya hatlarina ait iskele, kapasite ve sefer sayilarinin belirlenmesine yonelik incelemeler yapilmistir. Toplu
tagima sistemi entegrasyonuna ait literatiir arastirmasi bir sonraki baglikta verilmis olup, devamindaki baslikta
caligma alani detaylandirilmistir. Dordiincii baslikta ¢alisma kapsaminda tiiretilen yolculuk giizergahlarina ait
siire ve maliyetler verilmis, Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel Isletmeleri(IETT) Genel Miidiirliigii’nden temin
edilen veriler analiz edilmistir. Devaminda g¢alisma kapsaminda kullanilan metod verilmis ve ampirik
varsayimlar anlatilmistir. Deniz entegrasyonu olmasi durumunda ampirik varsayimlara gore beklenen yolculuk
tahminleri deniz entegrasyonu bagligi altinda verilmis, son olarak sonu¢ ve degerlendirme bagligi altinda elde
edilen sonuglar degerlendirilmis ve Oneriler gelistirilmigtir.

2. LITERATUR

Kentlerde, niifusun artigindaki hiza bagl olarak ulagim ihtiyacinda da artislar meydana gelmektedir. Ozel arag
kullanim sayilarindaki artisa bagl olarak, trafik tikanikligi, yolculuk siirelerindeki artis, egzoz gazi salinimi ve
gliriilti kirliligi gibi g¢evresel etkenler ortaya ¢ikmaktadir. Kent i¢i toplu tagimanin iyilestirilmesi, seyahat
glizergahlarinin kent sakinlerinin taleplerini karsilayacak sekilde olmasi gerekmektedir. Bahsedilenler 15181nda
toplu tagima yerel yonetimler i¢in 6nemli bir hizmet olmaktadir (Saragoglu, 2012).

Farkli ulagim tiirlerinin bir arada bulundugu kentlerde, ulasim taleplerinin karsilanmasi ve etkin bir toplu tagima
hizmeti i¢in tiirler aras1 entegrasyon gerekmektedir. Tiirler arasi entegrasyon birbirlerine alternatif olarak degil,
birbirlerini tamamlayict sekilde planlanmalidir. Entegrasyonun saglanmasi i¢in, duraklar, yaya yollari, bireysel
olarak kullanilan ulasim araglar1 ve toplu tasima araglari bir biitiin halinde ¢aligmalidir. Ozellikle biiyiik
kapasiteli ulagim araglari, besleyici hatlarla desteklenmelidir.

Gilinlimiize kadar toplu tagima araglarinin entegrasyonu hakkinda bir¢ok ¢alisma gergeklestirilmistir. Ibrahim M.
F. (2003), Singapur ornegi iizerinden yaptig1 toplu tasima entegrasyonunun iyilestirilmesi calismasinda
yolcularin noktadan noktaya ulasiminin saglanmasi igin iyi bir entegrasyon sistemiyle birlikte arazi
planlamasinin da ileriye yonelik yapilmasi gerektigini belirtmistir.

Saliara (2014)’ya gore, Yunanistan’in Selanik sehrinde bireysel ara¢ kullanimina bagl olarak trafik tikanikliklar
ortaya ¢ikmaktadir. Bunlara ¢oziim olarak ana bir metro hattina besleyici otobiislerle entegrasyonu saglayarak
tek bir ana ulagim araci {izerinden ulagimi gerceklestirmektir. Yeni metro yatirimi sonrast durum igin yeni bir
otobiis entegrasyonu olacak sekilde toplu tasima sistemi Onerisi getirilmistir. Yeni sistem 3 kademeli bir toplu
tagima sistemidir. Bu sisteme yeni otobiis hatlar1 entegre edilerek daha etkin bir ulasim ag1 elde edilmistir.

Nosala ve Soleckaa(2014)’ya gore, ¢ok kriterli karar verme yontemini kullanarak toplu tasima araglarinda
entegrasyon iizerine bir ¢aligma gerceklestirmistir. Krakow sehri 6zelinde gerceklestirilen bu ¢alismada, bireysel
ulagimla toplu ulasgim entegrasyonunu saglayarak kent i¢i ulagimda toplu tasima araglarmnin rolii arttirilmak
istenmistir. Caligmalar sonucunda entegrasyon segenekleri iyiden kotiiye dogru siralanmastir.
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Nigro ark. (2019), arazi kullanim1 ve toplu tasima entegrasyonunu degerlendirdigi ¢alismasinda, ulasim diigiim
noktalarinin ulagim tiirleri arasindaki entegrasyonunu incelemistir. Ayrica, toplu tagima entegrasyonunun
iyilestirilmesine sosyal yonden bakildiginda, Bocarejo ve Urrego (2020)’nun Bogota sehri iizerinde yaptigi
caligmada toplu tasima hatlarinin iyilestirilmesi ve entegrasyonunun saglanmasi sosyal esitligi saglamada rol
oynamaktadir.

3. CALISMA ALANI

Calisma kapsaminda TS5 Tramvay Hatt1 ve Hali¢ korfezi ele alinacaktir. TS Cibali — Alibeykdy Cep Otogari
Tramvay Hatti, hali¢ kiy1 seridi boyunca ilerleyerek Alibeykdy Cep Otogari’na ulasmaktadir. Giizergah boyunca
12 durak bulunmaktadir. Yapimina 9 Kasim 2016 yilinda baslanmis ve ilk etab1 1 Ocak 2021 itibariyle kullanima
acilmistir. Tkinci etabinda Kiiciikpazar ve Eminénii duraklarinin dahil olmasiyla tarihi yarimadanim ug¢ noktasina
baglantis1 saglanmig olacaktir(Metro Istanbul, 2022).

TS5 hatt1 saatte tek yonde 15.000 yolcu kapasitesine sahiptir. Bu hattin giinde 114.000 yolcu tasimasi
beklenmektedir. Bu hattin etki ettigi ilgeler Fatih, Eyiipsultan, Beyoglu, Bayrampasa, Gaziosmanpasa, Kagithane
ve Sultangazi’dir. Dogrudan veya dolayli olarak etki alani icerisindeki ilgelere bakildiginda TUIK 2021 yili
verilerine gore Istanbul niifusunun %17,6’sma etki etmektedir. Sekil 1.’de T5 tramvay hattinin hali¢ kiy1 seridi
boyunca ger¢eklesen gilizergahi gosterilmistir.
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Sekil 1. TS Tramvay Hatt1 giizergah gorseli(Google Maps, 2022)

TS5 hatt1 kiy1 seridi paralelinde hareket etmesinden dolay: turistik bir hat olmasi disinda, bir¢cok saglik kurulusu
ve merkezi alanlara ulasim saglamaktadir. Bunlar, Kadir Has Universitesi Cibali Yerleskesi, Medipol
Universitesi Unkapam Yerleskesi, Ayvansaray Universitesi, Balat Hastanesi, Feshane, Eyiipsultan Devlet
Hastanesi, Tarihi Piyer Loti Tepesi, Bilgi Universitesi Santral Kampiisii ve Alibeykdy Cep Otogari’dir. Bu
merkezlere TS5 tramvay hattiyla ikinci bir aktarma yapmadan ulasim saglanilmaktadir(Uzun, 2020).
Olusturulmasi planlanan iskeleler ve entegrasyonlarla TS5 hattinin etki alan1 daha da genisleyecektir.
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Hali¢ korfezi, 28°41° ve 29° 01°E ile 41° 01° ve 41° 15°N koordinatlar1 arasinda yer almaktadir. Kérfez Marmara
Denizi ve Istanbul Bogazi'nin kesisiminde kuzeybati-giineydogu yoéniinde uzanir. Agiz kisminda 1010 m
genislige sahiptir. I¢ kisimlarinda en genis yeri Kasimpasa — Cibali arasiyken en dar yeri Eyiipsultan — Haskdy
arasidir. Yaklagik 7,5 km uzunlugunda olan Hali¢ 2.600.000 m* alan sahiptir(Miiftiioglu, 2008). Hali¢ korfezi bir
ucu Beyoglu, diger ucu ise tarihi yarimada olan bir doga yapisidir. Dogal yapisi, kiy1 seridi boyunca uzanan
parklari ile her donem dikkat ¢ekmektedir.

Hali¢ kérfezinin Siitliice tarafinda Hali¢ Universitesi, Istanbul Ticaret Universitesi Siitliice Kampiisii, Fatih
Sultan Mehmet Vakif Universitesi gibi egitim kurumlari, Miniatiirk, Rahmi Ko¢ Miizesi ve Halic Kongre
Merkezi gibi cazibe merkezleri bulunmaktadir. Bunlarin disinda da korfez cevresinde birgcok is merkezi
bulunmaktadir. Caligma kapsaminda planlanan entegrasyonlar sayesinde TS tramvay hatt1 etki alan1 genigleyecek
ve korfez boyunca olusan trafik sikisikligi, korfez ¢evresindeki yolculuk siirelerinin azaltilmasi hedeflenecektir.

Calisma kapsaminda, Hali¢ korfezi Siitliice tarafindaki Imrahor Caddesi iizerindeki 6 otobiis durag: ve o duraklar
aras1 gilizergahlar ele alinacaktir. Bu duraklar sirasiyla; Hali¢ Parki Duragi(D1), Miniatiirk Duragi(D2),
Universite Duragi(D3), Hali¢ Kongre Merkezi Duragi(D4), Siitliice Duragi(D5) ve Fatih Sultan Mehmet Vakif
Universitesi Duragi(D6)’dir. Entegrasyonun saglanmasi diisiiniilen Sehir Hatlar1 Siitliice Iskelesi(Iskele 5-6)
D5,D6 duraklarini kapsarken, D1,D2,D3 ve D4 duraklar i¢in yeni bir iskele(iskele 1-4) planlanmaktadir. Iskele
D5-D6 korfez igerisindeki seyahatini Sehir Hatlar1 Hali¢ Hatt1 giizergahinda karsilikli Eyiip iskelesi ve
Ayvansaray iskelesi ile saglamaktadir. Iskele 1-4 igin ise korfezin kargisinda T5 hattt Eyiip Devlet Hastanesi
duragina optimum mesafede yeni bir iskele(iskele EDH) daha planlanmaktadir.

Sekil 4.2°de gosterildigi gibi Iskele 1-4, D1,D2,D3 ve D4 duraklarim etki alani igerisine almaktadir. Ayn1 sekilde
Iskele 5-6 ise D5, D6 duraklarini etki alani igerisine almaktadir. Duraklar ve iskeleler arasi mesafeler yiiriime
mesafesi olarak kabul edilebilir mesafeler secilmistir. Korfezin diger tarafinda ise Iskele EDH(iskele Eyiip
Devlet Hastanesi) planlanarak, Iskele 1-4’e gelen yolcularin korfezi bu iki iskele arasindaki ulagim araciyla
gecmesi planlanmaktadir. Bu planlamalar dogrultusunda duraklara gelen yolcularin belirtilen iskelelerle
entegrasyonu saglanarak seyahatlerine devam ettigi varsayildi. Iskele 1-4’iin korfezin karsi tarafina Iskele EDH
olarak yeni planlanan iskeleyle ring olarak calistig1, Iskele 5-6’nin ise Sehir Hatlar1 Eyiip iskelesi ve Ayvansaray
iskeleleriyle birlikte ¢alistig1 varsayildi.

Sekil 2.’de Hali¢ korfezindeki ¢alisma alaninda incelenen toplu tasima hatlar1 ve varsayimlari yapilan ulagim
araglarinin duraklar1 ve etki alanlar1 gosterilmistir.
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Sekil 2. Caligma kapsaminda belirtilen ulagim araglarinin duraklar1 ve etki alanlari

16



Istanbul Ticaret Universitesi Teknoloji ve Uygulamali Bilimler Dergisi Cilt5,No 1,s. 13-25

4. VERI ANALIiZi

Calisma kapsaminda verilerin bir kismi, Google Haritalar {izerinden rotalar olusturularak toplanmistir.
Istanbul’un 39 ilgesinden hali¢ kérfezinde belirlenen 6 duraga rotalar olusturulmustur. Bu rotalar ilgelerin
merkez konumlarindan her bir durak i¢in ayrica olusturulmustur. Olusturulan tablodaki veriler, hafta i¢i ve sabah
zirve saatlerdeki seyahat verileridir. Olusturulan tabloda toplu tasima yolculuk siireleri, 6zel ara¢ yolculuk siiresi,
yolculuk boyunca yiiriime stiresi, kullanilan toplu tasima araci sayisi, hangi hatlarin kullanildig1 ve hem tam hem
de 6grenci olarak toplam yolculuk iicretleri yer almaktadir. Yolculuk ticretleri 01.01.2022 tarihindeki tam ve
Ogrenci yolculuk ticretleri baz alinarak hazirlanmistir.

D1,D2,D3,D4,D5 ve D6 duraklarma 39 ilgeden seyahatler olusturulmustur (Tablo 1). Ilk tabloda bu duraklara
yolculuklar T5 tramvay hatt1 ve deniz entegrasyonu olmadan gergeklestirilmis ve veriler toplanmgtir. Tkinci
tabloda ise ayni rota tekrardan gergeklestirilmis ve buradaki seyahatler TS5 tramvay hatt1 ve deniz entegrasyonu
iizerinden yolculuklar tamamlanmistir. Bu iki tablo tek bir Excel tablosunda toplanarak elde edilen veriler
karsilastirilmistir.

Tablo 1. Her bir ilgeden segilen duraga ulagim siiresi ve maliyeti

D1 - D6 ARASI DURAKLARA TOPLU TASIMA YOLCULUK VERILERI

KALKIS NOKTASI YOLCULUK SURELERI (DK YOLCULUK MALIYETI (TL) (TAM)
(ILCE) D1 D2 D3 D4 | D5 | D6 D1 D2 D3 D4 D5 D6
1 ADALAR 145 | 145 143 | 141 | 140 | 139 | (125,27 | 125,27 | (125,27 | (125,27 | (125,27 | 125,27
2 ARNAVUTKOY 99 99 101 109 | 111 | 112 | 109,40 | (19,40 | (19,40 | (19,40 | (19,40 | (19,40
3 ATASEHIR 91 90 87 85 | 81 81 | 016,28 | 116,28 | (116,28 | (116,28 | (112,36 | (112,36
4 AVCILAR 77 76 75 73 1 69 | 67 | O, | 011,11 | 011,11 | 011,11 | (17,19 | 117,19
5 BAGCILAR 45 45 43 41 36 | 36 19,40 | 119,40 | (19,40 | (19,40 | (15,48 | (15,48

6 BAHCELIEVLER 44 43 42 41 44 42 (110,18 | 10,18 | 110,18 | (110,18 | 16,26 16,26

7 BAKIRKOY 39 38 37 36 40 38 (110,18 | 110,18 | (110,18 | (110,18 | [16,26 | [16,26
8 BASAKSEHIR 99 99 97 95 81 82 19,40 | (19,40 | (19,40 | 19,40 | 112,38 | (112,38
9 BAYRAMPASA 27 27 25 22 26 24 8,61 08,61 | 08,61 | 18,61 | 14,69 | [14,69
10 BESIKTAS 42 41 39 38 39 38 19,40 | (19,40 | (19,40 | (19,40 | [19,40 | [19,40
11 BEYKOZ 82 83 84 79 78 78 17,86 | 017,86 | 117,86 | 117,86 | (117,86 | (117,86
12 BEYLIKDUZU 108 108 107 104 | 103 | 102 16,83 | 116,83 | (116,83 | (116,83 | (116,83 | (116,83
13 BEYOGLU 28 26 25 24 23 23 15,48 [15,48 | 15,48 | [15,48 | 1548 | [15,48

14 | BUYUKCEKMECE 123 123 122 120 | 115 114 021,42 | 021,42 | 021,42 | 021,42 | 117,50 | 017,50

15 CATALCA 161 161 161 160 | 157 | 156 027,11 | 027,11 | 027,11 | 027,11 | 027,11 | 027,11
16 CEKMEKOY 81 82 80 77 72 71 (116,28 | 116,28 | (116,28 | (116,28 | (112,36 | (112,36
17 ESENLER 40 40 38 36 33 33 19,40 19,40 | 19,40 | 19,40 | [15,48 15,48
18 ESENYURT 105 104 103 101 93 93 (116,59 | 116,59 | (116,59 | (116,59 | (112,67 | (112,67
19 EYUPSULTAN 18 18 18 17 14 13 15,48 [15,48 | [15,48 | 15,48 | [15,48 15,48
20 FATIH 26 25 24 23 22 22 15,48 [15,48 | [15,48 | 15,48 | [15,48 15,48
21 | GAZIOSMANPASA 31 32 33 35 37 38 19,40 19,40 | 19,40 | 19,40 | [19,40 19,40
22 GUNGOREN 50 50 49 46 41 39 19,40 19,40 | 19,40 | 19,40 | [15,48 15,48
23 KADIKOY 57 56 54 53 52 52 012,36 | 012,36 | (112,36 | 112,36 | 112,36 | (112,36
24 KAGITHANE 36 37 38 38 42 43 15,48 [15,48 | [15,48 | 15,48 | [15,48 15,48
25 KARTAL 100 99 97 96 100 | 101 15,81 | 015,81 | (115,81 | (015,81 | (015,81 | (115,81

26 | KUCUKCEKMECE 63 62 61 60 54 52 (110,80 | /10,80 | (110,80 | (110,80 | [16,88 | [16,88
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27 MALTEPE 83 81 80 79 71 70 (116,28 | 116,28 | (116,28 | (116,28 | (112,36 | (112,36
28 PENDIK 100 99 99 98 87 86 (116,28 | 116,28 | (116,28 | (116,28 | (112,36 | (112,36
29 SANCAKTEPE 110 111 109 108 99 99 (116,28 | 116,28 | (116,28 | (116,28 | (112,36 | (112,36
30 SARIYER 65 67 68 69 61 61 19,40 | (19,40 | (19,40 | 19,40 | [J12,38 | (112,38
31 SILIVRI 180 181 181 170 | 169 | 168 (124,19 | 124,19 | 124,19 | 124,19 | 021,21 | (121,21

32 SULTANBEYLI 109 112 111 110 | 103 | 103 (116,28 | 116,28 | (116,28 | (116,28 | (112,36 | 112,36

33 SULTANGAZI 33 33 34 35 42 43 15,48 [15,48 | 15,48 | 15,48 | 1548 | [15,48
34 SILE 215 217 217 218 | 215 | 214 130,29 | 130,29 | (130,29 | 130,29 | (130,29 | (130,29
35 SISLI 29 29 29 30 22 22 19,40 | (19,40 | (19,40 | [19,40 | [15,48 | [15,48
36 TUZLA 117 116 116 115 | 111 109 15,81 | 015,81 | (115,81 | (015,81 | (015,81 | (115,81
37 UMRANIYE 75 74 76 75 59 59 (116,28 | 116,28 | (116,28 | (116,28 | (112,36 | (112,36
38 USKUDAR 51 50 49 48 48 46 19,63 19,63 | 19,63 | 19,63 | [19,63 19,63

39 ZEYTINBURNU 33 31 30 29 27 25 110,18 | 710,18 | (110,18 | (110,18 | [15,48 | [15,48

Belirlenen 6 durak deniz entegrasyonunun gergeklesmesi agisindan iki farkli iskele ile entegre olarak
diisiiniilmiistiir. D1,D2,D3,D4 duraklar ile gergeklestirilen yolculuklar Iskele 1-4 ile D5,D6 duraklar ise Iskele
5-6(Siitliice Iskelesi) ile entegre olarak seyahatler tamamlanmis ve veriler toplanmistir. Iskele 5-6, sehir hatlar
hali¢ hatt1 iskeleleri ile ¢alistirilmustir. Iskele 1-4 ise aym sekilde korfezin karsi tarafinda olmasi planlanan Iskele
EDH ile entegre bigimde yolculuklar tamamlanmistir. Deniz ulagimi yolculuk siireleri sehir hatlar1 hali¢ hatti
iskeleleri arasindaki yolculuk siiresi olan 5 dakika olarak kabul edilmistir(Sehir Hatlari, 2022). Duraklarin
konumlar: ile iskeleler arasi yiirlime mesafeleri arasindaki mesafe farklar1 dikkate alinarak yolculuklardaki
ylirlime siireleri diizenlenmistir.

T5 tramvay hatt1 giinliik yolculuk verileri Istanbul Metro A.S.’den alinmugtir. Bu veriler zirve saatlerdeki
yolculuk sayilar1 ve tramvay hattinin kapasitesinin degerlendirilmesi i¢in kullanilacaktir.

Hali¢ korfezi iizerinde ¢alisma kapsaminda belirlenen giizergahi kullanan otobiis hatlar1 belirlenmistir. Bu
glizergahtaki 6 duraktan gecen 10 adet otobiis hatt1 bulunmaktadir. Bunlar; 36T, 38T, 41ST, 47, 47A, 47C, 47E,
47K, 47N, 54HS hatlanidir(IETT, 2022). Bu otobiis hatlarinin, belirtilen duraklardaki yolcularin sabah ve aksam
zirve saatlerindeki yolculuk sayilar1 alinmistir ve bu veriler diizenlemistir. Buna ek olarak aksam zirve saatte
belirtilen 6 duraktan seyahat gergeklestiren yolcularin ayni giliniin sabahi hangi duraktan belirtilen duraklara
yolculuk gerceklestirildiginin verisi alinmistir. Bu veriler diizenlenerek tablo haline getirilmistir. Boylece
duraklara hangi ilgelerden yolculuk taleplerinin ger¢eklestigi tespit edilmistir.

IETT Bilgi Islem Daire Baskanhgi’ndan elde edilen veriler dogrultusunda aksam zirve saatte belirtilen 6 durag:
kullanan yolcularin ayni giiniin sabahinda nerelerden yolculuga basladigi tespit edilmistir. Bu veriler
diizenlenerek yolculuk sayilari listelenmistir.

Bu calisma kapsaminda Istanbul ilinin 39 ilgesinden Hali¢ korfezinde yolculuklar diizenlenmistir. Bu
yolculuklarda yol fiicretleri ve siireler agisindan en uygun degerler segilmistir. Google Haritalar iizerinden
gergeklestirilen bu rotalar sonucu ortaya ¢ikan veriler toplanmistir. Bu veriler, yolculuk siireleri, kullanilan toplu
ulagim araci sayist ve toplam yolculuk ticreti olarak listelenmistir. Bu veriler iki farkl rota olarak hazirlanmistir.
ilk olarak seyahatler igerisinde T5 tramvay hattinin deniz entegrasyonuyla birlikte olmadigi rotalar
olusturulmustur. Ikinci listede ise ayni yolculuklart T5 tramvay hatti ve deniz entegrasyonu birlikte olacak
sekilde yeni rotalar olusturulmustur ve bu veriler toplanmstir.

5. METODOLOJi

Bu calismada kisilerin ulagim davraniglarinda faydasini en iist seviyeye ¢ikarmaya calistiklar1 ve rastgele fayda
teoremi kapsaminda karar verdikleri diisliniilerek incelemeler yapilmistir.

Domencich ve Mc Fadden (1975) ve Williams’a (1977) gore ayrik se¢cim modelinin temelini rastgele fayda
teoremi olugturmaktadir. Teorem kapsaminda bazi varsayimlar mevcuttur. Bunlar:
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1. Toplulukta eksiksiz bilgiye bir bireyin sahip oldugu varsayilarak en mantikli ve en fazla fayda saglayan
tercihi yaptigi varsayim yapilir. Kisi, sosyal, fiziksel, zamansal, yasal ve finansal olarak en fazla
faydaya ulagsma amacindadir.

2. Birey secenekler icerisinden bir tanesini secer. Secenek sayisi N ise, secenekler kiimesi S= {S;, S,, S;,
..., Sy} olurken, q se¢im yapacak kisi oldugu diisiiniildiigiinde S(q)eS olmalidir.

3. Kisi, secenekler kiimesinden en fazla fayda saglayacagi (U) secenegi tercih eder. Fakat modeli
olusturan kisi, tercih ettigi segenegi bilingli olarak se¢gmez. Bu sebeple tercihe etkisi olan ve kiginin
belirleyemedigi faktorleri temsilen fayda fonksiyonu eklenir.(U=V +¢)

4. Kisinin en fazla fayda sagladigi se¢im belirli bir olasilik igerisinde gergeklesmektedir (Ergin, 2015).

Varsayimlaridir. Bu varsayimlar kapsaminda kisiler ulagim siiresini veya ulasim maliyetini en az indirerek en
fazla fayda elde edecegi diisiiniilmektedir. Bu kapsamda bazi ampirik oranlar belirlenerek senaryolar
olusturulmustur.

Belirlenen duraklara gelen yolculuklarin siire ve maliyetlerinden elde edilen analiz ¢aligmalarinin sonuglarina
gore birkag senaryo iretilmistir. Bu senaryolar, bazi varsayimlar iizerinden kurulmus olup, ulasim siiresi ve
ulasim maliyetine gore farklilik gdstermektedir. Varsayimlar dogrultusunda 3 farkli senaryo olusturulmus ve
ampirik olarak;

= Senaryoda duraklara gelen tiim yolcularin (%100) deniz entegrasyonuyla T5 hattina gecip
yolculuklarini devam ettirmesi,

= Senaryo, duraklara gelen yolcularin %80’inin deniz entegrasyonuyla T5 hattina gegip yolculuklarini
devam ettirmesi,

=  Senaryo, duraklara gelen yolcularin %50’sinin deniz entegrasyonuyla TS5 hattina ge¢ip yolculuklarini
devam ettirmesi

durumlar1 incelenmistir.

6. DENIiZ ENTEGRASYONU

Deniz entegrasyonu oldugu zaman nasil bir ulagim agi1 olacagi degerlendirilmistir. Buna gore Tablo 2’de her bir
ilgeden segilen duraklara yapilan yolculuklarin seyahat siireleri ve maliyetleri verilmistir.
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Tablo 2. Her bir ilgeden segilen duraga ulagim siiresi ve maliyeti (TS hatt1 deniz entegrasyonu var)

D1 - D6 ARASI DURAKLARA TOPLU TASIMA YOLCULUK VERILERI
(T5 HATTI DENiZ ENTEGRASYONU VAR)
KALKIS NOKTASI (iLCE) YOLCULUK SURELERI (DK) YOLCULUK MALIYETI (TL) (TAM)
DI | D2 | D3 | D4 | D5 | D6 D1 D2 D3 D4 D5 D6

1 | ADALAR 144 | 142 | 142 | 144 | 129 | 131 | 02825 | (28,25 | 12825 | 128,25 | 133,33 | 133,33
2 | ARNAVUTKOY 111 | 109 | 109 | 111 | 109 | 111 | 01426 | 014,26 | 11426 | (114,26 | 116,14 | 116,14
3 | ATASEHIR 110 | 108 | 108 | 110 | 96 | 98 019,26 | 119,26 | 119,26 | 119,26 | 116,14 | 116,14
4 | AVCILAR 100 | 98 | 98 | 100 | 95 | 97 014,09 | (114,09 | 014,09 | (114,09 | 117,85 | (117,85
5 | BAGCILAR 61 59 | 59 | 61 65 | 67 012,38 | 012,38 | 012,38 | 712,38 | 114,26 | 114,26
6 | BAHCELIEVLER 60 58 | 58 | 60 | 60 | 62 013,16 | 013,16 | 013,16 | 113,16 | 114,26 | 114,26
7 | BAKIRKOY 58 56 | 56 | 58 | 55 | 57 013,16 | 013,16 | 013,16 | (713,16 | 114,26 | 114,26
8 | BASAKSEHIR 115 | 113 | 113 | 115 | 94 | 96 | 01426 | 014,26 | 11426 | (114,26 | 116,14 | 116,14
9 | BAYRAMPASA 43 41 | 41 43 | 36 | 38 013,47 | 013,47 | 013,47 | 013,47 | 101426 | 114,26
10 | BESIKTAS 50 48 | 48 | 50 | 35 | 37 012,38 | 012,38 | 012,38 | 012,38 | 112,38 | 112,38
11 | BEYKOZ 93 91 91 93 | 87 | 89 | 119,74 | 019,74 | 119,74 | 019,74 | 019,74 | 119,74
12 | BEYLIKDUZU 124 | 122 | 122 | 124 | 108 | 110 | 017,93 | 017,93 | 017,93 | 017,93 | 116,14 | 116,14
13 | BEYOGLU 37 35 | 35 | 37 | 26 | 28 012,38 | 012,38 | 012,38 | 012,38 | 112,38 | 112,38
14 | BUYUKCEKMECE 138 | 136 | 136 | 138 | 131 | 133 | 124,40 | (124,40 | 124,40 | 124,40 | 120,73 | 120,73
15 | CATALCA 177 | 175 | 175 | 177 | 157 | 158 | (130,09 | 130,09 | (130,09 | (130,09 | (133,85 | (133,85
16 | CEKMEKOY 97 95 | 95 | 97 | 78 | 80 | 119,26 | 119,26 | 119,26 | (119,26 | (117,86 | [117,86
17 | ESENLER 56 54 | 54 | 56 | 46 | 48 012,38 | 012,38 | 012,38 | 712,38 | 114,26 | 114,26
18 | ESENYURT 121 | 119 | 119 | 121 | 109 | 111 | 019,57 | 019,57 | 119,57 | 019,57 | 116,14 | 116,14
19 | EYUPSULTAN 17 15 15 17 | 14 16 19,40 119,40 119,40 19,40 119,40 19,40
20 | FATIH 32 30 | 30 | 32 18 | 20 119,40 119,40 119,40 19,40 119,40 19,40
21 | GAZIOSMANPASA 42 40 | 40 | 42 | 45 | 47 014,26 | 114,26 | 014,26 | 111426 | 11426 | 114,26
22 | GUNGOREN 66 64 | 64 | 66 | 59 | 61 014,26 | 14,26 | 014,26 | 111426 | 11426 | 114,26
23 | KADIKOY 56 54 | 54 | 56 | 56 | S8 01534 | (11534 | 01534 | (1534 | 117,86 | (117,86
24 | KAGITHANE 46 4 | 44 | 46 | 53 | 55 012,38 | 012,38 | 012,38 | 012,38 | 112,38 | 112,38
25 | KARTAL 108 | 106 | 106 | 108 | 85 | 87 017,69 | 017,69 | 017,69 | (117,69 | (115,81 115,81
26 | KUCUKCEKMECE 79 77 77 79 54 56 113,78 | 013,78 | 113,78 | (113,78 | 114,26 114,26
27 | MALTEPE 89 87 | 87 | 89 | 84 | 86 | 119,26 | 119,26 | 119,26 | (119,26 | (117,86 | [117,86
28 | PENDIK 116 | 114 | 114 | 116 | 87 | 88 019,26 | 119,26 | 119,26 | 119,26 | 115,81 715,81
29 | SANCAKTEPE 126 | 124 | 124 | 126 | 112 | 114 | 019,26 | 019,26 | 119,26 | (119,26 | 119,74 | 119,74
30 | SARIYER 80 78 | 78 | 80 | 73 | 75 014,26 | 14,26 | 114,26 | 111426 | 116,14 | 116,14
31 | SILIVRI 196 | 194 | 194 | 196 | 194 | 196 | 126,07 | 126,07 | 126,07 | (126,07 | (127,95 | (127,95
32 | SULTANBEYLI 125 | 123 | 123 | 125 | 103 | 105 | 019,26 | 119,26 | 119,26 | 119,26 | 121,62 | 121,62
33 | SULTANGAZI 54 52 | 52 | 54 | 59 | 61 012,38 | 012,38 | 012,38 | 712,38 | 114,26 | 114,26
34 | SILE 217 | 215 | 215 | 217 | 216 | 218 | (13515 | (135,15 | (13515 | (135,15 | (135,15 | (135,15
35 | SiSLI 36 34 | 34 | 36 | 34 | 36 | 012,38 | 012,38 | 012,38 | 012,38 | 112,38 | 112,38
36 | TUZLA 122 | 118 | 118 | 122 | 109 | 111 | 017,69 | 017,69 | 017,69 | 017,69 | 115,81 115,81
37 | UMRANIYE 91 89 | 89 | 91 71 73 019,26 | (119,26 | 111926 | (119,26 | 117,86 | (117,86
38 | USKUDAR 59 57 | 57 | 59 | 43 | 45 012,61 | 012,61 | 012,61 | 012,61 | 112,61 712,61
39 | ZEYTINBURNU 49 47 | 47 | 49 | 59 | 61 013,16 | 013,16 | 013,16 | (713,16 | 114,26 | 114,26
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D5 ve D6 duraklarina Adalar, Besiktas ve Fatih il¢elerinden genel olarak yapilan yolculuklarin siireleri
azalmistir.

D1, D2, D3 ve D4 duraklarina Adalar, Eyiipsultan ve Kadikdy ilgelerinden genel olarak yapilan
yolculuklarn siireleri azalmistir.

D5 ve D6 duraklarma Avcilar, Bagcilar ve Zeytinburnu ilgelerinden genel olarak yapilan yolculuklarin
siireleri artmistir.

D1, D2, D3 ve D4 duraklarina Avcilar, Sultangazi ve Atasehir ilgelerinden genel olarak yapilan
yolculuklarin siiresi artmistir.

D1, D2, D3 ve D4 duraklarina her bir ilgeden yapilan yolculuklarda yolculuk maliyetleri artmistir.

D5 ve D6 duraklarina Beylikdiizii ilgesinden yapilan yolculuklarda yolculuk maliyeti azalmistir.

D5 ve D6 duraklarina Kartal ve Tuzla ilgelerinden yapilan yolculuklarin maliyetleri degismemistir.

IETT Strateji Gelistirme ve Inovasyon Miidiirliigii’nden veriler elde edilmistir. 17.05.2022 tarihli veriler,
oncelikle calisma kapsaminda belirtilen 6 duraktan aksam zirve saatte yapilan yolculuklar1 kapsamaktadir. Bu
kapsamda, 36T, 38T, 41ST, 47A, 47C, 47E, 47N ve 54HS otobiis hatlarina aksam zirve saatte 6 duraktan binen
yolcu sayilar1 tespit edilmistir. Bu yolcularin, aymi giin ilk olarak hangi ilgeden Istanbulkart bastig1 alinan veriler
diizenlenerek toplanmaigtir.

Calisma alaninda yapilan yolculuklarin biiyiik g¢ogunlugu Kagithane, Eyiipsultan ve Beyoglu
ilgelerinden yapilmaktadir.

En az yolculuk talebi ise Tuzla, Sancaktepe ve Atasehir ilgelerinden olmustur.

Bazi ilgelerden (Adalar, Biiylikgekmece, Catalca, Silivri, Sultanbeyli, Basaksehir, Gilingdéren, Kartal,
Pendik, Sile) ¢alisma alanina herhangi bir ulagim talebi gézlemlenmemistir.

7. SONUC VE DEGERLENDIRME

Calisma kapsaminda iiretilen senaryolara gore Tablo 3’teki gibi bir yolculuk dagilimi beklenmektedir.
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Tabloe 3. 39 ilgeden D1-D6 duraklarina yapilan yolculuk sayilar1 ve senaryolari
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USKUDAR 2141121 jrf23)ptrj2frfr1r}2)pryprj1ryfi1 9 7 5 2 1211

ZEYTINBURNU |2 |7 1|1 ]o 3261 |1flof2ft1f4f1ft1fof2]11]9 6 31212

TOPLAM 82 (66| 41

D1 — D6 duraklarindan aksam zirve saatte yapilan yolculuklarin verileri toplanmistir. Toplanan bu veriler
1518inda aksam zirve saatte bu duraklardan hareket eden yolcularin ayni giiniin sabahinda hangi ilgelerden
yolculuga bagladig1 verisi toplandi.

Iskele 1-4 i¢in:

=  Yolcularin %100’{iniin tercih etmesi durumunda 300,
=  Yolcularin %80’inin tercih etmesi durumunda 240,
*  Yolcularin %50’sinin tercih etmesi durumunda ise 150 yeni yolculuk talebi olugacaktir.

Senaryo-1, Senaryo-2 ve Senaryo-3’iin gerceklesmesi durumunda aksam zirve saatlerde (16.00-19.00) sirastyla
100, 80 ve 50 kisi kapasiteli deniz araciyla saat basi yapilacak 3 seferle yolculuk talebi karsilanabilmektedir.

Iskele 5-6 i¢in:

=  Yolcularin %100’{iniin tercih etmesi durumunda 82,
=  Yolcularin %80’inin tercih etmesi durumunda 66,
*  Yolcularin %50’sinin tercih etmesi durumunda 41 yeni yolculuk talebi olusacaktir.

Olusan bu ii¢ farkli senaryo i¢inde Sehir Hatlar1 Hali¢ Hatti’nin ¢aligma saatleri ve ara¢ kapasitesi kapsaminda
deniz ulasimi entegrasyonu saglanilabilmektedir.

Deniz seferleri, Iskele 1-4 ve Iskele EDH aras1 igin ring seferi olarak calistirilmasi planlanmaktadir. Iskele 1-4 ve
Iskele EDH seferi, Iskele 5-6, Eyiip ve Ayvansaray Iskeleleri, sabah ve aksam zirve saatleri igin gerceklesecek
seferler gelen talebi karsilayabilmektedir. Sabah zirve saatlerde Iskele 1-4 ve Siitliice Iskelesi’ne gergeklesecek
saat bagi seferlerle talep karsilanabilmektedir. Aksam zirve saati verileri yukarida belirtildigi gibi olup iskele
EDH, Eyiip iskelesi ve Ayvansaray Iskelesi yoniinde gelen talepleri saat basi seferler ile karsilayabilmektedir.
Ayrica bu hatlara ek olarak Iskele 5-6 ile Iskele EDH arasinda bir hat ve Iskele 1-4 ile Eyiip ve Ayvansaray
iskelelerine ikiser hat tanimlanarak ulasim ag1 gelistirilebilir.

Sonu¢ olarak, boyle bir yatirnmin yapilmasi durumunda farkli senaryolar i¢in yolcular deniz seferini
kullanacaktir. Boylece T5 tramvay hattinin daha verimli kullanilmasi saglanacaktir. Bu sekilde karayolu
iizerinden yolculuk talebi deniz ve rayl sistem tagimaciligina yonlendirilecektir. Giizergahlarin kullanilabilir
olmasi durumunda, korfezde aktif olarak deniz tasimaciliginin kullanilmasi1 ve korfez ¢evresindeki karayolu
tasimacilig1 tarafindan olusan trafik yiikiiniin azaltilmasi i¢in deniz entegrasyonu onerilmektedir.
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OZET

Bir yerlesim alanmin i¢ini tipki insan viicudundaki kan damarlart gibi saran ulasim agmin genel fonksiyonu;
insanlarin, her tiirlii hizmetin, tiretilen {iriin ve mallarin g¢evreyle uyumlu, verimli ve giivenli bir sekilde
tasinmasidir. Bunu saglamak igin iyi bir sekilde tasarlanmis olmasi, toplum igin {ist seviyede yarar saglayan ve
yapimu sirasinda heniiz olusmamis ancak ileride ortaya cikabilecek olast sorunlart da dikkate alinarak yapilmasi
gerekmektedir. Hizli ve plansiz kentlesmenin ortaya ¢ikarmis oldugu ulagim sorunlari sadece motorlu tagitlarla
astlmamakta, alternatif olarak bisiklet gibi ulasim alternatifleri kullanilmakta, yollar ve ulagim aglart buna gore
dizayn edilmektedir. Diinyada bulunan sayili metropollerden birisi olan Istanbul ayni1 zamanda iilkenin en
kalabalik niifusuna da sahiptir. Bu kadar niifusun giivenli ve konforlu bir sekilde ulagim saglayabilmesi igin sadece
motorlu tasitlar ve toplu tasima yeterli olmayacaktir. Yollardaki bu kalabaligin ve giiniin her saatine dagilmis olan
trafik sorunlarinin ¢oziilebilmesi i¢in bu ¢aligmada, dogadan yana ¢evreci bir ulagim araci olan bisikletin sehrimize
katkilarin1 arttirmak, avantajlarin1 géz 6niine sermek bisiklet ulagimu ile ilgili sonraki ¢aligmalar i¢in Avrupa’daki
yapilmis olan akademik ¢alismalar, Tiirkiye de yapilan akademik ¢alismalar, WRI (Diinya Kaynaklar1 Enstitiisii),
TBB(Tiirkiye Belediyeler Birligi) isbirligi kapsamindaki siirdiiriilebilir sehir projeleri incelenmistir. Tiirkiye
Bisiklet Federasyonu faaliyet ve talepleri goz oniinde bulundurulmustur. Calisma bu yoniiyle olusturacagi
akademik cergeve ile ileride yapilacak ¢alismalara da yol gostermesi hedeflenmistir.

Anahtar Kelimeler: Bisiklet, Bisiklet yolu, Siirdiiriilebilir Ulasim Istanbul

BICYCLE USE IN ISTANBUL TRANSPORTATION AND SUGGESTIONS FOR THE

FUTURE
ABSTRACT

The general function of the transportation network that surrounds the interior of a residential area, just like the
blood vessels in the human body; is the transportation of people, all kinds of services, products and goods in an
environmentally friendly, efficient and safe manner. In order to achieve this, it must be designed in a good way, it
must be done by taking into consideration the possible problems that may arise in the future, which have not yet
occurred during its construction, and which provide a high level of benefit for the society. Transportation problems
caused by rapid and unplanned urbanization are not only overcome by motor vehicles, but alternative
transportation alternatives such as bicycles are used, roads and transportation networks are designed accordingly.
Being one of the few metropolises in the world, Istanbul also has the most populous population of the country.
Only motor vehicles and public transportation will not be enough for such a population to provide safe and
comfortable transportation. In this study, in order to solve this crowd on the roads and the traffic problems that are
scattered around every hour of the day, this study aims to increase the contribution of the bicycle, which is an
environmentally friendly means of transportation, to our city, to reveal its advantages. academic studies,
sustainable city projects within the scope of cooperation between WRI (World Resources Institute), TBB (Union
of Municipalities of Turkey) were examined. The activities and demands of the Turkish Cycling Federation were
taken into consideration. With this aspect of the study, it is aimed to guide the future studies with the academic
framework it will create.

Keywords: Bicycle, Bicycle path, Sustainable Transportation Istanbul
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1. GIRiS

Bir yerlesim alanimin i¢ini tipki insan viicudundaki kan damarlar1 gibi saran ulasim agimin genel fonksiyonu;
insanlarin, her tiirlii hizmetin, tiretilen {iriin ve mallarin g¢evreyle uyumlu, verimli ve giivenli bir sekilde
tasinmasidir. Bunu saglamak icin iyi bir sekilde tasarlanmis olmasi, toplum i¢in iist seviyede yarar saglayan ve
yapimu sirasinda heniiz olusmamis ancak ileride ortaya ¢ikabilecek olasi sorunlari da dikkate alinarak yapilmasi
gerekmektedir.

Teknolojinin giiniimiizde geldigi noktaya dikkat edildiginde ise heniiz yapilan ulasgim aglarmnin g¢evreyle tam
anlamiyla uyumlu oldugunu séylemek miimkiin degildir. Diger yandan kullanilan araglarin motorlarimi ¢aligtiran
fosil yakitlardan dogaya salinan gazlarin etkileri hi¢ de hafife alinacak gibi degildir. Her gecen giin artan tasit
sayisi, artan trafik kentlerde yasayanlarda énemli bir stres kaynag: haline gelmistir. Isin ilging yan1 bu stresi
azaltmak amacryla yapilan daha fazla yol kisa bir siire rahatlamaya neden olmakta sonrasinda her sey tekrar eski
haline donmektedir. Yani daha fazla yol daha fazla tasitla sonuclanmakta sonugta da tekrar basa doniilmektedir.
Bu konuda kamu ve 6zel sektorde yapilan calismalar ara¢ kullanicilarinin ve yolcularin ulasim sirasinda
yasadiklar1 bu stresi azaltmay1 amaglamaktadir.

Hizli ve plansiz kentlesmenin ortaya ¢gikarmis oldugu ulasim sorunlari sadece motorlu tasitlarla asilmamakta,
alternatif olarak bisiklet gibi ulagim alternatifleri kullanilmakta, yollar ve ulasim aglari buna gore dizayn
edilmektedir. Artik giiniimiizde sehirlerdeki yol aglarina entegre olmus yiiriiyiis ve bisiklet yollar1 da
bulunmaktadir. Caligma bisikletin kenti¢i ulasimda kullanilmasi ile ilgili oldugundan diger alternatiflerle ilgili
bilgi verilmemis sadece bisiklet {izerinde durulmustur.

Diinyanin birgok iilkesinde bisiklet kullanimi sadece bir ulasim tercihi olarak kullanilmamakta ayni zamanda bir
yasam tarzi olarak degerlendirilmektedir. Bir¢ok iilkede bisiklet kullananlar kendi aralarinda orgiitlenmekte ve
¢esitli organizasyonlar yapmaktadir. Biiylik schirlerde bisikletlilere yonelik fiziki kosullarin iyilestirilmesine
yonelik caligmalar yapmaktadirlar. Ciinkii bisikletlilerin kullandiklar1 yollarin kenti¢i ulasim agma entegre
edilmedigi durumlarda bir ¢ok sorun ortaya ¢ikmaktadir. Bilhassa meydana gelen kazalar 6liimciil diizeyde
olabilmektedir. Sehir i¢i ulagim aginin genel anlamda motorlu tagitlarmn kullanimina yonelik yapilmis olmasi,
yayalarin ve bisikletlilerin ulasimini sinirlandirmis, yayalarin ve bisikletlilerin bir yerden baska bir yere
gidebilmelerini oldukc¢a zorlastirmistir. Halbuki hem mevcut ulagima bir alternatif olmast hem de saglik agisindan
son derece yararli olmasindan dolay1 yaya ve bisikletli ulagimi olduk¢a 6nemlidir. Bisiklet sehir i¢i ulasimda hem
hiz agisindan hem de gevreci olmasi, herhangi bir ¢evre ve giiriiltii kirliligine neden olmamasi agisindan 6nemli
bir alternatif olarak kullanilmaktadir. Bu yilizden de bir¢ok insan evinden isine, okuluna veya aligveris yapmak gibi
giindelik iglerinde bisikleti kullanmaktadir. Kald1 ki bisiklet kullaniminin bir de saglik boyutu bulunmaktadir.
Gilinimiizde is yerlerinde, ofislerde dort duvar arasinda hareketsiz ortamlarda zamaninin gegirmek zorunda kalan
insanlarin fiziksel aktivite yapabilmelerine olanak saglamaktadir. Bisiklet kullanarak spor yapma olanagi bulan
insanlar kalp damar hastaliklar1 ve obezite gibi sorunlardan daha az etkilenmektedir. Tim bunlar
degerlendirildiginde bisiklet kullaniminin hem ¢evresel hem de insan sagligina katkilari olan alternatif bir ulagim
aract oldugunu sdylemek miimkiindiir.

1.1. Calismanin amaci

Bu tez calismasinda, dogadan yana ¢evreci bir ulasim araci olan bisikletin sehirlerimize katkilarini arttirmak,
avantajlarin1 goz Oniine sermek, kullanicilart igin giivenli bir siiriis rotas: tayini saglamak amaciyla kent ici
ulagimda gerekli diizenlemelerin iizerinde durulmustur. Artan niifusa bagl olarak; artan motorlu arag trafik
sikigikliklarini en aza indirgemek igin bisiklet kullanimina tesvik saglamak ve sehirlerdeki trafik akiginda kamusal
mekan dagilimimi bisiklet yollariyla islevsellestirmek ve bunu vurgulamak bisiklet ulagimi ile ilgili sonraki
caligmalar i¢in yol gdsterici olmasi hedeflenmistir.

1.2. Calismanin kapsami

Kent i¢i ulagim araci olarak bisiklet kullaniminin, motorsuz, ¢evre dostu ve ekonomik olusu, bunun yani sira
ilkemizde ve diinyada yasanan Korona viriis (Covid-19) ile sosyal mesafeye bagli olarak bisiklet kullanimin
arttig1 gozlemlenmistir. Calisma, bisiklete olan ilgiyi arttirip; ulagim planlama teknikleri ile siirdiiriilebilir,
erisilebilir kent i¢i ulasim yapisina 6nemli bir katk: saglayacagi diisiiniilmiis ve bu konuda ¢dziim Onerilerinde
bulunulmustur.
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2. KENTICi ULASIMDA BiSiKLET KULLANIMI

Bisiklet, kenti¢i ulasimda kullanilan en verimli araglardandir. Bisikleti olugturan mekanik diizenek, pedallardan,
zincirden ve tekerleklerden olugsmaktadir. Bu diizenegi insan viicudundaki kaslar yardimiyla, bisiklet diizenegini
ileri hareketi saglamaktir. (Grava, 2004:63). Bisiklet kullaniminin birgok nedeni olabilir. Bunlarin basinda
ekonomik, saglik veya hobi gibi nedenler gelmektedir. Ancak her ne nedenle olursa olsun bisiklet saygin ¢agdas
bir ulasim bicimdir. Bisikletin ne kadar yararli oldugu konusunda herkes hemfikirdir. Ozellikle ¢evreyi
kirletmemesi, yerden tasarruf saglamasi, dogal kaynaklari koruyan ve sagligi gelistirici 6zellikleri nedeniyle herkes
tarafindan destek gormektedir. Oyle ki gelismis birgok iilkede politikacilar bisiklet kullanmayi tesvik etmekte,
hatta bazilar1 kendileri de bisiklet kullanmaktadirlar (Sekil 1)

RN EEE )

-

Sekil 1. Hollanda Bagbakan1 Rutte’nin yine Hollanda Krali ile Yaptigi Rutin Bir Goériismeye Bisikletiyle Gitmesi
(Tarih: 16 Ekim 2017) (Web 1)

Hollanda“da tiim iilkeyi kapsayan bir “Ulusal Bisiklet Master Plan1” hazirlanmis ve 6zel otomobillere uygulanacak
kisitlama ve toplu tagim ve rayli sistemlerle bisiklet arasindaki biitlinliigiin arttirilmast ile 2010 yilina kadar bisiklet
kullaniminda %30 diizeyinde bir artisin saglanmasi hedeflenmistir. Hollanda"da giinliikk 150 bin demiryolu
yolcusunun yaklasik yarisi istasyonlara bisikletleri ile gelmekte ve iilke genelindeki 351 istasyonda giivenli bisiklet
parklari (ort. %70 doluluk orani) bulunmaktadir (Sekil 2). Hollanda*daki bisiklet sayis1 104 otomobil sayisinin ii¢
katidir ve sehir i¢lerindeki aragh trafigin %48“ini olusturmaktadir. Hollanda kisi basina giinliikk ortalama 3 km
bisiklet yolculuk mesafesi ile Avrupa lilkeleri igerisinde birinci siradadir ve 100 milyon kilometre bagina 1,6
olimli bisiklet kazasi ile en diisiik kaza oranlarindan birine sahiptir. Giivenli ve iyi isletilen bir bisiklet yol agina
sahip olmalariin yani sira bisikletin toplumun her kesimi tarafindan bir ulagim araci olarak tanimlanmis olmast
bu basarida kilit rol oynamaktadir (Li, Muresan vd. 2017).

=

Sekil 2. Hollanda'nin Utrecht kentinde Bisiklet Park Alan1 (Web 2)
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Bolge Kent Ozel Arac Toplutasim Bisiklet ve Yava
San Francisco 20 14.5 5.5
Los Angeles 859.3 6,7 !
Kuzey Amerika Boston 77.9 14,7 7.4
Chicago 80,6 14,9 4.5
MNew York 66,7 26,6 6.7
Canberra 84 10 i)
Avustralya Perth 86,2 Q.7 4.1
Melbourne 794 15,9 4.7
Sydney 69.3 25,2 5.5
Frankfurt 49.4 42,1 8.5
Briiksel 45,6 35,3 19,1
Hamburg 49 4 38,1 12.5
Avrupa Z_urih 36 39.8 24.2
Wiyana 44,2 43,9 11,9
Paris 48,9 36,2 14,9
Amsterdam 39.1 25,9 35
Londra 46 40 14
Singapur 21,8 56 22,2
Asya Tokyo 294 48,9 21,7
Manila 28 54,2 17.8
Hong Kong 9.1 74 16,9

Sekil 3. Baz1 Ulkelerde Ulasimin Tiirel Dagilimi (Mert ve Ocalir 2010).

Diinyay1 etkisi altina alan Koronaviriis pandemisi diinya genelinde bireysel hareket etme egilimi olusturmustur.
Hastaligin bulagsma endisesi insanlarin toplu hareket etme isteklerinin 6nemli bir miktarda azaltmistir. Birgok insan
sahsi araclarin1 daha fazla kullanmaya baslamis, araci olmayanlar ise bu ihtiyacglarini bisiklet kullanarak
¢ozmiiglerdir. Koronaviriis pandemisinden dolay: bisiklet kullanimindaki artis %34°liikk bir oranla Cin'de en
yiiksek seviyede goriilmiistiir. Cin’in hemen arkasindan, onu %21 ile Almanya takip etmistir. Pandemiden dolay1
Almanya'daki insanlarin yarist toplu tagima araglarimi eskisinden daha az, Cin ve Japonya'da ise yarisindan
fazlasinin daha az kullandigi belirlenmistir (Web 3). Pandemi siirecinde meydana gelen bu bireysellesme
egiliminin insanlarin bisiklet kullanimini arttirdigin1 gostermektedir.

2.1. Bisikletin Diger Ulasim Sistemlerinden Ustiinliigii

Bisiklet kullaniminin diger ulagim tiirleriyle kiyaslandiginda iistiin oldugu yanlar bulunmaktadir. Bunlari asagidaki
gibi belirtmek miimkiindiir:

e Bisiklet kullanmak ekonomik bir faaliyettir. Yiiriimek diginda yapilan diger ulasim tiirleri belirli bir ticret
karsiliginda yapilmaktadir. Bu iicretlerin aylik ve yillik toplamda maliyetleri hesaplandiginda, diisiik
gelirli insanlar igin olduk¢a ciddi meblaglar tutmaktadir. Bisiklet kullanarak bu parayr édemekten
kurtulmak miimkiindiir. 2010 yilinda, Avrupa vatandaslarinin yiizde 7,4'ii bisikleti tercih ettikleri ulagim
sekli olarak kullanmistir. Bu kullanimin kilometre olarak karsiligi 94 milyar km’dir. Yapilan bu bisikletli
yolculugun kiimiilatif olarak Avrupa Birligi ekonomisine olan faydasinin en az 232 milyar Amerikan
Dolar1 oldugu tahmin edilmektedir (Web 4). Ayrica bisikletin tamir ve bakimini yapmak otomobillere
gore daha ekonomiktir. Hatta bazi basit tamir islerini bir¢ok bisiklet sahibi kendisi yapmaktadir.

e Bisiklet kullanmak diger ulasim tiirlerine gére daha gevrecidir. Herhangi bir sera gazi salinimi olmadig1
gibi cevreye de zarar vermemektedir. Bir bisiklet arabaya gore kilometre bagina 150 gram CO» tasarrufu
saglamaktadir. Bisikletle gidilen her 7 km’lik yolculukta otomobile kiyasla atmosfere 1 kilogram daha az
CO; emisyonu salinmasina neden olmaktadir. Ornegin, bes yillik bir dénemde, Hollandali bisiklet
kullanicilar1 bu sayede atmosfere her yil 1,41 milyon CO; salinmasini engellemislerdir. Yapilan bu
tasarrufun her yil dikilen 54,4 milyon agaca esdeger oldugu belirlenmistir (Web 5).

e Bisiklete binmek, araba kullanmaktan daha hizli ve daha verimli olabilir. Kisa mesafelerde bisikletle
yolculuk, otomobil ve toplu tasimadan daha hizli olabilmektedir. Belirli giizergahlardan gitme, tek yon
durumu, duraklara ugrama, daha fazla yolcu alma gibi durumlar bisikletle ulagimin bazen motorlu tagitlara
gore daha hizli olmasini saglamaktadir. Kaldi ki eger kentsel alanlarda giivenli bisiklet yollar1 varsa bu
durum daha da olumlu etki edebilir. Ornegin, bir bisiklet siiriiciisiiniin uzun bir trafik sikisikliginda hizla
gecmesi onu 6nemli bir tercih nedeni yapabilir.

e Bisiklete binmek bir¢ok insanin yapma konusunda tembel davrandigi fiziksel aktivitelerini diizenli olarak
yapmalarint saglar. Bu yiizden de diizenli olarak bisiklete binme birgok hastaligin ¢aresi oldugu gibi ayni
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zamanda insan sagligini olumlu etkileyici bir 6zellige sahiptir. Kisisel saglig1 iyi olan insanlarin daha az
hastalanmasina dolayisiyla da az isten izin almalarina neden olur. Daha az hastalanan insanlarin
verimlilikleri daha fazla olur.

e Bisiklete binmek daha giivenli yerlesim alanlar1 olusmasini saglar. Bir mahallede daha fazla bisiklete
binmek, daha giivenli bir yol ortamina yol agabilecek daha az araba anlamima gelir. Insanlar ulasim arac1
olarak yiiridiiklerinde veya bisiklet siirdiiklerinde, alisverisleri i¢in yerel isletmeleri kullanma olasiliklari
daha yiiksektir. Bu da yerel igletmelerin biiyiik firmalarin acimasiz rekabetine kars: korunmasina dnemli
katk1 saglar (Web 4).

e Bisikletlerin agirliklarinin az olmasindan dolay1 yollara yaptig1 baski otomobillere gére daha azdir. Bu da
yollarin asinmasimni ve kisa siirede yenilenmesini engeller. Bu bakimdan yollarin daha uzun siire
dayanmasi vergilerin daha az harcanmasina yollarin tamir ve bakiminin daha uzun araliklarla yapilmasim
saglar.

e Bisikletler ikinci bir arabaya etkili bir alternatif olarak diisiiniilebilir. Bir insan ilk ulagim araci olarak
otomobil kullaniyor olabilir. Ancak her zaman otomobil kullanmak dogru olmayabilir. Ornegin
mesafenin kisa olmasi, yoldaki trafigin ¢ok oldugu saatlerde bisiklet iyi bir ikinci tercih nedeni olabilir.

e Bisikletler, otomobil kullanmaya uygun olmayan (Ornegin, yas1 kiiciik veya bazi rahatsizliklar1 olanlar
icin) kisilere hareket ozgiirliigii saglar. Herkes ehliyet alamaz (veya ister) ve bir araba satin alma,
sigortalama ve bakim maliyeti bir¢ok insan i¢in ulasilamaz. Hemen hemen herkes bir gesit bisiklet
alabilir. Yirimek diginda, bisikletler gezegendeki en uygun maliyetli ulagim aracidir (Web 6).

2.2. Bisikletin Kente Katkilari

Bisiklet kullanimi tesvik etmek amaciyla bisikletli giizergahlarinda gerekli tesisiler yapilmali ve kullanicilarin
hizmetine sunulmalidir. Bu sayede daha ¢ok kisinin bisiklet kullanmasi saglanir. Cok sayida kisinin bisiklet
kullanmasinin agagidaki gibi 6nemli yararlar1 olmaktadir:

Enerji Tasarrufu Saglanmasi: Motorlu arag¢ kullaniminin azalmasi sonucunda daha az yakit kullanilir.
Kirliligin Azalmasi: Motorsuz ulagimin artmasi sonucunda kirlilik azalir.

Trafikteki tikanikligin Azalmasi: Motorsuz seyahat arttiginda yollardaki tikaniklik azalir.

Sagliga Faydali Olmasi: Tesislerden yararlananlar igin bisiklet siirmek sagliklidir.

Ekonomik Avantajlar: Motorlu tasimacilik yerine bisiklet kullanildiginda tasarruf edilen yakittan
ekonomik yararlar saglanir.

e Dolasim Aginin Entegre Olmast: Bisiklete binebilirlik ve yiiriinebilirlikteki artig, ¢ok alternatifli ulagim
aginin gelistirilmesine dnemli katki saglar.

3. BIiSIKLET YOLUNUN ULASIM SISTEMLERINE ENTEGRAYONU

Herhangi bir siirdiiriilebilir ulagim politikasinin temel amaci, yolculuklart arabalardan toplu tasimaya
kaydirmaktir. Toplu tagimay1 kullanmanin oniindeki en 6nemli engel ise insanlar1 kapidan kapiya gotiirebilen bir
sistemin olmamasidir. Hatta uzun mesafeli bir tren yolculugu, yolculuk siirecinin basinda ve sonunda yiiriiyiis veya
ekstra otobiis veya tramvay yolculuklari anlamina gelebilmektedir. Bu yiizden ulasim tiirleriyle bisiklet
kullaniminin biitiinlestirilmesi 6nemli yararlar saglayacaktir.

Istanbul’da giincel bisiklet yollarinin toplu ulasim araglari ile entegrasyonu kapsaminda 23 iskele, 20 rayl1 sistem

istasyonu ve 2310 otobiis duragina bisiklet yolu ile erisim saglanabilmektedir. Ayrica Anadolu yakasinda 100
Avrupa yakasinda 50 otobiiste bisiklet park aparati bulunmaktadir (Sekil. 4) (Web 7).
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23 20 2310

Iskele Sftz;yh Otobiis
. Sistem 5
Istasyonu Duragn

Sekil 4. istanbul’da Bisiklet Yollarinin Toplu Ulasim ile Entegrasyonu (IBB,2021)(Web 7)

Bisikletle ilgili yeni projeler ile de bisikletin giindelik hayatta ulasim amagli olarak daha fazla kullanilmasi igin
caba sarf edilmektedir. Bu kapsamda son olarak Kartal'da sahil yolunu Marmaray ve metroya baglayacak 3,3
km'lik bisiklet yolu projesinin ilk etabi tamamlandi ve kullanilmaya bagland1 (Sekil. 5). Ayrica Avrupa Hareketlilik
Haftasi'nda ilk olarak tasinabilir versiyonunun tanitildigi yaya duragi (parklet) projesi de kalici uygulamaya
doniigmesi ile hem yayalara hem de bisikletlilere dinlenmek, beklemek vs. i¢in mekan saglayacaktir (Sekil.6 ).

ISTANSUL BUOYUKSEMIR BELEDIYES|
LLAZIM DAIRE BASKANLIGH
LLASIM PLANLAMA MUDUR!

Sekil 5. Metro Baglantili Yeni Bisiklet Yolu (IBB,2021)(Web 8)
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Sekil 6. Kent Icinde Yayalar ile Bisikletliler i¢in Kamusal Alan Ve Dinlenme islevi Géren Mobil Yaya Durag: (
Parklet) (IBB,2021)(Web 9)

3.1. Bisiklet-Otobiis Ulasim Entegrasyonu

Her ne kadar hava ¢ok giizel olsa, kosullar rahat olsa bile kentsel alanlarda yiiriiyerek bir yerden baska bir yere
gitmek her zaman tercih edilen bir durum olmayabilir. Bisiklet ve toplu tasimayi tek bir yolculukta birlestirmek,
yiiksek potansiyelli ve ayni seyahat igerisinde birden fazla ulagim tiiriiniin kullanildig1 seyahat zinciridir. Evden
istasyona veya istasyondan varig noktasina gitmek igin bisikleti kullanmak, yolculugu biiyiik oOlgiide
basitlestirebilir ve ¢ogu zaman zaman kazandirabilir.

Bir kisinin evinden ¢ikarak otobiis duragina kadar bisikletle gitmesi bisikletini duragin yanina park etmesi
miimkiindiir. Onun kadar giizel olani ise toplu tasimada yanina almasi olabilir. Ciinkii indikten sonraki mesafe igin
yine bisikleti hazir olacaktir. Diger yandan doniiste duraga geldiginizde bisikletin hazir bir sekilde beklemesi
oldukga tegvik edici olabilir. Bu ayn1 zamanda toplu tasima operatérleri i¢in de bir avantajdir. Ciink{i, yiirlimeye
gore bisiklete binmek toplu tagima duraklarinin veya istasyonlarinin hizmet alanlarini genisletir. Ornegin,
Belgika'nin Flaman bolgesinde, istasyona yapilan tiim yolculuklarin %22'si bisikletle yapilmaktadir. Hollanda'da
ise istasyona yapilan tiim yolculuklarin %39'unda bisiklet kullanilmaktadir (E.C., 2010;39).

Diger yandan bisiklet teknolojisinin gelismesinin de bazi avantajlart bulunmaktadir. Ornegin, katlanir bisikletlerin
kullanilmasi onlarin toplu tagima araglarinda tasinmasini kolaylastirdig: igin daha fazla kullanilmaya baglamustir.
Oyle ki katlandiginda kiiciik bir bavul biiyiikliigiine gelmektedir. Bu da onu toplu tasima araglarinda tasinmasim
kolaylastirmaktadir. Ayrica toplu tasima araglarinda bisiklet tagimak igin ¢esitli sistem ve mekanizmalar
bulunmaktadir (Sekil 7). Bunlarin kullanilmasi da bisiklet siiriiciilerinin igini kolaylastiracaktir. (E.C., 2010;42).

IETT nin bisiklet aparatli otobiisleriyle Istanbul’daki bisiklet kullanicilari artik daha rahat ve dzgiir bir sekilde
seyahat edebiliyor. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, IETT ve Bisikletli Ulasim Platformu yetkililerinin bisiklet
kullanimini 6zendirmek ve desteklemek icin yaptiklari ¢aligma, bisikletlerin toplu tagima sistemi i¢inde kalig
stiresini artirdi. Bundan boyle bisiklet yolculari bisiklet aparatli otobisleri giin boyu, diger tiim otobiisleri ise
10:00-16:00 ve 22:00-06:00 saatleri arasinda ek bir ticret 6demeden kullanabilecek. Uygulama sayesinde bisiklet
sevdalilari, dogayla i¢ ice olan parkurlarda pedal gevirebilecek. Bisikletlerini kisa ve uzun mesafede kullanan
vatandaglar da seyahat rahathigina kavusup diledikleri yere gidebilecek (Web 10).
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Sekil 7. Otobiisle Bisiklet Tagima Yontemi (e )

3.2. Bisiklet-Rayh Ulasim Entegrasyonu

Bisikletle demiryolu ulagim tiirlerinin entegrasyonu tipk: diger ulasim tiirlerine benzemektedir. Ancak yine de
bisiklet siiriiciisiiniin rayli ulagim sistemleriyle entegre edilmesi i¢in bazi ¢aligmalar yapilmasi gerekmektedir. Bu
caligmalara sunlar olabilir:

e Tren istasyonlarinda ve otobiis duraklarinda farkli derecelerde barinak ve giivenlik ile bisiklet park yeri
ihtiyacinin karsilanmasi,

e Bu park yerlerinde ayn1 zamanda bisiklet kiralama, onarim, parca ve aksesuarlar, bisiklet yikama, dus ve
kilitli dolaplar ve tur tavsiyesi gibi bir dizi hizmet saglayan ¢ok islevli bisiklet istasyonlari bulunmast,

e Demiryolu araglarinda bisiklet tagimak icin 6zel bisiklet raflari, kancalar1 vb. ihtiyacinin karsilanmasi,

e Tren istasyonlarina ulasan bisiklet yollari, seritler ve sokak yollari, bisikletin toplu tagima icin besleyici
ve toplayici roliinii arttirmaktadir (Pucher, 2009;81).
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Rayli sistem kullananlarla bisiklet kullanicilarini entegre ederek olusturulan sistemi g¢ekici hale getirmek igin
istasyon bilinyesinde veya yakinlarina yiiksek kaliteli bisiklet park tesislerinin olusturulmasi gerekmektedir. Burada
temel gereksinim yiiksek kaliteli park ve depolama tesislerinin saglanmasidir. Bisikletler toplu tasima duraklarinda
uzun siire (2 saat ve lstil) park edildiginden, giivenlik ve koruma agisindan kullanici talepleri yiiksek olmasi
gerekmektedir.

Olusturulan bisiklet parkinin diger toplu tagima tiirlerinin de konumuna uyarlanmasi gerekir.
Ideal olarak ortiilii ve hava kosullarindan korunan temel bir stant ve raf saglanmasi énerilir.
Sayilar arttikca, bazi kiralik dolaplar premium hizmet olarak sunulabilir.

Daha da biiyiik sayilarda, toplu depolama, abonelik esasina gore diisiiniilmelidir.

En biiyiik merkezlerde, iicretsiz kapali ve denetimli otopark depolamasi miimkiin hale getirilebilir (E.C,
2010;41).

Ancak, metro ve tramvay gibi hafif rayli sistemlerde bisikletlerin daha az yer kaplayacagi dikey ve yatay
yerlestirme yontemleri kullanilmalidir. Ayrica mobil uygulamalar araciligiyla, trenlerde kag bisiklet yeri kaldig:
bilgisi kullanicilara sunulmalidir. Hazirlanacak tagima aparatinin nasil kullanilacagi kullanim kilavuzu ile bisiklet
kullanicilarini bilgilendirmelidir. Ayn1 zamanda kolaylik olmasi agisindan metro ve aktarma istasyonlarinda
asansorlerle bisikletlilerin inisi ve binisi saglanmalidir (CSB, 2017;31).

Bisiklet park yeri, tiim kentsel tren istasyonlari i¢in standart ekipmanlarla donatilmalidir. Tesis, sorunsuz bir
bisiklet-tren degisimi igin tasarlanmalidir. Ayrica kullanicilar i¢in uygun bir erisim noktasinda, kisa bir yiiriime
mesafesinde, agilis saatleri insanlarin galisma saatlerine uyumlu olmalidir. Ornegin, Hollanda ve Almanya'da
bisiklet istasyonlar1 olusturulmustur. Bu bisiklet istasyonlari, bir dizi bisiklet hizmetiyle birlikte bilyiik 6lgekli,
yiiksek kaliteli bir bisiklet depolama tesisi ile donatilmis biiyiik bir tren istasyonlarinin biinyesine yapilmistir.
Bisiklet kullananlara bisiklet tamiri, aksesuar, bisiklet kiralama, dus ve bisiklet bilgilerine kadar bircok hizmet
verilmektedir (E.C, 2010;41).
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3.3. Bisikletin Diger Toplu Tasima Sistemleri ile Entegrasyonu

Daha 6nceki boliimlerde de belirtildigi bisiklet siirliciilerinin tim toplu tagima sistemleri ile uyumlu olmasi onun
daha fazla kisi tarafindan kullanilmasini tesvik edici olacaktir. Ciinkii insanlarin uzak mesafe yolculuklarinda bile
toplu tasima aracindan inerek kalan yoluna bisikletle devam etmelerinin saglanmast onlarin islerini
kolaylagtiracaktir. Bu sayede bisikletcilerin bisiklet yolculuklarini kapidan kaprya yapabileceklerdir. Teoride giizel
olan bu uygulamanin 6niinde bazi engeller bulunmaktadir. Bu engeller sunlar olabilir:

e Bisikletler yer kaplar ve asir1 kalabaliga neden olabilir. Ornegin asagida verilen fotografta bir feribottaki
bisiklet parki gosterilmistir. Bisikletlerin parklanmasinda olusan karmasiklik ve inerken olusacak
yogunluk feribottaki diger kigileri de olumsuz etkileyecektir (Sekil.9).

e Bisikletin yiiklenmesi ve bosaltilmasi tiim yolcular i¢in zaman alir.

e Aractaki bisikletler, giivenli bir sekilde baglanmadiklar1 takdirde giivenlik tehlikesi olusturabilir. Bu
nedenlerden dolay1 toplu tagima araclarinda bisiklet tagimak, talebin diisiik oldugu ve bos alanin mevcut
oldugu yogun olmayan saatler, eglence gezileri ve sehir dis1 gezilerle sinirlandirilmalidir.

e  Cogu Avrupa iilkesinde, bisikletlere genellikle yalnizca yogun olmayan saatlerde, yani sabah 9'dan aksam
4'e kadar izin verilir. Bu saatten sonraki igten doniislin yogun oldugu saatlerde izin verilmemekte ardindan
saat 6 veya 7'den itibaren tekrar izin verilmektedir. Yani kalabaligin fazla oldugu araglarin dolu oldugu
saatlerde bisikletliler toplu tasima araglarina binememektedirler.

e Bazi toplu tasima operatorleri, hafta sonlar1 veya tatil sezonunda eglence amagli gezilerde veya turistik
turlarda bisiklet tasimay1 aktif olarak desteklemektedir. Bu olumlu bir durum iken tersi olan durumlarda
mevcuttur.

e Bisiklet tasimak, kentsel alanlarin disinda uzun mesafeli seyahatlere ilgiyi artirmaktadir. Duraklarin az
ve birbirinden uzak olmasi mola siirelerininde daha uzun olmasi yolculuk siiresini uzatmaktadir. (E.C.,
2010;41).

fAl = = ey
Sekil 9. Feribot Igerisinde Bisiklet Park Yeri (Web 11)

Sonug olarak feribot, minibiis ve otomobil gibi araglara da bisikletin giivenli bir sekilde tasinmasini saglayacak
aparatlar yerlestirmeli ve bisikletin ulagima entegrasyonuyla transferi saglanmalidir. Bu iglem, bisikletlerin toplu
ulasim araglarinin hacim ve kapasitesine gore en uygun sekilde yapilmalidir.

Diger bir uygulamada taksi duraklarinda belirli sayida bisiklet tasima aparatinin bulundurularak talep edildigi
taktirde misterilere bisiklet tagima aparatl taksi hizmeti verilmesi de bisiklet kullanimiyla toplu ulagimin
entegrasyonunu ¢esitlendirmektedir (CSB, 2017;32).

4. ISTANBUL'DA KENTICi ULASIMDA BiSIKLET KULLANIMI

Istanbul kuskusuz Tiirkiye’de yapilan birgok faaliyetin merkezi konumunda olan bir sehirdir. Bu yiizden de
Tiirkiye’deki ekonomik faaliyetlerin 6nemli bir boliimii Istanbul’da veya onun ¢eperinde toplanmustir. Ekonomik
olarak bu kadar aktif olmast onun Anadolu’nun her tarafindan niifus ¢cekmesine ve Tiirkiye’nin en kalabalik sehri
olmasina neden olmustur. Son zamanlarla gerek kendi niifusunun artig1 gerekse disaridan aldigi géglerle niifusu
15 milyonu ge¢mistir. Artan niifusa bagli olarak kent i¢inde kullanilan tasitlarin sayisi da her gegen giin artmustir.
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Yogun kentlesmeyle birlikte artan bu tasit sayisi trafik sorunlarinin meydana gelmesine neden olmustur. Ekonomik
faaliyetlerin fazlahigindan dolay: giinliik yolculuklarin ¢ok fazla olmasi Istanbul’da ulasimin da gesitlilik
gostermesine neden olmugtur. Toplu tasima olanaklar1 ne kadar fazla olsa da yapilan yolculuklarin biiyiik bir kism1
karayoluyla ve 6zel araglarla yapilmaktadir. Diger yandan mevcut rayl sistemler, deniz tagimacilig ve artan koprii
sayis1 bile zaman zaman yetersiz kalabilmektedir.

4.1. istanbul'da Kentici Ulasim Yapisi

Istanbul, ulasim yoniiyle Giiney Avrupa ile Asya Kitasi arasindaki en 6nemli baglant1 noktasidir. Istanbul bogazi
konumu yoniiyle Karadeniz ve Marmara Denizi arasinda yer almasindan dolay1 Ege’ye ve oradan da Akdeniz’e
actlan dnemli bir kap1 konumundadir. Istanbul bogazinin iki tarafi arasindaki ulasim yapilmis olan ii¢ képrii, bir
adet kara ulasimi ve bir adette rayli sistem tiineliyle yapilmaktadir. Bunun diginda da feribot seferleri de
yapilmaktadir. Istanbul’un iki yakasini birbirine baglayan bu yollar uluslararasi yol aginin bir pargasi oldugu gibi
ayni zamanda da Istanbul’u batida Kirklareli ve Tekirdag’a; doguda da Izmit, Sakarya ve Diizce gibi illere
baglamaktadir (IBB, 2011;31).

Istanbul’da yol ag1, kentlesmenin dogu — bati yoniinde gelismesinden dolayr dogrusal bir yap1 gostermektedir.
Dogu-bat1 ydniine uzanan TEM (Trans European Motorway) Otoyolu ve D100 Karayolu Istanbul’un iki ana
koridorunu olusturmaktadir. Bununla birlikte “Tarihi Kent Merkezi” ve MIA (Merkezi is alan1) bolgesini
¢evreleyen ring yollar1 bulunmaktadir. Bu yollar yaklagik 3-5 km araliklarla merkezi bélgeyi ¢evreleyen yarim
ringlerdir. Radyal yollar ise TEM otoyolu ve D-100 Karayolu’nun dogu ve bati uzantilari, Eski Edirne Yolu, Piyale
Pasa Bulvari, Biiyiikdere Caddesi, Sile Yolu gibi yollar i¢ermektedir. TEM otoyolu ve D-100 Karayolu
otoyol/ekspres yol olarak tasarlanmis olup 2-3 ve 2-4 seritli yiiksek trafik kapasitelerine sahip oldugundan diger
yollara katli kavsaklarla baglanmaktadir (IBB, 2011;32).
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Sekil 10. Istanbul’un Mevcut Ulagim Sistemleri (IBB, 2011;38).

Diinyanin en eski 2. Rayli sistemine sahip olan Istanbul (Sekil 11), mevcut 233 km ile diinyada 10. Sirada yer
almaktadir. Yapilmakta olan ve insaati devam eden 222 km ile toplam 455 km ulasarak diinyadaki diger biiyiik
sehirlerle rekabet etmeyi amacglamaktadir. Yapimi devam eden 222 km ile rayli sistemlerin yapimi sirasinda
karsilagilan sorunlarin asilmasiyla, yapim siiresi en kisa zamana indirmeyi planlamaktadir. Etiit halindeki raylh
sistemlerin uygun yerlere yapilarak ve halkin en {ist seviyede yararlanmasini saglayarak giinde 8 milyon yolcunun
tasinmasi hedeflenmektedir (IBB, 2019;4).

Tiirkiye Deniz Isletmeleri (TDI) tarafindan vapur ve arabali vapurlarla verilen denizyolu ulasim hizmeti, 1987
yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin ortag1 oldugu Istanbul Deniz Otobiisleri AS (IDO) kurularak ilk defa
Istanbul’da hizl1 feribot isletmeciligine baglanmustir. Istanbul ici (Eminénii — Karakdy — Besiktas — Uskiidar —
Kadikoy digindaki bolgeler) ile Giiney Marmara (Mudanya — Yalova — Bandirma) hattinda da feribotlar hizmet
vermektedir (Sekil 11). 2010 yilinda feribot ve arabali vapur (Sirkeci — Harem) hatlar1 IDO da kalacak sekilde
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ozellestirilmistir. Bogazi¢i, Hali¢ ve Adalar hatlarinda hizmet veren vapurlar ise, Sehir Hatlar1 AS olarak kurulan
isletmeye devredilmistir. Eskihisar — Topcular hatlarindaki arabali vapurlar da 6zellestirme kapsaminda IDO’ya
devredilmistir. IDO biinyesinde 94 ile 224 arag tasima kapasitesi de bulunan 9 adet hizli feribot, 24 adet deniz
otobiisti ile 18 adet arabali vapur olmak iizere toplam 53 gemiyle 35 iskelede hizmet vermektedir (TCKB,
2015;24).

istanbul Rayh Sistemler A Haritasi / istanbut Railway Network Map

PMMETRD
~ ISTANBUL

@ iskele A :
I:l istanbul R P Y \L\Q}—) ) '
'{?‘ LD

Sekil 12. istanbul’da Denizyolu Toplu Ulasiminda Kullanilan iskeleler (TCKB, 2015;31)

4.2. istanbul'da Mevcut Bisiklet Yollari

Istanbul Tiirkiye’nin niifusu en kalabalik sehri oldugu igin ayn1 zamanda en fazla bisiklet siiriiciisiine de sahiptir.
Bu ylizden bu kadar fazla bisiklet kullanicisinin bisiklet yolu ihtiyaglarinin karsilanmasi bagli basina bir sorundur.
Bu sorunun agilmasi yoniinde yapilan ¢calismalar konusunda her ne kadar ge¢ kalinmis olunsa da yine de bir seyler
yapilmalhidir. Bu konuda yapilan galismalardan en dnemlilerinden birisi olan ve Istanbul’da bisikletli ulagimin
gelistirilmesi ve desteklenmesi amaciyla 30.12.2019 tarihinde Ulasim Daire Bagkanligi, Ulagim Planlama
Midiirliigii icerisinde Bisiklet Sefligi’nin kurulmus olmasidir. Kurulan bu birim kapsaminda da 07.02.2020
tarihinde Istanbul’daki Bisiklet yol aginin diizenlenmesi ve gelistirilmesi amaciyla kentici toplu tasima sistemi ile
uyumlu ve biitiinlesik bir bisiklet yolu ag1 ve altyapisinin olusturulmasi ve olusturulmasi planlanan bu agla ilgili
sorunlarin ve yapilmas: gerekenlerin belirlendigi, “Istanbul Bisiklet Master Planmi”, “Bisiklet Yollar1 Tasarim
Rehberi” ve yapilan tiim bu ¢aligmalarm anlatildig1 bir istanbul Bisiklet Calistay1r’min diizenlenmis olmasi son
derece timit verici bir gelisme olarak degerlendirilmelidir (Web 13).
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Yapilan bu Calistay kapsaminda il¢e belediyeleri, sivil toplum kuruluslari, basin yayin organlari, bu alanda faaliyet
gbsteren firmalar, il dig1 belediyeler, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nden ilgili miidiirliikler, meslek odalari,
akademisyenler ve bisiklet kullanicilarinin kisacasi tiim paydaslarin katiliminin saglanmasi olduk¢a 6nemlidir.
Konuyla ilgili tiim ¢alismalar ¢alistaya katilan tiim paydaslardan gelen 6neriler dogrultusunda devam edilecek
olmasi dikkat ¢ekici bir gelismedir. Paydaslardan alinan bilgiler, belirlenen sorunlar ve ¢oziim onerileri ile bisiklet
yol haritasim belirleme galigmalari yapilmigtir (Web 13).

Asagidaki sekilde Istanbul genelinde bulunan bisiklet yollar1 gosterilmistir. Bu haritadan elde edilen izlenim ise
bisiklet yollarinin ¢ogunlukla sahil semtlerinde yogunlastig1 denizden uzak olan semtlerde bisiklet yollarinin az
oldugudur. Diger yandan sahilden i¢ kesimlere dogru haritada gosterilen mavi isaretli kisimlarin yapilmasi
planlanmaktadir (Sekil 13,14).

| ANADOLU YAKAS! BISIKLET YOLLARI UYGULAMA PROJES {1, ETAP]

Sekil 14. Istanbul Anadolu Yakas1 Sinirlarindaki Bisiklet Yollar: Haritas1 (IBB, 2021) (Web 14)

Istanbul agisindan iimit verici gelismelerden bir digeri de Istanbul’'un Avrupa’da siirdiiriilebilir bisiklet turizmi
olusturmak i¢in Avrupa Bisiklet Federasyonu’nun (ECF) gelistirdigi bir proje olan EuroVelo’ya dahil olmasidir.
Ciinkii EuroVelo’nun Avrupa’daki rotalarinim 17’si uzun rota olarak bulunmakta ve bu rotalarin toplam uzunlugu
yaklasik 90 bin km’ye varmaktadir. Ayni zamanda EuroVelo rotalar1 gectigi sehirlerdeki bisiklet turizminin
gelismesi ve bisiklet altyapisini, bisikletli ulagimint ve bisikletli kiiltiiriinii gelistirmeye ¢alismaktadir (Sekil 15).
Bu kapsamda Avrupa’da her yil ortalama 60 milyon kisi bisikletle seyahat etmektedir. Bu seyahatin olusturdugu
toplam ekonomi ise 63 milyar avrodur. Diinya genelinde her gegen giin bityiiyen bir ekonomi haline gelen bisiklet
kullanim1 Avrupa Bisiklet Federasyonu’nu verdigi bilgilere gore kiiresel anlamda 150 milyar avroya ulasmistir
(Web 14). Bu kapsamda degerlendirildiginde istanbul ve ¢evresinin sahip oldugu kiiltiirel ve dogal zenginlikler
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ile iklim kosullar1 dogrultusunda ¢ok biiyiik bir bisiklet turizmi potansiyeline sahip oldugu goriilmektedir (Web
15).

EuroVelo Standartlari
/ ALTYAPI

Opevamiinik

Ovor Gesitleri - Ogeleri
Ovol kaplamas:
DEﬁim

Oitgi ekicilik
Oisaretiendirmeler

DprIu Tagima

Sekil 15. EuroVelo Kapsaminda Bisiklet Yollarinda Bulunmas1 Gereken Temel Ozellikler (Web 15)

5. TARTISMA VE SONUC

Bisikletin ilk geldigi 1890’11 yillardan bu yana aradan gecen 120 yillik siirede Tiirkiye’de bisikletin hem giindelik
hayatta kullanimi artmis hem de sportif anlamda hareketlilik yasanmistir. Tiirkiye’de bisikletin saglikli ulagim
araci olarak geligsmis tilkeler diizeyinde yaygin bir sekilde kullanildigini séylemek zordur. Beden sagligi, enerji
tasarrufu, ¢evre bilinci gibi nedenlerle bisiklet kullaniminin tesvik edilmesi, kentlerde yollarin buna gore
diizenlenmesi ¢agdasligin bir geregidir (Pinzuti, 2017).

Tiirkiye topraklart Diinya’daki birgok dnemli gelismeyi geriden izlemisken bisiklet konusunda nispeten daha sansh
bir siire¢ yagsamigtir. Bu agidan degerlendirildiginde olumlu bir durumdur. Ancak olay sadece bisikleti Tiirkiye
topraklarina getirmekle bitmemektedir. Ciinkii bisiklet kullaniminin yayginlasmasi ve toplumsal anlamda bir
bisiklet kiiltiiriiniin olusabilmesi i¢in sehirlerin planlanmasinin da buna gore yapilmasi gerekmektedir. Tiirkiye bu
konuda ge¢ kalmistir. Bu ¢alismanin amaci bundan sonraki yapilacak ¢aligsmalar igin yol gosterici olmasidir.
Sehirlerin yeni gelisen kisimlarinda yollar planlanirken bisiklet yollarimin da bu planlamaya dahil edilerek
yapilmasi en azindan sonraki asamalar i¢in son derece 6nem arz etmektedir.

Diinyada bulunan sayili metropollerden birisi olan Istanbul aym1 zamanda iilkenin en kalabalik niifusuna da
sahiptir. Bu kadar niifusun giivenli ve konforlu bir sekilde ulasim saglayabilmesi i¢in sadece motorlu tagitlar ve
toplu tagima yeterli olmayacaktir. Yollardaki bu kalabaligin ve giiniin her saatine dagilmis olan trafik sorunlarinin
¢oziilebilmesi i¢in ayn1 zamanda motorsuz tasitlarla desteklenmesi gerekmektedir. Karayolu sebekesinde 3 m
genisligindeki bir geritte saatte 400-600 otomobil ve 600-800 kisi tagmabilirken, ayni seritte 6-7 bin bisiklet
diizeyinde bir kapasite yaratilabilmektedir (Web 16). Bu sekilde seviyede bakildiginda 10 kati kisinin gegebilecegi
goriilmekte, bisikletli ulasim desteklenmesi sayesinde trafigin en {ist seviyede oldugu ana hatlarda uygulamasi
yapildig1 zaman trafik yogunlugunun azalmasi diigiiniilmektedir ($ekil.16).
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Sekil 16. istanbul'un Ana Yollarinda Yogunlugun Zirve Oldugu Yerler ve Saatleri
Yandex Navigasyon Ve Yandex Haritalar Verileri, 2017 (Web 17)

Bisiklet kullanimini sadece trafige bir ¢6ziim olarak diisinmemeli ayn1 zamanda bir saglhig1 destekleyici ve gevre
sorunlarina ¢6ziim olabilecek bir yontem géziiyle de bakmalidir. Bu uygulamalar trafigi hafiflemis, daha saglkli
ve temiz bir ¢evrede yasamanin bir anahtar olarak diisiiniilmeli ve gelecek acisindan daha uzun vadeli ¢aligmalar

yapilmalidir.
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OZET

Yalilar, Osmanli’da genellikle sultanlarin yaz aylarinda ikamet ettikleri yazlik konutlar1 olarak kullanilmugtir.
Kiyidan baslayip tepeye kadar devam eden arsalarinda, kendi korusu icinde konumlandirilmis olmalari,
karniyarik plan tipi ve sofasi sayesinde havalandirma-sogutma ihtiyact duyulmamistir. Yalilarin yalnizca yaz
aylarinda kullaniliyor olmasi ayni zamanda 1sinma ihitiyacin1 da dogurmamistir. Konumu ve plan o6zellikleri
dogal iklimlendirmeye imkan saglamistir. Ancak giiniimiizde her mevsim siirekli kullanilmaya baslanmasi,
gelisen teknoloji, elde edilen yeni imkanlar, ihtiyaglarin siirekli olarak artmasi ve artik kendilerine ait korusu
ve arsalarina sahip olmamalari gibi sebeplerle, konfor ve iklimlendirme sorunlar1 ile karsi karsiya
kalmmaktadir.

Bu caligmada, Bogazi¢i’nin essiz yalilarindan biri olan, Sariyer Emirgan’da gliniimiizde Tarihi Kentler Birligi
ve CEKUL Vakfi tarafindan kullanilan 1.Derece tescilli Serifler Yalisi'nin 1970 yili restorasyonunda ig
mekanda uygulanan iklimlendirme sistemlerinin yapiya aplikasyonu ile i¢c mekan tasarimi ve kullanimi
acisindan degerlendirilmesi yapilmistir. Bununla birlikte, yapilmis olan iklimlendirme ve mekanik projelerine
ilgili kurumlarin bakist degerlendirilerek yenileme projelerinde sagladig fiziksel faydalar arastiriimistir.

Anahtar Kelimeler: Restorasyon, Ahsap Yapi, Yali, Kiy1 Yapilari, Bogazici Yalilar, Serifler Yalisi,
Iklimlendirme

AIR CONDITIONING IN THE RESTORATION OF
SERIFLER MANSION EVALUATION OF THE SYSTEMS IN TERMS
OF INTERIOR DESIGN

ABSTRACT

The Bosphorus mansions were mostly used as the summer residences of sultans during the Ottoman Empire.
Therefore, no warming was required. Each mansion had their own land, starting from the sea and rising up the
hill. Thanks to the grove and plan type of the mansions, there was no ventilation and cooling problem.
However, today the mansions have started to be used in four seasons. Due to the developing technology,
comfort and air conditioning problems arise due to the fact that the needs are at the maximum level and that the
mansions do not have the groves and lands anymore.

In this study, the effects of the air conditioning systems of the Serifler Mansion, which has been restored in
1970, on the interior will be investigated. At the same time the view of the relevant institutions on the
mechanical project of the Serifler mansion will be evaluated and the physical benefits of renovation projects
will be investigated. The Serifler mansion is a 1st degree registered building and is located in Sarryer, Emirgan.
It is also one of the most beautiful mansions the Bosphorus has. Today, it is used by the Association of
Historical Cities and CEKUL Foundation.

Keywords: Restoration, Wood Structure, Waterside, Coastal Structures, Serifler Palace, Air Conditioning
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1. GIRiS

Osmanli Dénemi’nde dzellikle sultanlarin yazlik konutlar1 olarak yapilan Boagzaici yalilari, tarihsel siiregte bati
etkisinin Osmanli kiiltiirii ile harmanlandigi, bununla birlikte elgiliklerin ve zengin azinlik tiiccarlarinin
yaptirdiklar1 bir yap1 tiirli haline gelmistir. Bogazi¢i yali mimarisinin olusumu ve gelisiminde, 17.ve
18.yy.’lardaki ¢evresel faktorler ve sosyal 6zellikler 6nemli rol oynamaktadir.

Bogazigi yalilar1 gilinimiizde ¢esitli amaglar ile kullanilmakta ve kiyt ¢izgisi boyunca siirekli olarak
siralanmaktadir. Meteorolojik, jeolojik, topografik ézellikler ve kullanim kosullari zaman igerisinde restorasyon
stirecine tabi olmalarina neden olmustur. Kullanim kosullar1 ve konfor ihtiyaci zamanla bu siireci desteklemistir.
Halen kullanilmaya devam edilen biitiin tarihi yapilar gibi yalilarin da bu siirecte gelisen teknoloji, restorasyon
yontemleri ve kullanici konforu agisindan yeniden diizenlenmesini gerektirmistir. Restorasyon adina Tiirkiye’de
yapilan aragtirmalar ve gesitli akademik c¢alismalar daha ¢ok malzeme ve ahsap striiktiir {izerine yapilmistir.
Ancak, giinlimiizdeki genel restorasyon sorunlari ve kagmilmaz sekilde ihiyag duyulan konfor beklentileri
sonucu uygulanan tim tesisat sistemlerinin tarihi yapilarimizin fiziksel yapisinda problem olusturdugu
gozlemlenmektedir. Ozellikle nem probleminin, Bogazigi yalilarmin topografik konumlar1 sonucu i¢ mekaninda
ve karakteristik ahsap konstriiksiyonunun dogal yapisinda oldukea etkili oldugu, ayrica giiniimiiz kosullarinda
kullanici konforu bakimindan 1sitma-sogutma ve havalandirma problemleri ile kars1 karsiya kalindig
gorilmektedir.

Halen dort mevsim kullanilan Serifler Yalisi’nin, yillar boyu ayakta kalabilmesi, nesilden nesile aktarilabilmesi
ve kullanic1 konforunu karsilayabilmesi adina uygulanan iklimlendirme sistemlerinin i¢ mekanda nasil
uygulandigi, mekanik projelerinin temin edilmesi ve ilgili kurumlardaki takibi arastirilacaktir.

2. YONTEM

Bogazigi yali restorasyonunda yapilan uygulamalarinin, iklimlendirme sistemleri ile ne sekilde ele alindigni
incelemek icin, Serifler Yalis1 6rnegi vaka analizi yontemi ile secilmistir. Bu baglamda 6ncelikli olarak konuya
yonelik literatiir taramasi gerceklestirilmistir. Dogrudan veri toplama yontemi ile;

1.B.B. Bogazici Imar Miidiirliigii,

Istanbul Roldve ve Anitlar Miidiirliigii,

3 Numarali Kiiltiir Varliklar1 Koruma Bolge Miidiirliigii,

1. Kisim Vakiflar Genel Miidiirliigi,

Tarihi Kentler Birligi,

CEKUL Vakfi,

ile 6zel izinler almarak ve birebir goriismeler yapilarak; Serifler Yalisi, roleve, restitiisyon ve restorasyon
projelerine ulasilmistir.

Vaka analizi; veri toplamada, bilginin analizinde, olaylara bakista ve sonuglarmn raporlanmasinda olaylara
sistematik bir bakis saglayan ve buna imkan veren bir arastirma metodudur (Aladag 2010, s.8). Bu ¢alismada
vaka analizi yontemi ile; vaka analizi arastirma metodunun neden-sonug iliskisi i¢inde, temel ilkelerin bulunmasi
i¢in birey, grup, drnek ya da olayin derinlemesine irdelenmesi prensibinden yararlanilmstir.

Vaka analizi yontemi ile aragtirma kapsaminda ele alnan goriismeler, gozlemler, fotograflar, analizler ve
projeler 1s181nda belirlenen Serifler Yalis1 rneginden elde edilen veriler degerlendirilmistir.

3. SERIFLER YALISI TARIHCESI

Buglnkl Emirgan semti; Bizanshlar déneminde oldukg¢a sik servi ormanlariyla kapliydi. Bu nedenle, “servili
orman” anlaminda “Kyparades” adiyla anilmaktaydi. 16.yy.’da, Sadrazam Sokullu Mehmet Pasa’nin
nigancilarindan Feridun Bey’e verilmistir. Daha sonra, IV. Murat tarafindan 1635 Revan seferinde Revan
Kalesini savasmadan Osmanhlara teslim eden ve vezirlikle ddiillendirilerek Istanbul’a getirilen kale muhafizi
Emirglineoglu Tahmasb Kulu Han’a bagislanmistir. Bahce; Emirgiineoglu’na atfen Emirgan admi almistir.
Sahilhane 6nce Divanhane olarak insa edilmis, sonraki dénemde devlet erkdninin kullanimina verilmistir.
Emirgan mahallesi, I.Abdiilhamit’in emri lizerine 1778 yilinda iskdna agilmistir. Sultan tarafindan yaptirilan,
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¢esme, cami, hamam, muvakkithane ve diikkanlardan sonra ilk yalilar inga edilmeye baglanmistir (Erdenen O.
2006).

Giiniimiizde Serifler Yalist olarak bilinen yapinin ilk temeli de o donemde atilmistir. Yali’nin, Hazine-i
Hiimayun Bagyazicist Fevzi Mehmet Bey’e ait oldugu Bostancibagi Defterleri’nde anlasilmistir. Yali’nin 1782-
1785 yillar1 arasinda inga edilmis olacagi tahmin edilmektedir.

19.yy.’da, 1850-60 senelerinde yeniden insa edilen bina, bir siire Abdiilah Pasa (1845-1908) tarafindan satin
almmustir. “Serifler Yalis1” adini; Osmanli Meclisi’nde Hicaz temsilcisi olan Mekke Serifi Abdiilah Pasa’dan
almistir (Sekil 1).

Sekil 1: -Seriﬂer Yalist Selamlik Koskii

Harem Dairesi (Sekil 2) 1940’larda sahil yolu yapimi sirasinda yikilmigtir. Mekke Serifi Abdiillah Pasa
tarafindan 20. yy. baslarinda, Selamhk Késkii’niin bat1 yoniine Iftariye Salonu eklenmistir. Yali, toplamda 350
metrekarelik bir alan {izerinde yer almaktadir. Ayrica, arka bahgede yine Pasa tarafindan hizmetkarlarin
kullanimi i¢in eklenen Bendegan Binasi bulunmaktadir. Bina, 1972 restorasyonunda yeniden diizenlenmistir.
Yalinin bahgesi rihtimdan 3 metre kadar yiiksektedir. Aslinda, ahsap destekler iizerindeki cumba, sahile oturan
kaide duvarindan denize tagmaktaydi. Alt kisim kayikhane, @istii kisim ise tek katli yapiydi. Ancak giiniimiizde
cumba 6niinden sahil yolu gegmektedir (Erdenen O.2006).

Abdiillah Pasanin 6limiinden (1845-1908) sonra, 6nce 6zel miilk olarak satilan yali, 1971 yilinda T.C. Kiiltiir ve
Turizm Bakanlig1 tarafindan satin alimmis Tiirk Islam Eserleri Miizesi’ne baglanmistir. Onarilarak miize haline
getirilmig, 1980’ lere kadar miize olarak kullanilmistir. Yalinin iginde yer alan eserler, giivenlik gerekgesiyle
2001 yilinda Topkapi Saray1 ve Tiirk-Islam Eserleri Miizesi’ne tagimmustir.

Kiiltir Bakanligi tarafindan satin almarak, Tiirk ve Islam Eserleri Miizesi’ne baglandiktan sonra ilk
restorasyonuna baslanan yalinin o zamanki mimarlar1 ise; Mustafa Ayaglioglu, Mualla Anhegger ve Hiisrev
Tayla’dir (Erdenen O. 2006).

Kiiltiir Bakanhigi Miizeler Midiirliigii tarafindan 1969 -1977 yillar1 arasinda restorasyonu, 1980’lerde ise bezeme
programi tamamlanmistir. 1989 yilinda basit onarimlarla cephe ve ¢atida yenilemeler yapilmistir. 2006 yilinda
yalinin Bendegan boliimii ve bahgesi yapinin kimligine uygun bigimde diizenlenerek Kiiltiir ve Turizm Bakanligt
tarafindan Tarihi Kentler Birligi ile CEKUL Vakfi’nin ortak kullanimina verilmistir. Halen Tarihi Kentler
Birligi’nin ve CEKUL Vakfi’nin merkezi olarak hizmet vermektedir (Erdenen O. 2006).

Giliniimiizde restitlisyon ve restorasyon ¢alismalar1 Demeter Mimarlik tarafindan yiiriitiilen yapinin, 05.12.2019
tarihinde Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1 tarafindan onaylanan son restorasyon projesi koruma amaclhidir. Projede
genel olarak 1970’ 1i yillarda gerceklestirilen kapsamli restorasyon uygulamasinda alman kararlar ve yapilan
uygulamalar esas alinmistir.
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4. SERIFLER YALISI SELAMLIK KOSKU KONUMU VE PLAN OLUSUMU

Serifler Yalist 1971 Yali tescillerine gore koruma numara sirasiyla sahilhanelerin koruma smiri haritasinda
oldugu gibidir (Sekil 3).

. EMIRGAM-BOYAC KOY vOLU CZERNDE

= DEMIZ KARISI NO: 3B /1

« ARKA BAHGE KAFISI SAFSAF SOK, ND! 7
* ADAIBB / FARSEL: 19

+ usLlBu: BAROK {AHSAP BalioaDi)

= INSASI ASL XL ¥Y. ORTASINDA

+ ILK YAPILDIBINDA ALAN! 290 M2

« XX.¥YY. BASINDA BATI YONONE ILAVE EDILEN 60 M2
IFTARIVE SALONU ILE TOPLAM ALAN: 350 M2

* HAREM BINASI: 900 M2 1945'DEN SONRA
YIKILMISTIR.

= MIMARI! A.IGNACE MELLIN

Sekil 3: 1971 Yal1 Tescillerine Gére Koruma Numara Sirasiyla Sahilhanelerin Koruma Simnir1 Haritasi

Yal1 Selamlik Koskii ve Bendegan Binasi, Istanbul ili Sartyer ilgesi, Emirgan mahallesi, 37 pafta, 88 ada, 17 ve
19 numaral parsellerin sinirlar1 igerisinde yer almaktadir. 17. ve 19. parsellerde, 2. Grup kiiltiir varlig1 olarak
tescil edilen Bendegan binasi ve plan tizerinde 2. Grup tescilli kiiltiir varlig1 olarak goriilmekle birlikte G.E.E. ve
A.Y.K. nun 10.10.1970 tarih ve 5595 sayili karar1 ile 1. Grup kiiltiir varlig1 olarak tescil edilen Serifler Yalisi
Selamlik Binasi, ayrica ii¢ adet anit agac¢ bulunmaktadir (Sekil 4).

Serifler Yalllarvnn ve civarinin vaziyet plans (Kogkier ve Kasirlar Il'den)

A) 40 sene kadar evvel wikilan harem bolimy, B) Selamlvk Kogki, C) I. Hamid Camii, D) Direkler
tzerindeki baglant: galerizi. E) Serifler tarafindan slave edilen salon, F) Yeni hizmetier evi,

G/ Kayikhane, H) Toncz ile ortilt Emirgan deresi.

Sekil 4: Serifler Yalis1 Vaziyet Plani
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Serifler Yalis1 Selamlik Koskii, yaklasik 350 metrekare biiylikliigiinde bir alana kuruludur. Girisi bat1 yoniindeki
bahceden olup iki kathdir. Zemin kat, dogu ve kuzey cephelerinde zemin katindan yaklagik 2.5 m. yiiksekliktedir
(Sekil 5).

Sekil 5: Serifler Yalis1 Istanbul Bogazi’ndan Gériiniisii

Serifler Yalis1 Selamlik Koskii, geleneksel Tiirk konut planlarinda yaygin olarak goriilen orta sofali plan
tipindedir. Zemin kat, dogu-bati1 eksenlidir. Giris kapismin bulundugu orta eksen iizerinde camekanli giris
holiinden sofaya ulagilir. Sofanin bitiminde ii¢ yone ayrilan ¢ikmalarla Divanhane yapilmistir. Latin haci
seklindeki sofa plani kendi i¢inde simetrik olup, iki yanda planlanan diger odalar bu simetrinin tiim planda
olugsmasii engeller.

Serifler Yalisi’nin tarihi selamlik dairesine girisde, mermer doseli ve 1s1kl1 koridor dikkat ¢eker. Bu koridorun
sonuna ahsap direkler iizerinde kurulmus ortiilii bir kdprii-koridor eklenerek Harem kismina gegilir (Sekil 6, 7).

Sekil 6: Selamlik Koskii Girisi Sekil 7: Selamlik Koskii Isikli Koridor

Bu koridorun sag tarafinda arka bahgeye acilan bir camekan kapisi vardir (Sekil 8, 9).

Sekil 8: Selamlik Koskii Isikli Koridor Sekil 9: Selamlik Koskii Camekan Kapist
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Koridorun sol tarafinda ise, iic basamakli bir mermer merdivenle dikdortgen bir sofaya c¢ikilir. Sofaya

girildiginde hemen sol tarafta mermer bir ¢esme (Sekil 10, 11), onun yaninda tuvalet ve bir kii¢iik oda, saginda

ise yemek odasi konumlanmustir (Sekil 12, 13, 14).

Sekil 11: Mermer Cesme

Sekil 12: Hela Sekil 13: Kucik Oda Sekil 14: Yemek Odasi

Sofa giris kapisinin karsisinda denize bakan biiyiik fiskiyeli bir salon bulunmaktadir (Sekil 15).

Sekil 15: Fiskiyeli Salon
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Yemek odasiyla fiskiyeli salonun sag tarafinda bahgede pencerelerle ayn1 hizada mermer bir havuz vardir (Sekil
16, 17).

Sekil 16: Mermer Havuzun Ginimuzdeki Sekil 17: Mermer Havuzun Restorasyon
Goriuntsi Oncesi Goriiniisii

Bu fiskiyeli salon, mermer dosemeli bir gobek etrafinda {i¢c genis sahnisle ¢evrilidir. Gébek kismmin tavani
bezemelerle siisliidiir. Bezemeli tavanin ortasinda, 6nceleri renkli camlardan yapilmis Venedik isi bir ¢icekli
avize vardi. Ancak bu avize bugiin yoktur. Mermer dosemeli gdbegin ortasinda ise mermerden bir fiskiye

bulunmaktadir (Sekil 18).

Sekil 18: Fiskiyeli Havuz Giiniimiizdeki Goriiniisi

Salondan diger bir salona, mermer dosemeli ocakli salona gegilir. Tavanin ve duvarlarin bezeme ve ahsap
oymalar1 benzersizdir.

Kapilarn i¢ yiizeyleri bezemeli bir yiiklik kapagi seklinde yapilmistir. Kapatildiklarinda kapi kaybolur ve
gizlenir. Kapilarin bulundugu duvar, ortasinda bir ocak, iki yaninda bezemeli iki yiikliik seklinde goriiniir (Sekil
19, 20). Serifler Yalisi’nin bu selamlik dairesi, giinimiize kadar gelebilmis son kismidir ( Erdenen O).
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Sekil 19: Ocakli Salon Glnimizdeki Goriiniisii Sekil 20: Ocakli ve iki Nakish Kapak

Serifler Yalis1 cephe goriiniislerinde; Behget Unsal’in bahsettigi “Ve kayikhanesine, tonoz bast yarim yuvarlak
kemerle, denizden giriliyordu; rihtim iistii tonoz sirtinda tiimsekli idi” ifadesi dogu cephesinde net bir sekilde
goriilmektedir (Sekil 21, 22).

1 A $4
(3013 L]
1img.
IHEmE"

Sekil 21: Serifler Yalis1 Cephe Goriintisleri

52



Istanbul Ticaret Universitesi Teknoloji ve Uygulamali Bilimler Dergisi

Cilt 5, No 1, s. 45-62

B Koruma No:126

Sekil 22: 1930 Sonlarinda Sahil Yolu Istimlakinde Set Duvari

Ustiinde Kalan Serifler Yalis1

Serifler Yalisi’nin plani, bahge ve deniz aksi iizerinde sekillenmis geleneksel bicimdedir. Bahgeden bir revak ile

devam etmekte ve ii¢ yaprakli yonca bi¢iminde kusatilarak sonug¢lanmaktadir.

Yali, eyvanlh klasik tiirde bir plana sahiptir. Enteriyor olarak i¢ hacimler, Amca Hiiseyin Pasa Yalis1 (1699) ve
Mustafa Pasa (Sofa) Koskii (1707) ile emsal teskil etmektedir. Klasiklesmis bir Tiirk plani semasi ile orta sofanin
yan eyvani bilyiik bir havuz ile Harem’e dogru bir aks ¢izmektedir. Ancak yan taraftaki ocakli oda (basoda)

Barok stili egilimindedir (Sekil 23, 24).

Serifler Yalisi zemin kot plan:. a. Sofa, b. Altin ve gumiis
tezhipli bagoda, c. Kugiik hizmet odast, d. Girig direkligi

o= "
@M \
43 ’
Ty .._.T--.l

L — ’

et : M

O ]

—1H B —

Serifler Yals: tavan plan

Sekil 23: Serifler Yalis1 Zemin Kat Plan
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Sekil 24: Serifler Yalis1 Kesitler

Bahge i¢indeki 20. yy. basina ait Bendegan binasi 1972 restorasyonunda yeniden insa edilmistir (Sekil 25, 26) .

£} =
— | -
Serifler Yolus bondegan mitpterilnt binas veniden inga
wctildibten sinra, 1976

Sekil 25: Bendegan Binasi 1976 Restorasyonundan Sekil 26: Bendegan Binasi Gunimuzdeki
Onceki Goriiniisii Goriiniist
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5. SERIFLER YALISI ROLOVE, RESTITUSYON VE RESTORASYON PROJESI IiLE
IKLIMLENDIRME SISTEMI iC MEKAN ANALIZi

Serifler Yalis1 Selamlik Koskii bodrum katinda esas itibari ile kayikhane ve aga odalarmi barindirmakla birlikte
gliniimiizde mekansal iglevleri yenilenmis boliimlerden olusmaktadir. Gilinlimiizde CEKUL Vakfi ve Tarihi
Kentler Birligi tarafindan kullanilan yali, egitim ¢alismalar1 i¢in yalmin yeniden diizenlenen bodrum katinda;
seminer salonu, bekleme salonu, servis hacimleri, 1slak hacimler ve diger teknik odalar planlanarak
kullanilmaktadir (Sekil 27).

Sekil 27: Serifler Yalis1 Bodrum Kat Plani

Bodrum katin yani sira yaliya 20.yy. basinda eklenen iftariyelik salonu da toplant1 ve slayt gosterileri icin
kullanilmaktadir. Yalinin striiktiiri; bir bodrum kat ve bir zemin kat olmak tizere iki kattan olusan Serifler Yalis1
Selamlik Koskii, geleneksel yontemle insa edilmis olup, tasiyict sistemi bodrum katta kargir, zemin katta ahsap
karkas olarak yapilmistir. Ayn1 zamanda kdskiin i¢ mimarisini olusturan elemanlar ¢ok yogun bir bezeme dokusu
igermektedir. 18.yy. ortalarina dogru gelisen Osmanli Rokoko-Barok uslubunun en glizel érneklerinden biri olan
tavan ve duvar ahsap oymalari ¢ok dikkat ¢ekicidir (Sekil 28, 29 ,30).

Sekil 28: Serifler Yalis1 Kesit
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Sekil 29: Giris Sofas1 Kalem Isi Sekil 30: Sofa Cumbalarinin Bezemeli Tavant

Calisma konusu itibari ile iklimlendirme sistemleri esas alinan ve dort mevsim kullanima devam edilen yalida
giiniimiiz sartlarma gore kullanict konforu adma iklimledirme; isitma-sogutma ve havalandirma sistemleri
uygulanmustir.

Serifler Yalis1 Selamlik Koskii’'nde uygulanmis mevcut iklimlendirme sistemleri, bir yandan bodrum katta
kullanilmaya devam edilen seminer salonu, iftariyelik salonu; diger yandan da yalinin genel karakteri, yapi
fizigi, striktiirii ve i¢ bezemeleri ile nasil entegre edildigi konusu iliskili oldugu réléve ve restorasyon projeleri
ile degerlendirilmistir.

Serifler Yalist’'nin 24.11.2016 tarihinde onaylanan roléve cizimlerinde teknik oda ve uygulanmis mevcut
iklimlendirme sistem kanallar1 bodrum kat tavan planinda tespit edilebilmistir. Ancak halihazirda Bogazici imar
Midiirliigi, 3 Numarali Koruma Boélge Midirliigii ve yalmm miilkiyetinde olan 1.Kisim Vakiflar Genel
Midiirligii'nde yapilan arastirmada; tescilli yalinin, arsivlerde mekanik projesinin bulunmamasi sebebi ile,
yapilan kesif sonrasi, varolan onayli roléve ve restorasyon projeleri iizerine islenmesi yolu ile havalandirma
kanallar1 belirlenebilmistir (Sekil 31).
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Sekil 31: Serifler Yalis1 Bodrum Kat Tavan Plani
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(Havalandirma Kanallar1, Teknik Hacimler,Su Deposu ve Teknik Oda Havalandirma Penceresi)

Iklimlendirme, i¢ mekandaki havanin o mekanin ihtiyacina gére belli hiz ve hareketle sogutulmasi, 1sitilmast,
nemlendirilmesi ya da neminin endiistriyel malzeme ve kosullarla tahliye edilmesidir. Iklimlendirme sisteminde;
klima merkezi, hava hareketi igin vantilator yani fan, ses ve titresim izolasyonu i¢in ses yutucular, temiz havayi
kullanim alanlarina kirli havayr mekan disina tagiyan kanallar ve ortamdaki havay: disariya tahliye eden kanallar
arasinda yerlestirilen menfezler bulunur.

Yalida bu sistemle hava kosullandirilip, alandaki hava sicakligi, bagil nem degeri ve havalandirma akis hizinin
dogru ve uygun degerlerde olmasi, ayni zamanda havayi kirleten 6gelerden armdirilmasi amaglanmistir. Dogal
havalandirmanin yetersiz oldugu yalida hava filtrelenir, sicaklik ve nem orani konfor kosullari seviyesine
getirilmeye ¢aligilarak kanallar yardimiyla mekana tasinip, ayn1 zamanda da mekan digina atilmasi saglanmaistir.

Bodrum kat tavan planinda goriilen havalandirma kanallari, bodrum kat kéargir duvari lizerinde olusturulan ahsap
tastyicilar iizerine oturtularak hem seminer odasmin hava tahliye ihtiyaci saglanmis, hem de zemin kat ahsap
karkas striiktiire zemine en yakin noktadan duvar i¢inden yiiriitiilerek ulastirtlmistir (Sekil 32, 33, 34, 35, 36, 37,
38, 39)

Sekil 32: Bodrum Kat Seminer Sekil 33: Bodrum Kat Seminer
Odas1 Hava Kanali Goriiniisii Odas1 Hava Kanal1 Goriiniisii

-.'n 7 >

Sekil 34: Bodrum Kat Seminer Odasi Sekil 35: Bodrum Kat Seminer Odasi
Hava Kanali1 Goriiniisii Hava Kanali1 Goriiniisii

|
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Sekil 37: Zemin Kat Kanal Cikist

Sekil 38: Iftariyelik i¢ Mekan Kanal Cikist Sekil 39: Zemin Kat I¢ Mekan Kanal Cikist
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Sekil 40: Bodrum Kat Plan1
(Havalandirma Kanallari, Fan Coil, Teknik ve Islak Hacimler)

GIRIS SOFA

kLARI

‘ : DEPO

Sekil 41: Bodrum Kat Kesit (Havalandirma Kanallar1)

Bodrum kat planinda ve kesitinde goriildiigii gibi (Sekil 40, 41); tesisat odasinda konumlandirilan nem alma
santrali ile bodrum kattaki tiim mahallere, 1slak mekéanlara, zemin kattaki ana mekanlara, giris hollerine ve
iftariyelik mekanina tavandan bir kisimda duvardan dagitilan kanallarla hava tahliye menfezleri
konumlandirilarak ortamdaki nem ve kotii hava tahliye edilmektedir (Sekil 42, 43, 44, 45).
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Sekil 43: Tesisat Odas1 Havalandirma
Kanal1 Cikislart

Sekil 44: Bodrum Kat

Sekil 45: Bodrum Kat Bekleme
Tuvaleti Kanal Cikist

Salonu Duvardan Kanal Cikis

Serifler Yalis1 Selamhik Koskii’'nde fan-coil sitemi bodrum katta bir adet olarak bekleme salonunda

gortlmektedir. Buradaki gorevi sadece 1sitma olup sogutma yapmamaktadir. Mevcut 1sitma sistemine ek olarak
kullanilmaktadir (Sekil 46).

Sekil 46: Bodrum Kat Bekleme Odasi (Fan-Coil)

Iklimlendirme cihaz1 yalida toprak altinda teknik hacimde konumlandirilmis, bdylelikle yali gevresinde
olusabilecek goriintli ve ses kirliligi 6nlenmistir. Dogu cephesi 6niinden gegen Sakip Sabanci Caddesi yoniinde

acilan bir pencere ile de cihazin, dolayisiyla teknik hacimin hava almasi saglanmistir. Bu tip cihazlarin hava ile
ilisikli olmasi zorunlulugu sebebi ile boyle bir ¢oziim yolu secilmistir (Sekil 47).

oEMR olklr KORKULUK

su OFeCEY

Sekil 47: Bodrum Kat Kesit (Iklimlendirme Cihaz1)
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6. SONUCLAR

Bogazi¢i’nin en giizel kiyilarindan Sariyer Emirgan’da yer alan Serifler Yalisi 18. yy.’da gelisen Osmanlt sivil
mimari 6rneklerinden halen ayakta durabilmeyi basarmis ender yalilardan biridir. Yapi, Avrupa yakasindaki en
eski ve i¢ bezemeleri bakimindan en essiz yalidir. 1782-1785 yillar1 arasinda yapildigi tahmin edilen ve
18.yy.’da tamamiyle yeniden yapilan yali giiniimiize ancak Selamlik Divanhanesi ile ulasabilmigstir. Harem
binast ne yazik ki 1946 yilinda sahil yolunun genisletilmesi sirasinda yikilmigtir. 1968 yilinda Egitim
Bakanligi’na, ardindan Kiiltiir Bakanligi’na devredilerek 1969-1980 yillar1 arasinda kapsamli bir restorasyon
stireci gecirmistir. Bu tarihten sonra miize olarak diizenlenen yali kii¢iik onarmmlarla giiniimiize korunarak
ulagmustir. 2007 yilindan bu yana Tarihi Kentler Birligi ve CEKUL Vakfi tarafindan kullanilan yalinin miilkiyeti
Vakiflar Genel Mudiirliigii ve Maliye Hazinesi neaittir.

Kiltiir Bakanligi Miizeler Miidiirliigii tarafindan 1969 yilinda baslanip 1977 yilinda restorasyonu, 1980’lerde ise
bezeme programi tamamlanan Serifler Yalisi basarili bir restorasyon siireci gecirmistir. Ardindan 1989 yilinda
basit onarimlarla cephe yapi elemanlari degistirilmis, cephe boyasi yenilenmis ve kursun kaplamali ¢ati
yiizeylerine kiremit kaplama yapilmistir. Sonralar1 zaman zaman i¢ cephe boyast da yenilenmistir. 2014 yilinda
Bogaz hattinda yapilan kazikli yol ¢alismasi sonucunda agir olmamakla birlikte yapida tavan ve duvarlarda
catlaklarin olustugu tesbit edilmistir. 1970 yil1 restorasyonunda kiitle, cephe, sacak ve ¢ati sekillenmesi 3.Donem
restitlisyonuna, bezeme programu ise 3.Doénem iftariyelik disginda 2.Ddnem restitisyonuna uygun sekilde
onarilmustir.

2019 yilinda onaylanan son restorasyon projesi koruma amacli olup 1970 yili restorasyonu kararlar1 esas
almmistir. Yapida Divanhane pencerelerinin 3.Ddnem restitiisyonuna uygun olarak yenilenmesi, i¢ mekanda
duvar ve tavanlardaki kilcal catlaklarin bezemeler korunarak onarilmasi, Kayikhane katinda aliiminyum
korkuluk ve basamaklarin demir profil ve ahsap kiipesteli olarak yenilenmesi planlanmigtir. Isitma-
havalandirma-iklimlendirme i¢in gerekli teknik hacimler ve yangin 6nlemleri i¢in gerekli su deposunun yer
aldig1 toprak altindaki hacimler korunmustur.

Geleneksel yontemle insa edilen Serifler Yalis1 Selamlik Koskili tasiyict sistemi bodrum katta kargir, zemin katta
ahsap karkas olarak yapilmistir. Yaliya 20. yy.’da eklenen Iftariyelik Salonu ve Bendegan Binasi da ahsap
karkastir. Zaman, kullanim ve nem unsurlart dikkate alindiginda yapinin kargir ve ahsap yapit malzemelerinin
korunabilmesi biiyilk Onem tagimaktadir. Bu nedenle uygulanmis mekanik sistemlerin yalinin 1sitma-
havalandirma konforunun saglanmasi, dolayisiyla nem diizeyinin dengelenmesi ve yapi fizigine en az miidahale
ile uygulanmasi gbz oniine alindiginda basarili oldugu soylenebilir. Isitma-havalandirma-iklimlendirme
sistemlerinin diizenli ¢alismasi, havalandirma kanallarinin yapmin genel karakterini bozmadan ahsap tasiyicilarla
sabitlenip tavana en yakin noktadan zemin kata ulagmasi, kanallarla tagman havanin pencere altlarindan
menfezlerle odalara verilmesi ile diizenli havalandirma, diizenli bakim ve temizligi sayesinde yalinin genel
durumuna katki saglamistir.

Yalinin kayikhane boliimleri egitim ve seminer salonu olarak kullanilmaktadir. Bir miize-okul niteligi tasiyan
yapinin korunabilmesi adina uygulanan restorasyon ve mekanik projeleri olduk¢a énem tagimaktadir. Ancak; bu
calismada, Serifler Yalisi restitiisyon,rolove ve restorasyon projelerinin arastirilmast siirecinde, aragtirma konusu
cergevesinde mekanik projelere ulasilmakta zorluklar yasanmistir.

Serifler Yalist ile ilgili caligmalarin takip edildigi, 3 Numarali Koruma Bolge Miidiirliigli, miilkiyetindeki
1.Kisim Vakiflar Genel Midiirligi ve Bogazigi Imar Miidiirliigii arsivlerinde mekanik projeler bulunamamustir.
Mevcut mekanik projeye, Istanbul Rol6ve ve Anitlar Miidiirligii arsivinde ulasiimustir.

Serifler Yalisi ve onunla birlikte tiim Bogazici yalilarinin bizden sonraki nesillere bozulmadan iletilebilmesi,
yipranma sebeplerinin en asgari seviyede giderilmesi, bakimmin ve restorasyon c¢alismalarinin titizlikle
yapilmast ile gercgeklestirilebilir. Yapilarin giinlimiiz sartlarina uygunlugu saglanirken uygulanan  tiim
restorasyon caligmalarinda, yapimin fiziki yapisina en az miidahale ile gerceklestirmek ve orijinal bir sekilde
gelecek nesillere aktarilmasi agisindan 6nemlidir. Bu nedenle 6zellikle restorasyonda yapiya en ¢ok miidahalenin
yapilmasmi gerektiren mekanik uygulamalarin tercih edilmesi ve o6zellikle iklimlendirme sistemlerinin tiim
benzer yapilarin daha uzun yillar saglikli olarak yasamasi i¢in yapilacak proje calismalarinin igerisinde
degerlendirilmesi ve tim projelerin ilgili kullanicilar tarafindan sakli tutulmasi gerekmektedir.
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OZET

Istanbul’da giinliik hava yolu trafiginde yasanan artis ile birlikte mevcut havalimanlar1 zamanla yetersiz kalmaya
baslamustir. Avrupa Yakasinda bulunan Istanbul’un ilk havalimam olan Atatiirk Havalimanm zamanla sehrin
merkezinde kalmistir. Atatiirk Havalimani Ulastirma Bakanligi verilerine gore kapasiteyi karsilayamayacagi
karariyla yeni havalimani yapilmasi planlanmis ve devreye girmistir. Bu tez ¢alismasinda, kent ici trafigine
metro gibi yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemi ile bagl olan Istanbul Atatiirk Havalimaninin kapatilmasi ile
karayoluna bagimli Istanbul Havalimani’nin olusturacag: trafik talebinin mevcut Istanbul kent igi trafigine olan
etkisi karsilagtirllmak amacglanmistir. Bu caligma kapsaminda, yeni havalimaninin halihazirda yogun trafigin
yasandig1 Istanbul’un trafigine etkisi arastirilmistir. Ulastirma Bakanligi, BB’ den elde edilen RTMS, yolculuk
verileri, ara¢ sayim verileri kullanilarak analiz edilmigtir. Bu veriler grafik yodntemi kullanilarak yeni
havalimaninin agiliginin  Oncesi ve sonrasi baz alinarak karsilastirilmis ve kent icgi trafige olan etkisi
gozlemlenmistir. Yeni havalimaninin agilmasinin ardindan mevcut Ataturk Havalimani’nin kapatilmasi ile
birlikte uguslarm yeni havalimanindan yapilmasi sonucu kent igi trafik karayoluna bagimli bir sekilde buraya
yonlenmistir. Kent ici karayolunda yasanan bu yogunlugun azaltilmasi igin oncelikle IBB ve Ulastirma
Bakanligi’nin birlikte rayli sistemlerin arttirtlmasi yoniinde ¢aligmalarini arttirmalar1 sonucuna varilmistir. Kent
genelinde karayoluna olan bagimliligin azaltilip rayli sistemlerin kullaniminin arttirilmasi kent i¢i trafigi olumlu
yonde etkileyecegi diistinilmektedir.

Anahtar Kelimeler: istanbul Havalimani, Istanbul Kent i¢i Trafigi

THE IMPACT OF ISTANBUL AIRPORT ON ISTANBUL TRAFFIC

ABSTRACT

With the increase in daily air traffic in Istanbul, the existing airports started to become inadequate over time.
Atatiirk Airport, which is the first airport of Istanbul on the European Side, has remained in the center of the city
over time. With the decision that Atatiirk Airport could not meet the capacity according to the data of the
Ministry of Transport, the construction of a new airport was planned and put into operation. In this thesis, it is
aimed to compare the effect of the closure of Istanbul Atatiirk Airport, which is connected to the urban traffic
with a high-capacity public transportation system such as the metro, and the traffic demand that will be created
by the highway-dependent Istanbul Airport, on the current Istanbul urban traffic. Within the scope of this study,
the effect of the new airport on the traffic of Istanbul, which is currently experiencing heavy traffic, was
investigated. The RTMS, trip data and vehicle count data obtained from the Ministry of Transport, IMM were
analyzed. These data were compared on the basis of before and after the opening of the new airport using the
graphical method and its effect on urban traffic was observed. After the opening of the new airport, with the
closure of the existing Atatiirk Airport, as a result of the flights being made from the new airport, the urban
traffic was directed here in a way dependent on the highway. In order to reduce this density on the urban
highway, it was concluded that the IMM and the Ministry of Transport should increase their efforts to increase
the rail systems together. It is thought that reducing the dependence on highways and increasing the use of rail
systems throughout the city will positively affect urban traffic.

Keywords: Istanbul Airport, Istanbul Urban Traffic
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1. GIRIS

TUIK (2022) verilerine gore 2021 yili itibariyle Istanbul’ un niifusu 15.840.890 olarak verilmistir. Istanbul,
Tomtom (2021) un hazirlamig oldugu ve diinya genelinde 404 sehrin incelendigi trafik raporuna gore trafik
sikisikligiin en fazla yasandigi kent olarak verilmistir. (Tomtom Traffic Index-Ranking-2021) Istanbul bu
anlamda Tiirkiye'nin en kalabalik kenti olma 6zelligi tagimaktadir. Bunun bir nedeni de kirdan kente olan gog
denilebilir. Dlnya Bankas: (2021) World Population Prospects raporuna gdre 2035 yilinda diinya niifusunun
%66smin kentlerde yasayacagi tahmin edilmektedir. Yani her 10 kisinin 6s1 kentlerde yasayacaktir. Istanbul’da
kent iginde gunlik yaklasik olarak 28 milyon yolculuk yapilmaktadir. Ayn1 zamanda ulkemizin konumu
itibariyle de Asya ve Avrupa kitalarini birbirine baglamaktadir. Bu nedenle de havayolu trafigi de Istanbul
trafigine etki etmektedir. 29 Ekim 2018 tarihinde acilan yeni havalimani, Avrupa Yakasi'nda,
Tayakadin ile Akpinar kdyleri arasinda Karadeniz’e kiyisi olan konumdadir. Biitiin etaplar bittiginde planlanan
haliyle birbirinden bagimsiz 6 pisti, yillik en fazla 200 milyon yolcu kapasiteli 2 terminali ile 76,5 km? alana
sahiptir. Atatiirk Havaliman1 6nceden Yesilkdy Havaalani olarak bilinen, Istanbul'da Avrupa Yakasi'nda bulunan
havalimanidir. 1900 yilinin ilk aylarinda Tlrkiye'de hava ulasimi ilk kez burada baglamigtir ve 1953’te
uluslararas1 hava ucuslarina acilmistir. 29 Temmuz 1985’te havalimaninin adi Atatirk Havalimanm olarak
degistirilmistir. Ulastirma ve Altyapi Bakanhg: Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii ‘niin
(DHMI) 2015°te yapilan istatistiklerine gore Atatiirk Havalimani iilkenin en islek, diinyanin 11. en yogun yolcu
trafiginin oldugu havalimani olarak kayitlara ge¢mistir. Giinliik 1100 ugak ortalamasi ile Avrupa'nin en 6énemli
transit yolcu havalimanlar arasindadir. Bir rekor olarak; inis ve kalkis yapan ucak sayisi, 4 Eylil 2016'da 1453
ile tim zamanlarin rekorunu kirdi. Bu da her 59,46 saniyede bir ucak inig ya da kalkig1 anlamina gelmektedir.
Londra Gatwick havaalaninda bu rekor, pist basina saatte 55 ugaktir. Atatiirk havalimaninda ise bu say1 30
ucaktir. Bakanliktan elde edilen 2015 yilindaki verilere gore; 61.332.124 yolcu, 464.774 ugak, 790.744 ton kargo
trafigi ile Atatiirk Havalimani, {ilkenin en yogun havalimaniydi ve artik kapasitesinin iizerine ¢ikmisti. Ayni
zamanda konumu itibariyle de sehrin merkezinde kalmisti. Bu durum Istanbul kent ici trafigini énemli 6lgiide
etkilemeye baslamisti. Bu yiizden sivil uguslar 7 Nisan 2019 itibariyle kapatilmis ve bilylik tasinma ile birlikte
Istanbul Havalimani'na aktarilmistir. Bu calismada biiyiik goc ile birlikte uguslarin istanbul Havalimani’ndan
yapilmast ile birlikte kent igi trafigin, Ulastirma Bakanligi, IBB’ den elde edilen RTMS, yolculuk verileri, arag
sayim verileri kullanilarak analiz edilerek gozlemlenecektir. Bu makalede bir sonraki baghkta ‘Literatiir
Taramas1’ verilerek, diinyada benzer proje ¢alismalarimin mevcut kent trafigine etkileri verilecek ve kullanilan
yontemlerden bahsedilecektir. Ugiincii baslikta ‘Calisma Alan1® olarak secilen Istanbul ve Istanbul Havalimani
hakkinda bilgiler verildikten sonra Istanbul Havalimam ‘nin meydana getirmis oldugu trafik talebi analizleri
“Veri ve Analizi’ bashigr altinda degerlendirilecektir. Analizlere ait giktilar ‘Sonuglar’ bagligt altinda verilecek
olup, ‘Degerlendirme’ baghigi altinda da elde edilen sonuglara uygun politikalar ve dizenleme Onerileri
getirilecektir.

Resim 1. Atatlirk Havalimani
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2. LITERATUR TARAMASI

Hilal Tulan ve Ozge Yalginer Ercoskun (2019) yaptiklari arastirmada, galisma alani olarak belirledikleri Hong
Kong Havaliman ile Ordu-Giresun Havalimani’nin ¢evresel etkileri karsilagtirilarak tartisilmis ve Oneriler
sunulmustur. Giinlimiizde; yuzol¢imu az, niifusu yiiksek olan bazi bolgelerde kentsel bos alan olmadigi igin
veya iklim ve topografya gibi fiziki 6zelliklerden dolay1 uygun yer olmadigindan; denizden kazanilmis araziler
iizerine havalimani yer se¢imi yapilmaktadir. Diinyada 3 yerde bulunan bu dolgu havalimanlari; Japonya Kansai
Havalimani, Hong Kong Havalimani ve Ordu-Giresun Havalimani’dir. Dolgu havalimanlariin ¢evresel etkileri
¢ok yonliidiir. Bu calismada dolgu havalimanlarinin ¢evresel etkilerini ortaya koymak amaciyla; fiziksel ¢evre ve
biyocesitlilige etkilerine yonelik bir karsilastirma yapilmistir. Bu karsilagtirma, emisyon, Kirlilik ve deniz
ekolojisine etkileri belirlemek iizere veri kaynaklariyla olusturulmustur. Sonug olarak alinacak olan 6nlemler ve
onerilerden bazilari, dolgu yapim karar1 verilmeden énce CED Raporu hazirlanmasi, yakit dokiilmelerinin en aza
indirilmesi, cevresel yonetim prosedurlerinin gelistirilmesi sayilabilir.

Meltem Akca (2017) yaptigi calismada, havalimanlarimin trafik operasyonlarinin siirdiiriilebilirligine imkan
saglayacak uygunluktaki alanlarda konumlandirilmasi gerekmektedir. Bu ¢alismada hava trafik operasyonlarini
kontrol eden hava trafik kontrolorlerinin havalimani yerlerinin uygunlugunu degerlendirebilmesine olanak
tantyan bir Olgek gelistirme siUreci ele alinmaktadir. Yer se¢im calismalarinda ve meydan uygunluk
degerlendirmelerinde kontrolér goriislerinden de faydalanilmasi ile birlikte ekonomik ve operasyonel
performansin artis gostermesi beklenmektedir. Arastirmada nitel ve nicel yontemler kullanilarak havalimani yeri
uygunlugu algisinin degerlendirilmesi amaciyla bir soru formu tasarlanmig ve ¢esitli istatistiksel yontemler ile
analizler gergeklestirilmistir. Yapilan analizler sonucunda havalimani yeri uygunluk algisi; Fiziksel Uygunluk,
Hava Sahasi Yapisi Bakimmdan Uygunluk ve Meteorolojik Kosullar Bakimindan Uygunluk seklinde ii¢ faktor
altinda toplanmustir.

Paolo Malighetti v.d. (2011) yapmis olduklar1 arastirmada, havalimanlarina yeni baglanti yollarinin agilip
acilmamasini incelemisler ve bu baglanti yollar ile birlikte ulagim aglar1 arasindaki birlikteligi de dikkate
almiglar. Havalimanlarinin kendi icinde ¢ok glcli baglantilara sahip olduklarimi fakat diger aglarn zayif
oldugunu gozlemlemisler. Sonug olarak da modiiller arasindaki degisim ne kadar az olursa kazancin o kadar
fazla olacagi sonucuna varmiglar. Bu hipotezi, 2007 sonbaharinda 467 Avrupa havalimaninda test etmislerdir.

Truong Thi My Thanh ve An Ngoc (2020) yapmis olduklari ¢alismada, sehir-havalimani baglantis1 Vietnam’in
Ho Chi Minh sehri Tan Son Nhat Uluslararasi Havalimani 6rneginde incelemislerdir. Calisma, trafik talebinin
trafik arzinin ¢ok Otesinde olmasi nedeniyle ulagim altyapisinin iyilestirilmesinin yalmzca trafik sikigikligini
¢Ozemeyecegini ortaya koymaktadir. Uzun vadede sehir ici trafik icin multimodal baglanti ve trafik talep
yonetimi gereklidir. Bu ¢alismanin sonuglari, motosikletlerin hakim oldugu birgok sehirde sehir plancilarina ve
ulasim yetkililerine fayda saglayabilir.

Stephen Perkins (2018) International Tranport Forum ‘da yapmis oldugu ¢alismada, Mexico City'nin uluslararasi
havaliman1 kapasiteye yakin ¢alistyor ve yenisiyle degistirilmesi planlaniyor. Havalimani terminali en yiiksek
strddrilebilirlik seviyesinde tasarlaniyor. Havalimanina erisimde cevre, araba ve taksi ile erisime musait
oldugundan ve Mexico City’nin kronik tikaniklik ve hava kirliligi sorunlarini daha da kotiiye gotirmemek igin
bu raporda havalimaninin genisletilmesi icin planlama cercevesinde demiryolu, metro ve korumali otobis
baglantilarina yatirnm yapma kararlari sonucuna varilmistir.

Dennis Freeman v.d. (2012) yapmis olduklar1 c¢alismada, Virginia’daki Richmond Havalimani’nin {cretli
baglant1 yolu olan Pocahontas Parkway otoyolunun maliyetini, isletmecisini aragtirmiglardir. Ayni zamanda bu
havalimaninin baglayicilarini gelistirmenin maliyetini de Transurban tarafindan hesaplandi ve finanse edildi. Bu
otoyol ABD’de insa edilecek ilk otoyol projelerinden birini temsil ediyor. Sonug olarak yapilan hesap sonunda
bir kismi1 Transurban tarafindan finanse edilen bir kismi TIFIA kredisi ve Parkway’den gelen gegis licretlerinden
ddenecektir.

Tom Dunscombe ve Elaine Cartwright (2005) yaptiklar aragtirmada, San Francisco Koérfez Bolgesi Hizli Transit
Bolgesi (BART), BART"1 Oakland Havalimani Baglayicist (OAC) olarak adlandirilan Oakland Uluslararasi
Havalimani'na baglayacak 3,2 mil uzunlugunda bir otomatik kilavuz geg¢is (AGT) sisteminin gelistirilmesinde
lider kurulustur. Mart 2002'de BART Yonetim Kurulu, BART hattinin bir uzantis1 olarak ¢alisacak ve Oakland
Uluslararas1 Havalimani'na sorunsuz bir transfer saglayacak bir AGT sistemi se¢mis ve gilizergahi tercih etmistir.
Bugiine kadar yapilan ¢aligmalar, planlamayi, BART-Oakland Uluslararas1 Havaalan1 Baglayicisi (EIR) igin
Cevresel Etki Raporunun desteklenmesini, sistem ve tesislerin 6n mihendislik ve tasarimini, taslak satin alma
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belgelerinin gelistirilmesini, Yeterlilik Talebi'nin (RFQ) yaymlanmasini i¢eriyordu. Alti tasarim/insa/iglet/bakim
(DBOM) ekibinin 6n yeterliligi ve taslak tedarik belgelerinin sektor ve meslektas incelemesi. Bu belge, OAC'in
durumu hakkinda bilgi saglar; ve operasyonlar ve genislemeler konusunda deneyimli, olgun bir transit acentesi
olan BART'm ve Lea+Elliott, Inc.'in, maliyetleri azaltacak ve rekabeti artiracak tedarik stratejilerini gelistirmek
icin tasarla-inga et siirlarini nasil zorladigin tartistyor.

Dogan Kilig ve Muhammed Turgut (2019) yapmus olduklari calismada, kentsel lojistik acisindan Istanbul
Havaliman ile Atatiirk Havalimani’ni degerlendirmislerdir. Diinya’nin en biiyiik metropol sehirlerinden olan
Istanbul igin kentsel lojistik kavrammnin éneminden bahsedilmis, Atatiirk Havalimani’nin kent i¢inde kalmasimin
getirdigi trafik sikigikhigi, cevre kirliligi ve kapasite yetersizligi gibi sorunlarin Uzerinde durulmus ve bu
sorunlarm ¢OzUm{ igin yeni havalimani insa edilmistir. Kamuoyunda Atatiirk Havalimanm ve Istanbul
Havaliman ile ilgili tartismalar ve kiyaslamalar yapildig1 i¢in bu ¢alismaya ihtiya¢ duyulmustur. Bu ¢alismada
Atatiirk Havalimani ile Istanbul Havalimanmin karsilastirilmasi yapilmustir. istanbul Havalimani ve Atatiirk
Havalimani’nin kentsel lojistik ve kapasite agisindan degerlendirilmesi yapilmistir. Verilen istatistiklerle birlikte
yeni havalimaninin kapasite yetersizligi sonucu talep dogurdugu sonucuna varilmistir.

3. CALISMA ALANI

Bu calismada, kent ici trafigine metro gibi yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemi ile bagh olan Istanbul Atatiirk
Havalimanmin kapatilmas: ile karayoluna bagimli Istanbul Havalimani’nin olusturacag: trafik talebini mevcut
Istanbul kent ici trafigine olan etkisi karsilastirilmak amaglanmustir. Istanbul kent ici trafigine olan etkisini
incelenmistir. Artan niifusla birlikte sehrin merkezi konumunda kalan ve kapasiteyi karsilayamayan Atatiirk
Havalimani, son yillardaki Istanbul’daki havalimanlarindaki yolcu, yiik ve kargo tagimacihig1 istatistikleri ile
karsilagtirmasi yapilacaktir. Atatiirk Havalimani’nin yolcu uguslarina kapatilmasi ile birlikte, nispeten sehrin
diginda inga edilen Istanbul Havalimani’nin konumu, neden ihtiyag duyuldugu ve havalimanma ulasim gibi
konularda avantajlarmi1 ve dezavantajlarim g6z Online sererek, sayisal verilerle bu durumu desteklemek
hedeflenmistir. Hizli ve zaman tasarrufu agisindan etkili bir ulasim yolu olarak havayolunun, istanbul’da hangi
oranda kullanildigi, diger sehirlerde ve iilkelerdeki havalimanlari ile karsilastirilarak havalimanmi kent igin
onemi iizerinde durulmustur. Calismada, Yeni Havalimanin Istanbul trafigine ne derece etkisinin oldugunun
Uzerinde durulmustur. Ayrica havalimanina ulagilabilirlik yoniinden ne gibi alternatiflerin oldugu ve bu
alternatiflerin ne 6lgide kullamilabilir oldugu incelenmistir. Istanbul Havalimani’nin kente énemli bir katki
saglayacag diisiiniilmiis ve bu konuda incelemelerde bulunulmustur. Istanbul’da mevcut havalimanlarinin
kapasite yetersizligi diistincesi nedeniyle 2000’li yillarda yeni bir havalimani ihtiyact giindeme gelmis
ve Haziran 2009 yilinda 1/100.000 6lgekli Istanbul Cevre Diizeni Planinda (ICDP) projesi yer almistir
(IBB, 2006). Onaylanan bu cevre diizeni planinda yeri ise Silivri yakinlarinda diisiiniilmiis ama
sonradan degistirilmistir. 8 Eylil 2012 tarih, 28405 sayili Resmi Gazete ’de yaymlanan 2012/3573
no’lu Bakanlar Kurulu Karartyla bu degisiklik onaylanmistir. Kararda Terkos Golinin Dogusu,
Sazlidere ve Kiiclikcekmece gollerinin yakin ¢evreleri afet riski gerekcesiyle rezerv bolge olarak tespit
edilmistir. Ayrica bu kararda yeni havalimaninin insa edilecegi yer Karadeniz kiyisindaki Yenikdy ve
Akpinar koyleri arasi olarak belirlenmistir (Resim 2). Hava araglarinin inis ve kalkisina, bakim ve diger
ihtiyaclarmin karsilanmasina, yolcu ve kargo tagimaciligma imkéan veren tesisleri ile birlikte tiim bunlarin bir
arada bulundugu yerlere verilen isimdir. Hava ulasim sektoriinin en onemli parcalarindan biri olan
havalimanlari, bulundugu sehrin ve iilkenin tanitimi agisindan biiyiik 6neme sahiptir. Havaalanlari, yolcu-yuk
tasimaciliginda hava ve yer ulagimi arasinda degisimin yasandig1 alanlardir. Havalimanlari, yolcularin géziinde
yer ulagimi ve hava ulagimi arasinda hizmet saglayan ya da iki ugus arasinda faaliyetlerin siirdiiriildigi
birimlerin yer aldig1 sistemsel bir biitiindiir. Bu sayede havalimanlari, genis fiziki alanlara sahip olmakla birlikte
cok blyuk yatirim gerektiren sabit tesislerden olusmaktadir.

66



Istanbul Ticaret Universitesi Teknoloji ve Uygulamali Bilimler Dergisi Cilt5, No 1, s. 63-79

|sranbul Havallman
24ua was

af sy ME T Dby, "2
'y
*f il
Arnavul F L]
B Se
= {
talca 3
gﬁ
£
L]
pa -
o a -
.
g
om o stanbul
....... 2o
L e
{ 2
) A,
[ £ / k § 2 iy,
AR . . B B,
Kecltym Wiz
R Moo gy,
2 Sy L oy,
B
5 AL
Gl : o

Resim 2. Istanbul Havalimani

4. VERI VE ANALIZIi

Tablo 1. istanbul Havalimanlarinin Yolcu Trafigi (EK 1)

YOLCU TRAFiGI (Gelen-Giden)

2020 OCAK SONU 2021 OCAK SONU 2020/2019 (%)

Havalimanlar (Kesin Olmayan) (Kesin Olmayan)

IcHat DisHat Toplam Ic¢Hat DisHat Toplam IcHat Dis Hat Toplam

/] 0 /] V] V] 0
istanbul Atatiirk
5 1.263.808 4.012.452 5.276.260 423.107 1.258.625 1.681.732 -67 -69 -68
Istanbul(*)
1.721.039 1.214,579 2.935.618 890.789 411.433 1.302.222 -48 -66 -56
istanbul Sabiha Gokgen(*)

Yukaridaki tabloyu inceledigimiz zaman; 7 Nisan 2019 tarihinde sivil uguslarin yapilmadig1 Atatiirk Havaliman,
2020-2021 Ocak sonu verilerine gore diinya geneli yasanan pandemi ile birlikte bir diisiis s6z konusudur. 1,5
yillik dénemi Covid-19 salgim ile gecen 3 yillik siirede Istanbul Havalimani yaklasik 103,5 milyon yolcu
tagirken 251 noktaya uguldugu 730 bin 83 sefer gergeklestirildigi 31 Ekim 2021 tarihinde kayitlara gegmistir.
Hizmete girdikten bu yana ¢ok sayida 6diil ve sertifika almistir.

Istanbul Havalimani Asya, Avrupa ve Orta Dogu’nun birlestii noktadadir ki stratejik konumu itibariyle
diinyanin en 6nemli havacilik merkezlerinden biridir. Uluslararasi hava tagimaciligi son 10 yilda elde edilen
verilere gore diinya ¢apinda %5,6, iilkemizde %14’liik biiyiime gdstermistir. Bu artista Istanbul’un diinyanin
aktarma merkezi haline gelmesi etkilidir. T.C. Kiiltiir Bakanlig1 verilerine gére, Istanbul’a gelen yabanci turist
sayis1 2017 yilinda 2016’ya gore %17,8 artmuistir.(IGA 2022)(Kiiltiir Bakanligi 2017) 2018’de bu artisa benzer
artisin siirdiigii goriilmekte ve devam edecegi ongoriilmektedir. Bu artis ile birlikte yapilan yeni havalimani
kentsel lojistik anlaminda, sehrin taninirli1 ve turizm anlaminda istanbul’a katki saglayacag: beklenmektedir.
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%17,7 artis ile Atatirk Havalimani, Subat 2018’de Avrupa'nin en biiyiik 5 havalimani arasinda yolcu sayisindaki
artis ile ilk sirada kayda ge¢mistir. Ikinci sirada ise %15,5 ile Sabiha Gokgen Havalimam yer almaktadir. (IGA,
2022) Konseyin 2018 Havalimani endistri baglant1 raporunda yer alan veriler; (IGA 2022)

Atatirk Havalimani, uguslarda dogrudan baglanti sayist ve ugus hacmiyle Avrupa havalimanlari arasinda
besincidir. Gegtigimiz 10 yilda Avrupa’da en fazla baglanti hacmine sahip ana ucus noktalar: i¢cinde dordiincii
sirada yer almigstir.

Dogu — Bati arasinda yer alan genis bir cografyanin merkezi olan Istanbul’un yeni havalimani, son derece
ylksek kapasitesi, saglam altyapisi ve tesisleriyle istanbul’u daha giiclii hale getirmistir. ABD ve Avrupa ile Orta
Dogu, Orta Asya ve Kuzey Hindistan arasindaki Istanbul (izerinden yapilan transit ucuslar icin transfer
giizergahlarindaki stratejik konumuyla cazibe merkezi haline gelmistir.

Istanbul Havalimani’nda bugiin, 120’den fazla iilke, 60’dan fazla bagkent, 250’den fazla dis hat noktasi, 50 i¢ hat
noktasina ve farkli kitalardan toplam 146 noktaya 3 saatte ugus yapilmaktadir. Havalimani tamamen bittiginde
ise 350°den fazla destinasyona ulasacaktir.

‘3 Istanbul Havalimani’na neden ihtiya¢c duyuldu?’ sorusuna yamit olarak verilen istatistiklere bakildiginda da
goriilecegi tlizere; %17,7 artis ile Atatlirk Havaalani Subat 2018’de Avrupa'nin en bilyiikk 5 havaalani arasinda
yolcu sayisini en GOK artiran havalimam olmustur. 2017 yilunda Istanbul niifusu 15.029.231 olarak
belirtiliyordu. 2016 yilinda Istanbul’a gelen yabanci turist sayist 9.203.987 olup, 2017 de %17,8 oraninda
biiyiime ile bu rakam 10.840.595’e ulasmistir. 2009-2017 yillar1 arasinda istanbul’a gelen turist sayisinda bilesik
yillik biyime oraninin (CAGR) %4,7 arttign belirtilmektedir. (IGA 2022) Aym yillar arasinda Atatiirk
Havalimani’nda ise; 2017 yilinda, 64.106.014 olan toplam yolcu sayisi, 44.476.589 olan dis hat yolcu
say1s1,19.629.425 ise i¢ hat yolcu sayisi olarak kayitlara gegmistir. Bir y1l 6nceki yilin rakamlarina gore (2016)
ise, Toplam yolcu sayisinda %6,1 biiylime, dis hat yolcu sayisinda %2,6 biiylime, i¢ hat yolcu sayisinda %7,7
biylme gorilmektedir.

Atatiirk Havalimani’nda yasanan bu biiyiimeye bagl olarak talep edilen kapasiteyi karsilayamamasindan dolay1
yeni havalimanina ihtiya¢ duyulmustur. Yeni havalimanina ulagim talebi ilk agildig tarihten itibaren karayolu ile
ozel araclar, taksiler ve Havaist/IETT araglar ile karsilanmaktadir. Istanbul Havalimani’na Istanbul’un ¢ogu
bolgesinden belirli saatlerde Havaist ve IETT hatlariyla ulasim saglanmaktadir. IETT ‘den alinan bilgilere gore
havalimanina giden hatlar baglica sdyledir; Mahmutbey Metro-istanbul Havaliman1 (H-1), Mecidiyekoy-
Istanbul Havalimani (H-2), Halkali-Istanbul Havalimani (H-3), Yunus Emre Mah. / Arnavutkdy-Istanbul
Havalimani (H-6), Alibeykdy Cep Otogari-istanbul Havalimani (H-7), Haciosman / Sariyer-istanbul Havalimani
(H-8), Cevizlibag - Istanbul Havalimani (H-9), Yenikapi- Istanbul Havalimani (IST 1), Avcilar Metrobiis /
Bahgesehir-Istanbul Havalimani (IST 15), Taksim-Istanbul Havalimam (IST 19), Beylikdiizii / Catalca-istanbul
Havalimam (IST 2), Sultanahmet-Istanbul Havalimani (IST 20), Otogar-Istanbul Havalimani1 (IST 3), Bakirk&y-
Istanbul Havalimani (IST 4), Besiktas-istanbul Havalimani (IST 5) hatlariyla ulasim saglanabilmektedir.
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Istanbul Havalimani’na sehir merkezinden ulasimi Metro Istanbul’dan alman verilere gore, M11 Gayrettepe -
Istanbul Havalimani- Halkali metro hatti, Gayrettepe-Havalimani (37,5 km) ile Halkali-Havalimani (31,5 km)
olarak iki asamada insa edilmektedir. Toplam uzunlugu 69 Kilometredir. istanbul'un Avrupa yakasinda,
Gayrettepe ve Istanbul Havalimam (3. Havalimani) istasyonlarin1 baglayacak olan 37,5 km uzunlugundadir.
Metro hattinin giizergahi (Gayrettepe - Istanbul Havalimani) 9 istasyondan olusmaktadir. Thalesi yapilmis ve
calismalar icin yer teslimi beklenmektedir. (Metro Istanbul) Avrupa Yakasi’nda; Avcilar - Istanbul Havalimani
53 km, Gayrettepe - Istanbul Havalimani - 38 km, Taksim - Istanbul Havalimani - 40 km, Levent - Istanbul
Havalimani - 38 km, Maslak - Istanbul Havalimani - 33 km’dir. Anadolu Yakasi’nda; Kavacik - Istanbul
Havalimani - 42 km, Uskiidar - Istanbul Havalimani - 47 km, Kadikdy - Istanbul Havalimani - 51 km, Pendik -
Istanbul Havalimani - 72 km mesafede yer almaktadir. Gerek Avrupa Yakasindan gerek Anadolu Yakasindan
yeni havalimanina 6zel arag ve taksi ile ulasim hem maliyet agisindan hem de Istanbul trafigine etkisi dolayisiyla
pek tercih edilmemelidir. Giinde Istanbul trafigine katilan ara¢ sayis1 giin gectikge artmaktadir. Bunlarmn bir
kismi da havalimanlarina ulasim igin trafige ¢ikmaktadir. Bu anlamda toplu tasima araglarinin kullanilmast
Istanbul trafiginin azalmasi acisindan 6nemlidir. Ozellikle metro hatlarmin yaygmlasip yolcular tarafindan
kullamlmasmin artmastyla birlikte Istanbul trafiginde gozle gorilir degisiklik gorillecektir. Istanbul
Havalimant’nin sehrin disinda olmasi sehir igi trafigin rahatlamasi agisindan avantajdir. Havalimanina ulasim
talebi metro aglartyla karsilanirsa bunun zaman ve rahatlik agisindan olumlu yonde etkisi olacaktir. Yapimi 2
fazda devam etmekte olan 2022 yilinin ilk ¢eyreginde agilmasi planlanan M11 metro hattinin ilk etabi ile birlikte
havalimanina ulasim kolaylasacaktir. Diger toplu tasimalarla entegrasyonu ile istanbul’un her yerinden erisim
miimkiin olacaktir. Istanbul Havalimani’nin Istanbul trafigine etkisini Istanbul’da bulunan havalimanlar1 ve
giizergahlarina konulan 9 sensor ile yeni havalimaninin agildigi 2018 yili baz alinarak yapilan giinliik ve saatlik
ara¢ sayimlarti ile gézlemleyecegiz.
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Resim 4. 2018 Arag Sayim Verileri Avrupa Yakasinda Olgiim Yapilan Sensérler — (IBB Ulagim Daire
Bagkanlig1) (Ek 2)
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ISTANBUL HAVALIMANI GUZERGAHLARI
e 731-—Yavuz Sultan Selim Koprisii Yolu — Isto¢ Yoni (BASAKSEHIR)
e 740- Yavuz Sultan Selim Kdprisii Yonii — Istog Yoni (ISIKLAR KAVSAGI)
o 741- Agacli Yonii — Isto¢ Yoni (KOMPOST KAVSAGI)
ATATURK HAVALIMANI GUZERGAHLARI
e 338 - Sefakdy Yoni — Cobangesme YOni (D100 COBANCESME)
e 405 - ikitelli Yoni — Cobancesme Yoni (KUYUMCUKENT BASIN EKSPRES YOLU)
e 408 — Cobangesme Yonii — Giinesli Yoni (GUNESLI 2 BASIN EKSPRES YOLU)
e 517 —Florya Yonii— Yesilyurt Yoni (HAVAALANI CIROZ SPOR TESISLERI)

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligi’ndan alinan veriler dogrultusunda toplam 7 noktadan
ara¢ sayimi yapilmistir. Bu 7 noktadan yeni havalimaninin ac¢ilisgindan 1 ay oncesi ve 1 ay sonrasinin arag
sayimlar1 incelenmeye calisilmistir. Bu siirecte Istanbul ve Atatiirk Havalimam giizergahlarindaki degisiklikler
¢izgi grafik seklinde verilmistir. Ekte detayli 2018 yilimin Ekim ve Kasim aylarmin giinliik ve saatlik olarak
alian arag sayisi verileri mevcuttur.

e ISTANBUL HAVALIMANI GUZERGAHLARI

1.10.2018 Pazartesi Tarihine Ait Bagsaksehir Noktasindaki Arag Sayimi
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Grafik 1. 731 Numarali Noktada Yapilan Ara¢ Sayimlari
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30.11.2018 Cuma Tarihine Ait Basaksehir Noktasindaki Arag Sayimi
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Grafik 2. 731 Numarali Noktada Yapilan Ara¢ Sayimlari

e 731 numarali noktada her iki tarihte de isto¢ yoniinde saat 08:00 ‘da pik sayiya ulasan sonrasinda
azalan ve tekrar aksam 18:00 saatlerinde artip azalan bir grafik gérmekteyiz.
Y55 KOPRUSD YONU ISTOC YONU
GUN  SAAT  ARACSAYISI GUN  SAAT  ARACSAYISI
1.10.2018  00:00 172 1.10.2018  00:00 387
1.10.2018  01:00 166 1.10.2018  01:00 339
1.10.2018  02:00 120 1.10.2018  02:00 202
1.10.2018  03:00 103 1.10.2018  03:00 237
1.10.2018  04:00 9% 1.10.2018  04:00 202
1.10.2018  05:00 205 1102018  05:00 343 1.10.2018 Pazartesi Tarihine Ait Isiklar Kavsagi
1.10.2018  06:00 320 1.10.2018  06:00 424 Noktasindaki Arag Sayimi
1.10.2018  07:00 358 1.10.2018  07:00 460
1.10.2018  08:00 435 1.10.2018  08:00 631 1500
1.10.2018  09:00 570 1.10.2018  09:00 508
1.10.2018  10:00 637 1.10.2018  10:00 639 1000 -
1.10.2018 11:00 678 1.10.2018  11:00 645 /Y%\\\/\
1.10.2018 12:00 803 1.10.2018  12:00 646 >00 y ~—
1.10.2018 13:00 785 1.10.2018  13:00 615 0
1.10.2018  14:00 732 1.10.2018  14:00 508 8888888888888888888888¢
1.10.2018  15:00 722 1102018  15:00 622 8883388583323 3L8 2583 RKA-E
1.10.2018  16:00 679 1.10.2018  16:00 602 o ) o
1.10.2018  17:00 951 1102018  17:00 580 SSKOPRUSUYONU === ISTOC YONU
1.10.2018  18:00 1025 1.10.2018  18:00 503
1.10.2018  19:00 742 1.10.2018  19:00 638
1.10.2018  20:00 669 1.10.2018  20:00 445
1102018  21:00 538 1102018  21:00 361
1.10.2018 22:00 774 1.10.2018  22:00 455
1.10.2018  23:00 444 1.10.2018  23:00 396

Tablo 2. 740 Numarali Noktadan 1 Ekim 2018 Tarihinde Gegen Cift Yonli Arag¢ Sayimi
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Belirtilen noktalardan belirtilen tarihlerde her saat basi gegen arag sayisini bu istatistikte gérmemiz miimkiindir.
Bu ¢aligmada amag, Istanbul Havalimani’nin agildigi 29 Ekim 2018 tarihini referans alarak Ekim’in ilk haftasi
ile Kasim’1n son haftasindaki ara¢ sayimlarimi inceleyerek Istanbul trafiginin dagilimini incelemektir.

30.11.2018 Cuma Tarihine Ait Isiklar Kavgagi Noktasindaki Arag Sayimi
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Grafik 3. 740 Numarali Noktada Yapilan Ara¢ Sayimlari

IBB Ulasim Daire Baskanligindan aldigimiz 2018 yilinin Ekim ve Kasim aylarmin tamaminin giin ve saat olarak
yapilan arag sayimlart Ek 3 ‘te gdsterilmistir. Istanbul Havalimani’nin etkisini gérmek adina 1 Ekim 2018 tarihi
ile 31 Kasim 2018 tarihlerindeki arag sayilarini inceledigimizde;

e 740 numarali noktada her iki tarihte de YSS Kopriisii yoniinde saat 17:00 ‘da pik sayiya ulasan
sonrasinda azalan bir grafik gérmekteyiz.

1.10.2018 Pazartesi Tarihine Ait Kompost Kavsagi Noktasindaki Arag Sayimi
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Grafik 4. 741 Numarali Noktada Yapilan Ara¢ Sayimlari
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30.11.2018 Cuma Tarihine Ait Kompost Kavsagi Noktasindaki Arag¢ Sayimi
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Grafik 5. 741 Numarali Noktada Yapilan Ara¢ Sayimlari
741 numaral1 noktada yapilan sayimlara bakildiginda;

e Her iki tarihte de saat 18:00 ‘de zirve noktaya ulastigini goriiyoruz. Zirve noktanin 30 kasim tarihinde 1
ekim tarihine kiyasla daha fazla oldugunu sdyleyebiliriz.

Istanbul Havalimam giizergahlarinda yapilan bu sayimlara bakildiginda 29 Ekim 2018 tarihi, havalimanmin

acilig1, sonrasinda ara¢ sayilarinda artig goriilmiistiir. Atatiirk Havalimani ve Sabiha Gokgen Havalimani

giizergahlarindaki belirtilen noktalardaki sayimlara bakildiktan sonra yeni havalimaninin sehrin trafigine

nasil bir etkisinin oldugunu sdylemek miimkiin olacaktir.

e ATATURK HAVALIMANI GUZERGAHLARI

1.10.2018 Pazartesi Tarihine Ait D100 Cobancesme Noktasindaki Arag Sayimi
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Grafik 6. 338 Numarali Noktada Yapilan Arag¢ Sayimlari
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30.11.2018 Cuma Tarihine Ait D100 Cobangesme Noktasindaki Arag Sayimi
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Grafik 7. 338 Numarali Noktada Yapilan Ara¢ Sayimlari

338 numarali noktada yapilan sayimlara bakildiginda;

Her

iki tarihte de pik saatin 06:00 oldugunu ve yogun saatlerde Cobangesme yonlndeki araglarin fazla

oldugunu goruyoruz.
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1.10.2018 Pazartesi Tarihine Ait Kuyumcukent Basin Ekspres Yolu Noktasindaki
Arag Sayimi
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Grafik 8. 405 Numarali Noktada Yapilan Arag¢ Sayimlar
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30.11.2018 Cuma Tarihine Ait Kuyumcukent Basin Ekspres Yolu Noktasindaki Arag
Sayimi
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Grafik 9. 405 Numarali Noktada Yapilan Ara¢ Sayimlari

405 numarali noktada yapilan sayimlara bakildiginda;

Her iki tarihte de Cobangesme yoniindeki araglarin fazla oldugunu gériyoruz.
07:00 — 17:00 saatleri arasinda yogunlugun oldugunu sdyleyebiliriz.

1.10.2018 Pazartesi Tarihine Ait Giinegli 2 Basin Ekspres Yolu Noktasindaki Arag
Sayimi
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Grafik 10. 408 Numarali Noktada Yapilan Arag¢ Sayimlari
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30.11.2018 Cuma Tarihine Ait Giinegli 2 Basin Ekspres YoluNoktasindaki Arag
Sayimi
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Grafik 11. 408 Numarali Noktada Yapilan Ara¢ Sayimlar

408 numarali noktada yapilan sayimlara bakildiginda;

o Her iki tarihte de Cobangesme yoniindeki araglarin fazla oldugunu gériyoruz.
e 07:00—17:00 saatleri arasinda yogunlugun oldugunu séyleyebiliriz.
e Arag sayilarm ise 5 binlerden 4 bin bes yuzlere geriledigini gérmekteyiz.

1.10.2018 Pazartesi Tarihine Ait Havaalani Ciproz Spor Tesisleri Noktasindaki Arag
Sayimi
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Grafik 12. 517 Numaral1 Noktada Yapilan Ara¢ Sayimlari
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30.11.2018 Cuma Tarihine Ait Havaalani Ciproz Spor Tesisleri Noktasindaki Arag
Sayimi
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Grafik 13. 517 Numaral: Noktada Yapilan Ara¢ Sayimlar
517 numaral1 noktada yapilan sayimlara bakildiginda;

e Her iki tarihte de Florya yoniindeki araglarin fazla oldugunu goriyoruz.
e 16:00 — 21:00 saatleri arasinda yogunlugun oldugunu sdyleyebiliriz.

Atatlirk Havalimani giizergahlarinda yapilan sayimlara bakildiginda ara¢ sayisinin ve yogun arag¢ trafiginin
oldugu saatlerin arttigin1 gérmekteyiz. Sehrin merkezinde olmasi sebebiyle ¢alisma saatleri icerinde araclarda
yogunluk yaganmaktadir.

5. SONUCLAR ve DEGERLENDIRME

Zorunlu haller disinda havalimanlarina toplu tasima araglariyla; Havaist, IETT ve metro ile ulasim saglamak
maliyet ve zaman ag¢isindan avantajlidir. Atatiirk Havalimani’na ulagimda talebi en ¢ok metro karsilamaktaydi.
Metro hatlarmin yayginlasmasi ve birbiriyle olan entegrasyonlarinin artmasi Istanbul trafigine biiyiik dlgiide art1
saglayacaktir. Bir sehre havalimanlar1 ne 6lglde katki sagliyorsa bu havalimanlarina ulasim da o derece
onemlidir. Ulkenin ve sehrin tammirlig1 agisindan havalimanlarina ulasimim hizli, giivenli ve konforlu olmasi
gerekmektedir. Sehrin merkezinden havalimanina erisimin kesintisiz olmasi zaman ve maliyet agisindan biiyiik
avantajdir.
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Yillik trafik havaalanlan IST ISL
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Grafik 14. Yillik Trafik Havaalanlar1 IST ISL

Istanbul Havalimani’nin agilmasi ile birlikte buradaki hava trafigi artis gostermistir. Pandemi dénemindeki
kisitlamalar sebebiyle bir donem azalig goriilse de 2021 ortast itibariyle uguslar normal seyrine dénmiistiir.
Sehrin merkezinde kalan ve kapasiteyi karsilayamayacak duruma gelen Atatiirk Havalimani ise 7 Nisan 2019°da
sivil uguslara, 5 Subat 2022’de kargo uguslarina kapanarak o bolgedeki trafigi ortadan kaldirmistir. Millet
bahgesi olarak planlanan bu alan mevcut binalar da korunarak, yeni imara agilmayarak halka agik bir alan haline
getirilecektir. Havalimaninin sirkiilasyonu yeni havalimaninda devam edecektir. Istanbul trafigini de bu bolgeye
cekerek sehir merkezindeki trafigi rahatlatacaktir.

YIL ICHATLAR DIS HATLAR TOPLAM
2018 65.006 30.199 95.205

2019 12.574.641 39.434.579 52.009.220
2020 7.473.875 15.936.505 23.410.380
2021 10.590.203 26.586.306 37.176.509

Tablo 3. istanbul Havalimani’ndaki Ugus Say1lart

Istanbul Havalimani’ndaki uguslara bakildiginda pandemi dénemi azalma yasansa da 2021 itibariyle hedefledigi
kapasiteye en kisa siirede ulasacaktir. Istanbul Havalimani ile birlikte sehre gelen yerli ve yabanci turistlerin
sehir merkezinde olusturdugu trafik minimuma indirilmek hedeflenmektedir. Yapilan aragtirmalar, alinan
verilere ve bu veriler dogrultusunda yapilan analizlere bakildiginda yeni havalimaninin kent i¢i trafigi bulundugu
bolgeye ¢ektigi goriilmektedir. IBB Ulagim Daire Baskanligi'ndan alinan arag sayimlari verilerine daha genis
periyotlarda bakarak ara¢ yogunluklarinin hangi bdlgede ve saatlerde oldugunu gérmek miimkiindiir. BB ve
Ulastirma Bakanliginin ortak ¢alismalart dogrultusunda kent i¢i karayoluna olan talebin azaltilip rayli sistem
aglartyla birlikte gelisen toplu tagima sistemlerine talep olusturulmalidir. Bu talep basarili bir sekilde saglanirsa
Istanbul Havalimani, Istanbul kent ici trafigine olumlu yonde etki edecektir. Kent geneli rayli sistemlerin ve
toplu tasimanin yayginlastirilmasi ve insanlarin bu araclari kullanmalarmin tesvik edilmesi kent i¢i trafikte gozle
gorilur rahatlamalar meydana getirecektir.
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OZET

Gegmisten gliniimiize birgok medeniyete ev sahipligi yapmis olan Kars ili Sarikamus ilgesi, kiiltiir ve tarih agisindan
o6nemli pek cok tarihi yapiya sahiptir. Bu yapilardan biri olan Revizorliikk Binasi(tarihi cer atdlyeleri) tarihi belge
olarak mimarisi ve konumu bakimindan bélge i¢in 6nemli bir Land-mark olusturmaktadir. Yap: yapildigi
donemden giliniimiize herhangi bir degisim gecirmeden ulasabilmistir. Ancak giliniimiizde atil bir sekilde
bulunmaktadir ve gerekli koruma calismalar1 yapilmaz ise yok olma tehlikesi ile karsi karsiya kalacaktir. Bu
makale kapsaminda Oncelikle bu yapilarin tarihsel, mimari degerlerinin ve mimari 6zelliklerinin tanitilmasi
yapilmigtir. Bunu takiben, giderek yok olma tehlikesi altinda olan Revizorliik binasinin kentin ve bolgenin
gereksinimleri goz oniinde bulundurularak, yeni bir islevle degerlendirilmesi ve kente kazandirilmasi amaciyla
hazirlanacak bir &neri projenin ilkesel esaslarmin saptanmasi iizerinde galisilmistir. Onerilecek koruma projesi ile
birlikte yapinin yasatilarak gelecek kusaklara aktarilmasi ve kentin tarihi kimliginin korunmasi hedeflenmektedir.

Anahtar Kelimeler: Koruma, Sarikamis Cer Atdlyeleri, Tarihi Yap1, Yeniden Islevlendirme

A PROPOSAL FOR THE PRESERVATION AND
REVALUATION WITH A NEW FUNCTION OF SARIKAMIS
HISTORICAL RAILWAY REPAIR WORK SHOPS

ABSTRACT

Sarikamusg district of Kars province, which has hosted many civilizations from the past to the present, holds many
historical buildings that are historically and culturally important. One of these buildings, the Revizor's Office
(historical drawing workshops), constitutes an important landmark for the region in terms of its architecture and
location as a historical document. The building has survived from the time it was built to the present day without
any changes. However, today it is idle and may face the danger of extinction if necessary protection activities are
not carried out. In this article, firstly, the historical and architectural values and architectural features of these
structures are introduced. Then, a proposal is put forward for the purpose of utilizing the historical revision office
building with a new function and the main principles of the project are determined. The proposed conservation
project aims at keeping the building alive, transferring it to future generations and preserving the historical identity
of the city.

Keywords: Conservation, Sarikamis Cer Workshops, Historical Building, Repurposing
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Elif Ceren GOKDERE ve Ali Isik AYDEMIR Tarihi Cer Atolyeleri (Revizorliik Binasimim) Korunarak
Yeni Islev ile Degerlendirme Onerisi

GIRI

1877-?878’deki Osmanli-Rus harbinde (93 savasi) Osmanli Imparatorlugu'nun yenilgiye ugramast sonucu 3 Mart
1878 tarihinde imzalanan Ayastefanos (Yesilkoy) antlagsmasinin 19. maddesine gore; Sartkamig dahil olmak tizere
Kars, Ardahan, Batum, Artvin ve Eleskirt sancaklari Rusya’ya savas tazminati olarak birakilmistir. Bu anlagmay1
takiben kirk yillik igsgal doneminde, Rus egemenligine giren Kars, Sarikamis, Ardahan ve Batum gibi Osmanl
sehirlerinde Ruslarin gergeklestirdikleri yayilimei siyasetin uzantilart olarak bu bolgeleri isgal etme anlayisindan
¢ok, bu yorelerde kalic1 olarak yerlesme diisiincesi hdkim olmustur. Bu baglamda Ruslar, ele gecirdikleri bu
sehirlerde kalict mimari eserler birakmak amacryla Kuzey Avrupa’nin Baltik mimari iislubu ile kendi mimari
anlayislarini yogurarak Osmanli sehir anlayigindan tamamen farkli, 1zgara plan diizenine gore yeni kentsel plan
diizenlemeleri meydana getirmislerdir. incelemelerimizde s6z konusu yapilarda bir takim degisikliklere gidildigi
gozlemlense de binalarin bilyiik oranda 6zgiinliiklerini korudugu ve dénemin mimarisi olarak nitelendirilen Rus
mimarisi 6zelliklerini yansittiklar goriilmiistiir. Ancak bakimsizliktan ve atil durumda birakilmalarindan dolay:
yipranmalar ve malzeme kayiplar1 goriilmektedir. Bunlarin yansira Rus mimarisinde karsimiza ¢ikan, genellikle
sert hava kosulardan otiirii tercih edilen cati formlar1 (besik, kirma, yarim besik ¢at1), kalin tas duvarlar
Sarikamug’taki yapilarda ve inceledigimiz yapida da géze ¢arpan unsurlardandir.

Bu makalede; garnizon kent olarak kurulan Sarikamus’ta; Rus isgali doneminde insa edilmis demir yolu
isletmelerine tahsis edilen ve demiryolu ulasiminin saglikli islemesine olanak saglayan mimari eserlerden olan
loko bakim ve cer atdlyelerinin tarihsel gelisimi, plan semalari, mimarileri ve cephe tasarimlari incelenmis, 19.
Yiizyil Endiistri Miras1” ve “Demiryolu Miras1” i¢indeki yerleri ve koruma sorunlar1 tanimlanmaya caligilmis ve
gerekli koruma proje dnerileri getirilerek yapilarin yasatilmasi ve bolge turizmine katki saglamasi ele alinmustir.
Makale ayrica; bu yapilarin ve alanin miize, sanat galerileri, kafe, egitim atdlyeleri gibi kiiltiirel ve sanatsal yeni
islevler ile degerlendirilerek korunmasi sonucunda, bdlgenin kiiltiirel anlamda gelismesine, zenginlesmesine
olanak saglayarak turizmine ve ekonomisine saglayacagi kazanimlarin 6nemini hatirlatilmaktadir.

Kapsam ve Yontem: Yukarida belirtilen amag¢ dogrultusunda konu dncellikle endiistri miras1 ve demiryollari
yapilari tarihi mirast kapsami i¢inde ele alinmis olup bu konuda gerekli agiklamalara ve tanimlara yer verilmistir.
Calismada bu yapilarin gerceklestirildigi yillarda Carlik Rusya’sina ait Dogu Anadolu politikasinin, Sarikamis
yore kiiltiiriine ne tiir katkilar sagladigi incelenmis, Rus mimarisinin bolgeye yansimalari ile Sartkamig’ta yer alan,
Cer Atolyesi (revizorliik binasi) ele alinmistir. Bu kapsamda Cer atdlyesinin tarihsel geligimi, isleyis semalari,
mimari ozellikleri ve yapim sistemlerinin ayrintili olarak ortaya konulmasi ve yapinin koruma ve yeniden
degerlendirmesi yapilmustir.

Makalenin gelisiminde; yukarida belirtildigi gibi genel olarak kiiltiir mirasi, Endiistri ve demiryollar1 tarihi kiiltiirel
ve mimari mirasi aciklanmig, daha sonra Kars ve Sarikamig ilgesi mimari kimligi tanitilarak, Carlik Rusya
Sarikamis Cer Atolyeleri, plan, kesit ve goriiniisleri roloveler ile belgelenmis, yapilarin restitiisyon calismalar
yapilmis, Cer Atdlyelerinin ayrintili belgeme caligmalari sonrasinda, yapilarin otantik degerlerinin korunarak
degerlendirmesi i¢in yapilacak miidahale tiirleri tartisilmistir. Tarafimizca ¢ok uygun goériilmemesine ragmen
koruma i¢in son miidahale olabilecek bir restorasyon - tamamlama projesi 1/50 6lgekli olarak sunulmustur.
Restorasyon projesinde; yapinin siirekli bakim ve onariminin yapilabilmesi i¢in yeni islev verilmesi bir arag olarak
goriilmiistiir. Onerilen islev dogrultusunda, i¢c mekan diizenlemesi yapilmus, tefris ilkeleri belirlenerek gizimlere
aktarilmstir.

1.KARS iLi SARIKAMIS iLCESi KONUMU VE TARIHI GELiSiMi

Kars ve cevresi Anadolu’nun en eski yerlesim yerlerindedir. Sarikanus ilgesine ise ilk olarak M.O 9.yy Urartu
devleti zamaninda yerlesildigi bilinmektedir. Sarikamis Urartu egemenliginden sonra sirasi ile Kimmer Iskit ve bir
Tiirk beyligi olan Arsakli hakimiyetine gegmistir. M.S ise Sasani Bizans ve Arap isgalinden sonra Selguklularca
fethedilmis ve yine sirastyla Mogollar Karakoyunlular Akkoyunlular tarafindan istila edilmistir.
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Sekil 1: Sarikamis’in konumu(Google Earth,2022)

1535 yilinda ise Osmanli egemenligine giren Sarikamus, Rus ve iran’a kars1 6nemli bir askeri {is olmustur. Osmanli
egemenliginden sonra 40 yil(1878-1918) Carlik Rusya iggali altinda kalan bolge Bolsevik ihtilali ile geri ¢ekilen
Ruslar yerini Ermeni isgaline birakmustir.

Ruslar Kars’in Osmanli ve dogulu niteligi tasiyan Kale etegindeki yapilar1 yenilemek yerine, bunun hemen
glineyinde yepyeni bir garnizon sehir kurmak, Ruslarin 0 dénemdeki siyasi anlayiglarinin da bir tercihidir. Buraya
kurulmasi diisiiniilen ek sehirde ki amag, Ruslarin XVIII. yiizy1l basindan beri, ¢ergevesi Car 1. Petro tarafindan
belirlenen sinirlarin giineye dogru genisletilerek Dogu Anadolu’nun ele gegirilmesi ve sicak denizlerle (Akdeniz-
Kizildeniz) temas saglamanin da 6n sart1 idi.

1. Diinya savasi sirasinda Ruslari bélgeden ¢ikarmak icin yorede yapilan ve Osmanli ordusunun biiyiik kayiplar
verdigi Sartkamis harekati sonucunda Sartkamis 29 Eyliil 1920°de Ermeni isgalinden kurtarilmis ve 1923 de
Sarikamis belediyesi kurulmustur.

Sarikamug ilgesinin kurulus tarihi ¢ok uzun yillara dayansa da fiziki olarak gelisimden 19.yy itibari ile
bahsedebilmektedir. Tarihi yap1 olarak inceleyecek olursak da Rus donemine ait tas eserlerin disinda tarihi yapilari
bulunmamaktadir.

Sarikamus ilgesindeki ilk yerlesmelerin ilgenin dogu kesimlerinde ortaya ¢iktigi gézlemlenmektedir. Bilinen en
eski yerlesim yeri ise 1856 yilindan itibaren yukart Sarikamig kdyiiniin kente yakin kesimleridir. Bu bolge
kurulusundaki kirsal niteliklerini hala devam ettirmektedir. Ayn1 déneme ait diger bir alan ise ilgenin kuzeyinde
bulunan mezarlik ve askeri alan igerisinde kalan alandir.

1878 yilinda Rus isgalinden sonra yerlesim alanlari, cezaevi alanini da igine alacak sekilde batiya dogru gelisim
gostermistir. Kentin esas gelisimi ise giiney yoniinde yogunlasmistir. Yine ayni donemde, su an kii¢iik sanayi
sitesinin bulundugu alanda Ruslar tren bakim ve onarim istasyonu kurmuslardir. Cevresinde olusan yerlesik
yasamdan bugiin herhangi bir iz kalmasa da at6lyelerin tag duvarlar1 giiniimiizde ayakta kalmistir. Bu atdlyelerin
giineyindeki yamagta Rus Car1 Nikola tarafindan yapilan gliniimiize kadar ulasabilmis av koskii olarak kullanilmig
yap1 bulunmaktadir. Yap1 askeri alan icerisinde yer almakta ve miilkiyeti hazineye aittir. Kishk Av Koskii,
Sartkamig ormanlar igerisinde bulunan ve giiniimiize kadar 6zgiin mimarisini koruyarak ulasabilmis tescilli
taginmazlardan biridir. Kosk 1994 yilina kadar askeri amagl olarak Sarikamis Tugay Komutanligi denetiminde
kalmis, daha sonra miilkiyet sahibi hazineye devredilmistir. Gliniimiizde Kiiltiir ve Turizm Bakanligina tahsisli
alan icerisinde yer alan Kosk ile birlikte turizm yerlesim alani olarak belirlenen plan biinyesinde hazirlanan bu
bolgeye ait ¢evre diizeni plan1 Erzurum Kiiltiir ve Tabiat Varliklarint Koruma Bélge Kurulunun 26.03.2010 tarih
ve 1635 sayili karari ile onaylanmistir.

1920 yilindan itibaren ise kent merkezinin giiney ve kuzeyindeki yerlesim alanlar1 genisleyerek birlesmis ve bugiinki

kent merkezi alanlarii olusturmustur.1938-1950 yillar1 aras1 Erenler ve Istasyon Mahallesi, 1950-1960 yillart
arasinda ise Tepe ve Inonii mahallelerine eklentiler olmustur.
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1970 yilindan sonra niifus artistin olmamasi Sebebiyle kent yerlesmesi biiyiik bir mekansal degisim
gostermemistir.

Sarikamig’ta Ruslardan kalma diger bir yap1 da eski kilisedir. Sarikamig’in 40 yil siiren Rus iggalinde Rus Car1 2.
Nikola tarafindan kilise olarak insa ettirilen cami, Ruslarin 1917'de Sarikamis" terk etmeleriyle 6nce Sark Cephesi
Komutan1 Kazim Karabekir Pasa tarafindan 'Sark Cephesi ibret Yeri' adi altinda tiyatro, daha sonra da sinema
olarak kullanilmistir. Daha sonrasinda camiye donistiiriilen tarihi yapi, 1970 yilinda bir yangin gegirmis ve 2008
yilinda yapilan tadilatin ardindan tekrar ibadete agilmustir.

2.DEMIRYOLU ULASIMI VE DOGU ANADOLU’DA RUS DEMIRYOLLARI

Demiryolu, 19. yiizyilda Ingiltere’de ortaya ¢ikmis ve burada en zengin 6rneklerini vermistir. Bu tarihten itibaren
demiryollarinin yapilmast hizli bir bigimde tamamlanmistir. Demiryolunun devletler tarafindan bu kadar hizli
tamamlanmasi ve tercih edilmesindeki sebep ise, demiryolunun karayolu ulasgimi ile saglanamayan hiz ve hacim
de olanak yaratiyor olmasidir. Avrupa’da demiryolu yapimi bu kadar hizla ilerken Osmanli devleti ise bu gelisim
karsisinda pek geri kalmistir. Bunun sebebi ise Avrupa devletlerinin birbirine zit ¢ikarlari, yabanci sirketlerin
demiryollarini iilkemiz agisindan agir sartlar sunarak yapiyor olmalar1 ve Osmanli hiikkiimetinin gerek mali gerek
teknik ve idari a¢idan dogrudan demiryolu yapmaya ve igletmeye yonelik birka¢ deneme yapmasi ve basarisiz
olmasi olarak siralanabilmektedir. Bu sebeplerden dolay: demiryolu neredeyse tiim Avrupa’y1 kapladigi donemde,
Osmanli topraklarinda yalnizca 224 km uzunlugunda Ruscuk-Varna demiryolu yapilmisti. Avrupa’da 1825 yilinda
baslayan demiryolu tasimaciligindan yaklasik bes yil sonra, bu yeni teknoloji Osmanli Devleti’nin de giindemine
girmistir. Bagta Ingiltere olmak iizere Fransa, Almanya ve Rusya genis bir pazar alani ile birlikte stratejik bir
konuma sahip olan Osmanli topraklarinda demiryolu imtiyazi elde edebilmek igin biiyiik girisimlerde
bulunmuslardir ve bu girisimlerinde de basariya ulagsmiglardir.

Bu dénemde Rus isgali altinda bulunan Dogu Anadolu bélgesinde de demiryolu insa edilmistir. Insa edilen bu
demiryolunun amaci, Rus yonetim merkezi olan St. Petersburg’a uzak olan Kars'in merkez ile baglantisini
saglamaktir. Bu baglamda Bakii’den Poti’ye oradan da Batum’a ulasan giiney Kafkasya demiryolu 1883 yilinda
tamamlanmustir. Bu hat 1899 yilinda Tiflis-Giimrii-Erivan-Culfa ve Kars'a kadar uzatilmigtir. 1905 yilinda Japonya
savaginda yenilen Rusya yine Akdeniz’e yonelmis bunun i¢in de Kars’1 birinci sinif miistahkem yer yapmustir.
1910-1912 yillar1 arasinda ise bu hattin devami olarak Kars'tan Sarikamig’a kadar olan 60 km’lik kismi
gerceklestirmigtir. Sarikamig-Erzurum arasi 170 km’lik hat ise 1. Diinya savasi sirasinda 750 mm’lik dar/dekovil
hat olarak insa edilmistir.(1916-1918).1930’1u yillara kadar kullanilan bu hat 1957 yilinda normal hatta
doniistiirtilerek Erzurum -Sarikamig -Kars arasinda dogrudan baglant1 saglanmuistir.
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Sekil 2: Ruslarin ve TCDD nin yaptig1 demiryolu (Arslan,2015, s.27)
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1917 yilinda Rusya da Bolsevik ihtilali olunca Ruslar bélgeden g¢ekilmek zorunda kalmistir. Ruslarin bdlgeden
cekilmesi iizerine, bolge Ermeniler tarafindan isgal edilmistir. Bir siire Ermeni isgali altinda kalan bolge Ruslarin
bolgeden ¢ekilmesi tizerine; Tiirkiye topraklari simirlarinda kalan demiryolu, Dogu Kapi- Akyaka- Kars -Sartkamig
Erzurum demiryolu hatti, Anadolu topraklarinda Osmanli idaresi disinda yapilmis tek demiryolu hatt1 olarak tilke
siirlari icerisinde kalmistir. Cumhuriyetin ilani ile beraber, degisen ulagim politikasi ¢ercevesinde yogun olarak
gergeklestirilen demiryolu ingaati ile bu hattin baglantis1 Ankara’ya kadar uzatilarak Kars’in Ankara ile baglantisi
saglanmustir.

Gazi Mustafa Kemal’in, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulusunu diinyaya ilan ettikten sonra baslayan ve 1938 yilina
kadar devam eden donem, Cumhuriyet tarihimizde “Atatiirk Donemi” olarak adlandirilmaktadir. Bu dénemde
varilmak istenen hedeflerden biri de iilkeyi bir bastan bir basa demiryolu agi1 ile drmektir. Atatiirk Donemine hakim
olan iktisat politikasi anlayis1 geregi, ulusal biitiinliiglin saglanarak ulusal bir ekonomi yaratma hedefine ancak
ulasim agmin yayginlastirilmasiyla varilacaktir. Bunun i¢in de demiryollar1 politikasinin (Simendifer Politikast)
¢ok onemli bir yeri bulunmaktadir. Atatiirk, iilkenin demir aglarla 6riilmesini milli giiven ve milli benlikolarak ifade
etmistir. “Bir karis fazla simendifer” sozii de bu politikay1 en iyi sekilde anlatmaktadir. Ulkenin baslicayerlesim
yerleriyle tiretim ve tiikketim merkezlerinin birbirine baglanmasi, ulusal pazarin teskil edilmesini saglayacak ve i¢
bolgelerdeki tiretim kiy1 bolgelerindeki limanlar vasitasiyla uluslararas: piyasalara ihrag edilebilecektir

1950°1i y1llara gelindiginde ise iilkede demiryolu ulagimi hem ticari, hem de iilke savunmasi agisindan biiyiik 6nem
kazanmustir. Bu baglamda, kdylerde {iretilen triinleri pazara ulastirmak i¢in, toprak mahsulleri ofisinin tiriinleri ile
asker sevkiyati i¢in demiryolu kullanan Tirk silahli kuvvetlerinin, tren garlarinin ¢evresinde kendi 6zel istasyon
alanlar1 bulunmaktaydi. Kars demiryolu hattindaki istasyon binalar1 da bu sekilde kullamlmis, yapilar
bulunmaktadir.

Demiryolu ulagiminin devlet politikasi olarak ele alindig1 1923-1950 déneminde, yilda ortalama 134 kilometre
olmak tizere toplam 3.764 kilometre demiryolu yapilmistir. Bu dénemde demiryollari, gelismeyi ve kalkinmay1
kusatan, biitiin sosyal yonleriyle bir modernlesme projesi olarak ele alinmistir. Bu dénemde, Milli ekonomi
yaratma ve gen¢ Cumbhuriyeti kurma politikalar1 kapsaminda demiryolu ulasin ise iki asamada ele alimmustir. Tk
asamada biyiik parasal giiclikklere karsin, yabanci sirketlerin elindeki demiryolu hatlar1 satin alinarak
devletlestirilmis, bir kism1 da anlagmalarla devralinmigtir.

Ikinci asamada ise, mevcut demiryolu hatlarmin biiyiik boliimii {ilkenin Bati bélgesinde yogunlastigindan, Orta ve
Dogu bolgelerinin merkez ve sahil ile baglantisini saglamak amaglanmistir. Bu amag dogrultusunda, demiryolu
hatlarinin tiretim merkezlerine direkt olarak ulagarak ana hatlarin elde edilmesi temin edilmistir. Cumhuriyet
oncesinde demiryollarinin %70'i Ankara- Konya dogrultusunun batisinda kalirken, Cumhuriyet devrinde yollarin
%78.6’s1 doguda dosenir ve giiniimiiz itibari ile bat1 ve doguda %46 ve %54 gibi oransal dagilim elde edilmistir.
Ayrica, ana hatlar1 birbirine baglayan ve demiryolunun iilke diizeyine yayilmasinda 6nemli pay1 olan iltisak
hatlarinin yapimina agirlik verilmistir. Boylece 19. yiizyilda yar1 koloni ekonominin yarattigi ‘aga¢’ bigimindeki
demiryollari, artik milli ekonominin gereksindigi ‘dongii yapan ag’ sekline doniigsmiistiir.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda baslayan demiryolu hamlesi, sadece bir ulagim yatirimi olarak degerlendirildiginde
eksik kalacaktir. Bir ulasim tiiriiniin toplumu nasil degistirdiginin en &zglin Orneklerinden biri Tirk
Demiryollarimin  bu dénemidir. Bu doneme incelendiginde demiryolunun, atélyesinden okuluna, sosyal
tesislerinden kisim hekimliklerine, spor kuliiplerinden matbaasina biiyiik bir kusaticilikla 6ncii oldugu; esasinda
toplumsal degisimi saglayanin da bu kusaticilik oldugu goriilecektir. O donemde demiryollar1 bir kalkinma
hamlesi, bir ulasim seferberligi, bir modernlesme projesi oldugu kadar bahsi gecen sonug ve gostergelerden dolay1
ayni zamanda ad1 konulmamis bir sosyal sorumluluk projesidir. Ne yazik ki, demiryolu merkezli bu sorumluluk
projesi 1946’dan sonra azalmis, 1950°den sonra 2003 yilina kadar rafa kaldirilmstir. Tkinci Diinya Savas1 sonrasi
konjonkttriiniin getirdigi karayolu agirlikli ulasim politikalarinin 6ncelendigi ve bir durgunluk devresinin
yasandig1 1951°den 2003 y1li1 sonuna kadar gegen yillar demiryollarinin biitiiniiyle ihmal edildigi bir dsnem olmus
ve sadece 945 kilometre demiryolu yapilmastir.

Karayolu, 1950 yilina kadar uygulanan ulasim politikalarinda demiryolunu besleyecek, biitiinleyecek bir sistem
olarak goriiliir. Ancak karayollarmin demiryollarini biitiinleyecek, destekleyecek bigimde gelistirilmesi gereken
bir donemde, Marshall yardimiyla demiryollar1 adeta yok sayilarak karayolu yapimina baslanmistir. 1960 sonrasi
planlt kalkinma dénemlerinde, demiryollari i¢in dngériilen hedeflere higbir zaman ulagilamamistir. Bu planlarda,
ulastirma alt sistemleri arasinda koordinasyon saglanmasi hedeflense de, plan 6ncesi dénemin 6zellikleri devam
ettirilerek ulastirma alt sistemleri arasinda koordinasyon saglanamaz ve karayollarina yapilan yatirimlar biitiin plan
doénemlerinde agirligini korumustur. Biitiin planlarda, sanayinin artan tasima taleplerinin yerinde ve zamaninda
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karsilanabilmesi i¢in demiryollarinda yatirimlara, yeniden diizenlemelere ve modernizasyon calismalarina agirlik
verilmesi 6ngoriilmiis olmasina ragmen hayata gegirilmemistir. Bu politikalarin sonucu olarak, 1950-1980 yillart
arasinda yilda sadece ortalama 30 km yeni hat yapilmstr.

1980'li yillarin ortalarinda ise, lilkemizde hizli bir karayolu yapim seferberligi baslamistir, otoyollar GAP ve
turizmden sonra iilkemizin 3. biilyiik projesi olarak kabul edilmektedir. Bu ¢ergevede 1990'l1 yillarin ortalarina
kadar otobanlar i¢in yilda yaklagik 2 milyar dolarlik yatirim yapilmistir. Buna karsilik, 6zellikle 6nemli demiryolu
altyap1 yatirimlar1 konusunda herhangi bir projenin hayata gecirilmedigi goriilmektedir. Mevcut demiryollarinin
biiyiik boliimii yilizyilin baginda inga edilen geometride kalmaya mahkiim olmustur.

2000 li yillarda Demiryollarimin yiiksek hizli trenler yapilmasina kargin oransal olarak baktigimizda yolcu
tasimacilik payinda ¢ok kiiciik bir paya sahip oldugu ve 1950 yilindan itibaren genel olarak diisiis egiliminde
oldugu goriilmektedir. Bu noktadan bakildiginda; 1950°den sonra dengeli bir ulagtirma politikas: yiiriitiilmedigi
bunun sebebiyle de gerek yiik gerekse yolcu tagimaciliginda demiryollarmin payinda diisiis gorildigi ifade
edilebilir.

3.SARIKAMIS CER ATOLYESI(REViIZORLUK BiNASI)

3.1 Sarikamis Revizorliik Binas1 Konumu ve Tarihsel Gelisimi

Konumu: Yapi1 Kazimkarabekir Mahallesinde, sehir merkezi ve Sarikamis Istasyon binasinin giineybatisinda,
sehir merkezine 1,61 km, istasyon binasina ise 590 m mesafede bulunmaktadir. 208 ada 2,3,4,9 parsellerde yer
almaktadir. Yapiya kuzeybatisindaki Emek caddesinden ulagilmaktadir. Kuzeybatisinda kiigiik sanayi sitesi,
Giineybatisinda da Katherina Koskii, Kuzeyinde Sarikamis harekati Kafkas Cephesi Tanitim ve ArastirmaMerkezi,
Dogusun da Sarikamis Sehitligi Téren Alani yer almaktadir. 4513 m? alan iizerine kurulmustur. Toplam10
boliimden olusmaktadir.

Sekil 3: Eyliil 2010 hava fotografi(Google Earth) Sekil 4: Kasim 2020 hava fotografi(Google Earth)

Tarihgesi; Sarikamig’taki kamu (askeri lojmanlar, askeri hastane, askeri cezaevi, okul binalari, dini yapilar,
istasyon ve lojman binalar1) ve sivil mimari yapilar lizerinde yapilan incelemeler, istasyon ve lojman binalarinin
1892°den sonra inga edilmis oldugunu gostermektedir. Yapi lizerinde herhangi bir kitabeye yer verilmemesinden
dolay1 kesin bir tarihleme yapilamasa da; yapimnin plan ve mimari 6zellikleri, bolgenin Ruslar tarafindan isgal
edildigi 1877-1878 Osmanli—Rus harbi ve tescil fisleri de géz oniinde bulundurularak XIX. yilizyilin sonunda
yapildig1 soylenebilmektedir.

Sarikamig Revizorlikk Binasi, 17.03.1989 tarihinde 136 numarali kararla tescil edilmistir. Yap tek katli kagir bir
yapidir. Kuzeybati cephesi dogrusal olup diger cepheleri kaydirmali sekilde insa edilmistir. Yapinimn ana girisleri
kuzeybat1 ve glineybat1 yoniindedir. Kuzey yoniinde bulunan 6 adet vagonun ise her bir vagonunun iki giineyde ve
iki kuzey de olmak iizere 4 kapis1 bulunmaktadir.

Yapi tarihi kimligi, mimari kimligi ve kent hafizasi i¢in 6nemli bir yap1 oldugundan vakit kaybetmeden ilgili
kurumlar tarafindan koruma projeleri hazirlatilip, yapinin korunmaya alinmasi gerekmektedir.
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3.2. Revizorliik Binasinin Mevcut Durumu (Réléve — 2020 Durumu)

Sekil 5: Revizorliik binas1 genel gériinim(Dogan,2019,s.198)

Sarikamis Revizorliikk Binasi(Cer Atélyeleri),uzun zamandir bos ve islevsiz kaldigindan; ahsap pencereler ve
kapilarinin, mevcut tren raylarimin soktldiigii, sert iklim sartlarinin da etkisiyle ¢ati ortiisii ve tavan dosemesinin
yok oldugu gozlemlenmistir. Zemin dosemesi tamamen yok olmus ve toprak zemin agiga ¢ikmistir. Zemin
désemesinden geriye, vagonlarin tamir edildigi calisma ¢ukurlarinin kaldigi, bunlarinda toprakla doldugu tespit
edilmigtir. Yapimnin beden duvarlarinin ayakta kaldigi, ancak beden duvarlarinda da kismen bozulma ve
parcalanmalar meydana geldigi, ana giris cephesindeki duvar da biiyiik ¢apta parca kayiplart yasandigi tespit
edilmigtir.(Sekil 6-7-8)

Sekil 6: Rolove Zemin Kat Plani(Gokdere,2022)

Yapini ana girig cephesi olan kuzeybati cephesinde de kisim kisim parga kayiplar1 gozlenmistir. Parca kaybi olan
boliimiin bir kismindan dénem eki olarak nitelendirebilecek mevcut bir tren ray1 gectigi ancak sahada yapilan
caligmada tren raylarimin da yerinden sokildigi ve mevcut durumda yerinde toprak yigini oldugu
goriilmiigtiir.(Sekil:6-7-8)

——ay
"-hp,\n

Sekil 7: Donem eki raylarin kalintilari(Gokdere,2022)
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Sekil 8: Rolove Kuzeybati Cephesi(Gokdere,2022)

Yapinin tiim cephelerindeki duvarlarda ise bozulma ve kirlenmeler, kalkan duvarlarda par¢a kayiplart tespit
edilmistir. Yapinin kuzey dogu cephesin de, tren raymin gectigi kisimdaki duvarda biiyiik ¢apta bir parga kayb1
mevcuttur. Tiim cephe duvarlarin da ise kirlenme kismi bozulmalar ve ¢i¢eklenmeler tespit edilmistir(Sekil:8)

3.3. Revizorliik Binasimin Ozgiin Durumu(Restitiisyon)

Ruslar 6zellikle Kars ve cevresinde 0 doénenim en 6nemli mimarisi olan Baltik mimarisiyle yapilar1 insa
etmiglerdir. Baltik mimari diizeni 6zellikle Kars’ta yogunlagmistir. O dénemde sehir genel olarak kale eteginde
bulunmaktadir. Ruslar bu kisma hi¢ dokunmadan sehrin giiney tarafina yepyeni bir sehir insa etmistirler. Sehrin
buraya kurulmasinda diisiiniilen amag, Ruslarin giineye dogru ilerleyerek bolge tizerinde s6z sahibi olmak
istemesidir.

Bu doénemde insa edilen yapilarda genellikle yigma yapi sistemi kullanilirken duvarlarda bazalt ve andezit tagi
kullanilmistir. Bu yapilar geleneksel Osmanli yapi sisteminden farkli sekilde; duvar kalinliklari arttirilmis,
dikdortgen planli olarak tasarlanmig olup giris holiinden ulasilan ve kendi aralarinda da gegisleri olan oda
boliimlerine sahiptir.

O donemim Osmanli yapi sisteminden farkli sekilde insa edilen sehirde 6zellikle tas binalarda ¢ati sekilleri, kap1
ve pencere tipleri tamamen Rus yap1 anlayisina uygun sekilde insa edilmistir.

Bu donemde insa edilen yapilarin 6n cepheleri islenmis kesme taslardan oriiliirken, diger cephelerde ve koselerinde
ise diizglin kesme taslar ve buna uygun harctan yigma malzeme kullanilmigtir. Binalarin baca ve ¢at1 sekillerinde
yine doneme uygun mimari 6geler kullanilarak yapilar insa edilmistir.

Rus donemi yapilarinin cephe bigimlenmelerinde kiitlesel hareketlenmelere pek fazla yer verilmedigi, cepheye
hareket kazandirmak ve monotonlugu bozmak i¢in belirli bir diizene gore yerlestirilen cephe elemanlarinin
kullanildigr ve yogun tas isciligi ile de bu durumun desteklendigi dikkat cekmektedir. Yola bakan cephelerin daha
Ozenli diigiiniilerek tasarlandigi, diger cephelerin ise daha sade birakildigi goriilmektedir. Geleneksel Kars
yapilarina gore cati egimlerinin daha yiliksek tutulmasinin yani sira malzeme olarak ¢inko ve sac levhalarin
kullanilmasi ve sagaksiz olmalar1 da one ¢ikan ¢at1 6zellikleridir.

Bu baglamda, Cer Atolyelerinin 6zgiin durumu, belirttigimiz Rus mimari yapist da goz Oniine alinarak
incelenmistir. Gerekli kurum ve kuruluglardan alinan belgeler, bolgede yasamis ve bolge hakkinda bilgi sahibi olan
kisilerle yapilan yiiz yiize goriismeler, internet ve kiitiiphanelerden yapilan kaynak taramalari sonucu elde edilen
fotograflar, yazili ve ¢izili belgeler degerlendirilerek, revizorlikk binasinin 6zgiin durumu belgelenmistir. Elde
edilen bu belgeler 6nerdigimiz koruma projesi i¢in gerekli altiklar1 olusturmustur. Ayrica ilgili kurum kurulugve
uzman Kkisilerin gerek gordiigii takdir de ikinci alternatif olarak uygulanmasi diisiiniilen koruma yontemi olan
restorasyon projesinin restitiisyon paftalariin olusmasini saglamistir.

Yapilan saha ve arsiv ¢aligmalar1 sonucunda, yapi ile ulasabildigimiz en eski verilerin yapinin tescil edildigi 1989
yilina ait oldugu saptanmistir. Yapinin insa edildigi doneme ait mimari yapisi, mekan diizenlemesi kullanilan
malzeme ile ilgili herhangi bir bilgi ve belgeye erisilememistir. Tk yapildigi déneme ait herhangi bir veriye
ulasilmadig igin restitiisyon projesi i¢in hazirlanan tiim paftalar; bina ilizerindeki 6zgiin izler, o donem bdlgede
insa edilen donem binalar1 ve o donem insa edilen cer atdlye yapilari(analoji yontemi) ve doneme ait fotograflar
incelenerek hazirlanmistir(Sekil:9-10-11-12-13)
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Sekil 9: 1925 Yili Sartkamis Cer Atolyeleri(Revizorliik Binast) (Sonmez,B.Arsivi)
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Sekil 10: Donem Eki Raylar (Sénmez,B.Arsivi)
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Sekil 11: Dénem Eki Raylar( Kars KVKBK Arsivi)

o

Sekil 12: Dénem Eki Raylar( Kars KVKBK Arsivi)
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Sekil 13: Restitiisyon Zemin Kat Plani(Gokdere,2022)

Yapinin kuzeybati cephesinde olusan parga kayiplari su an mevcut olmayan pencere ve kapilari, girig cephesinde
ki kalkan duvar da ki parga kayiplar1 ve gatt ortiisii, donem fotograflar1 ve yapidaki izler dikkate alinarak 6zgiin

halinde gosterilmistir (Sekil:14)

-
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Sekil 14: Restitiisyon Kuzeybat1 Cephesi (Gokdere,2022)

Diger tiim cephelerde duvarlarda olusan kirlenme, bozulma ve c¢igeklenmeler temizlenerek, 6zgin halinde

ﬁﬁm‘hyﬁ;

gosterilmistir. (Sekil:15)
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Sekil 15: Restitiisyon Kuzey Cephesi(Gokdere,2022)
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3.4. Cer Atélyelerinin Korunmasi/Yeniden islevlendirilmesi

Sozliik anlami “bir varlig1 tehlike ve dis etkilere karsi glivence altina almak”™ diger bir tanimla “tarih ya da sanat
degeri tasiyan yapilarin ya da kent parcalarinin yasamlarini siirdiirebilmeleri igin gerekli dnlemleri alma” olarak
belirlenen koruma kavrami, uygulandig1 varliga ve amaca gore gesitlilik gostermektedir.

Koruma; Gegmisin hatirda tutulmasi igin tarihsel belgelerin, insanligin yararlanmasi i¢in kaynaklarin, sanat
eserlerinin, iginde bulunulan gevrenin istenmeyen degisimlere karsi giivence altina alinmasi, sosyal yasam seklinin
degisiminin 6nlenmesi, kiiltiirel kavramlarin, geleneklerin diisiincelerin siirdiiriilmesi tiirlerinde olabilmektedir.

"Koruma” ve “Korunma"; tasinmaz kiiltiir ve tabiat varliklarinda muhafaza, bakim, onarim, restorasyon, fonksiyon
degistirme islemleri olarak tanimlanirken taginir kiiltiir varliklarinda ise muhafaza, bakim, onarim ve restorasyon
isleridir.

Korumanin amaci, belli bir donemin belli bir yagam bigiminin, belirli bir kiiltiirel birikimin ister korundugu cagda
olsun, ister daha sonraki c¢aglar igin olsun gelecek kusaklara aktarilmasini saglamaktir. Kiiltiirel varliklarin
korunmasinda sahip olduklar1 6zelikler ve degerler korumanin baslica nedenlerini olusturmaktadir. Bu nedenle
korumay1 gerektiren nedenler kiiltiir varliginin sahip oldugu kiiltiirel degerler, duygusal degerler ve kullanim
degerleri olarak agiklanabilmektedir. Koruma kavrami; kurumsal temeline ulasincaya kadar, tiim diinyada, sadece
dini yapilar i¢in s6z konusu olmus, diger anitsal nitelikteki yapilar ve kentler i¢in gegerli bir koruma s6z konusu
olmamugtir. Koruma hizla degisen diinyada 6zellikle 19.ylizyilin ikinci yarisindan sonra 6ne ¢ikmus, insanlar
geemislerinin bir hatirast olarak gordiikleri eserlerin korunmasini istemislerdir. Koruma kavrami,1930’Iu yillara
kadar sadece tek yapi boyutunda kalmissa da, ilerleyen yillarda kapsami genislemis, tarihi kentleri ve kirsal
kesimleri de igine almistir. Gliniimiizde ise, arkeolojik sit korumasi, dogal ¢evre korumasi gibi farkli alanlarda
koruma eyleminin etkinligi goriilebilmektedir.

Tek anittan tarihi ¢cevreye dogru, tarihi-dogal-toplumsal ¢evre biitiiniine agilirken yapilarin kullanimi agisindan
koruma 6nem kazanmistir. Korunan ¢evrenin tamamini “miize alanlar1” olarak kullanilabilmekte veya bir kismina
yeni islevler yiikleyerek devamli yasam alanlari olarak kullanmak diisiincesi yayginlagsmistir. Boylelikle bu
gevrenin eski canliligi ve 6nemine kavusturulmasi, tarihe ve kiiltiire verilen 6nemin bir goéstergesi olmasi
amaglanmistir. Zaten korumanin amaci, her kusagin edindigi kiiltiirel deger ve gostergelere yenilerini de ekleyip
gelecek kusaklara aktarmaktir.

Bu makalede ise, giiniimiizde 6zgiin islevini yitirmis kalintilarin, oldugu gibi korunarak ve alana yeni bir islev
verilerek degerlendirilmesinin uygun oldugunu ancak bu koruma yonteminde ki ilk ve en 6nemli sartin verilecek
olan iglevin kalintilarin tarihi, mimari ve hafiza degerlerinin anlamlar1 ile uyumlu olmas1 gerektigini belirtmek
gerekir. Dolayisi ile bu husus iyice tartisilmalidir. Bizler bu tarihi alan ve kalintilar i¢in en dogru islevin cer
atolyeleri ile ilgili bir acik veya kapali miize ve kiiltiir evi olarak islev vermenin, dogru ve gerekli oldugunu
diisiinmekteyiz.

Koruma yontemleri; Saritkamis Cer Atdlyeleri(Revizorliik binasinin) ve kalintilarinin korunmasi giindeme
geldiginde, ilk diisiinebilecek koruma yontemi; alanin ve kalintilarin tarihi, mimari ve hafiza degerlerinin gelecek
nesillere aktarilabilmesi ve varliklarim siirdiirebilmeleri i¢in gerekli onlemlerin alinarak alani1 ve kalintilari oldugu
gibi korumayi amaglayan konservasyon olmalidir. Bu makale kapsaminda bu ilk alternatif olan konservasyon
yontemi detayli olarak agiklanmistir. Bu baglamda, konservasyon yontemi ile korunacak alanda agik miize olarak
kullaniminin gerektirdigi ek mekanlar; tarihi gevreyle uyumlu gegici ve kaldirilabilir nitelikli yap1 konseptinde
gerceklestirilmelidir.

Koruma igin ikinci alternatif; daha radikal bir koruma ydntemi olan restorasyondur. Bu koruma yontemi ile
kalintilarin aslina uygun bir bigimde {istleri ortiilerek, duvarlar1 tamamlanarak verilecek isleve uygun bir yap1
haline doniistiiriilmesi giindeme gelecektir. Tabii bu kapsamda yapilacak bir restorasyon; tarihi yapinin 6zgiin
mimari degerlerinin, belgeler ile arastirilmasi ve yapilacak miidahalelerin tiimiiyle buna uygun yapilmasini
gerektirmektedir. Ancak olusacak yapinin mekanlarinin, cer atdlyelerinin tarihi ve mimarisine iliskili yazilarin,
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belgelerin ve gorsellerin sergilendigi daha etkin, kapsamli bir kalict miize, kiiltiir evi olarak kullanilmas1 halinde
bile 6zglin yapinin anlami, hafiza ve mimari degerlerinin ne kadar korundugu ve olusturulan mekanlarin bu
degerler ile ne kadar uyumlu olabilecegi tartismalidir. Kisacasi restorasyon yontemi ile uygulanmasi diisiiniilen
proje zor bir tasarim olacak ve yaraticilik gerektirecektir. ikinci alternatif olarak planlanan restorasyon ile
degerlendirme projesi makalenin ¢ikisi olan tez iginde yer alacaktir.

Konservasyon alternatifi secildiginde; dncelikle ge¢ kalinmis ve koruyucu korumanin yapilmamig olmasi nedeni
ile yillarca doga sartlarmma ve vandalizm’e maruz kalmis kalintilarin iizerinde olugmus ve devam eden bozulmalarin
tedavi edici koruma yontemi ile yapinin iizerinde direkt miidahale edilerek durdurulmasi gerekmektedir.

Bu kapsamda; tozlarin temizlenmesi, mantar ve boceklere karsi tedavi, goriintii (resim) tabakasinin yenilenmesi,
ahsap parcalarin saglamlastirilmasi, gerekirse degistirilmesi gibi islemlerin yansira; duvar kalintilarmin genel
olarak kapsamli bir konsolidasyondan gecirilerek, ahsap, celik kullanilarak veya gerektiginde bazi taslarin
degistirilmesi hatta basit tamamlamalar ile duvarlarin saglamlastirmas: gerekebilecektir.

Ayrica doga sartlarindan korunmast i¢in tstlerinin basit, su gecirmez ve duvarlara degmeyen bir ortii ile 6rtiilmesi
diistiniilmelidir.

Korumay1 saglamay1 hedefleyen bu ¢aligmalara, agik miize olarak korunacak yap1 veya kalintilarin goriilebilirligini
ve gezilebilirligini saglamak iizere uygun malzeme ve estetik mimari tasarim ile yiiriinebilir zemin désemesi
yapilmasi gerekecektir.

Koruma alternatifi olarak yapinin agik miize olarak degerlendirilmesi giindeme geldiginde ise, yeni ek binanin
mimari tasarimlarinin, tarihi ¢evrede tasarim ilkeleri dikkate alinarak gegici, kalintilart bastirmayan, malzeme,
renk ve bigimsel olarak yapi1 ile uyumlu ayrica ¢ekici bir mimari estetige sahip olmasi gerekmektedir. Bu amagla
bir mimari proje yarigmasi tertip edilmesi dogru olacaktir. A¢ik miize olarak kullanimin gerektirecegi yeni ek
binalarin i¢inde; kapal miize (monitérler ile dijital sunumlar) ,sergi salonu, atélyeler, kitap ve hediyelik esya satisi,
acik ve kapali kafeterya, wc ler ve depolar distiniilmelidir.

SONUC

Kars ili Sarikamis ilgesi i¢inde bulunan Ruslar tarafindan XIX. yiizyilin sonunda da insa edilmis Demiryolu Cer
Atolyeleri Revizorliik binasi kiiltiir ve tarih agisindan 6zelikle Sarikamis ilgemiz ig¢in 6nemli tarihsel, kiiltiirel ve
mimari degere sahiptir. Tarihi cer atolyeleri; tarihi belge olarak mimarisi ve konumu bakimindan da bdlge igin
onemli bir Land-mark olusturmaktadir. Yapi, yapildigi donemden giiniimiize, herhangi bir degisim gegirmeden
ulagabilmistir. Ancak giliniimiizde atil bir sekilde bulunmaktadir ve gerekli koruma ¢aligmalar1 yapilmaz ise yok
olma tehlikesi ile kars1 karsiya kalacaktir. Bu makale kapsaminda, bu yapilarin tarihsel degerlerinin mimari
degerlerinin ve mimari 6zelliklerinin tanitilmasi ile giderek yok olma tehlikesi altinda olan revizoérliik binasinin
kentin ve bolgenin gereksinimleri géz oniinde bulundurularak yeni bir islevle degerlendirilmesi ve kente
kazandirilmas1 amaci i¢in hazirlanacak bir 6neri projenin koruma yontemleri dikkate alinarak tartigilmasi ve ilkesel
esaslar1 iizerinde ¢aligilmistir. Onerilecek koruma projesi ile birlikte yapinin yasatilarak gelecek kusaklara
aktarilmasi ve kentin tarihi kimliginin korunmas: amaglanmistir. Makale ayrica bu yapilarin 6zgiin veya yeni bir
islevle degerlendirilerek korunmalarinin, bdlgenin kiiltlirel gelisimine, zenginlesmesine ve ekonomisine katk1
saglayarak kazandirilmasinin 6nemini hatirlatmaktadir.

Koruma ve degerlendirme konusunda, 6zgiin islevini kaybetmis yapilarin eserin anlamina yakisir bir islevle
degerlendirilmelerinin kagmilmaz oldugu goriilmektedir. Atil birakilma, eserin giderek yok olmasina neden
olacaktir. Uygulanmasi gereken koruma yonteminin seg¢imine gelindiginde, yapilmasi gereken en basit koruma
yontemlerinden baglanmali, bunlarin yeterli olmadigi durumlarda restorasyona ve kalici miidahalelere
basvurulmasi distiniilmelidir. Ele alinan yapida sadece “konservasyona” yani saglamlastirarak goriiniir hale
getirerek oldugu gibi korunmasi ve degerlendirilmesine veya restorasyona karar verilmesi gerekecektir. Makalenin
¢ikig kaynagi olan bu konu tez galismamda tartigilacaktir.
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Yapiya yeni islev verilirken iglevin yapinin 6zgiin degerlerine uygunlugu, yeni islevin yapinin ¢evresine ve bdolgede
yasayan toplumun yasam sekline, degerlerine uygunlugu tartisiimalidir. Mimari uygulamada ise geri doniisii
olmayan miidahalelerde bulunulmamasi,“reversibilite”’nin saglanmasi amaci ile i¢c mekanda tasmabilir-
kaldirilabilir objeler ile malzemeler kullanilmasi, tamamlama veya ek yapilacaksa, bunun 6zgiin otantik
malzemeden ayirt edilecek sekilde olmasi gerekmektedir.

Bu hususlarin disinda, tarihi yapimin ve kalintilarin yeni islevle degerlendirilmesinde mutlaka yeni ek yapilara
ihtiya¢ duyulacaktir, ancak olusturulacak ek yapinin tasariminda gozetilmesi gereken ve estetik algry1 olusturan
bazi kriterler vardir. Tarihi yapiya yapilacak olan ¢agdas ek sorununda, ekin niteliginin belirleyicisi tarihi yap1 ve
kalintilar olmahidir. Bir zorunluluk olmadikg¢a, tarihi yapimin Kitlesi ve boyutlar1 digina ¢ikan ve onu ezen
tasarimlardan kaginilmalidir. Yani ekler tarihi binay1 gélgeler veya tarihi yapiya egemen nitelikte olmamals, tarihi
yapiy1 da yeni yapiya ek haline doniigtiirmemelidir. Yapim islubu ne olursa olsun, tarihi yapiy1 6ne ¢ikarir nitelikte
gergeklestirilmelidir. Yeni ekler, yapiin karakterine dykiinen nitelikte tekrari bigiminde olmasi yerine yapiya
saygili giinlimiiz mimari karakterini yansitan ¢cagdas ekler niteliginde olmalidir.
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OZET

Covid-19 salgin1 tiim diinyada ve {ilkemizde etkisini gostererek beraberinde bir¢ok konuda krize yol agmistir.
Salgimin yayilma hizin1 azaltmak amaciyla bir¢ok karar alinmig olup alinan kararlar dogrultusunda egitim, saglik,
turizm, eglence, sanayi, tekstil, gida, tarim, giyim, perakende gibi bir¢ok sektdr dogrudan veya dolayli yoldan
etkilenmistir. Etkilenen sektorlerden birinin de ulasim sektori oldugu tespit edilmistir.

Bu ¢alisma kapsaminda samsun ilinde hizmet veren hafif rayli sistem hatt1 kullanicilarinin akill bilet sistemiyle
2019 Mart ayindan 2021 Subat ayna kadar olan binisleri analiz edilmistir. Yapilan yolculuklar; aylik toplam
kullanici sayisi, aylik tam kullanicr sayisi, aylik dicretsiz kullanicr sayis1 olarak pandemi dncesi ve pandemi donemi
bir yillik olacak sekilde smiflandirilmistir. Pandemi déneminde gergeklesen yolculuklarin ilgili kurum ve
kuruluglarin aldig: kararlar sonucunda ugradigi degisimler analiz edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Pandemi, Ulagim, Toplu Tasima, Hafif Rayli Sistem, Samsun

THE EFFECT OF THE PANDEMIC PROCESS ON THE USE OF PUBLIC
TRANSPORTATION: SAMSUN LIGHT RAIL SYSTEM EXAMPLE

ABSTRACT

The Covid-19 Pandemic has taken effect all over the world and in our country, causing a crisis in many issues. In
order to reduce the spread of the epidemic, many decisions have been taken and many sectors such as education,
tourism, health, industry, enterntainment, food, textile, clothing, agriculture, retail have been directly or indirectly
affected. And it has been detected that one of the affected sectors is the transportation sector.

The boardings of light rail line users in Samsun province from March 2019 to February 2021 were analyzed with
the smart ticket system. Journeys made have been classified as pre-pandemic and pandemic period for one year
according to these conditions: The total number of users per month, the number of no discount users per month,
the number of free users per month. The changes that the journeys made during the pandemic period have
undergone as a result of the decisions taken by the relevant institutions and organizations have been analyzed.

Keywords: Pandemic, Transportation, Public Transportation, Light Rail System, Samsun
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Ebubekir KOCAMEMIK ve Ozdemir SONMEZ Pandemi Stirecinin Toplu Tasima Araglart Kullamimina Etkisi:
Samsun Hafif Rayli Sistem Ornegi :

1. GIRIS

Tum dinyada ve ulkemizde etkisini gosteren Covid-19 salgini beraberinde birgok konuda krize yol agmustir.
Tiirkiye’de 11 Mart 2020 tarihinde gdriilen ilk vakadan bu zamana salginin yayilma hizin1 azaltmak amaciyla
bir¢ok karar alinmistir. Alinan kararlar dogrultusunda egitim, saglik, turizm, eglence, sanayi, tekstil, gida, tarim,
giyim, perakende, gida gibi bir¢ok sektor dogrudan veya dolayli olarak etkilenmistir. Etkilenen sektorlerden biri
de ulasim sektorii oldugu tespit edilmistir. Toplu tasima arag kapasitelerinin yariya diisiiriilmesi, 20 yas alt1 ve 65
yas Ustli sokaga ¢ikma yasaklari, belirlenen saatlerden sonra sokaga ¢ikma yasaklari, hafta sonlar1 sokaga ¢ikma
yasaklari, sehirler arasi1 seyahatin yasaklanmasi, toplu tagima araglarinda HES kodu zorunlulugu, egitim ve 6gretim
online olarak devam etmesi baslica drneklerindendir.

Covid-19 gibi olugabilecek salginlarda toplu tagima kullanacak insanlarin alternatif hatlara yonelmesi igin toplu
tagima hatlarinin ¢esitliligi biiyiik neme sahiptir. Taksi, dolmus, otobiis gibi lastik tekerli toplu tagima hatlarina
alternatif olarak demir yolu tasimaciligi ¢esitlilik agisindan énemlidir. Toplu tasimadaki bulag riskinin azaltilmasi
adma Ozellikle pik saatlerde olusan yolculuk talebinin karsilanmasi igin hafif rayli sistem hattindaki sefer
strelerinin attirilmasi, vagon sayilarinin artirtlarak kapasite artiglarinin saglanmasi alinabilecek 6nlemlerdendir.

Yaganan pandemi siireci boyunca ilgili kurum ve kuruluslarin yaptig1 agiklama ve aldig: kararlar kamuoyunca
sikca takip edilip bir¢ok aliskanlig1 degistirmistir. Toplu tasimadaki bulas riskinden endiselenen vatandaslarin
alternatif ulasim modlaria yodnelmesi sonucunda ulagim taleplerini yaya olarak gerceklestirmesi, bisiklet
kullanmasi, paylasimli ara¢ kullanmasi, 6zel otomobiliyle seyahat etmesi, 6zel otomobili yoksa bu siirecte 6zel
otomobil kiralama yoluna gitmesi gibi birgok alternatife yodnelim goéstermislerdir. Bu yonelimler kent
biiyiikliiklerine gore farklilik géstermektedir. Bu ¢alismada ise orta dlgekli sehirlerden biri olan Samsun’da ki
degisim arastirilarak tartigilmaktadir.

1.1. Amag ve Kapsam

Bu ¢alismada Covid-19 salgininda hafif rayli sistem kullanici verileri elektronik bilet sisteminden alinarak, Saglik
Bakanligi, Cumhurbaskanligi, i¢isleri Bakanlig gibi yetkili kurum ve kuruluslar tarafindan duyurulan tedbir ve
kisitlamalarin hafif rayli sistem kullanicilari (izerindeki hareketliliginin analiz edilmesi amaglanmstir. Bu amacla
ornek alan olarak Samsun ilinde 43 istasyon ile hizmet veren hafif rayli sistem hatt1 se¢ilmis ve bu istasyonlarin
hinterlandu ile iliskilendirilerek agiklanmaya ¢aligilmustir.

Samsun ilinde hizmet veren Hafif Rayli Sitem hatt1 kullanicilarinin Cumhurbaskanligi, Igisleri Bakanlig, il
Umumi Hifzissthha Kurulunda alinan kararlar sonrasindaki hafif rayli sisteme olan egilim analizleri kapsaminda
olusturulmustur.

1.2. YOntem

Calisma kapsaminda konuya iliskin; yaymlanmis makale ve tezler incelenerek, aragtirmacilarin ne gibi yontemler
kullanarak nasil sonuglarla karsilastig arastirtlmastir.

Samsun Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Dairesi Bagkanligi Ulagim Planlama Sube Miidiirliigii’niin Samsun Kent
I¢i Toplu Tagima Modlar1 raporu verilerinden alinan bilgiler dogrultusunda Samsun ilinde halihazirda toplu tasima
hizmeti saglayan hatlar, 6rnek alan ¢aligmasi olarak belirlenen Samsun hafif rayli sistem hatt1 giizergahinda yer
alan yolculuk ¢ekim ve tretim merkezleri durak bazinda incelenmistir.

Hafif rayli sistem hatt1 kullanicilarinin akilli bilet sistemiyle 2019 Mart ayindan 2021 Subat ayma kadar olan
binigleri analiz edilmistir. Yapilan yolculuklar; aylik toplam kullanici sayisi, aylik tam kullanici sayisi, aylik
icretsiz kullanici sayist olarak pandemi Oncesi ve pandemi dénemi bir yillik olacak sekilde siniflandirilarak,
pandemi doneminde gerceklesen yolculuklarm ilgili kurum ve kuruluslarin aldig1 kararlar sonucunda ugradigi
degisimler analiz edilmistir.
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2. LITERATUR OZETi
Covid-19’un ulasim sektdriine yonelik etkileri hakkinda yapilan ¢alismalari incelemesinde;

2021 yilinda yapilan ¢aligmada, Covid-19’un istanbul, Ankara ve Bursa illerindeki metro hatlarina olan etkilerinin
incelenmesi amaciyla Covid-19 dncesi ve sonrasindaki toplu ulagim yolcu sayilarini inceleyip analiz edilmistir.
Yapilan ¢alisma sonucunda diinyadaki metropol sehirlerde toplu tasimanin %80 ile %95 arasinda azaldigi,
Istanbul’da %43, Ankara’da %43, Bursa’da ise %45 oraninda toplu tasimanin azaldig1 sonucuna varilmistir (is ve
Turanli, 2021).

2020 yilinda yapilan ¢alismada, Covid-19 Déneminde Kent I¢i Toplu Ulasim Kullanict Davramslari Istanbul
Ornegi arastirilmistir. Calisma kapsaminda ¢’Kullanic1 davranislar anketi yapilmis olup ankete katilan 50 kisinin
tamami pandemi dncesinde seyahat etmeyi her zaman ya da dénemsel olarak tercih ederken, pandemi sonrasinda
%84’1 toplu tasima ulasgim kullanmadigini ve alternatif yontemleri kullanmaya basladiklarini belirtmislerdir.
Katilimeilarin %58’1 arag sahibi olmalarina ragmen pandemi 6ncesinde toplu ulasimi kullanmay1 tercih ederken,
arag sahibi olanlarin hepsi zorunlu olmadik¢a pandemi sonrasinda kendi araglari ile islerine gitmeyi tercih ettikleri
sonucuna vartlmistir (Erbas, 2020). “’Katilimcilarin kisisel tedbirleri kapsaminda ulagim tiirleri ev-is mesafesine
bagl olarak degistigi ve ev-is mesafesi i¢in 10 km‘lik bir sinir oldugu ortaya ¢ikmistir. 10 km‘den az seyahat
edenler yiiriiyerek ise gitmeyi ya da taksi ve Mart1 (paylasimli scooter) gibi alternatif yontemlere yonelirken, 10
km‘den fazla seyahat etmek zorunda olan ancak arag¢ sahibi olmayan katilimcilar arkadaslari ile paylagiml arag,
sirket arabasi ya da ticari taksi ile seyahat etmeyi tercih etmislerdir. Ayrica, arag sahibi olan tiim katilimcilarin
toplu ulasim yerine kendilerini daha giivenli hissettikleri i¢in kendi araglarini tercih ettiklerini belirtmislerdir’’
(Erbas, 2020).

2020 yilinda yapilan calismada, Covid-19’un Isveg’te toplu tasima yolculuklarina olan etkisi arastirilmustir.
Arastirma Isve¢’in (¢ biylk bolgesini (Stockholm, Vasta Goétaland ve Skane) kapsayip, arastirmada bilet
dogrulama, yolcu sayimlari, bilet satiglar1 gibi datalar kullanilmistir. Alinan datalar sonucunda Stockholm Covid-
19 siirecinde Mart 2020 ve Mayis 2020 aylar1 arasinda en biiyiik etki goriilmiistiir, goriilen bu etki yolculuk
verilerinde %60 ile en biiyiik diisiis olarak tespit edilmistir. En diisiik etki ise %40 diisiis ile Vastra Gotalanda
gerceklesmistir. Nisan ortasindan itibaren yolculuklar kismen artmis ama gegmis yillara gére hala diistik seviyede
kaldig1 sonucuna varilmistir. Toplu tagimayi tercih etmeyen kullanicilar 6zel otomobil, bisiklet gibi alternatiflere
yonelmistir. Bilet tiirleri bakimindan yapilan arastirmada aylik bilet kullanicilart giinlik bilet tercih etmeye
baslamig ama yolculuk sayilarinda nispeten bir degisiklik olmamus, yillik bilet tiirlerindeki artig nisan ortasindan
itibaren basladig1 sonucuna varilmigtir (Jenelius ve Gebecauer, 2020).

2020 yilinda yapilan ¢alismada, Gana’nin Kumasi sehrinde Covid-19 salgininda toplu tasima kullanicilarinin
sosyal mesafe ve maske kuralina olan bagliliklarina yonelik bir arastirma yapilmistir. Gana’da ilk vaka 12 Mart
2020°de kaydedilmis hiikiimet hastaligin toplum i¢in yayilmasini engellemek amaciyla sosyal mesafe ve maske
kullanimina iligkin tedbirler almigtir. Alinan tedbirlerin toplu tagima kullanicilar tarafindan uyulup uyulmadigi
tespit etmek amaciyla Kumasi’deki ana yollardan birine yol kenarina 850’inin {lizerinde gbzlemci yerlestirilerek
tespit ¢alismasi yapilmigtir. Yapilan ¢alisma sonucunda otobiislerdeki ¢ogunlugun %98 bakanlik tarafindan
belirlenen sosyal mesafe kuralina uydugunu ancak maske kullaniminda 6zel araglarin yaklasik %12,6’sinda yiiz
maskesi olmayan {igten az yolcu bulundugu, otobiislerin ise %21,3’linde ligten az yolcunun maske kullanmadigi
tespit edilmistir. Yapilan analizler sonucunda; toplu tasima operatérlerinin maskesi olmayan yolcularin araglarina
binmelerine izin vermemeleri, ek tedbirlerin alinmasi ve ayrica polisin cezalar1 uygulamasi konusunda kararlilik
saglanmasina yonelik 6neriler sunulmustur (Dzisi ve Dei, 2020)

2020 yilinda yapilan ¢alismada, Tiirkiye’de Covid-19’un Toplumsal Etkileri, Degisim ve Giliglenmesi baslikli
aragtirma yapilmugtir. Bu ¢aligmada Covid-19’un Tirkiye’de gorulmeye basladigi tarihten itibaren bireyler
Uzerinde olusturdugu sosyal etkinin, degisimin ve travma sonrasi blyimenin ¢esitli sosyodemografik
degiskenlerle iligkisinin incelenmesi amaclanmistir. Bu kapsamda sosyal medya kullanan ve ¢evrim i¢i ortamda
arastirmaya destek olmay1 kabul eden 520 katilimciyla anket yapilmis ve cesitli sorular sorulmustur. Elde edilen
sonuglara gore;

e  Katilimcilarin kalabalik ortamda bulunma oranina iliskin %85’i ¢’¢ok azald1’’, %12,1’1 “’azald1’’, %1,9’i
“degismedi’’, %0,4 “’artt’’, %0,6 ’¢ok artt1’” yanitin1 vermistir (Karatas, 2020).

e  Katilimcilarin toplu tasimayi tercih etme oranina iliskin %88,5°1 <’¢ok azaldi’’, %6,31 ’azaldi”’, %4,8’
“degismedi’’, %0,2’si ’artt1’’, %0,2’si “’¢ok artt’’ yanitin1 vermistir (Karatag, 2020).

Verilen cevaplar dogrultusunda kalabalik ortamda bulunma durumlarinin %97,1 toplu tagimayi tercih etme
durumlarinin ise %94,8 oraninda azaldig1 belirtilmistir (Karatag, 2020).
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3. SAMSUN iLi MEVCUT ULASIM MODLARI
3.1. Samsun ili Kamu ve Ozel Toplu Tasima Sistemleri

Samsun kent merkezi siirlar1 igerisinde toplum tasim talebini karsilamak amaciyla birbirinden farkli ulagim
modlar1 mevcuttur (SBB, 2021).

e Ring Hatlari.

e  Ekspres Hatlar1

e Terminal Hatlari.

e Ozel Halk Otobiisti Hatlar:.

e Ozel Halk MinibUs Hatlart

e Kentic¢i minibus tipi dolmus tagimacilig.

o Kentiginden kirsal nitelikteki mahallelere yolcu tagiyan minibusler.

e Binek oto tipi dolmuglar

4. ORNEK ALAN CALISMASI
4.1. Samsun Hafif Rayh Sistem

Samsun ilinde SAMULAS A.S. isletmesinde hafif rayli sistem hizmeti verilmektedir. Samsun tramvay1 ya da
Samsun hafif rayli sistemi, Samsun'da, ilk istasyonu Yurtlar son istasyonu ise Stadyum olan 35 km. uzunlugundaki
tramvay hattidir (SAMULAS, 2021). Toplamda 43 istasyonu bulunmaktadir. Samsun Tramvay hatti Karadeniz
Bolgesi'ndeki tek sehir igi raylh sistemdir. Tramvay hatt1 "Yurtlar - Belediye Evleri" ile "OMU Rektérliik / Bati
Garaji1 - Tekkekdy" arasinda iki farkli hat ile hizmet vermektedir.

Hafif rayli sistem hattinin aktif yolcu tasimaciligina baglamasindan itibaren;

e Ozel otomobil kullanim talebinin azalmasindan kaynakli karayolunda meydana gelen kazalarin
azalmasini saglamustir.

o Lastik tekerlekli toplu tasima trleri ve 6zel otomobil kullaniminin azalmasindan kaynakli akaryakit
tiketiminde azalma meydana gelmistir.

e Karayoluna olan talebin azalmasindan dolay1 kara yolu yatirim, bakim ve onarim giderlerinde azalma
olmustur.

e Yolculuk talebinin hafif rayli sistem ile karsilanmasindan dolay1 otobis isletme giderleri azalmustir.
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Sekil 4.1. Samsun Hafif Rayli Sistem Duraklart (SAMULAS, 2021)

4.2. Samsun Hafif Rayh Sistem Etaplari

1.Etap Projesi Universite bolgesinden baslayip Gar istasyonu bélgesinde sonlanmaktadir. 10.10.2010 yilinda
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hizmete alinan 1. Etap Rayli Sistem hatt1 ana hat uzunlugu 15.695 metre, depo alani 1.900 metre ve atolye binasi
ici 404 metre uzunlugundadir. Hattin yaklagik olarak 14 kilometresi kapali, 1.5 kilometresi de ag¢ik hat olarak
tasarlanmistir. 1.Etap Rayli Sistem Hattinda toplam 8 bdlgede raylarda gegisi ve tramvaylarin yon degistirmesini
saglayan 74 adet makas bulunmaktadir. 1.Etap Rayli Sistem Hattinda 21 adet yolcu istasyonu bulunmaktadir.
1.Etap Rayl Sistem Hattinda 3 adet viyadik 5 adet yaya (st gecidi bulunmaktadir. Bu (st gegitler; Yeni Mahalle-
Atakent, Omirevleri-Turk-is, Tirk-ig-Mimarsinan, Atakum Belediyesi-Denizevleri, Denizevleri-Karayollart
istasyonlar1 arasinda yer almaktadir (SAMULAS, 2021).

Sekil 4.2. Samsun Hafif Rayli Sistem 1.Etap

10.10.2016 yilinda Gar — Tekkekdy 2.Etap Rayli Sistem Hatt1 acilist gergekleserek hizmet vermeye baslamis ve
Bursa’da yaptirilan 8 adet Panorama marka tilkemizin ilk yerli tramvay1 Samsun’da kullanilmigtir. 2.Etap Rayl
Sistem Hatti ile ilave 15 istasyon daha yapilmis ve Rayli Sistem hatt1 yaklasik 29 km’ ye ¢ikmus, istasyon sayisi
ise 21’ den 36 ya yiikselmistir. 2.Etap Rayl1 Sistem Hatt1 iizerinde 4 adet iist gecit bulunmaktadir (SAMULAS,
2021).

Sekil 4.3. Samsun Hafif Rayl Sistem 2.Etap
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05.07.2019 tarihinden itibaren yaklasik 6 km. uzunlugunda 3. Etap 19 May1s Universitesi Kampus ici Rayl Sistem
Hatt1 uzatim ¢alismalar1 tamamlanarak ilave 7 istasyon ile hizmet vermeye baslamistir (SAMULAS, 2021).

Etir

M- F akultes

Sekil 4.4. Samsun Hafif Rayl Sistem 3.Etap

5. ARASTIRMA BULGULARI VE DEGERLENDiRME
5.1. Koronaviris Kapsaminda Alinan Kararlar

Tiim diinyada etkisini gosteren Koronaviriis salgint devletler tarafindan bu siirecte vatandaslarinin sagligini
korumak, virusiin yayilmasin1 6nlemek, (lke ekonomisini korumak bir¢cok nedenden dolayr koruyucu ve
kapsayict Onlemler almiglardir.

Bu kapsamda Tiirkiye’de bircok alanda karar almis ve siki denetimlerle hayata gegirmistir. Salgin hizin1 azaltmak
adina; sosyal aktivelerin kisitlanmasi, hafta sonlar1 sokaga ¢ikma yasaklari, 65 yas {istii sokaga ¢ikma yasaklari,
20 yas at1 sokaga ¢ikma yasaklari, kamu ve 6zel sektorde esnek mesai vb. uygulamalarinin hayata gegirilmesiyle
ulagim sektorii dogrudan veya dolayli bir sekilde etkilenmistir.

5.2. Samsun Hafif Rayh Sistem Kullanici Sayis1 Verileri

Samsun ilinde hizmet veren hafif rayli sistem hatt1 kullanicilar1 akilli bilet sistemiyle binis yapmaktadir. Tam,
indirimli, Ucretsiz ve abonman olmak {izere toplamda 4 tip kart ile binis saglamaktadir.

Samsun ilinde hizmet veren hafif rayli sistem hatt1 kullanicilarinin akilli bilet sistemiyle 2019 Mart ayindan 2021
Subat ayina kadar olan binisleri analiz edilmistir. Yapilan yolculuklar; aylik toplam kullanici sayisi, aylik tam
kullanici sayisi, aylik Ucretsiz kullanici sayisi olarak pandemi dncesi ve pandemi dénemi bir yillik olacak sekilde
siniflandirilmistir. Pandemi doneminde gergeklesen yolculuklarin ilgili kurum ve kuruluslarin aldigi kararlar
sonucunda ugradigi degisimler analiz edilmistir.

Toplam kullanict sayisi degisimi Sekil 5.1, Tam kullanict sayisi degisimi Sekil 5.2 ve Uicretsiz kullanici sayist Sekil
5.3’te verilmisgtir.
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TOPLAM KULLANICI SAYISI
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Sekil 5.6 2019-2021 Yili Samsun HRS Tam Kullanici Sayis1 Aylik Gosterimi ve Yiizdelik Degisimi (SBB,
2022)

Pandemi oncesi (2019 Mart-2020 Subat), Pandemi donemi (2020 Mart-2021 Subat); Toplam kullanici, tam

kullanici ve ticretsiz kullanict sayilarina ait 2019-2020 Ortalama kullanici sayisi, 2020-2021 Ortalama kullanici
sayisi, Ortalama kullanici sayilarinin yillara ve aylara ait yiizdelik degisimi, Sekil 5.4, 5.5, 5.6’da verilmistir.
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Pandemi zamaninda yapilan yolculuk hareketleri aylik donemde incelendiginde pandemi oncesine gore biitiin
aylarda diistis oldugu gorilmektedir.

Toplam yolcu sayilart verileri Sekil 5.4 incelendiginde 2019-2020 Y1ili Ortalama yolcu sayis1 1.788.352 kisi iken
2020-2021 Yili Ortalama Yolcu sayist 831.734 kisidir. Ortalama yolcu sayisinda ki diisiis -53,49% oldugu
incelenmistir.

Toplam Yolcu Sayisinda en fazla diisiisiin yasandigi -86,34% ile Nisan, -84,32% ile Mayis ay1 oldugu
gorilmektedir (Sekil 5.4). Nisan ve May1s aymda yolculuklarin bu denli diismesinin baslica sebepleri;

e Kamuda hizmetleri aksatmayacak sekilde uzaktan, déniisiimlii ve esnek calisma gibi uygulamalara
baglanmasi (T.C. Cumhurbagkanhgi Iletisim Baskanligi, 2020).

e Toplu tagima arag kapasitesinin yalnizca %50 si kadar yolcu almasi1 (Samsun Valiligi, 2020).

e  Okullarin ve Universitelerin uzaktan egitime devam etmesi (T.C. Cumhurbaskanhg: fletisim Baskanligs,
2020).

e 65 yas iizeri, 20 yas alt1 sokaga ¢ikma yasaklar1 (T.C. Cumhurbaskanhigi iletisim Bagkanligi, 2020).

e 30 biiyiiksehir ve Zonguldak iline 15 giin boyunca arag giris ¢ikiginin yasaklanmasi (T.C.
Cumhurbagkanlig1 iletisim Baskanligi, 2020).

e 17-19 Nisan 30 biiyiiksehir ve Zonguldak’ta sokaga ¢ikma yasagi ilan edildi (Igisleri Bakanligi, 2020 a).

e 24 Nisan Kamu kurum ve kuruluslarindaki tim calisanlar idari izinli sayild1 etmesi (T.C.
Cumhurbagkanlig1 iletisim Baskanligi, 2020).

e 23-24-25-26 Nisan 30 Biiyiiksehir ve Zonguldak’ta sokaga ¢ikma yasag: ilan edildi (igisleri Bakanligi,
2020 b).

e 1-2-3 Mayis 30 Biiyiiksehir ve Zonguldak’ta sokaga ¢ikma yasagi ilan edildi (igisleri Bakanligi, 2020 c).

e 15-16-17-18-19 Mayis 15 ilde sokaga ¢ikma yasag ilan edildi (igisleri Bakanligi, 2020 d).

o 23-24-25-26 Mayis 81 ilde sokaga ¢ikma yasag ilan edildi (T.C. Cumhurbagkanligi, 2020).

Toplam Yolcu Sayisinda Aralik ayinda -70,87%’lere kadar diistigii gorilmektedir (Sekil 5.4). Bu disiisiin baglica
sebepleri;

e 01/11/2020 tarihinden sonra hafif rayli sistem kullanicilarinin HES kodu tanimlamasinin zorunlu olmasi
karar1 alimmigtir (SBB, 2020).

Ucretsiz yolcu sayilar1 verileri Sekil 5.5 incelendiginde 2019-2020 Yil1 Ortalama yolcu sayis1 268.355 kisi iken
2020-2021 Yilt Ortalama Yolcu sayist 123.699 kisidir. Ortalama yolcu sayisinda ki diisiis -53,90% oldugu
incelenmistir.

Ucretsiz Kullanic1 Sayisinda en fazla diisiisiin yasandig1 -89,75%’le Nisan, -89,31% ile Mayis ay1 oldugu
gorilmektedir (Sekil 5.5). Nisan ve Mayis ayinda cretsiz yolcu sayisinin bu denli diismesinin baslica sebepleri;

® 65 yas (istil vatandaslar haftanmn her giinii 10:00 ile 20:00 saatleri arasinda disar1 ¢ikabilecek (Istanbul
Valiligi, 2020).

09/06/2020 tarihinde kabine toplantis1 sonrasi agiklanan ¢’65 yas Ustll vatandaglar haftanin her giinii 10:00 ile 20:00
saatleri arasinda digar1 ¢ikabilecek.’” karart haziran ayinda ki yolcu sayilarindaki diigiisii -49,73%’lere kadar
gelmesinde 6nemli derecede etkilemistir.

Tam yolcu sayilart verileri Sekil 5.6 incelendiginde 2019-2020 Y1l Ortalama yolcu sayist 1.444.673 kisi iken
2020-2021 Yilt Ortalama Yolcu sayist 667.910 kisidir. Ortalama yolcu sayisinda ki diisiis -53,77% oldugu

incelenmistir.

Tam Yolcu Sayisinda en fazla diisiisiin yasandig1 -85,69%’le Nisan, -83,41% ile Mayis ay1 oldugu goriilmektedir
(Sekil 5.6). Nisan ve Mayis ayinda yolculuklarin bu denli diismesinin baslica sebepleri;

e Sokaga ¢ikma yasaklart.
e Kamuda doniistimlii ve esnek ¢alisma gibi uygulamalara baglanmasi seklinde agiklanabilmektedir.

Yapilan literatiir aragtirmasinda farkli sehirlerde toplu tasima kullanici sayisinin pandemi Oncesine gore diisiis
yagadig1, insanlarin alternatif ulagim araglarina yoneldigi tespit edilmistir.
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6. SONUC

Pandemi Oncesi ve pandemi doneminde ki toplam, tam, iicretsiz yolculuk sayilarinda pandemi dncesine gore tiim
aylarda diisiis gerceklestigi, gerceklesen bu diisiisiin alinan tedbir ve kisitlamalara gore degisim gosterdigi tespit
edilmigtir.

Bulas riskini azaltmak iizere kisitlayici kararlarin alindigi donemlerde kullanict sayisinin diistiigii, normallesme
ddneminin baslamasiyla tekrar yikselen bir egilime gectigi goriilmiistiir.

Alinan kararlar sonucunda kullanicilarin ulasim talepleri ve aliskanlhiklar1 da degismistir. Isyerlerinin kapanmasi
sonucunda o is yerinde c¢alisan personelin ev-ig arasi gergeklesen ulasim talebi kalmamistir. Okullarin uzaktan
egitime baglamasi kararindan sonra 6grencilerin ev-okul arasi gergeklesen ulagim talebi, AVM, sinema, tiyatro,
diigiin salonlar1, spor aktiviteleri vb. sosyal alanlarin kapatilmas1 kararindan sonra kullanicilarin sosyal alanlara
olan ulasim talebi ortadan kalkmustir.

Toplu tasimada olusabilecek riskleri azaltmak icin dnlemler ve kararlar alinsa da kullanicilarin bir kismi alternatif
ulagim modlarina yonelerek ulagimini saglamaya ¢alismiglardir.

Bundan sonra olugabilecek olaganiistii durumlarda hafif rayli sistem kullaniminda pik saatlerde maksimum

diizeyde seferler diizenlenerek yolculuk talebinin karsilanmasi ve vagon sayilarinin arttirilarak kapasite artiglarinin
saglanmasi bilytik 6neme sahiptir.
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OZET

2019 yilinda Cin'de ortaya g¢ikan ve tiim diinyay1 etkisi altina alan Covid-19 salgini ile bilgi sistemleri {izerinde
degisen calisma kosullarin1 daha giivenli bir ortam haline getirme ihtiyact artmistir. Bu ihtiya¢ arastirmacilari
bilgi sistemlerini kullanan kiginin gercek kisi olduguna dair dogrulama sistemi gelistirmeye itmistir. Gelistirilen
Klavye Davranis Analizi programi ile her biri farkli aligkanliklara sahip kullanicilarin verileri toplanmakta ve
belirlenen 6rnekler derin 6grenme ile yapay zekada kullanmak (zere analiz edilmektedir. Bu analizlerin
sonuglari, bilgisayarlar1 ele geciren kotl niyetli saldirganlar tarafindan kullanildiginda kimlik dogrulama
yontemi ile tespitinin yapilmasi konusunda literatiire katki saglamaktadir. Coklu kimlik dogrulama, kullanicilarin
sahip olduklar1 kimliklerinin farkli kombinasyonlar ile bilgi sistemlerinde onaylanma yontemidir. Coklu kimlik
dogrulamanin yonii, tekli kimlik dogrulama ile atlatilabilecek sistem agikliklarinin giivenligini saglamaktir. Bu
¢alismanin amaci, iyi bir derin 6grenme yontemi ile kullanicilarin klavye davranis analizlerini ¢ikarmak ve bilgi
sistemlerine giriglerde kimlik dogrulamasi yapmaktir.

Anahtar Kelimeler: Kullanic1 davranmigi analizi, klavye kullanim aliskanliklari, siber giivenlik 6nlemleri, siber
savunma yontemleri, makine 6grenmesi, derin 6grenme.

KEYBOARD BEHAVIOR ANALYSIS IN CYBER SECURITY

ABSTRACT

With the Covid-19 epidemic that emerged in China in 2019 and affected the whole world, the need to make the
changing working conditions on information systems a safer environment has increased. This need has prompted
researchers to develop a verification system that confirms that the person using information systems is a real
person. With the developed Keyboard Behavior Analysis program, the data of users with different habits are
collected and the determined examples are analyzed for use in artificial intelligence with deep learning. The
results of these analyzes contribute to the literature in detecting computers by means of authentication when used
by malicious attackers. Multiple authentication is a method of confirming the identities of users in information
systems with different combinations. The aspect of multiple authentication is to secure system vulnerabilities
that can be circumvented by single authentication. The aim of this study is to analyze the keyboard behavior of
the users and to authenticate the logins to the information systems with a good deep learning method.
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1. GIRiS

Siirekli biiyliyen ve gelisen teknolojinin yani sira, kamu saghigini tehdit eden Covid-19 hastaligi ile birlikte
bulasicilig1 azaltmak adina insan temasini simirlayan dijital islemler daha fazla hayata dahil olmustur. Online
aligveris islemleri, dijital egitim-ogretim faaliyetleri, fiziki olarak kurumda bulunma sarti tasimayan bir¢ok
sektoriin uzaktan calismasi ile birlikte hizla artan islemler, tim kurum ve kuruluslarin siber giivenligin
saglanmasina verdigi 6nemi daha da artirmistir. Calisanlar kurum igerisinde iken kurumun bilgi giivenligi
kurallarin1 daha fazla benimsemekte ve mahremiyet sinirlarini daha rahat ¢izebilmektedir. Uzaktan ¢aligmayla
kisilerin aile bireyleri ile ayni ¢aligma ortamlarmi paylasmasi, kafeterya gibi digarda calisma ortami yaratan
mekanlarda bulunmasi, kurum ve sahsi islemlerin tek bir bilgisayar zerinden yapilmaya baglanmasi gibi
durumlar bilgi giivenlikgilerini uzaktan galisma risklerini degerlendirmeye ve pandeminin siber giivenlige etkisi
tizerinde ¢aligmalar yapmaya itmektedir. Siber tehditlere karsi teknik giivenlik 6nlemleri ne kadar saglansa da
zincirin en zayif halkasi olan insan faktorii iizerinde daha fazla durulmasi gerekmektedir. Diigiik farkindaliga
sahip calisanlara egitim vermek gibi farkindalik artiric1 faaliyetler yapilsa bile teknik onlemler ile birlikte bu
kanaldan gelen tehditleri bertaraf etmek gerekmektedir. Insanlar tarafindan yapilan bilgi giivenligini tehdit eden
davranislar; bilgisayarlarini kilitlemeden masalarindan ayrilmalari, uzaktan ¢aligmanin artmasi ile kamuya agik
alanlarda arkadaglar ile sohbet ederken bilgisayarlarinin ekranini agik unutmalari, parolalarint not defterleri gibi
herkesin erigebilecegi yerlere yazarak temiz masa temiz ekran politikalarina uymamalar1 ve benzeri durumlar
bilgilerin ifsasina sebep olabilecek siber saldirilara zemin hazirlamaktadir. Bu sebeplerden dolayr uzaktan
calisma risklerinin degerlendirilmesi elzem hale gelmistir. Parolalar ¢cok uzun zamandir bilgisayar sistemlerine
erisimin birincil kontrol ydntemi olarak kullanilmakta fakat kullanicilarin kimliklerini dogrulamak i¢in oldukca
zayif bir mekanizmadir. Yapilan arastirmalar kullanicilarin, parolalarini unutmamak igin hayatlarinda karsiligi
olan kavramlari igeren basit parolalar segmeye egitimli oldugunu gostermektedir (Monrose ve Rubin, 2000).
Siklikla kullanilan parola sikilastirma politikalar1 hemen hemen tim sistemlerde aynidir (Monrose ve ark.,
2002). Blyuk-kiigiik harf, en az bir say1 ve 6zel karakter ile 8-10 karakter uzunluktan olugmaktadir. Olabilecek
tim parolalarin kiigiik bir alt kiimesi ile kolaylikla tahmin edilebilir niteliktedirler. Bu gibi durumlar bilgi
koruyucularimi erisim sistemlerine giriste ikincil hatta dcuncll dogrulama yodntemlerini arastirmaya
stiruklemektedir.

Biyometrik sistemler, tanimlama ve kimlik dogrulama altyapisinda 6nemli bir rol oynamaktadir. (Rahman ve
ark., 2021). Yapilan ¢aligmayla vurgulanmak istenen nokta; ¢oklu kimlik dogrulama y6ntemlerinin ele gegirilme
ihtimalleri yiksek olan SMS ve e-posta kanallarindan kurtarip ayn1 zamanda parmak izi gibi Kisisel Verilerin
Korunmasi Kanunu (KVKK) tarafindan ayr teknik ve idari 6nlemler ile degerlendirilen biyolojik verilerin de
almmamasini saglamaktir. Bu sayede hem gergek verilerle dogrulama yapilir hem de hassas kisisel verilerin
alinmasi gibi yiiksek sorumluluklara girilmez. Bu dogrultuda siber saldirgan, yakindan veya uzaktan Personel
Computer (Kisisel Bilgisayar-PC)’1 ele gecirmek igin klavyeyi kullandiginda, gelistirilen program PC
kullanicisinin - davranigini 6grenmis olacagindan farkli davramigi (siber saldirganin hareketlerini) tespit
edebilecektir. Calismanin bir sonraki asamasinda farkli davranisi tespit edecek program, iirettigi log ile birlikte
merkezi log sistemine alarm olusturacak ve saldir1 tesebbiisiinden Security Operation Center (Guvenlik
Operasyon Merkezi-SOC) ekiplerini haberdar edebilecektir. Siber guvenlik alt yapisinin proaktif olarak
yonetildigi kurumlarda alarm ile birlikte ilgili PC’nin karantina Virtual Local Area Network (Sanal Yerel Alan
Ag1-VLAN)’a alinmasi, sirket agindan ¢ikarilmasi, internet erigsimlerinin kesilmesi veya kullanici hesaplarinin
pasife alinmasi gibi birgok aksiyonu insan midahalesi gerektirmeden otomasyonla yapilmasi saglanabilecektir.

Caligmada, Klavye verilerinin toplanmasi ve datasetlerinin olusturulmasi icin kullanici bilgisayarlarina
yiiklenilmek iizere bir agent programi gelistirilmistir. Kullanicilardan toplanan verilerin analiz sonuglar1 gorsel
araglar ile paylasilmistir. Derin 6grenme algoritmalari incelenmis ve LSTM ile analiz yapilmistir. Gergek 10
kisiden 3 aylik siire ile alinan klavye hareketleri algoritmaya 6gretilerek farkli islere sahip iki kisinin (yazilime,
izlemeci) LSTM algoritmasi ile farkliliginin tespiti yapilmistir. Boylece kullanicilardan alinan klavye verileri ile
makine 6grenmesi yapilarak kisilerin tespit bagaris1 6l¢ilmiistiir.

Bu arastirmada, kullanicilarin klavye kullanim aligkanliklarinin derin 6grenme ile analiz edilerek kimlik
tespitlerinin yapilmasi amaglanmistir. Bunun i¢in ek bir yazilim ve donanim masrafi olmadan kisisel verilerle
kullanici kimligini dogrulayan bir yontem modellenmistir. Daha once literatiirde yer alan bilimsel ¢aligmalarda
mouse(fare) takibi ve klavye kullanimi ile kimlik dogrulama ¢alismasi yapildigi goriilmiis fakat derin 6grenme
algoritmalar1 ile konuyu inceleyip detaylica ele alan bir calisma goriilememistir. Bu makalede kullanici
aligkanliklar1 modellenmis ve deneysel testler ile analizlerinin sayisal sonuglari gosterilerek bu eksikligin
giderilmesi hedeflenmistir.

110



Istanbul Ticaret Universitesi Teknoloji ve Uygulamali Bilimler Dergisi Cilt5, No 1, s. 109-122

2. ILGILi CALISMALAR

Mondal ve Bours (2017)’un yaptiklart arastirma hem gelistirilen projeye yakin oldugundan hem de diger
makalelere gore daha kapsamli oldugu igin referans alinmis, yazarlar ile iletisime gegilerek yeni bir model
olusturulmustur. ilgili calisma ilk basta dogrulama yontemlerinden bahsetmekte ve bu yontemleri iki tipe
ayirmaktadir. Static Authentication (Statik Dogrulama-SA), bu tip yontemlerde kullanici basarili bir sekilde
oturumu actiysa kullaniciyr sistemin icine almakta ve oturum slresi dolana kadar sistemlere erigimini
saglamaktadir (Mondal ve Bours, 2017). Continuous Authentication (Devamli Dogrulama-CA), bu tip
yontemlerde kullanici sisteme basarili bir sekilde giris yaptiktan sonra ya belli zaman araliklarinda ya da dinamik
olarak kullanicinin  kimligini kontrol etmektedir. Kullanici tespit edilmedigi durumlarda oturum
sonlandirilmaktadir (Mondal ve Bours, 2017). Bunlara dayanarak hem daha guvenilir olmasi hem de tus
verilerinin kullaniciy1 rahatsiz etmeden kontrol edilmesi kolay oldugundan devamli dogrulama tipi uygulanmaya
karar verilmistir.

Ulkemizdeki uzun calisma saatleri calisanlarda bir siire sonra yorgunluk yaratabildiginden, bu da dolayl1 olarak
klavye kullanimin etkileyebileceginden false positive (hatali onaylanmis) alarm olusmamasi i¢in ¢alismamizda
1. yontem amaclanmis fakat basarili sonuglarindan dolayr 2. yontem teknikleri lizerinde durulmustur. CA tip
yontemlerden bazilar1 periyodik zamanlar araliklarinda kullanici kimligini kontrol etmektedir. Periyodik
yontemlerde, belirlenen periyodik zaman dilimi igerisinde bagka bir kullanicinin (veya saldirgan) sisteme giris-
¢ikisi tespit edilememektedir. Bu yiizden, bu ¢alismada Periodic Authentication (Periyodik Dogrulama-PA) degil
dinamik CA yontemlerinin kullanilmasina karar verilmistir.

PA tip yontemlerinin basarisini 8lgmek i¢in kullanilan parametreler (Raul ve ark., 2020):
- FMR: False Match Rate (Yanlis eslesme orani)

- FAR: False Acceptance Rate (Yanlis kabul oran1)

- FNMR: False Non Match Rate (Yanlis eslesmeme orani)

- FRR: False Rejection Rate (Yanlig reddetme orani)

- EER: Equal Error Rate (Esit hata oran1)

Bu parametrelerden Esit Hata Orani'nin (EER) degerini diigiirme anlaminda, tus vurusu dinamiklerine dayal1 bir
kimlik dogrulama algoritmasinin verimliligini artirma olanaklarini analiz eder. Mesafe yontemi ile, kullanicilar
arasindaki benzerligi hesaplamak icin kullanilir (lapa ve Cretu, 2021).

Dinamik CA tip yontemlerinin basarisin1 6lgmek icin makalede énerilen parameterler:
- ANIA: Average Number of Imposter Actions (Ortalama taklit islem sayisi).
- ANGA: Average Number of Genuine Actions (Ortalama gergek islem sayist).

Dinamik CA gergeklestirmek i¢in dinamik ve esnek bir kontrol sistemine ihtiyag¢ vardir (Singh, 2018). Makalede
onerilen sistem bu sekilde ¢alismaktadir. Kullanici verilerini alip 6grendikten sonra bir kullanici profili
olusturulmakta ve dogrulama sistemi devreye girmektedir. Her bir tus verisi (Action) geldikten sonra gelen
sayiy1 profildeki sayilarla karsilastirmaktadir. Sayilarin benzedigi durumda arti puan vermekte (Reward) ve
genel kullanici puanma eklemektedir. Sayilar benzemedigi durumda eksi puan vermekte (Penalty) ve genel
kullanici puanindan ¢ikartmaktadir. Tek bir formidl ile hem Reward hem de Penalty puanlan
hesaplanabilmektedir (Mondal ve Bours, 2017). Bu modeli kullanarak 49 kullanici verisinden alinan 6n sonuglar
Tablo 1°deki gibidir (Mondal ve Bours, 2017).

Tablo 1. CA sistemi igin gelistirilmig performans raporlama 6rnegi.

Users

Category(Kategori) (Kullamicilar) ANGA ANIA
++ 41 99
+/- 4 807
-+ 3 4630 164
-/- 1 90936 512
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Summary(Ozet) 49 45929 329

Keystroke Dynamics (Tus Dinamikleri-KD) iizerinde toplanan veriler: Hold time (tutma zamani) ve seek time
(arama zamani). Referans caligmada modeli egitmek icin 4 yontem 6nerilmistir (Mondal ve Bours, 2017);

VP-1 internal (ig): Model, her kullanici igin kurumdaki biitiin kullanicilarin verilerini imposter (taklitgi) olarak
egitmektedir.

VP-2 mixed (karisik): Model, her kullanict icin kurumdaki bazi kullanicilarin verilerine benzer olarak
egitmektedir. Dogrulama asamasinda ise hem daha once karsilastigi hem de hi¢ karsilasmadig veriler ile test
etmektedir.

VP-3 external (dis): Model, her kullanict i¢in kurumdan bagimsiz bir kullanici datasetin (veri seti) verilerini
taklitci olarak egitmektedir. Dogrulama asamasinda daha 6nce hi¢ kargilasmadig: veriler ile test etmektedir.

VP-4: KD igin VP-3 ve MD VP-1 kullanilmaktadir.

3. MATERYAL VE METOT

Literatiir taramalarindan sonra asagidaki asamalar kullanilarak ¢alismanin genel ¢ercevesi belirlenmistir.

Veri Toplama: Kullanic1 aliskanliklarimin tespit edilebilmesi icin ilk asamada veri setlerinin olusturulmasi
gerekmektedir. Bu veri setlerini olusturmak icin C# tabanli bir keylogger (tus kaydedici) program (KDA agent)
gelistirilmistir. Gelistirilen programin ¢alisma akis diyagrami Sekil 6’da verilmistir. Bu program kullanici
bilgisayarlarina yerlestirildikten sonra farkli tip verileri (Tus basma zamani ve siklig1, tuslar arasinda ki gegis
zamam ve sikligi, kullanilan programlar ve kullanma siireleri) toplanmis ve ana veri tabanina (bu g¢aligma
kapsaminda gelistirici PC) bir Application Programming Interface (Uygulama Programlama Arayulzi-API)
izerinden kaydedilmistir. Kullanicilarda kurulu olan programin arayiiz goriintiileri Sekil 1°de verilmistir. Bu
stireci kontrol etmek i¢in bir web uygulamasi gelistirilmis, onu kullanarak veri toplama istatistikleri ve olusacak
hatalar izlenebilir hale gelmistir.

KDA
g PC ismi=> -
Bast . sl o
e 08:00 o' 17:00

CALISIYOR O o] RUNNING

Aoom ) gE o)

Sekil 1. Kullanicida kurulu KDA agent program.

Veri Analizi ve Model Olusturma: Sekil 2°de gosterilen veri yapisinda veri setleri olustuktan sonra ¢ikan veriler
temizlenip (hata giderme, tekrarlar1 silme vb.) analiz edilmeye baglanmigtir. Analiz ederken bazi teknikleri
kullanip (veri gorsellestirme, raporlar ¢ikarma) dngoriilemeyen hatalar veya sonuglarin tespiti yapilmistir.
Ardindan ¢ikan sonuglara gore veri setleri tekrar diizenlenmis ve derin makine 6grenmesi kullanilarak bir model
olusturulmustur. Gelistirilen model ile yeni veriler test edilmis ve basar1 oran1 dlgiilmiistiir.
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A Data
B Data
C Data
D Data

D E Date
F Data

G Data

D D H Data
| Data

G Data
K Data

Keystroke Data

Z Data

Sekil 2. Veri seti yapisi.

Modeli Kullanacak Yazilimi1 Gelistirme: Model ortaya ¢iktiktan sonra kullanicilarda ¢alisan yazilima entegre
edilmesi, yazilimin yaptigimiz ¢alismada kullanici aligkanlarini 6grenip ikinci asamada kullanici tespiti yapmaya
baslamasi ve strekli bir sekilde log ve data kaydetmesi gelecek ¢alisma igin planlamstir.

3.1. KDA Agent Calisma Mantig1

Tus kaydedici gorevi goren bu program kullanici bilgisayarlarina yerlestirildikten sonra; Sekil 5°te belirtilen
bicimde tug basma zamani ile siklig1, tuslar arasinda ki gegis siklig1 ve gecis siireleri toplanmigtir. Tus vurus
dinamiklerinden yararlanarak kimlik dogrulamada;

- Key Up: Tusa basma olaymi,

- Key Down: Tusu birakma olayini ifade eder (Di Tommaso ve ark., 2019).

Sekil 3’te ana bilesenleri gosterilmis olan programin ¢alisma mantigt Sekil 4’te gorseller tizerinden adim adim
gosterilmistir.

Key Event

@
3
o
=
2
@
-4

Down

Up

Keystroke Type

=&

B AR
Sekil 3. KDA agent ana bilesenleri.

Kullanicinin - Sekil 4’te gosterilen tuslara bastigim ve tuslarin siras1 ile buffer listesine kaydedildigi
varsayilmaktadir. ‘A’ harfine tus vurusu yapilip {1) sonra tus vurusundan parmagin g¢ekildigi (T) an1 sirasiyla
aramakta ve arada gecen zamani vurus hizi olarak almaktadir. ‘A’ harfinden sonra basilan harf iki karakter
arasinda gecen siire olarak kaydedilmekte olup listedeki tiim tuslar ayni mantik ile yeni listeye (Keystrokes)
dizilmektedir. Sekil 4’te ki gorselde iki harf icin ¢alisma sekli resmedilmistir.

113



Nurgiil AKSIT, Muhammed Ali AYDIN, Abdiil Halim ZAIM Siber Guivenlikte Klavye Davranis Analizi

Buffer Listesi (List<keyEvent>

(~ g~ s o 2 -
i

e
Keystrokes Listesi (List<keystrokes)

Buffer Listesi (List< KeyEvents

N B DA B @@ B @
1

g™

Keystrokes Listesi (List<keystrokes)

Buffer Listesi (List<keyEvents
N @O @ B § 3@ @ @
T [

Keystrokes Listesi (List<keystrokes)

Buffer Listesi (List<KeyEvent>

[ N~ o R R e N I 2
i T
Keystrokes Listesi (List<keystrokes)

Buffer Listesi (List<KEyEvent>

BN Q6 a6 @ 3

T [

Keystrokes Listesi (List<keystroke>)

Buffer Listesi (ListckeyE\remp

N BN O 0 G 6 B @
11

g
Keystrokes Listesi (List<keystrokes)

Buffer Listesi (List<keyEvent>

N B 000 @ 3@ B @

1T g

Keystrokes Listesi (List<keystrokes)

il [ irld (i

Sekil 4. iki harf icin KDA calisma mantig1.
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U8 gt ) ) ) R (o R R (G

Gegis Suresi

Basilma an

Birakdma

A B B

Tusu Basildi Tusu Birakild) Tusu Basild Tusu Birakild

A

Sekil 5. KDA analyzer topladig: veriler.

Buffer'den (Down, Up) bilgilerini @

birlestirerek List<Keystroke> olustur.

Buffer'i bosalt.

l

List<Keystroke>'den ge¢is zamanlari
hesapla.

|

Yeni
tug
basild:

KeystrokeData[] objesini (RAM veya deg_ifti 1
Disk)den alarak yeni List<Keystroke> mi¢ Tusu bul
ve gecis zamanlar ile giincelle. l
Tus tipini bul
List<Keystroke=>" bogalt. l
1 Buffer’e ekle
KeystrokeData[] objesini diske yaz.

Sekil 6. KDA agent (keylogger) calisma akis diyagramu.
3.2. Veri Tabam Tasarimi

Kullanicr bilgisayarina yuklenen KDA program ile birlikte toplanacak farkli tipte klavye bilgileri Sekil 8’de
semasi verilen veri tabanina eklenmistir. Veriler su basliklar altinda toplanmustr;

Users: Arastirmaya dahil olan kisilerin atanan 1D ve isim bilgileri tutulur.

Sessions: Verilerin saatlik olarak saklanmast i¢in olusturulan session bilgileri tutulur.

Keys: Arastirmada verisi tutulan tuslarin isimleri ve ID’leri tutulur.

KeyCombinations: ki tus arasinda olabilecek tiim gecis kombinasyonlari, Sekil 7°de gosterildigi sekilde From-
To olarak tutulur.
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( A A>A | A>B [A>C|A>D| ASE | A>F |A>G | A>H
B B>A|B>B | B>C|B3sD|B3E|B>F |B>6|B3H
c c>A|c»B|csc|csp| csE | c3F|cs6 | CcsH
D D>A|D>B [D>C|D>D| D>E | D>F|D>G | D>H
E E>A | E>B | E>C | E>D [ ESE | E5F | ESG | ESH
F F3A | FsB [ F3c | F>D | F3E | F3F [ F>6 | F>H
G G>A | G>B | G>C|G>D|62E | G>F | G636 | GH
H H>A | H>B [H>C|H>D | H>E | H>F [ H>G | H>H

\

Sekil 7. Tuslar aras1 gegis matrisi.

SessionKeys: Bir sessionda basilan tiim tuslarin verileri (ilgili tusa basildi veya basilmadi bilgisi) tutulur.
HoldTimesNumbers: Her SessionKey i¢in tusa basilan slireden, tusu birakma siiresine kadar gegen sire bilgisi
tutulur.

SessionCombinations: Bir sessionda yapilan tim tuslar arasindaki gegis bilgisi tutulur.

Q‘QLI »

[+]»

ST

Endfie

Lhweid

HaldTimsNismisers

Sewon CarbnEntis

[
e
Seminiknd

Sekil 8. Veri tabani yapisi.

3.3. Verileri Veri Tabanina Kaydeden Kodlari Gelistirmek

Kullanict bilgisayarindan agent ile toplanan verilerin, binary dosyalarindan veri tabanina aktarilan kodlar1 ve
SQL sorgular1 olusturulmustur. Birinci asama, verileri veri tabanina kaydeden ve veri tabanindan ¢ekilmesini
saglayan, verilerin saklanacag1 veri yapis1 modeli gelistirilmistir. Ikinci asama, verileri modele aktardiktan sonra
modelleri veri tabanina kaydetmek icin bir C# class’1 olusturulmustur. Bu class’ta verileri SQL veri tabanina
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gondermek icin kullamlan dapper kiitiiphanesine yazilan fonksiyonlarin kodlar1 yazilmistir. Ugiincii asamada
toplanan verileri veri tabanina girmek i¢in SQL sorgulari stored procedure olarak gelistirilmistir.

3.4. Derin Ogrenme Kullanarak Kullame Tespiti

Makine 6grenmesi, makinenin bilyiik veri setlerini kullanarak 6grenmesini saglar. Derin 6grenme ise bir makine
o6grenme yontemidir. Derin 6grenme siirecinde hedeflenen basari orani belirlenen seviyeye ulagsana dek siirekli
o0grenme icin tekrarlanir. Verilen veri kiimesi ile sonuglari tahmin edebilecek yapay zekanin gelistirilmesine
imkan saglar.

3.4.1. Derin Ogrenme Mimarileri

Derin 6grenme algoritmalari iginde en yaygin kullanilanlar, convolutional neural network (konvoliisyonel sinir
aglari-CNN), recurrent neural network (tekrarlayan sinir aglari-RNN), long-short term memory (uzun kisa siireli
hafiza aglar-LSTM)’dir. Bu algoritmalar ile modellemeler glglendirilip makine 6grenme adimlari
yapilmaktadir. Derin 6grenme mimarileri yapay zeka problemlerinin ¢ozim i¢in pek ¢cok yaklagim sunmaktadir.

2.4.1.1. CNN (Konvollusyonel Sinir Aglarr)

Makine 6grenmesinde CNN goriintiilerin analiz edilmesine basariyla uygulanmis derin ileri beslemeli yapay
sinir agidir. CNN ile goriintiiyli siniflandirma, nesneleri tanimlama, goériintii segmentasyonu gibi islemler basarili
olarak yapilmaktadir. insanlarm gorme sistemini ornek olarak benimseyen bu sinir aglar1 ile yapay zeka
sistemlerde, nesnelerin algilanmasi, tanimlanmasi ve smiflandirilmasi amaglanmustir (TUfekgi ve Karpat, 2019).

2.4.1.2. RNN (Tekrarlayan Sinir Aglari)

Tekrarlayan sinir aglari, diigiimler arasindaki baglantilarin yonlendirilmis bir dongii olusturdugu yapay sinir
agidir. Bu agda asil amag ardisik bilgileri kullanmaktir. Gizli katman ¢iktisini ayni yere girdi olarak génderen
derin 6grenmedir (Dogan ve Tiirkoglu, 2019).

24.1.3. LSTM (Uzun Kisa Sireli Hafiza Aglari)

LSTM, uzun vadeli bagimhiliklar1 dgrenebilen 6zel bir RNN tiiriidiir. Insan zekasindan 6rnekleyecek olursak
uzun siireli bilgileri hatirlamak miicadele ile siirekli 6grendigimiz degil varsayimsal bir davranisimizdir. LTSM,
uzun veya kisa periyotlar1 hatirlar. Farkli tlirdeki problemlerde ¢ok iyi ¢alistiklarindan ¢alismalarda yaygin bir
sekilde kullanilmaktadir (Uzun / Kisa Siireli Bellek, 2017). Tablo 2’de derin 6grenme algoritma platformlar
kiyaslamali olarak verilmistir.

Tablo 2. Derin 6grenme karsilagtirma (Zhu ve ark., 2018).

Tpetiin) Variant Network structure Applications
(Varyant) (Ag Yapisi) (Uygulamalar)
Input Layer(Giris Image
Katmant) processing(Goriinti
isleme)
Output Layer(Cikis
Katmani) Speech
CNN signal(Konugma
LeNet Hidden Layer(Gizli Sinyali)
Katman)
Natural Language
(Dogal Dil)
Processing(Isleme)
Input Layer(Giris Time series
Katmani) analysis(Zaman serisi
RNN analizi)
Output Layer(Cikis
LSTM Katmant) Emotion
analysis(Duygu
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Hidden Layer(Gizli
Katman)

analizi)

Natural Language

Processing

Bir bilgisayarla etkilesim kurmanin en 6nemli yollarindan biri klavye ve faredir. Klavye etkilesimi yalnizca
davranissal verileri (yazma hiz1 gibi) degil, ayn1 zamanda biligsel ve dilsel verileri de igermektedir (Juola ve ark.,
2013). Derin 6grenme algoritmalari ile klavye {izerindeki davranigsal verilerin analizinin ¢ikarilmast i¢in yeni

modeller gelistirilmistir.

4. BULGULAR

Toplanan veriler ile ilgili dogru sonuglarin tahminini yapabilmek i¢in deneme calismalari1 yapilmistir. Tiklama
sayisini gorsellestirmek i¢in kodlama yapilmis ve monitoring (izleme) yapan bir ¢alisana ait tus vurus sayisinin

¢iktist Sekil 9’da gosterilmistir.

= - AAEEEEE 0.
EEEEE = -m .-
S e
Lshiftey F X e v Sl - - & -] Rshiftxiey w
L = |
= - . - w1 e D

Sekil 9. Tiklama sayisin1 gésteren arag.

N

Divide | Multiply  Subtract

Hl W add
] N
L] M

NO Docimal

Tiklama Sayisi

17234

6000

4000

1500

900

500

100

Tiklama sayis1 verilerini gézlemledikten sonra tuslarin basili kalma siireleri arasindaki farklar incelenmistir.
Monitoring calisan (series1) ve kod yazan yazilimci ¢alisan (series2) arasindaki backspace ve enter tuslari basili

tutma sure farki Sekil 10 ve Sekil 11°de gosterilmistir.

3000

Sekil 10. IKi kisinin backspace tusu basili tutma strelerinin karsilastirilmast.
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Enter Tusu icin Basili tutma zamaninin karsilastirlmasi

1500
1000
500
0
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Sekil 11. iki kisinin enter tusu basili tutma siirelerinin karsilastirilmas.

Izleme yapan (series 1) ¢alisana ait klavye kombinasyonlar1 ve kombinasyonlara kullanma sayilari Sekil 12°de
gosterilmistir.

1200 ]U$

1000 kombinasyonu
Becly
sayisl

80O
600

400

Tus kombinasyonlar

G o g% S & + B R S . L T i S TN L T
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FLELIFSLSy » ¥ e g & L
Gt &N & & Qﬁ“ & F &
G S §* &
S & 3
oF (%

Sekil 12. Series 1 kullanici klavye kombinasyonlari ve gecis sayilar.

Calismanin odak noktasma uygun yeni bir derin 6grenme modeli olusturulup farkli davramislara sahip
kullanicilarin klavye tus vuruslari géz oniine alinmistir. Bir kullanicinin davraniglarii 6grenen algoritma ile
kimlik dogrulama yapmasini ve bir siber saldirganin sisteme giris denemelerinin tespit edilmesi incelenmistir.
Olusturulan algoritmalarin performansi, arastirmada iki derin 6grenme modeli ile kiyaslanmistir. RNN ve LSTM
algoritmalar1 denenmis, sonuglar1 paylasilmistir. Veri setleri 3 ay boyunca teknoloji sirketinde galisan 10 kisiden
gelistirilen tus kaydedici program ile alinmistir. Algoritmalar, 10 kisilik veri havuzundan 6grendigi davranislarla
2 kisinin verisini birbirinden %90 Uzerinde ayirabildiginin ¢iktist Sekil 13 ve Sekil 14’te gdsterilmistir.

Sekil 13. RNN algoritma ¢iktisi.
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Layer (type Qutput Shape Param #
lstn 50 (LSTH) (love, 1, 128) 413696
Lstm_60 (L5TH) (lone, 6d) 49408

dense_80 (Dense) {llone, 64) 4160
dense_81 (Dense) {None, 2) T 13

Total params: 467,394
Trainable params: 467,394
ton-trainable params: @

Hone

Train on 344 samples, validate on 148 samples

Epoch 1/3@&

34/ 344 [==m==mozmmezezassaszanzemaa=az] - 45 13ms/sample - 1055: ©.6763 - acc: ©,7006 - val_loss: 90,6523 - val acc: @.7095
Epoch 3f3@

344344 [==========z====z===z==z===z===z] - @5 136usisample - lpss: @,5657 - acci 0.8605 - val_]o&s: B.5187 - vnl_arr: 9.7568
Epoch 3/3@

34/34 [s=s==ss=z=szssszssscasszsszz=z] - @5 JOus/sample - loss: 8.3922 - acc: 0.8524 - val_loss: 0.3882 - val_acc: 9.B446
Epoch 4/3@

M4[3A4 [=======zzzzzzzsszsssazszsazzaz] - 05 33Ius/sample - loss: €.2150 - acc: 0.9564 - val_loss: 8.2295 - val_acc: 9.9324
Epoch 5/3@8

34/3U8 [==s===ozzzezmeaszzz=z=zsmaz==z] - Q5 328uUs/sample - loss: @.0914 - acc: 0,9797 - val_loss: 9.2052 - val_acc: 9.9392
Epoch &30

384/344 [==szzzzzzzezzezzszzszzzzzazzaz] - @5 336us/sample - loss: @.1043 - acc: 9.9651 - val_loss: @.2464 - val_acc: 9.9257
Epoch 7/3@

344344 [=== « @5 383us/sample - loss: 8.0661 - acc: @.9767 - val_loss: 0.2618 - val_acc: 9.9324
Epoch B/3@

34344 [=== - @5 J33ys/sample - loss: 0.0401 - acc: 0.9797 - val_loss: 0.2429 - val_acc: 9.9392
Epoch 9/3@&

4[4 [=====mczzmezessesazzaszzezazaz] - Q5 3310s/Sample - loss: 9.0402 - acc: 9.9826 - val_loss: 0.2597 - val_acc: 9,9459

Sekil 14. LSTM algoritma ¢iktisi.

LTSM algoritmasi en basarili accuracy (dogruluk) degerine 9. epoch (adim) denemede, RNN algoritmasi ise 30.
denemede yaklagmisgtir.

Tablo 3. Algoritma karsilastirma.

Epoch Users Loss Accuracy
Algorithm(Algori
gorithm(Algoritma) (Adim) (Kullan (Kayip) | (Dogruluk)
cilar)
LSTM 9 10 0.0402 0.9826
RNN 30 10 0.0381 0.9767

Tablo 3’teki degerlere gore iki algoritmanin performans kargilastirmast verilmistir. LSTM algoritmasinin daha
basarili sonug verdigi dogruluk degerinin 1 sayisina yakinlagmasi ile gériilmiistiir. LSTM ile 1. adimda kayip
degeri 0.6763, dogruluk degeri 0.7006 iken 3.adimdaki kayip degeri 0.3922 olarak azalmis, dogruluk degeri ise
0.8924 olarak artig1 goriilmiistiir. Algoritmay1 egitmeye devam ettigimizde 9.adimdan sonra kayip degeri 0.0402,
dogruluk degerimizde 0.9826 degerlerine ulagmistir. RNN algoritmasinin 21.adimindan itibaren incelediginde
kayip degeri 0.0316, dogruluk degeri 0.9884 olarak goriilmiistiir. Bu sonuglar, kayip degeri 0’a, dogruluk degeri
de 1’e yaklastiginda algoritmalarin basarili olarak 6grenme siirecini gergeklestirdigini gostermektedir. LSTM 9.
adiminda kayip degerini 0’a, dogruluk degerini 1’e, RNN ise 30.adiminda bu degerlere yaklasabilmistir. Bu
kiyas 1s1g1nda ¢abuk 6grenme gosteren LSTM algoritmasinin daha basarili oldugunu gérmekteyiz.

5. TARTISMA

Tus vurug dinamiklerine dayali parola giiglendirmesini hedefleyen ¢alismada, parola giivenligini artirmak igin
tus vurus dinamikleri kullanilmaktadir (Monrose ve ark., 2002). Buradaki eksiklik derin 6grenme teknikleri ile
kimlik dogrulamanin kullanilmamis olmasidir. Derin 6grenme algoritmalar1 ile modeller gelistirilerek
literatiirdeki bu bosluk tarafimizca doldurulmustur.
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Klavye ve mouse vuruslarini biyometrik kimlik dogrulama yontemi olarak kullanan calismanin veri seti
olusturma asamasinda veri toplama programi tus verilerini sirali bir sekilde aldigi i¢in kullanicilarin verileri
bilgilere doniistiiriilebilir (Mondal ve Bours, 2017). Kullanicinin sistemlere girisi esnasinda kullandigi hesap
parolalari, aligveris yaparken girdigi kredi karti bilgileri ve e-devlet islemleri sirasinda vatandashk bilgileri
sistem yoneticileri tarafindan goriilebilir ve bu durum istenmeyen giivenlik agikliklarina sebep olabilir. Bu agig1
kapatmak icin ¢alismamizda verilerin sirasiz bir sekilde tutulabilmesi géz Oniine alinarak yeni bir veri yapisi
gelistirilip literatiire katki sunulmustur.

Tus vurusu dinamigi tabanhi Kimlik dogrulama mekanizmasini inceleyen g¢aligmada, bir grup yazarin tus
vuruslart analiz edilerek benzersiz yazma kaliplar oldugu goriilmiis ve bu sonuglardan kullanicinin gergekligini
dogrulamak i¢in yararlanilabilecegi one siiriilmiistiir (Raul ve ark., 2020). Burada veri setlerin incelenmesi i¢in
orneklem alinan grup sadece ayni yetkinliklere sahip yazarlardan olugmaktadir. Bunun farkli sektorlerde basarilt
sonuglar vermesi beklenilemez. Bu eksikligi gidermek i¢in tarafimizca farkli tipte kullanicilardan veri setleri
toplanmis ve (izerinde analizler yapilmistir. iki farkli 6rneklem kiyaslanmis ve yine literatiire katki sunulmustur.

Bir dizi tus vurusu ozelligi kullanilarak farkli kullanicilar arasinda ayrim yapmak i¢in mantiksal zamansal
oOzelliklerle model kontrolunli kullanan ¢alisma yapilmigtir (Di Tommaso ve ark., 2019). Destek vektor
makineleri algoritmasi, tanimlama ve dogrulama gorevlerinde iyi sonuglar gostermistir fakat degerlendirmeleri
kendi veri kiimelerinden ¢ikarilan bir dizi kisith &zelliklerdir. Bu kisiti agmak i¢in ¢aligmamizda kullanicilardan
tim klavye tus ve kombinasyonlarmndan alinan veri setleri Gzerinde analizler yapilmistir.

Klavye, fare ve web sitesi ziyaret sikligma bakilarak davranis analizi ¢ikaran calismada, kimlik dogrulama
konusunda incelemeler yapilmistir (Juola ve ark., 2013). Bu ¢alismada, veri setlerini toplamak igin klavye ve
fare Uzerine sensorler yerlestirilmistir. Bu sensorler ekstra donanmim ve yazilim maliyeti olusturdugundan
tarafimizca KDA agent adindaki keylogger program gelistirilmis ve bu sayede klavye hareketleri masrafsiz
olarak toplanmustir.

Kigisel verilerin yasal olmayan yollar ile elde edilmesinin artmasi ve (lkemizde bu konudaki regulatif
diizenlemelerle ifsalarin daha ¢ok glindeme gelmesi, kullanicilarin klavye hareketlerinin analiz edilmesini
istememesine sebep olmustur. Bu da ¢alismanin daha biyik veri setlere ulagsmasinda en blylk sorunu
olusturmustur.

6. SONUCLAR VE ONERILER

Bu ¢aligmada kullanicilardan saglanan klavye verileri ile makine 6grenmesi yapilarak kisilerin klavye kullanim
farkliliginin tespit basaris1 Ol¢lllp kiyaslanmigtir. Kullanicilardan toplanan verilerin analiz sonuglar1 ile
kullanicinin klavye aligkanliklari tespit edilmistir. Derin 6grenme algoritmalarindan LSTM ve RNN incelenmis
ve analizlerde kullamlmustir. Bu analizlerin ¢iktilar1 klavye kullanimlarmin kisilerde benzersiz oldugunu
gostermistir. Kisilerin klavye kullanim sekli kisinin kendisi hakkinda bilgi sahibi olmamizi saglamistir. Bu bilgi
siber savunma yontemlerinde kullanilabilecek degerli bir parametredir. Kigiik bir drneklemde elde edilen
sonuglara gore ¢aligmanin daha blyuk veri setlerle yapilarak kurumlarda kimlik dogrulama yontemlerinde
kullanilabilecegi ve bu sayede siber giivenligi artirabilecegine dair literatiire katki saglanmastir.

Sonraki ¢aligmalar i¢in daha genis veri setleri elde edilerek, algoritmanin bu veri setleri ile basarili sonuglari
incelenebilir ve model gelistirilebilir. Bu modeller sayesinde siber guvenlik perspektifinden degerlendirilip
kisilerin sistemlere girisleri (MFA- Multi Factor Authentication) birden fazla yontem ile dogrulanabilir. MFA’ya
ek olarak, dinamik analiz ile birlikte siirekli takip edilen kullanici makinesine fiziken veya uzaktan erigen siber
saldirgan farkli klavye davranisi sergileyecegi i¢in programdan alarmlar dretilebilir ve alarmlar merkezi log
sistemine gonderilip ilgili giivenlik ekiplerine bilgi verebilir. Bilgisayarlar, kullanici tarafindan oturum agildiktan
sonra erisim boyunca sistemde ayni kisinin oldugunu varsayar ve kisi oturumu kapatana kadar aymi kisi
oldugunu varsaymaya devam eder. Dinamik dogrulama ile anti viriis sistemleri mantiginda kullanici hareketleri
stirekli taranabilir ve dogru kisinin erisimi olup olmadigi kontrol edilebilir. Bu ¢aligmanin yukarida bahsedilen
alanlarda yapilacak genis capli glivenlik streglerine referans olacagi goriilmiistiir.
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