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oz

Izmir’deki 6nemli ulastirma projelerinin kentsel egilimlere olan etkileri Delphi yontemi
sonuglart temel alinarak analiz edilmistir. Delphi yontemine gore yakinsama saglanmis
etkiler, sonrasinda daha anlamli ve 6zet sonuglar elde etmek amaciyla toplamdaki etkiler
yontemiyle yeniden degerlendirilmistir. Yonteme gore, mutlak toplam etkilere (MED), net
toplam etkilere (NED) ve en genel anlamda etki yeterlik diizeylerine bakilarak genel
sonuglara ulasilmistir. En etkili (olumlu/olumsuz yonde) projeler, biitiinlestirilmis rayl
toplu tasima sistemi, mevcut Izmir limaninin gelistirilmesi; en fazla etkilenen sosyo-
ekonomik egilimler ise turizm sektdriindeki gelisim, ekonomik gelisme, hava kirliligi ve
0zel arag kullanim orani olarak ¢ikmuistir.

ABSTRACT
The Effects of Transportation Projects on Urban Trends in izmir

The effects of major transportation projects on the urban trends in Izmir were analyzed
using the Delphi method. Once the convergence was maintained in the expert opinions, the
Delphi results were re-evaluated according to suggested method of total evaluation for
obtaining much concise and general results. Accordingly, Absolute Total Impacts (MED),
Net Total Impacts (NED) and the impact levels in broader terms were defined. The most
effective projects were found to be: Integrated Rail Transportation System, Enhancement of
Existing Izmir’s Port. The most impacted trends were: Development in Tourism Sector,
Economic Development, Air Pollution and the Rate of Private Car Ownership.
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Lzmir’deki Ulastirma Projelerinin Kentsel Egilimlere Etkileri
1. GIiRiS

Calismanm amaci1 Izmir ve yakin cevresinde planlanan veya uygulamasi yakin zamanda
disiiniilen projelerin, yerel olgekteki belli basli sosyo-ekonomik ve cevresel egilimlere
olabilecek etkilerini Delphi yontemiyle tahmin etmektir. Degerlendirme bir ¢ok
idari/planlama ve yatirimer kurulusa yardimci ve yonlendirici olabilir. Caligmanin diger
onemli katkisi ise, degisik cevrelerden (akademik, 6zel sektér, kamu kurumu, vb.)
olusturulan uzman gruplarinin projelerin egilimlere olan etkilerini degerlendirmede ne
yonde uzlagsma saglayip ne yonde ayrildiklarinin ortaya ¢ikarilmasidir.

Caligmada oncelikle ulastirma yatirimlariin ¢evreye ve kentsel gelisim egilimlerine olan
etkileri irdelenecek, ikinci asamada, gelistirilen yontem ve arastirma sonuclart ele
almacaktir. Ulastirma, hemen tiim ekonomik etkinliklerin biitiinciil pargast ve ortak
paydasidir. Tiim etkinliklere olan sinerjik etkisi nedeniyle ekonomik gelismede ayr1 bir rol
oynar. Amag erigebilirligin saglanmasi ise de ulasgtirma yatirimlari ekonomik canlilik ve
istihdam gibi pozitif etkileri de beraberinde getirir [1]. Ekonomik verimlilik agisindan
mallarin ve hizmetlerin yerinde ve zamaninda saglanmasindan sorumlu olan ulastirma
sektorli, bu hizmetin saglanmasinda ihtiya¢ duyulan ulastirma altyap1 gereksiniminden
kaynakl1 diger bazi etkileri de (olumlu/olumsuz) mekana tasir. Olumlu ekonomik etkilerin
yani sira, sosyal/gevresel olumsuz etkilerinin olmasi da kagmilmazdir. Genelde, bu tiir
etkiler dolayli, net olmayan yapidadir. Etkiler ya tasarim/yapim agamalarinda (gegici) ya da
proje sonrasi (kullanim asamasinda) ortaya c¢ikar. Bu calisma kapsaminda ilgi, 6zellikle
proje sonrast, kalici etkiler tizerine odaklanacaktir.

Sektor olarak bakildiginda ulastirma tim ekonominin 6nemli bir boyutunu olusturur.
Avrupa Birligi tilkelerinde gayri safi milli hasilanin %7’sini ulastirma sektorii olugturur [2].
Tiim yenilenemez kaynak ve maden tiiketiminin 6nemli bir miktar1 ulastirma etkinliklerine
ve ulagim araglariin tiretimine harcanmaktadir. Ulastirma bu agidan bakildiginda 6nemli
oranda ve ¢esitlilik arz eden bir istihdam alani da olmaktadir: Baglantili yan sektorlerin ve
ekonomik faaliyetlerin ortaya ¢ikmasina da destek olmaktadir. ABD’de tiim isgiiciiniin
%20’sinin yalnizca otomobil iiretimiyle ilgili olmasi ekonomiye olan girdisinin 6nemine
dair bir gostergedir [3].

Ulastirma, devletin ve yerel yonetimlerin onemli gelir kaynaklarindan birisidir (yakit
tilketim vergisi, karbon vergisi, vb): Isvigre’de, yol vergileri tiim gelirin %7.8’ini,
Avustralya’da %7’sini, Isve¢’te %6.3’iinii olusturmaktadur. Istatistiklere gore, ulagim tiirleri
arasinda Ozellikle kara tasimacilifi 6n plana ¢ikmaktadir. Kara tagimaciligt trafik hacmi
1970-90 yillar1 arasinda énemli oranlarda artis kaydetmistir: Fransa’da %80’lere, Italya’da
%85’lere, Amerika’da %50’lere ve Ingiltere’de %82’lere erismistir [2]. Yiik tasimacilii
acisindan da 6nemli artislar kaydedilmistir: Tasit/kilometre olarak Fransa’da %93, ABD’de
%50 ve Ingiltere’de ise %45’lere ulasmistir. Ulkemizde de son yillara dogru Karayolu
tasimaciligi, yaklagik 63 bin km’lik bir karayolu ag1 ile %94’lere varan bir oranda en biiyiik
paya sahip olmustur [4]. Tablo 1°de goriilecegi lizere bu oran, neredeyse tiimiiyle karayolu
tabanli diye varsaydigimiz ABD’deki orandan daha yiiksektir.

Ulastirmada hizli ve kapidan kaprya hizmet anlayisi, Dogu Avrupa iilkeleriyle birlikte
iilkemizi de etkileyerek karayolu tasimaciligina daha fazla agirlik verilmesine yol agmustir.
Karayoluna olan bu talebi karsilamak iizere, ulagtirma altyapisinin da siirekli genisletilmesi
ihtiyaci dogmaktadir. Hiikiimetler, biitcelerinden bu yatirimlar i¢in énemli oranda paylar
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ayirmaktadir. S6z konusu ulagim ihtiyacini karsilamaya yonelik altyapr yatirimlari ayni

oranda artmamaktadir. Son yillarda yeni yatirim yapmak yerine, mevcut altyapiin daha
etkin kullanimina yonelik bakim ve onarim harcamalarina pay aktarildig: goriilmektedir.

Tablo 1. Ulkelere Gére Tasimacilikta Talep Dagilimlar: [Aybar, 1996]

Ulkeler Demiryolu % Karayolu % Havayolu %
Japonya 35 60 4
Almanya 6 92 2
Ingiltere 6 93 1
Fransa 8.7 90 13
ABD 1 82 17
Tiirkiye 4 94 2

Ulkemizde, karayollarinda seyretmekte olan motorlu tasit sayist 2005 yili itibariyle sekiz
milyonun {izerindedir. Bu talep karsisinda mevcut altyap: arzi yetersiz kalmakta ve sistem
iizerinde asir1 bir ara¢ yogunlugu olusmaktadir. Bu yigilmadan sosyo-ekonomik ve dogal
yasam iizerinde 6nemli olumsuz etkilerin olmasi beklenebilir. Bununla beraber, eldeki rayli
sistemlerin etkin kullanim1 amaglanmakta ve 6zellikle son 10 yilda diinyada demiryollarimi
genel bir “Yeniden Yapilandirma” siirecine gidildigi gozlenmektedir. [5]

Tasit ve yolculuk artislarina paralel olarak artis gosteren 6nemli egilimlerden biri de trafik
kazalaridir. Diinya genelinde yilda yaklasik 500 bin insanin 6lmekte oldugu hatirlanirsa,
ulagtirmanin en bastaki 6liim nedenlerinden biri olarak sorumlu oldugu goriilir. Yine,
diinya genelinde ulastirmadan kaynaklanan hava kirliligi tiim hava kirliliginin %60-90’1m1
olusturmaktadir. Bunun da o6nemli bir kismi (%40) 6zel ara¢ kullanimi sonucunda
olugmaktadir. Her ne kadar temiz yakit ve katalitik teknolojisi ile nemli oranlarda (%90’a
varan) azalma gosterse de 6zel tasit kullaniminin 6zendirilmesi, ve gittik¢e artan kisi bagina
yolculuk orani degerleri nedeniyle 2005’lerden sonra kirliligin tekrar artiy gosterecegi
beklenmektedir.

Bugiin, uluslararasi yatirim fonlarinda da ulastirmaya ayri bir 6nem verilmektedir. Sadece
ekonomik fayda i¢in altyapt projelerine degil, yarattigi problemlerin giderilmesi
konusundaki “siirdiiriilebilir” projeler i¢in de Diinya Bankasi toplam biitgesinin %12’sini
ulagtirma projelerine ayirmistir [2]. AB iilkelerinde, merkezi bir sistemle (Avrupa Yatirim
Bankas1 gibi) 6nemli ulastirma projelerinin (TEN, TEM vb gibi) desteklenmesine 6zen
gosterilmistir. Ozellikle sehirlerdeki cevresel kalitenin saglanmasi ile ilgili projeler son
yillarda ilgi odagi olmaktadir. Yerel projelerde ise, devletin ve yerel yonetimlerin
araciligtyla s6z konusu finansman kaynaklarina erisim saglanmaktadir. Ulkemizde de bazi
belediyeler bu fonlardan yararlanmaya ¢alismaktadirlar. Salt ekonomik fayda i¢in girisilen
6nemli ulastirma projelerinin, planlamaya ¢alistigimiz kentlerimizde yarattig1 diger art1 ve
eksilerinin neler oldugu 6nemli bir soru olarak karsimiza ¢ikmakta ve ¢alismanin amacini
olugturmaktadir.
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2. CEVRESEL ETKi DEGERLENDIRME TEKNiKLERi

Delphi yontemi ile egilim analizi ¢alismasina baslamadan once literatiirdeki temel etki
degerlendirme yaklasimlarina kisaca bakmak yararli olacaktir.

2.1. Maliyet Tabanh Etki Degerlendirme

Kamusal yatirimlarda bir projenin net getirisini bulmak i¢in belli 6lgiitler ¢ergevesinde bir
fizibilite calismasi yapilarak, temelde sosyo-ekonomik degerler ve maliyetler i¢in Fayda-
Maliyet Analizi (FMA) kullanilir [6]. Bu yontemde ¢ogu zaman uzun vadeye yayilan
sosyal ve cevresel etkiler goz ard: edilir. Etkilerin maddi degerlerinin bulunmasinda piyasa
fiyati, 6demeye isteklilik (willingness to pay) ya da ikame fiyatlar1 kullanilabilir. Cogu
projede FMA ile ¢ok-nitelikli (multi-criteria) analiz yapilmaktadir. Bunlar arasinda:

e Dbireysel etki, tek bir etkiyi hesaplamak ve oteki etkileri dikkate almamak anlamini
tasimaktadir,

e agirlikh ¢oklu etkiler, her etkiyi ayr1 ayr1 hesaplamak ve daha sonra tek bir deger
ve/veya birim elde etmek i¢in bunlart agirliklandirmak anlamini tagimaktadir,

e ckonomik degerler, daha sonra toplanmak {izere hesaplanan etkilerin her birine parasal
deger vermek anlamini tagimaktadir,

e  cok-nitelikli analiz, baz1 durumlarda tek bir deger olarak toplanabilen, her etki igin bir
¢esit parasal olmayan bir derecelendirme sistemi kullanmak anlamini tagir.

Hesaplamada, ilke geregi parasal acidan degerlendirilebilir etkiler 6n planda, parasal
degerlendirilemeyenler ise ikincil sirada degerlendirmeye alinir. Cok-nitelikli analiz
kullanildiginda, tiim olumlu ve olumsuz etkiler siralanarak, bunlar icin farkli etkiler
arasinda degisim gdsteren bir ¢esit mali olmayan degerlendirme diizeni belirlenir. Genelde,
etkiler bir bicimde birimsiz bir puanlama sisteminde degerlendirilerek ol¢iiliir ve etkilerin
Ol¢iilmesinde su yontemlere bagvurulabilir: parasal deger (ekonomik anlamda 6lgiilebilen
etkilerde), uzman degerlendirmesi (expert judgment) veya “oylama” (belirsizlik, yiiksek
maliyetler ve politik ele alis durumunda anket yolu ile), ve enerji degerleri (fiziksel
karakteristiklerden yola ¢ikarak). Capraz Etkilesimli Analizlerde ise net fayda (veya etkiler)
kriterler (veya proje alternatifleri) arasinda etkilesimin tek tek karsilikli ele alinmasi esasina
dayanir. Parasal anlamdaki hesaplama yontemi yerine, ayn1 mantiga dayali ama farkli bir
etki analiz yOntemi ise tahminin tamamiyla uzman goriisiine (Delphi) uyarlanarak
yapilmasidir.

Boylece, karar vericiler, alternatifleri yansiz yaklasimla rasyonel bir islem siizgecinden
gecirmis olurlar. Sec¢imin kalitesi alternatifler hakkinda hangi diizeyde bilgi olduguna da
baghdir. Bazi hallerde, belirgin alternatifler yoktur. Bu durumda, ¢bziim determinist
yapidaki veriler igin dogrusal veya dogrusal olmayan tarzda matematik modellere doniisiir
[7]. Niceliksel veri varsa, yontem netlesir. Bazen de bastan belirlenen ideal bir degerden
(her bir kriter i¢in) olan uzakliklar Olgiimlerde baz almabilir (discrepancy analysis
technique). Buna gore, s6zkonusu alternatiflerin degerlerinin bu idealin degerlerinden ne
kadar saptigina gore degerlendirme yapilir.
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2.2. Capraz Etkilesim Analizi

Capraz etkilesim analizi ydntemlerinde, herbir projenin diger projelere bagimlilig
(interdependencies) ortaya ¢ikarilmaya calisilir ve sonrasinda etkiler bu bagimliliklara gore
belirlenir. Projelerin birbirine etkilerinin yanisira, bu projelerden etkilenen degiskenlerin
aralarindaki etkilesimler irdelenebilmektedir.

Bu ¢alisma kapsaminda 6ncelikle hedeflenen, Delphi sonuglarini analiz ederek sunmaktir.
Delphi yontemi ve anket yapilis bi¢imi agiklanarak, elde edilen verilerin toplu (aggregated)
sonuglari degerlendirilecektir.[8, 9]

3. YONTEM
Ulastirma projelerinin kentsel egilimlere olan etkisinin analizinde su adimlar izlenmistir:
1. Izmir kenti ile ilgili ulastirma projeleri ve kentsel egilimler belirlenmistir.
2. Buegilimleri degerlendirebilecek uzman grubu segilmistir.
3. Etki degerlendirmesi i¢in uzman grubundan delphi yontemiyle veri elde edilmistir.
4. Veriler analiz edilerek sonuglari 6nerilen yontem gergevesinde yorumlanmustir.

Analiz modeli uzmanlarin niteligine bagli olarak sonu¢ vereceginden anket yapilacak
uzmanlarin belirlenis bicimi basli basma bir konudur. Uzmanlar izmir’in kentsel
gelismelerine 6nemli katki koyan veya etkide bulunabilecek aktdr kurum (6zel/tiizel) veya
kuruluslarin temsilcileri olabilecek kisiler arasindan segilmislerdir. Baslangigta yaklagik 35
kisi tespit edilerek bu kisilerle baglant1 kurulmustur. Sonugta, katilimda bulunmay isteyen
19 kisi ¢ikmigs ve bunlardan 15’1 diizenli olarak tiim Delphi siirecine katilmiglardir.
Uzmanlar ulagtirma ile ilgili veya ulastirmanin etkiledigi egilimlerle ilgili bilim/ihtisas
alanlarindan (6zellikle akademik ¢evreden) se¢ilmislerdir.

Delphi siirecindeki anketler, arastirma maliyetini diisiirmek ve uzak mesafelerdeki
uzmanlara (biri Avustralya’dan olmak iizere) erisim agisindan biiyiikk oranda internet
lizerinden gerceklestirilmistir. Cevaplarda yakinsama (convergence) saglanana kadar anket
tekrar edilmis ve 3. tur sonunda anket asamasi sonlandirilmistir. Her turun sonunda tiim
cevaplarin ortalamasina (mean), medyanina, mod’una ve standart sapma degerlerine
bakarak yakinsamanin (tiim uzmanlarin hem fikir olma durumu) olusup olusmadigi kontrol
edilmistir. Her turda yeterli yakinsama saglanan sorular elenmis, saglanmayanlar bir
sonraki turda tekrar sorulmustur.

Uzmanlara goriiglerini almak iizere bes adet tablo gonderilmistir: Birincisinde, projelerin
egilimlere ne derece etkileri olabilecegi konusunda puanlama yapmalar1 istenmis;
ikincisinde, projelerin gerceklesmeleri halinde diger projelerin gerceklesebilirliklerine olan
etkileri konusunda; ve igiinciisiinde ise egilimlerin egilimlere olan etkileri konusunda
puanlama yapilmasi istenmistir. Dordiincii ve besinci tablolar ise zaman boyutu ile ilgilidir.
Projelerin belirtilen zaman dilimlerinde, hangi olasilikla ger¢eklesebilecegi ve egilimlerde
ayn1 zaman dilimlerinde ne diizeylerde (artma veya azalma) olacagi sorulmustur. Biitiin bu
veriler, uzmanlarin birbirlerinden etkilenmeden 6ngoriilerinde uzlagsmalarini saglayacaktir.
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3.1. Ele Alinan Projeler

Arastirmada ele alinacak projeler, uzman grubunun goriislerine de bagvurarak, asagidaki
gerekgeler dogrultusunda belirlenmistir:

e Proje gergeklesme olasiligimin diistiniilmiis olmasi fakat heniiz gerceklestirilmemis
olmast

e Proje uygulama yerinin ya da etki alaninin izmir ve gevresinde olmasi, uzaginda da
olsa Izmir Kenti ile iliskili iist &lgekli projeler olmasi

e  Projelerin halihazirda baglatilmis olmasi
Bu gerekgeler 15181nda su projeler degerlendirmede yer almigtir:

P1: izmir ve Cevresi Otoyollari: 1998 yilinda biitiiniiyle hizmete agilan Cesme otoyolu,
Izmir Cevre yolu (Karstyaka kismi insaat halinde), Izmir-Denizli otoyolunun Aydin’a kadar
olan kismi, Izmir-Canakkale yolunun (Aliaga’ya kadar olan kistm — Boliinmiis yol) ve
[zmir-Manisa yolunun (yer yer béliinmiis) birlikte olusturdugu yol sistemi kabul edilmistir.
Tiim bu yollarin biitiinciil olarak etkisi diisiiniilmelidir.

P2: Biitiinlesmis Rayh Toplu Tasima Sistemi: Biiyiik Sehir Belediyesi’nin 2000 yilindan
itibaren yiiriirliige koydugu ‘Biitiinlesik Ulasim Sistemi’nin ana unsurlarindan olan ve ilk
etabr tamamlanmis metro ve ingaat halindeki Aliaga-Cumaovasi banliyo hatti gercekte
biitiinlesik, birbirini destekleyen sistemlerdir (Sekil 1). Metronun 2. etab1 Ugyol-Ugkuyular
hattinin ingaatmna 2005 yili itibariyle baslanmigs ve tamamlanmasi 2007 yili olarak
Ongoriilmiistiir. Rayli sistemin tiglincii etabi1 Aliaga-Cumaovast hafif rayli sistemidir.
Caligmalart siiren bu hattin bitig tarihi 2008 sonu olarak bildirilmemektedir.

IZMIR METRO SISTEMI
IZMIR METRO SYSTEM
— )

s METRO HATTI (BORNOVA - DG YOL]
METRO LINE
i TCDD HATTI {ALIAGA - MENDERES
TCOD LINE
..... 2. ASAMA (UCYOL-FALTAY)
2. STAGE
ANA ISTASYONLAR
MAIN STATIONS
5 & « AKTARMA ISTASYONLARI
- TRANSFER STATIONS.
OTOYOLLAR
\ MOTORWAYS
— | HAVAALANI
= AIRPORT

Sekil 1. Biitiinlesmis Rayli Toplu Tasima Sistemi (Izmir Biiyiik Sehir Belediyesi)
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P3: Mevcut izmir Limammin Gelistirilmesi: Yiik ve Yolcu limani olarak gelistirilmesi
distiniilmektedir. Bugiinkii yetersizligi, kapasitesi artirilarak ve yer ihtiyact ¢evresindeki
depolama vb. alanlardan karsilanarak giderilmesi planlanmaktadir. Fakat, bazi otoritelerin
savundugu gibi, ¢evreye olan olumsuz etkisi, civarinda olusan kent merkezi aktivitelerinin
rant baskilari alternatif yer se¢imi olanaklarini da glindeme getirmektedir.

P4: izmir Havalimammin Modernizasyonu: Yolcu talebinin artmasi dogrultusunda
Havalimaninin kapasitesinin artirilmasi ve modernizasyonu tarafimizdan dngoriilmektedir.

P5: istanbul-izmir Otoyolunun Yapim: Bazi otoritelerce, son 10 yilda artan trafik
kazalar1 ve kapasite yetersizligi (6zellikle yiik tasimacilif1) nedeniyle yapimi ge¢ kalinmis
projelerdendir.

P6: Bursa-izmir Demiryolu Baglantisi: Bursa diger kentlere demiryolu ile
baglanmamistir. Gegmiste sadece Mudanya baglantisi vardi. Burada diisiiniilen Izmir-Bursa
demiryolu baglantisi, mevcut bir proje olmaktan ¢ok fikir bazindadir. Su an igin izmir’den
Bandirma’ya bir baglanti mevcuttur. Baglanti, Bandirma iizerinden degil, Mustafa
Kemalpasa ilgesi tizerinden diisiiniilmelidir.

P7: Candarh Yiik Limam Projesi: Yukarida ele alman ‘Mevcut Izmir Limanmin
Gelistirilmesi’ne alternatif sayilabilecek, sadece yiik limani olarak diisiiniilen Candarli’da
bir liman projesi gelistirilmektedir. Ancak, Candarli liman1 projesinin de yoredeki sit
kararlarina ve ¢evreye olan olumsuz etkileri baglaminda problemleri tartisilmaktadir.

3.2. Ele Ahnan Egilimler ve izmir’deki Durum

Egilim (trend), arastirilan konuyla ilgili diizenli (time series) veri elde edilmesiyle, olgunun
seyrinin artigi ya da azalis1 seklinde “grafiksel” bir ifadedir. Ele alinan olgunun gelisimiyle
ilgili ivmeyi verir. Bilginin ¢ok saglikli olmadig1 durumda egilim dogrusal kabule gore
alinmalidir. Bilginin detayli oldugu durumda ise dogrusal olmayan, veya yari-dogrusal
(non-linear veya NSRR- Nonlinear Semiparametric Route Regression) egilim kabulleri de
miimkiindiir.

Caligmamizda Izmir ve Cevresi (Kiy1 Ege) igin ele alinan egilimler, oldukga belli bash
konular olmustur (En basta on bir adet olan egilim sayisi, bazilarinda ilk anket turlar
sonucunda anlamlilik bulunmamasi nedeniyle dokuza inmistir). Anketlerde, uzman
grubunu egilimin mevcut durumu hakkinda bilgilendirmek, referans noktasi saglamak
amaciyla baz egilim verileri sunulmustur. Ancak 6zellikle veri yetersizligi ve belirsizlik
durumunda baz deger 50 birim olarak belirlenmis, degisim miktarinin da yine bu deger
iizerinden degerlendirilmesi istenmistir.

T1: Kentsel Yogunluk: Bilindigi {izere, kentsel ulasim sistemleriyle, bir kentin gelisimi,
formu ve yogunlugu arasinda karsilikli bir iliski vardir. Ornegin, toplu tasima sistemleri
ancak yogun ve “koridor” tarzi kentsel gelisme alanlarinda daha etkin hizmet verebilir
[10]. izmir’de diinya standartlarmin ¢ok iistiinde olan ¢ok yogun konut alanlar1 olmakla
birlikte, kentsel alan i¢inde olup yasam alanlar1 disinda, az yogun diger kullanimlarin da yer
aldig1 unutulmamalidir. En yakin 2000 yilina ait veri kullanilarak, hesaplarimiz sonucunda
[zmir igin baz (2002 yili itibariyle) egilim degeri 120 kisi/hektar (briit) olarak bulunmustur.

T2: Hava Kirliligi: Hava kirliligi, ¢cevre kirliligi agisindan en dnemli kentsel egilimlerden
biridir. Hava kirliligi kiiresel boyutta ve yerel boyutta kendini gosterir. Yerel diizeydeki
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hava kirliligi daha cok kentsel ve atmosferin alt katmanlarindaki (troposferik) hava
hareketlerinden etkilenir. Yolcu tasiyan tiim araglarin diinya’daki tiim karbondioksit (CO,)
kirliliginin %13’{ini olusturdugu belirlenmistir. Yine, sera etkisi yaratan tiim bilesiklerin
%20’sinin ulagtirma kaynakli oldugu soylenmektedir [5,11]. Bu degerin 2010 yili
projeksiyonuna gore %75°lik bir artigla %23’lere varacagi bilinmektedir. Yine, iilkemizdeki
kentlerde olusan NOy (Azot Oksit) kirliliginin %80°1, ugucu bilesenlerin (VOC veya HC)
%37’si, CO’in %901 ulastirma kaynaklidir [5,12]. Kentsel alanlardaki hava kirliliginin
%60-70’lik sorumluluk pay1 ulagtirmaya aittir. Ozellikle, karayolu tagimacihigmin hava
kirliligine olan katkis1 digerleriyle kiyaslanamayacak 6lciide biiytiktiir.

Mevcut durumda Izmir kentinde de, tiim riizgar (imbat) potansiyellerine ragmen, hakim
riizgar yoniinde Aliaga’dan gelen ve kuzey yamagclari boyunca 6zellikle Bornova ¢anagina
ve Alsancak’a kadar yayilan ciddi diizeyde hava kirliligi (kritik degerlerin {izerinde)
olusumu uzmanlarca tespit edilmistir [13]. Bu kirlilik genelde sanayi kaynakli olup
KiikiirtDioksit (SO,) ve partikiil agirliklidir. Ancak, bunun yaninda, yine ciddi bir diizeyde
kentin ana ulagim akslar1 boyunca ve kent merkezi {izerinde NO, agirlikli ve trafik kaynakli
bir kirlilik olusumu da s6z konusudur. Biiyiik oranda ulastirma kaynakli olmasi nedeniyle
NOj kirliliginin miktar1 bir gosterge olarak sunulabilir [14].

T3: Ekonomik gelisme: Ulastirma projelerinin 6zellikle ekonomik gostergeleri yakindan
etkiler. Temel ekonomik gelisme gostergeleri Gayri Safi Milli Hasila, kisi basina diisen
ortalama gelir diizeyi, alig-verig, harcama, tiilketim endeksleri, islem hacmi artisi, vb.
unsurlarla oOlgiilebilir. Bunlarin disinda, kentte goriilen genel ekonomik iyimserlik, borsa
yiikselisleri, 6zel sektér yatinm ve olusumlari, ve diger ekonomik canlanma belirtileri
gosterilebilir. Bunun igerisinde dzellikle issizlik diizeyi de 6nemli bir gosterge olarak kabul
edilmelidir.

T4: Ozel Tasit Kullamm Oram: 70’lerden 80’lere gelindiginde gerek kalkinmus gerekse
kalkinmakta olan tilkelerde ortalama yillik arag sahipliligi artis oraninda azalma yasandig:
goriliir: kalkinmug iilkelerde %5’lerden %3’lere, kalkinmakta olan iilkelerde ise %9’lardan
%5’lere gerilemistir [5]. Onceden oranm iki katina ¢ikmasi igin bir on yil gerekirken bu
artik yirmi y1l almaktadir. Her yil diinya arag sayisina 19 milyon yeni arag¢ eklenmektedir.
[zmir igin bilinen en son veri olan, 2001 yilia ait kayitli motorlu tasit say1s1 664.986 iken
2002 y1li sonu itibariyle, bunun 694.895 oldugu bilinmektedir. Yine 2002 yili “Ozel arag”
miktarinin ise 400.000 (yuvarlatilmis) civarinda oldugu tahmin edilmistir.

T5: Kentin Planlanan Makroforma Uygun Gelisip Gelismedigi: Kent formu ya da
makroform olarak tanimlanan gelisim, bir kentin cografi yayilim sekliyle ilgili olup, kent
planlama terminolojisinde verilen makroform modellerinden birine uyup uymadigiyla ilgili
bir tanimlamadir. Bu modeller ele alinan bir kenti cografi, kentsel islevi ve tarihsel gelisimi
bazinda degerlendirerek karakterize eder. Ornegin; tarihsel anlamda tipik bir Avrupa
kentini tanimlayan kent formu modeli, yogun kent merkezi etrafinda kentsel aktivitelerin de
yogun olarak, bosluk birakmamacasina yer aldigi “derisik” (compact) bir kenti tanimlar
(Madrid, Miinih, K6ln). Tersine, ABD ve Avustralya’da oldugu gibi kapitalist ve bireyci
toplumun ihtiyaglarini ancak mekana yayilmis, is-yogun merkez ¢evresinde merkezden ¢ok
uzak ve az yogunluklu konut alanlartyla (suburb), otomobillesmeyi gerektiren bir kent ise
“diizensiz yayilmis” (sprawl) (Los Angeles, Chicago, Houston, Melbourne) bir kent formu
sunar.
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Plancilar tarafindan izmir’e bicilen uygun makroform, Kuzey-Giiney Aksi (Menemen-
Cumaovasi) boyunca lineer formda bir gelisimin saglanmasidir.

T6: Trafik Sikisikhgi: Giiniimiizde, 6zellikle Tirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde
altyap1 yetersizligi ve etkin olmayan trafik yontemleri sonucunda trafik tikanikliginin
kaniksanmis, kronik bir problem haline doniistigiinii gormekteyiz. Tikanikligin yasandig:
zirve siirelerin uzunlugu bazi diinya metropollerinde 10-14 saate ¢ikmistir. Tikanikliklarin
uzun siirmesi durumunda su tiir 6nemli kayiplar meydana gelmektedir [5]:

e Yiik tagimaciliginda zamaninda mali yetistirememe ve maliyet artislari,
e  Calisma siiresi / is verimi / dakiklik / moral kayiplari,
e Ulasim araglarindan ¢ikan kirletici gazlarin oraninin artmast,

Kent ceperlerindeki yeni alig-veris merkezleri ve is alanlar1 trafik ve otomobil artigina
neden olmakta, ve trafik tikaniklig1 ve gevre kirliligini daha da koriiklemektedir. izmir’in
en 6nemli problemlerinden biri olan, ve 6zellikle zirve saatlerde kent merkezinde belli bash
koridorlarda kendini gosteren trafik tikanikligi, yarattigi olumsuz sonuglari nedeniyle
ulasim planlamasinin acil ¢oziim gerektiren temel problemlerinden biri olarak varligini
strdiirmektedir.

T7: Turizm Sektoriiniin Gelisimi: Basta otel sayisi, bes yildizli otellerin ve her tiirli
turistik tesis sayis1 ve yatak kapasitesi, kalite ve sayica artislar, turist sayisinin ve
reservasyonlarin artigi, faaliyet olarak belli bir canlanmanin hissedilmesi. Ayni sekilde,
genel ekonomiden ayri olarak turizm 6zelinde sektoriin canlanmasi kastedilmektedir.

T8: Kentici Yolculuk Orami: Ulastirma ile ilgili en onemli egilimlerden biri olan
hareketlilik katsayisi, net olarak ifade edilebilir ve kisi basina diisen ortalama giinliik
yolculuk oranidir. Basit bir bicimde, Izmir toplaminda giinliik ortalama aragh yolculuk
sayisinin toplam niifusa béliinmesi ile bulunabilir. En son veri olan 1997 yilina ait giinliik
yolculuk sayis1 2.490.700 idi. Fakat, bunun son yillarda 2 milyon civarina diistiigii tahmin
edilmektedir. 2002 i¢in iretim oram1 0,90 bulunmustur. Toplam niifus sayimindaki
belirsizlik nedeniyle kesinlik ifade etmese de, bu degerin kabul edilmesi uygun
bulunmustur.

T9: Trafik Kazalari: Ulkemizde 1994 verilerine gore toplam 233.803 kisi kazaya ugrams,
bunlardan 5.942 kisi yasamini1 kaybederken 104.717 kisi yaralanmistir. Kazaya karisan tasit
sayist agisindan bakildiginda, toplamda 428.903 tasit etkilenmis, bunlardan %67’si
otomobil, %5°1 otobiis, %9’u Kamyon ve %19’u ise diger araclardan olusmustur [4].

Tiim yaralanmalarla birlikte 6zellikle oliimle sonuglanan kazalar 6nemli bir gdstergedir.
Yillik toplam kaza sayis1 ya da oliimlii kazalarin bu toplama orani egilim baz degeri olarak
kullanilabilir. Polis ve Jandarma raporlarina goére iilkemizdeki Oliimlii kazalarin tiim
kazalara oran1 %’1 den azdir (1999 yili itibariyle %0,8). Izmir kentsel alanda, 2002 yilina
ait kaza sayis1 28.979 (toplam kayith arag¢ sayisinin %4°i) ve 6liimlii kaza sayisi 29°dur
(Sekil 2)[8]. Sekilde de goriildiigii gibi, kaza sayist ara¢ sayisindaki artis hizi ile paralellik
gostermektedir. Baglangic (baz egilim yili 2002) igin, en ciddi ve net veri olarak Sliimlii
kazalarin say1s1 gosterge olarak alinacaktir.
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Arac Sayisi ve Kazalar
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Sekil 2. Izmir’de arag sayisi artigt ve kazalardaki artis egilimi

3.3. Delphi Yontemi

Adint Antik Yunan mitolojisinde Delphi mabedindeki, tanrilardan haber alma konusunda
bir kahinlik efsanesinden esinlenerek alan ydntem, teori ve kanunlarin yetersiz kaldigi
alanlarda uzman goriisiine dayanmayi amaclar. Belli konularda giivenilir bilgiye az
maliyetle ulasilmak isteniyorsa, tiim uzmanlarin hem fikir olacagi bigcimde goriislerin
ortaya ¢ikarilip, bu goriislerin veri tabani olarak kullanilmasi yillardan beri kullanilagelen
bir yontem olmustur. Goriisiin geri doniisiimlerle kontrol edildigi bir ortamda, bir dizi anket
sorusunun birbirinden uzak konumda bulunan uzmanlara sorularak goriis alinip, goriislerin
bir anlamda siizgecten gecirildigi bir islemler biitiiniidir [8]. Bu o&zelligiyle, Delphi,
olusturulan uzman grubu iiyeleri arasinda, yararli bir iletisim aracina doniisiirken grup
calismasinin olas1 dezavantajlarini da azaltmaktadir [9]. Ayn1 zamanda gelecekle ilgili,
Ozellikle uzun erimli egilim tahminlerinin yapilmasinda etkili bir ydntem olarak
kullaniimaktadir.

Delphi Yontemindeki temel gereklilikler: (a) bilgi akisinin yapilandirilmasi, (b)
katilimcilara geri bilgilendirmenin olmasi, (c) katilimcilardan ortak goriisiin (anonymity)
elde edilmesinin saglanmasidir. Ne var ki, ortak goriisiin elde edilmesinde dogrudan
katilimer uzmanlar arasinda goriis aligverigine izin verilmez, iletisim panel ydneticisinin
kontroliindedir. Ancak, Delphi yonteminin nerede hangi amacla kullanilacagi konusunda
katilimcilara agiklama yapilmalidir. Zira, netlik olmamasi durumunda katilimcilar ya dogru
bilgi aktaramayabilirler ya da konuya olan ilgilerini yitirebilirler. Fakat, giivenilir
sonuglarin elde edilebilmesi i¢in yiiksek oranda katilim ve yiiksek diizeyde uzmanlhk
(expertise) sart degildir. Hatta, yeterli diizeyde bir katilim i¢in dort kisilik bir grubun dahi
yeterli olabilecegi belirtilmektedir. [8,1]

Bir dizi oturum/panel (veya anket turu) sonucunda giivenilir bilgiye yakinsanabilir, zira her
oturum agamasinda bir Oncekine kiyasla birbirine daha yakin cevaplar elde edilmeye
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baslanir. Genellikle, ilk tur anket (oturum/ panel) sonucunda anket sorularinin denemesi
saglanir, tepkiler dl¢iiliir ve buna gore gerekli degisiklikler ve diizeltmeler yapilir. Gereksiz
bulunan sorular bu asamada elimine edilebilir. Oturumlar1 ydneten bir proje grubu panel
yoneticisi (proje yoneticisi) ve onun panelist ¢alisma grubundan olusur. Bunlar panelleri
(turlar1) yonetir, anket sonuglarini degerlendirir ve bir sonraki asamada yapilacak olanlar
belirler.

4. DELPHI ANKETi SONUCLARI

Ug tur tekrarl anketler sonucunda yeterli diizeyde elde edilen yakinsama sonucu (standart
sapma: %15 alinarak) “hem fikir olunmus” degerler tablo 2-4’de gosterilmistir.

Tablo 2. Projelerin Egilimlere Etkisi

£
o = S =
~ g =] G} _ 3
. = 178 =] ) = ~
PROJELERIN e - Z |2 SE| 2 |38 E =
= = 350 L B < o0 ~ :Q 3 =
EGILIMLERE 20 = ] N = 5\ Z kv % g
ETKISI > = 2| g 22 2 |3 S S
— g 5 n - N
3 M s | < g E A g 2 i
2 < =1 —_ = 3 = N | & =
= s S ) = 3 = ZE| & =
5} < v N o o s =5 .5 o =
¥ | T | B Q5| 85| g |gZ|¥E| g
E|E| E|ES|ES| & |E8|ES| &
P1-izmir ve Cevresi Otoyollart -1 -1 +1 -2 0] [+1] +2 0 -1
P2-Biitiinlesmis Rayli Toplu
Tasima Sistemi -1 +2| +2 +2 +2 +3 +2 20 +2
P3-Mevcut izmir Limaninin
Gelistirilmesi -1 2| +1 -1 -1 2|+l -1 -1
P4-izmir Havalimani
Modernizasyonu 0 0 +1 -1 0 0 +3 0 0
P5-istanbul - izmir Otoyolu 1] -1 +1 -1 0 0 +2 0 -1
P6-Bursa - Izmir Demiryolu
Baglantist 0 +1 +2 +1 0 +1 +2 -1 +1
P7-Candarli Yiik Limani1 Projesi 0| +1 +1 0 +1 +1 +1 0 0
P# : Projeler ~ T# : Egilimler (Trendler)
Hiicrelerdeki gdsterimlerin anlamlari:
# : Uzmanlarin hemfikir oldugu alanlar (Standart sapma: %15’den az)
# : Tam fikir birligi olusmamis (St. sapma: %15 — %30 arast)

[#T] : Bilyiik oranda fikir birligi olusmamis (St. sapma: %30°dan biiyiik )

Not: Ortalama deger yerine medyan deger konulmustur.
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Tablo 3. Projelerin Projelere Etkisi

2
=}
—_ e Q =
. = E £ & Q 2| -
5 @ < O = < -] = =1
PROJELERIN g 23| w5 | E | E | 25| E
PROJELERE & £%2 | E 2158 | =~ g0 | 5
. . N o > | N —
ETKIiSi q) ZE |28 | Bl L | ~a| =2
c5| =z |38 |8 2 | 52| %
E< | EC | 52| EE| § | 22| &
S| 25| ZE |32 7 |9E| @
ES|EE|ES|E=| £ | £28 | &
P1-izmir ve Cevresi Otoyollari 0 +1 +2 +2 -1 +2
P2-Biitiinlesmis Rayli Toplu
Tagima Sistemi 0 +1 +2 0 +1 0
P3-Mevcut izmir Limaninin
Gelistirilmesi +1 0 +1 +1 +1 -3
P4-izmir Havalimam Modernizasyonu +1 +2 +1 0 0 1]
P5-istanbul - izmir Otoyolu +2 0 +1 0 =2 +1
P6-Bursa - [zmir Demiryolu Baglantisi 0 +1 +1 +1 -2 +1
P7-Candarh Yiik Limam Projesi +2 +1 -2 +1 +1 +1
Tablo 4. Egilimlerin Egilimlere Etkisi
M ] E :§
E 2|5 |5 | |2 |=% -
5 . S |lm| 3|2 |E® = | 5 E E
EGILIMLERIN 2IE| Q|2 5D z | % 3 S
EGILIMLERE Z|E|lE|E s Z | &4 > S
ETKisi 2| %] |2 |eE_ | = |E_|® >
= > g | s S8 % T E| E b=
b5} = ] N |8 5.8 S 5.8 S &
Y jas) m |0 EMEE = .2 | Mg =
- & e |+ S|SB @ =T | e & N
= = = |HO|==0| = =0 | =O =
T1-Kentsel Yogunluk 2| 41| -2 | [+H1] | -2 0 -2 -2
T2-Hava Kirliligi +1 0 0 0 0 -2 0 -1
T3-Ekonomik Geligme -1 -1 -2 0 -1 +2 -2 -1
T4-0Ozel Ara¢ Kullanim Oram 0 2|+ 0 3 +1 -2 -3
T5-Kentin Planlanan Makroforma
Uygun Gelisimi 1|42 ) +1 0 +1 +2 -1 +1
T6-Trafik Sikisiklig + [ 3] -1 |+ 0 -2 +2 -1
T7-Turizm Sektoriiniin Gelisimi -1 0 +2 | -1 +1 -1 =2 -1
T8-Kentigi Yolculuk Orani -1 -1 +1 | 2 0 -2 +1 -1
T9-Trafik Kazalari 0 0 0 0 -1 -1 -1 +1
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Etki matrislerine ek olarak egilimlerin gelecek zamandaki degisimleri ve ayni zaman
kesitlerinde projelerin gergeklesme olasiliklari da yine ii¢ tur tekrarli anketlerle uzmanlara
sorulmustur. Sonuglar Tablo 5 ve Tablo 6’da gdsterilmistir.

Tablo 5. Egilim — Zaman Cizelgesi

Simdiki Gelecek
EGILIMLER Ornek Gostergel
G Ornek Gostergeler 002 2005= [ 2010= 2015
2010 2015 2020
T1-Kentsel Yogunluk Briit yogunluk (Kisi / ha) 120 135 137 144
T2-Hava Kirliligi NOy, CO, HC, SO, ... 50 59 57 [60]
. . GSMH, Borsa islem hacmi,
T3-Ekonomik Gelisme Tiiketici Endeksleri, .. 50 57 64 [70]
T4-Ozel Arag Kullanim Orani |Kayith arag sayisi (x 1000) 400 492 559 [600]
T5-Kentin Planlanan P .
Makroforma Uygun Gelisimi Ust 6lgekli plan kararlari 50 49 [55] [62]
< Yogun trafik saatleri,
T6-Trafik Sikisikligt Trafik hacmi,.. 50 57 62 65
T7-Tpr1;m Sektoriiniin Yatak sayisi, tuf'lst 'ortalama 50 56 64 70
Geligimi kalis siiresi
.. Yolculuk iiretim katsayisi,
T8-Kentigi Yolculuk Orani (Giinliik yolculuk / Kisi) 0,90 1,01 1,15 1.3
T9-Trafik Kazalar Oliimlii kaza sayisi 29 32 34 [39]

* 2002 yilina ait 6lgiilebilir 6rnek bir gostergeye ulasamadigimiz egilimler i¢in baz deger 50 olarak
kabul edilmistir.
Hiicrelerdeki gdsterimlerin anlamlari:
# : Uzmanlarin hemfikir oldugu alanlar (Standart sapma: %15’den az)
# : Tam fikir birligi olusmamis (St. sapma: %15 — %30 arast)
[#] : Biiyiik oranda fikir birligi olusmamus (St. sapma: %30’dan biiyiik )
Not: Ortalama deger yerine medyan deger konulmustur.

Tablo 6. Proje gerceklesme olasiligi — Zaman Cizelgesi

PROJELER Gelecek Zaman Kesitleri
2005-2010 2010-2015 2015-2020

P1-izmir ve Cevresi Otoyollart % 60 % 40 % 50
o | |
P3-Mevcut izmir Limaninin

Gelistirilmesi %20 % [20] % [10]
P4-izmir Havaliman1 Modernizasyonu % 20 % 40 % 50
P5-Istanbul - izmir Otoyolu % 20 % 40 % [30]
P6-Bursa - Izmir Demiryolu Baglantist % [0] % [10] % 20
P7-Candarl Yiik Liman1 Projesi % 20 % 30 % 40
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5. DELPHi SONUCLARININ DEGERLENDIRMESI

Ug tur anket sonucunda bir ka¢ alanda (anket cevap hiicreleri) hala tam yakinsama
saglanamadigi, tizerinde hem fikir olunmamis sonuglar alindigi goriildii. Bu durum etki
alanlarmin politik hassasiyetinden ya da uzmanlara konu hakkinda tam bilgilendirme
yapilamamasindan kaynaklanabilmektedir.

Projelerin Egilimlere olan etkisi matrisine bakildiginda (Tablo 2) etki alanlarindan ikisinde
tam yakinsama saglanamamis (uzlasilamamis), bunlardan birinde ise hi¢ uzlagsma
saglanamamistir. Hi¢ uzlagma saglanamamis konu “izmir ve Cevresi Otoyollarinin Trafik
sikigikligina olan etkisi”’dir (P1xT6).

Projelerin Projelere olan etkisi (Tablo 3) matrisinde sadece bir konuda tam uzlagma
saglanamamistir. “Izmir Cevresi Otoyollarmin Biitiinlesmis Rayli Toplu tagima sistemine
etkisi”, ki bu ihmal edilebilir olarak degerlendirilmistir. Bu konuda biiyiik olasilikla
karayolu tagimaciligimi savunan “karayolcu” uzmanlarla toplu tasimayr savunan
“demiryolcu” uzmanlarin karsi goriisleri nedeniyle hem fikir olunamamaistir.

Egilimlerin Egilimlere olan etkisinde (Tablo 4) ise i{i¢ konuda uzlagsma saglanamamistir:
(biri hi¢ uzlasilamamig) Hi¢ uzlagilmayan alan, Kentsel Yogunluk ve Kentin Planlanan
Makroforma Uygun Gelisimi egilimleri arasindadir. Diger uzlasilamayan alanlar ise, Ozel
Ara¢ Kullanim Oranm1 ve Trafik Sikigikligi ile Kentsel Yogunluk arasindadir. Biiyiik
olasilikla “kentsel yogunluk” ve “planlanan makroform” kavramlarmin anlamlar
uzmandan uzmana degisebilmektedir. Tablo 5 ve Tablo 6 uzmanlarin zaman tahminlerinde
uzlasamadigi goriilmiistiir. Bu son iki tabloda ozellikle son iki zaman (son 10 yil)
kesitlerinde (2010-2015 ve 2015-2020) “6ngoriide bulunamama” veya kestirimde bulunma
konusunda ortak bir goriise ulasamama durumu gozlenmistir.

5.1. Etki Degerlendirme Yontemi

Yukarida kisaca bahsedilen Capraz Etkilesim Analizi degerlendirme teknikleri ile 6nemli
olaylarin belli bash egilimlerle etkilesimi analiz edilerek matrisler bazinda sonuglara
erigilir. Fakat, bir sonraki asamada bu matrislerin yine objektif bicimde yorumlanmasina
gereksinim vardir. Onerilen yontem, toplamdaki etkilerin degerlendirilmesine yonelik
olacaktir. Degerlendirmede olumsuz karakterli egilimler i¢in artislar, gercek degerlere
dogrultulmasi amaciyla negatif degerlere doniistiiriilmiis, eger azaliglar olumlu bir olgu ise
pozitif degerlere doniistiiriilmiistiir. Ornegin; izmir Cevresi Otoyollar1 projesi Ozel Arag
Kullanim Oranini artiricr bir etkiye sahip gériinmektedir (+1). Bunun olumsuz bir gelisme
olmasi nedeniyle (-) yon ile ¢arpilmaya gereksinimi vardir. Boylelikle, olumsuz
“karakterli” egilimler igin artis1 imleyen arti isareti olumsuz yonili belirten eksiye
doniistiiriilmiis olmaktadir. Doniistiirme islemi yukarida sunulan matrislerde ilgili trendler
i¢in halihazirda yapilmis durumdadir.

Detayli hiicre bazinda yorumlar elde edilebilecegi gibi, genel sonuglar iliretmede daha
anlamli olabilecek toplu (aggregated) sonuglara da ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu nedenle toplu
sonuglar ya ortalamalar seklinde ya da toplamlar seklinde ifade edilebilir. Bu tiir sonuglar
almak iizere asagidaki yontemler uygulanmistir.
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Mutlak Etki Degerlendirmesi (MED): Elde edilen tiim olumlu (+) ve olumsuz (-) etkilerin
mutlak etkisi bir projenin geneldeki etkileyiciligini, veya egilimin genelde ne derece etkiye
acik oldugunu (hassashigini) gostermektedir. Burada etkinin yonii (negatif veya pozitif)
o6nemli olmay1p, sadece toplamda etkinin giicii 6l¢iilmektedir.

Bir “i” projesinin toplamda tiim egilimlere (j) mutlak etkisi: Pi=2; | Xij | (1)
Tiim projelerin (i) bir *j” egilimine olan mutlak etkisi: T, =2 | Xjj | 2)

Pozitif ve Negatif Etki Diizeyleri (PNED): Yukaridakinden farkli olarak puan toplamlari
alinirken mutlak etkinin olup olmadigina degil, pozitif etkinin mi negatif etkinin mi baskin
olduguna bakilmaktadir. Bu, ozellikle bir sonraki asama olan net etki diizeyinin elde
edilmesinde gerekli bir ayrimdir. Bu nedenle etkiler, s6z konusu proje ve egilimler i¢in art1
ve eksiler ayr1 ayri toplanip degerlendirilmektedir.

Bir “i” projesinin toplamda egilimlere olumlu etkisi: Pitpory = 2 Xij (poz) 3)
Bir “j” egiliminin toplamda olumlu etkilenme diizeyi:  Tjpor = 2i Xij (poz) 4
Bir “1” projesinin toplamda egilimlere olumsuz etkisi:  Pigegy = 2 Xij (neg) &)
Bir “j” egiliminin toplamda olumsuz etkilenme diizeyi: Tjneg) = 2.i Xij (neg) (6)

Tiim projelerin tiim egilimlere toplam olumlu etkisi: PNEDpoz) = Zii Pipor) @)
Tiim egilimlerin toplam olumlu etkilenme diizeyi: PNED102) = 25 Tipo) ®)
Tum projelerin tiim egilimlere toplam olumsuz etkisi:  PNEDpeg) = 2 Pigneg) 9
Tiim egilimlerin toplam olumsuz etkilenme diizeyi: PNEDrneg) = 25 Tinew  (10)

Net Etki Degerlendirmesi (NED): Bunlarin disinda Projenin genelde olumlu bir etkiye mi
yoksa olumsuz bir etkiye mi sahip oldugu, yahut egilimin genelde pozitif mi yoksa negatif
yonde mi etkilendigi net olarak Olgiilebilir. Bu, PNED asamasinda belirlenen pozitif
degerlerden negatif degerlerin ¢ikarilmasi islemidir.

Bir “i” projesinin net etki diizeyi: Pineyy = 2 (Xij (por) T Xij (neg)) (11)
Bir “j” egiliminin net etkilenme diizeyi: Timey = 2 (Xij (poz) T Xij (new)) (12)
Projelerin egilimler iizerinde Net Etki Deger toplamlari: NEDp = 2% (Piner) (13)

Egilimlerin projelerden etkilenmeleri Net Etki Deger toplamlart:

NEDrt = 2 (Tjnen) (14)
Etki eden proje ve etkilenen egilim sonuglarmin birbirine esit olmas1 gerekir. Dolayisiyla;
NEDp = NED1= NED (15)

Benzer bigimde su kosullarinda saglanmasi sarttir;
PNEDP(pQZ) = PNEDT(pOZ) = PNED(pOZ) (1 6)
PNEDp(e) = PNED1(neg) = PNED(eey  (17)

4307



Lzmir’deki Ulastirma Projelerinin Kentsel Egilimlere Etkileri

Tiim bu etkilerin toplamdaki etki diizeyi, tim toplamda elde edilen puanlarin, “maximum
elde edilebilecek toplam puana” oranlanmasi ile bulunabilir.

Etki diizeylerini bulmada su esitlikler kullanilmistir;

MED= 3 | x;]|

X =Max 252 [(Xij)max|

( X = Toplamda elde edilebilecek maximum potansiyel +/- deger)

(18)
(19)

Emep=MED/ X (Mutlak Etki Diizeyi) (20)
Epoz = PNED(y,/ X (Pozitif Etki Diizeyi) 2n
Exgg = PNED(yeq)/ X (Negatif Etki Diizeyi) (22)
Exgr=NED/X (Net Etki Diizeyi) (23)

Ayrica, daha anlamli sonug elde edilmesi i¢in, en genel etki diizeylerinin incelenmesi Genel
Etki Orani1 denilen esitlikle bulunur:

GEO = | Epoz / Exa | (24)

Bu oran (GEO) sonugta etki diizeyi hakkinda en genel yorumu yapar: Etki eden etkilenen
iliskisinde daha ¢ok olumluluk mu vardir olumsuzluk mu vardir? Deger 1’in lizerine ne
kadar ¢ok ¢ikarsa, etkilenme iligkisi o kadar olumlu yondedir.

Benzer degerlendirme islemi diger etki matrisleri i¢in de uygulanir. Proje-Egilim analizinde
etki eden projelerdir, etki edilen ise egilimlerdir. Halbuki diger matrislerde (Proje-Proje ve
Egilim-Egilim), 6zne de nesne de yine kendileri oldugundan yukaridaki formiillerde
koydugumuz ifadeleri etki eden, etki edilen bigiminde ele alinmistir.

Yukarida agiklanan teknikler kullanilarak genel etki degerlendirme formulasyonu Tablo

7’de her etkilenim iligkisi i¢in gdsterilmistir.

Tablo 7. Etki diizeyleri hesaplamalari ozet tablosu

Olciilen Deger Formulasyon Kisaltma
Maksimum beklenen toplam etki X = (Hiicre sayisi) x 3 X

b e oot tim ey MED = x| MED
Toplamda elde edilen pozitif etki PNED o7 = PNEDp(p0,) =PNED1(p0;y  PNED 07
Toplamda elde edilen negatif etki ~ PNED gy = PNEDpeg) =PNEDr1(negy  PNEDeq)
Toplamda elde edilen net etki NEDp =NED: =NED NED
Mutlak etki diizeyi Emep = MED / X Emep
Pozitif etki diizeyi Epoz = PNED oy / X Eroz
Negatif etki diizeyi Exgg = PNED(yeq) / X Exeg

Net etki diizeyi Exgr=NED /X Exer
Genel Etki Oran1 GEO = | Epon)/ Ene) | GEO

(olumlu etki / olumsuz etki orani)
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5.2. Projelerin Egilimlere olan Etkileri Konusunda Degerlendirme

Genel olarak projelerin egilimlere olan etkileri konusunda uzman mutabakati saglanmistir.
Egilimlerin en ¢ok etkilenebilecegi projeler;

e Biitiinlesmis Rayli Toplu Tasima Sisteminin (Metro ve Hafif Rayli Sistem
entegrasyonu) trafik sikigikligini kesin azaltici etkisi olacagi (-3),

e Izmir Havaliman1 Modernizasyonunun Turizm sektdriiniin canlanmasinda dnemli bir
etkisi olacagi (+3) konusunda olmustur.

Rayli toplu tasima sisteminin gelismesi ile birlikte pek ¢ok kentlinin 6zel araglarini
kullanmay: terk ederek, toplu tagima sistemini tercih eder hale gelmesi, ve kent trafigini
rahatlatmasi1 beklenen bir sonugtur. Benzer bicimde, havalimaninin yenilenmesi gibi
ulastirmada kapasite artiriminin turizm sektoriinii canlandirmasi beklenen bir etkidir.

Tam mutabakat saglanmasa da uzman grubu Izmir ve Cevresindeki yeni otoyol
projelerinin, kentin i¢inde yaganan trafik sikisikligini (+1) azaltic1 etkisi olacagi (son tur
standart sapma degeri: 1,8 olmakla birlikte) sonucuna varmustir.

Uygulanacak olan projelerden hig bir sekilde etkilenmeyecegine karar verilen egilimler;

e  Izmir ve Cevresindeki yeni otoyol projelerinin kentin makroformuna uygun gelisimine
katkist,

e Izmir ve Cevresi Otoyollarmin Kentici Yolculuk Oranina etkisi,

e Izmir Havalimani ve Istanbul-Izmir Otoyolunun Trafik sikisikhgina ve Kentici
Yolculuk Oranina etkisi,

e Izmir Havalimam Modernizasyonunun, Istanbul-izmir Otoyolu, Bursa-izmir
Demiryolu gibi projelerin yine Kentsel Yogunluk ve Makroforma Uygun Gelisimine
bir etkilerinin olmayacagi kanisina varilmistir.

Ne var ki, bu sonuglara dikkatle yaklasmak gerekirse, bazi etkilerin gézden kagmasi
konuyla ilgili bilgi eksikliklerinin de sonucu olabilir.

5.3. Mutlak Etki Degerlendirmesi, Pozitif ve Negatif Etki Diizeyleri ve Net Etki
Sonuclar:

Tablo 2 incelendiginde, Izmir Havaliman1 modernizasyonunun turizme olan olumlu (+3),
ve Biitiinlestirilmis Rayli Toplu Tasima sisteminin Trafik Sikisikligina olan olumlu (+3)
etkisi gOriilmiistii. Projelerin Egilimlere olan toplam etkileri 06lgiildiigiinde puan
toplamlarindan su sonuglar alinmigtir (Tablo 8):
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Tablo 8. Projelerin Egilimlere olan toplam etkileri

PNED

Projeler MED NED
+ puan - puan

P1 9 4 -5 -1
P2 18 15 -3 12
P3 11 2 -9 -7
P4 5 4 -1 3
P5 6 3 -3 0
Po6 9 8 -1 7
P7 5 5 - 5

Toplam 62 41 -22 19

Tablodan da anlasilacagi tizere 41 olumlu etkiye karsilik 22 olumsuz etki karsisinda, art1 19
puanlik net etki (NED) ile, uygulanan projelerin genelde olumlu etkiler yaratacagi sonucu
elde edilmistir. Daha 6zeldeki sonuglara bakacak olursak, en fazla etki giicii olan projelerin
P2 (Biitiinlesmis Rayli Toplu Tasima Sistemi) ve P3 (Mevcut Izmir Limaninin
Gelistirilmesi) oldugunu goriiriiz. izmir’in giindeminde yer alan, P3 (Mevcut Izmir
Limaninin Gelistirilmesi) ise net anlamda olduk¢a olumsuz bulunmustur (Ozet sonuglar
icin bu boliimiin sonundaki Tablo 17°ye bakimiz). Tablo 9°da egilimlerin etkilenme
diizeyleri incelenmistir.

Tablo 9. Egilimlerin Projelerden toplam etkilenme (hassasiyet) diizeyleri

Egilimler | TI T2 T3 T4 T5 T6 T7 T8 T9 Toplam
MED 3 8 9 8 4 8 13 4 6 62
s tpuan| 0O 4 9 3 3 6 13 0 3 41
~= _puan| 3 4 0 5 -1 2 0 -4 3 22
NED 3 0 9 2 2 4 13 4 0 19

Toplamda en fazla etkiye acik olan egilimlerin T7 (Turizm Sektoriiniin Geligimi), T3
(Ekonomik Gelisme), T2 (Hava Kirliligi) ve T4 (Ozel Ara¢ Kullanim Orani), en az etkiye
acik egilimlerin ise T1 (Kentsel Yogunluk), TS5 (Kentin Planlanan Makroforma Uygun
Gelisimi) ve T8 (Kentigi Yolculuk Orani) olmasi beklenmektedir. Bunlar arasinda, en fazla
olumlu etkilenen egilimler T7 (Turizm Sektoriiniin Gelisimi), T3 (Ekonomik Gelisme) ve
T6 (Trafik Sikisikhiginda Azalma), ve en fazla olumsuz etkiye acik olan egilimler ise
belirgin olarak sirasiyla T8 (Kenti¢i Yolculuk Oraninda Artig), T1 (Kentsel Yogunluk) ve
T4 (Ozel Ara¢ Kullanim Oraninda Artis), olmaktadir.

Bir anlamda, “projelerin gergeklesmesi bir yandan ekonomik ve turizm gelismelerini
canlandirict etkide bulunurken, bir yandan trafik sikisikligi ve arag sahipliligini artiric
etkileri de beraberinde getirecektir” seklinde tahmin edilmektedir. Toplam etki alan
sayisinin 63 olmasi gerekirken 62 alanin hesabinin alinmasinin nedeni bir alanin (P1xT6:
Izmir Cevresi Otoyollar1 ve Trafik Sikisiklig) {izerinde uzlasma saglanamamasi, ve sdz
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konusu belirsizlik nedeniyle hesaplamalara alinmamasi durumudur. Projelerin Egilimleri

pozitif etkileme diizeyi, negatif etkileme diizeyi, net etkileme diizeyi ve genel etkileme
oranlar1 Tablo 10’da sunulmustur.

Tablo 10. Proje-Egilim etki diizeyleri

X MED NED Emep Eroz Enkc Ener GEO
189 62 19 0,33 0,22 -0,12 0,10 1,86

5.4. Projelerin Projelere Olan Etkileri

Projelerin Projelere (PxP) olan etkileri konusunda da, uzmanlar genel olarak goriis birligine
varmislardir; etkiler oncekilere benzer degerlendirme yontemiyle ele alinacaktir. Genel
olarak degerlendirmek gerekirse, Tablo 3’deki en yiiksek degerler Mevcut Izmir Limanimin
gelistirilmesinin Candarli Liman1 projesini gerileteceginde (-3) goriiliir. “Etki eden” olarak
projelerin projelere olan etkisi incelendiginde agagidaki Tablo 11 elde edilir:

Tablo 11. Projelerin Projelere olan etkileri

Etl'(en MED PNED NED

Projeler + puan - puan
P1 8 7 -1 6
P2 4 4 0 4
P3 7 4 -3 1
P4 4 4 0 4
P5 6 4 -2 2
P6 6 4 -2 2
P7 8 6 -2 4

Toplam 43 33 -10 23

Tablodaki sonuglara gore, diger projelerin gerceklesebilirliklerine en ¢ok mutlak etkide
bulunan (olumlu/olumsuz) P1 (izmir Cevresindeki Otoyollarin yapimi), P7 (Candarh Yiik
Limanmin yapimi) ve P3 (Mevcut izmir Limanmin Gelistirilmesi) olmaktadir. Bir bakima,
diger projelerin ne olacagi (gerceklesip gerceklesmeyecegi) bu bahsi gegen projelerin
bitirilmesine baglidir. Mevcut Izmir Limanmin gelistirilmesinin (P3), bazi projelerin
gerceklesmesini sekteye ugratabilecegi goriisii vardir. Izmir Cevre Otoyollarinin bitirilmesi
en fazla faydayr verirken, Mevcut Izmir Limaninin Gelistirilmesi en az fayday: verir
goriintiisii ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 12°de “etkilenen” olarak elde edilen genel sonucglara bakildiginda, gerg¢eklesmeleri
en fazla etkilenmeye (diger bazi projelerin de gergeklesmesine) bagli olan projelerin P3
(Mevcut izmir Limaninin Gelistirilmesi), P4 (Izmir Havalimaninin Modernizasyonu) ve P7
(Candarli Yiik Limani projesi) oldugunu gormekteyiz. Havalimant Modernizasyonunun
(P4) ve izmir Cevre Otoyollar1 yaprmmin (P1) diger projelerin gerceklesmesinden en fazla
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olumlu yarar1 elde edecegi saptanmustr. Bursa-Izmir Demiryolu baglantis1 (P6), Candarli
Yik Limanmi ve Istanbul-Izmir Otoyol projesinin diger projelerin ger¢eklesmesinden
olumsuz yonde etkilenecegi géziikmektedir.

Tablo 12. Projelerin Projelerden etkilenme diizeyleri

Etkilenen Pl P2 P3 P4 P5 P6 P7| Toplam
MED 6 4 7 6 6 7 43

7 & |_*puan 6 4 5 7 3 4 33
&= | _puan o 0 2 0 -2 3 3 -10
NED 6 4 3 7 2 0 1 23

Projelerin projeleri pozitif etkileme diizeyi, negatif etkileme diizeyi, net etkileme diizeyi ve
genel etkileme oranlar1 Tablo 13’de sunulmustur.

Tablo 13. Proje-Proje etki diizeyleri

X MED NED Enep Epoz Enkc Exner GEO
126 43 23 0,34 0,26 -0,08 0,18 3,25

5.5. Egilimlerin Egilimlere Olan Etkileri

Egilimlerin Egilimlere olan etkileri tablosundan (Tablo 4) (TxT) uzmanlarin baz1 konularda
fikir birligine varamadigmi belirtmistik. izledigimiz yontemle degerlendirme islemine
gecmeden Once, genel bir degerlendirme yapmak gerekirse matris icin en yiiksek
etkilenmeler Trafik Sikisikhigmm Hava Kirliligini giiclii (-3) bir sekilde arttiracagi, Ozel
Ara¢ Kullaniminin Trafik Sikisikligi ve Trafik Kazalarini arttiracagi (-3) gorulir. Etki eden
egilimler baglaminda Tablo 14 olusturulmustur:

Tablo 14. Egilimlerin Egilimlere olan toplam etkileri

PNED
Etken
Egilimler MED NED
+puan - puan

T1 11 1 -10 -9
T2 4 1 -3 -2
T3 10 2 -8 -6
T4 12 2 -10 -8
T5 9 8 -1 7
T6 11 4 -7 -3
T7 9 3 -6 -3
T8 9 2 -7 -5
T9 4 1 -3 -2

Toplam 79 24 -55 -31
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Tablodan da anlasilacagi gibi, Ozel Ara¢ Kullanim Orani (T4), Kentsel Yogunluk (T1),
Trafik Sikisikligi (T6) ve Ekonomik Gelisme (T3) digerlerine kiyasla en fazla mutlak
etkileme giiciine (olumlu ya da olumsuz yonde) sahip egilimler olmaktadir; bunlardaki
herhangi bir gelisme (artis veya azalig), diger kentsel egilimler iizerinde de belirleyici bir
rol oynayacaktir. T2 (Hava Kirliligi) ve T9’un (Trafik Kazalar1) ise daha ¢ok diger
egilimlerin sonuglari gibi durmaktadir. Olumlu etkiler olusturma agisindan, 6zellikle Kentin
Planlanan Makroforma Uygun Gelisimi (T5) ve bir olgiide Trafik Sikisikligi (T6) basi
cekmektedir. Kentsel Yogunluk, Ozel Ara¢ Kullanim Oram ve Ekonomik Gelisme’deki
artiglar diger egilimlerin gelisimini daha olumsuz yonde tetikleyebilecektir. Celiski
olusturmayacak sekilde, yukarida sozii edilen egilim artislarinin neredeyse higbir olumlu
etki gostermedigini goriiyoruz. Net sonuglar da farkli bir sey sdylememektedir; 6zellikle
Kentsel Yogunluk, Ozel Ara¢ Kullanim Orami ve Ekonomik Gelisme baskin sekilde
olumsuz etkilere sahip olup diger egilimler {izerinde geriletici bir etki olusturdugu bulgusu
ortaya ¢ikar. Net bigimde, neredeyse biitiiniiyle olumlu etkiye sahip tek egilim Kentin
Planlanan Makroforma Uygun Gelisimi’dir. Egilimlerin Egilimlerden etkilenme degerlerini
ise agagidaki Tablo 15°de net olarak gorebiliriz:

Tablo 15. Egilimlerin Egilimlerden toplam etkilenme diizeyleri

Etkilenen TT T2 T3 T4 T5 T6 T7 T8 T9 | Toplam
MED 6 11 7 8 2 11 11 12 11 79
a + puan 3 2 6 1 1 1 6 3 1 24
€ |-puan | 3 9 -1 7 1 -10 -5 -9 -10 .55
NED 0 -7 5 -6 0 -9 1 -6 -9 -31

Net sonuglara bakildiginda, genel olarak egilimlerin birbirlerinden olumsuz ydnde
etkilendiklerini sdyleyebiliriz: Ozellikle Trafik Sikigikligi, Kazalar ve Hava Kirliligi
egilimlerinde nemli artiglar beklenmektedir. Aynm1 zamanda Ozel Ara¢ Kullanim Orani ve
Kenti¢i Yolculuk Oraninda da olumsuz kabul ettigimiz artislar uzmanlar tarafindan
beklenmektedir. Egilimlerin egilimlerden pozitif etkilenme diizeyi, negatif etkilenme
diizeyi, net etkilenme diizeyi ve genel etkilenme oranlart Tablo 16’da sunulmustur.

Tablo 16. Egilim-Egilim etki diizeyleri

X MED NED Emep Epoz Enec Exner GEO
216 79 -31 0,37 0,11 0,25 -0,14 0,44

Tiim degerlendirmeler sonucunda Tablo 17°de etki diizeyleri 6zet sonuglari sunulmustur.
Birbirleri ile karsilastirilabilir “Normallestirilmis” degerler olmalar1 agisindan dnemlidir.
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Tablo 17. Tiim alanlarin toplam etki diizeyleri 6zet sonuglar

Etki alami Ewyep Eroz Exkg Ener GEO
PxT 0,33 0,22 0,12 0,10 1,86
PxP 0,34 0,26 0,08 0,18 3,25
TxT 0,37 0,11 0,25 -0,14 0,44

Genel etki oranlar1 karsilastirildiginda projelerin birbirlerini olumlu ydnde etkileme
potansiyelinin digerlerine oranla oldukg¢a yiiksek oldugu gozlenmistir. Bu durum, 6zellikle
biiyiik kentlerde uygulanan ulasim yatirimlarinin birbirlerini tetikleme dinamiginin bir
gostergesidir. Bir baska 6nemli nokta da egilimlerin birbirlerini olumsuz yonde etkileme
potansiyelidir. Genel sonuglar, Sonuglar kisminda agiklanmustir.

5.6. Egilimlerin Zaman icindeki Degerleri

Standart sapmalarin yiiksek (uzmanlarda yiiksek diizeyde fikir birligi olugsmamig) olmasina
ragmen, verilen yanitlarin ortalama degerlerine gore egilimlerin zaman i¢inde ne ydnde
gelisme gostereceklerine dair bir degerlendirme yapilmistir (Sekil 3). Farkli iist degerlere
sahip olmalar1 nedeniyle Egilim-Zaman Tablosu verileri normalize edilerek yiizdelik
degerlere doniistiirilmiistiir. Buna gore uzmanlarin hava kirliligi ve kentsel yogunluk
seyrinde fazla artig beklemedikleri diger egilimlerde ise lineer bir artis bekledikleri fark
edilebilir. Ozellikle, Ozel Ara¢ Kullanim Orani, Kent i¢i Yolculuk Oraninda ve Ekonomik
Geligmede artis beklentisi vardir.

0 2005-2010 Trafik Kazalar
0 2010-2015
m 2015-2020

Kentici Yolculuyk Orant

Turizm Sektortiniin Geligimi
Trafik Skisikhigi

Kentin Planlanan Makroforma Uygun Gelisim

Ozel Arag Kullanim Orani

Ekonomik Gelisme
Hava|Kirliligi

Kentsel Yiogunluk

-10 0 10 20 30 40 50 60
Beklenen Degisim Orani (%)

Sekil 3. Egilimlerin zaman i¢inde beklenen seyri
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0 2005-2010
0 2010-2015
B 2015-2020| Bursa - izmir Demiryolu Baglantisi

Candarli Yiik Liman1 Projesi

Istanbul - izmir Otoyolu

Izmir Hava Liman1 Modernizasyonu

Mevcut izmir Limanmm Gelistirilmesi

[
Biitiinlesmis Raylt Toplu Tasima Sistemi
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Sekil 4. Zaman iginde proje ger¢eklesebilirlik olasiliklarinin seyri

Projelerin zaman igindeki gerceklesme olasiliklarina bakildiginda (Tablo 6 sonuglarina
gore), Candarli Yiikk Limani ve Havalimani Modernizasyonu, Bursa-izmir Demiryolu
Baglantis1 gibi projelerin gerceklesebilirliklerinin uzun vadelere (2015-2020) yayilacagt
ongoriilmekte, Istanbul izmir Otoyolunun ikinci vadede (2010-2015) gerceklesebilecegi,
Izmir Cevresi Otoyollarin tamamlanmasmin ilk 5 yil icinde, diger projelerin gergeklesme
stirelerine ise daha esit sans tanindig1 goriiliir (Sekil 4).

Son iki tablo olan, Egilim-Zaman ¢izelgesi ve Proje-Zaman gizelgesi incelendiginde
uzmanlarin gelecekle ilgili genel bir 6ngorii ve uzlagma saglayamadigi goriilmiistiir. Bu
durum, lilkemizde yasanan genel plansiz gelisim aliskanligindan kaynaklanan bir belirsizlik
ile agiklanabilir.

6. SONUCLAR

[zmir ve cevresinde yakin gecmiste baslamis veya baslayacak 6nemli ulastirma projelerinin
etkilerinin uzmanlarca nasil algilandig1 ve kentsel gelisimlere olasi etkilerin bir yontem
cergevesinde ‘uzman goriisii’ ile degerlendirilmesi yapilmig ve ortaya cikan bireysel
sonuglarin yine bir yontem ¢ergevesinde satir (etki eden) ve kolon (etkilenen) toplamlari
baglaminda irdelemesine gidilmistir. Arastirmanin detayli sonuglarina girmeksizin,
Ozellikle mutlak etki baglaminda sonuglara ve diger bazi sonuglara 6zetle deginilecektir.

Sonug olarak bu g¢alismada, s6z konusu ii¢ etkilesim tablosuyla ilgili degerlendirmeler
asagidaki bicimde yapilmustir:

e  Matrislerin uzmanlarin uzlasmasi agisindan ne derece saglikli oldugu konusunda,
e Hem etki eden, hem de etki edilen ayriminda matrislerin ortaya koydugu toplamdaki

(satir ve kolonda) etkilerin toplam degerlendirmeleri (MED, PNED, NED),
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e Tiim matrislerin en genel diizeyde genel etkilenme diizeyleri (oranlar) konusunda.

Ikinci maddede etkilenme diizeylerini incelemede basit bir yontem olarak, “etken olan” ve
“etkilenen” ayriminda; Mutlak (pozitif veya negatif) etki (MED), salt pozitif etki ve salt
negatif etkiler (PNED), ve son olarak, pozitif ve negatif etki diizeyleri arasindaki fark
olarak net etki (NED) o&lglilmiigtiir. Calisma kapsaminda {izerinde en ¢ok durulan etkiler
mutlak (art1 veya eksi) tiirden (MED) etkiler olmustur. Ozellikle, bu ¢aligmanin devaminda
ele alinmasi planlanan ¢apraz etkilesimli analiz modeline dayali, etkilerin daha ayrmntili
belirlenmesi icin yapilacak caligmada, projelerin veya egilimlerin birbirlerine “ne derece”
etki ettigi konusu, net etkinin (olumlu etkilerin olumsuza orani) ortaya ¢ikarilmasindan
daha 6nemlidir.

Ulastirma Projelerinin Kentsel Egilimlere etkisine bakildiginda, Biitiinlestirilmis Rayli
Toplu Tagima Sistemi ve Mevcut izmir Limanmin Gelistirilmesi projelerinin Mutlak
Etkilerinin (MED) en fazla oldugu, yani olumlu ya da olumsuz egilimleri en ¢ok etkileyen
projeler oldugu saptanmistir. Ancak bunlardan Mevcut Izmir Limanmin gelistirilmesinin
etkisinin agirlikli olarak olumsuz yénde olacag:; yine, net olarak izmir Havalimaninin
modernizasyonu, Bursa-izmir Demiryolu Baglantis1 ve Candarli Yiik Limani 6nerilerinin
egilimlere olumlu etkide bulunacagi goriilmektedir. En fazla etkilenmeye agik olan
egilimlerin basinda ise Turizm Sektoriinde Gelisim, daha sonra sirasiyla Ekonomik
Gelisme, Hava Kirliligi ve Ozel Ara¢ Kullanimi oldugu goriiliir. Net olarak olumlu
etkilenenler Turizm Sektoriinde Gelisme, Ekonomik Gelisme ve Trafik Sikisikligi’nda
azalmadir. Bu degerlendirmelerin disinda, Proje-Egilim etkilesiminde (PxT) genel
etkilenme diizeyi 0,3 civarinda, genel etki orani ise 1,8; yani olumlu etkilenme diizeyi
olumsuza kiyasla neredeyse iki kat fazla olmaktadir.

Ulastirma projelerinin diger ulastirma projelerine etkilerinde ise, diger projelerin
gerceklesebilirligine en fazla etkide (olumlu veya olumsuz) bulunan projeler, izmir Cevre
Otoyollar1, Candarli Yiik Limani ve Mevcut izmir Limanidir. Bu projelerden, Mevcut izmir
Limani hari¢ digerleri, ayn1 zamanda en ¢ok olumlu etki edenlerdir. Mevcut Izmir
Limanmin gelistirilmesi  digerlerine en az olumlu etkiyi yapan proje olarak
degerlendirilirken en fazla etkiye agik projelerden olmaktadir. Havalimani Modernizasyonu
ve Candarli Yik Limani da etkiye en agik olanlardandir. Toplamda etki diizeyi yine 0,3
iken, projelerin genel olumluluk orani 3,1 degerini almaktadir. Projelerin birbirine etkisi
genelde olumludur.

Kentsel egilimlerin diger kentsel egilimlere etkisi durumunda, Ozel Ara¢ Kullanim Oranu,
Kentsel Yogunluk, Trafik Sikisikligi ve Ekonomik Geligsme diger egilimler tizerinde dnemli
etkiler yaratmaktadir. Kentin Makroforma Uygun Gelisimi olumlu etki yaratirken, diger
egilimlerden en az etkilenen egilimdir. Diger egilimlerdeki degisimler genelde, Kentigi
Yolculuk Oraninda, Turizm Sektoriinde, Hava Kirliliginde, Trafik Sikisikligi ve
Kazalarinda olumsuz anlamda olmaktadir. Genel Etkilenme diizeyi 0,36 ve genel olumlu
etkilenme orani ise diger degerlendirmelerin aksine ¢ok diisiiktiir: 0,44. Kisacasi, egilimler
birbirlerini genelde olumsuz yonde etkilemektedirler.

Bu sonuglar, projenin ilk elde yalnizca uzman goriislerinden derlenen sonuglari olup,
Capraz Etkilesim Analizi Metodu uygulanmadan 6nceki 6n tahminlerdir ve bu anlamda tam
bir kesinlige ulagmis sonucglar olmayacaktir. Bir sonraki agamada, capraz etkilesimlerin
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(yani, ele alinan bes tablo sonuglarinin birbirlerine es zamanli etkileri) ele alinmasiyla daha
gercgekei sonuglarin elde edilmesi beklenmektedir.

Semboller

Xjj : Bir “i” projesinin “j”egilimini etkileme degeri

P;: : Bir “i”” projesinin toplamda tiim egilimlere mutlak etkisi
T; : Tiim projelerin bir “j” egilimine olan mutlak etkisi

PNED : Tiim projelerin tiim egilimlere toplam etkisi
NED : Projelerin egilimler iizerinde Net Etki Deger toplamlari
MED : Projelerin egilimler {izerinde Mutlak Etki Deger toplamlar1

X : Tim etki deger toplamindan elde edilebilecek maximum mutlak potansiyel deger
E : Etki diizeyi

GEO  : Genel etki orani; Pozitif etkinin negatif etkiye oraninin mutlak degeri
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