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ONso6z

Yillardir ulagim ve trafik konusunda strdirdigum ¢alismalarda Turkiye’de gerek merkezi,
gerekse yerel yonetimlerin otomobil egemenligini ‘sorgusuz sualsiz kabul ettiklerini’
ve bu egemenlik yonunde projeler Urettiklerini, otomobili daima on plana ¢ikartmaya ca-
hstiklarini gérdim.

Tum dinya otomobil olgusunu ciddi bir sekilde tartisirken, otomobile alternatif ulagim ¢o6-
zumleri Uretirken, maalesef Ulkemiz karar vericileri ve burokratlari ile bu tar alternatiflerin
teknik duzeyde tartigilmasi bile s6z konusu olamamaktadir.

Gecgmigten gelen yaklagimlari kendilerini yenilemeden ‘oldugu gibi kabul eden’ karar
vericiler aslinda koruyucusu ve sorumlusu olduklari ‘kamu mekanlarinr’ ve ‘kamu fon-
larini’ toplumumuzun otomobil sahibi azinhgl ydonunde tahsis etmektedirler.

Bugun oOzellikle tarihsel kalitima sahip Avrupa Kentleri karsilastiklari olgulari degerlen-
direrek ve onlardan ders alarak Ulkenin ekonomi-politik yaklasimi ne olursa olsun, kentleri
icin ‘Avrupa Kentsel Sartr’ bashgi altinda bir dizi ilke kararlari almis ve bu ilkeleri uygu-
lamaya baglamiglardir.

Avrupa Konseyi Uyesi olan Ulkemiz de ‘Avrupa Kentsel Sarti’ni imzaladigi halde ilke
kararlarini uygulamanin ¢ok uzaginda durmaktadir. S6z konusu ‘SQart’ belki de ilk kez
Haziran 1998’de Ankara’da toplanan 9. Ulasim Surasi’'nda, baskanligini yurittigum
Kentici Ulasim Alt Komisyonu’'nda gundeme getirilmis ve Sura’nin Sonug Raporu’'na
alintilarla yansitilmigtir.

Bu metnin hazirlanmasi surecinde yaptigim dokiman taramalari doktora ¢aligmasi ola-
rak ele almayl amacladigim konuya derinlemesine girmeme yardimci olmustur. Doktora
calismasi olarak ‘Avrupa Kentsel Sartr’ icinde dnemli bir konu basligi olan ‘ulagim ve
dolagim’a yonelik ilkelerin Turkiye ortamina gore irdelenmesini planlamaktayim.

S0z konusu ilkelerde politik edilimlerden bagimsiz olarak, ‘insan amag, otomobil arag’
gorilerek yerlesimlerdeki yasamin iyilestiriimesi hedeflenmektedir.

Bu calismada beni yonlendiren Sayin Prof. Dr. Esin KUNTAY’a tesekkuru borg bilirim.

ismail Hakki ACAR
(Ingaat Yiiksek Miihendisi,
Sehir Yiiksek Plancisi)

istanbul, Ocak 1999



Kimin bu sokaklar, alanlar, kentler?

Bu sokaklar kimin?

Yayalari hic sevmeyen;

¢ocuklara, yaslilara diisman bu sokaklar kimin?
Cengiz BEKTAS'

1. GiRis

Kentsel ulasim kisilerin ve mallarin gesitli faaliyet alanlari arasindaki hareket gereksini-
mine cevap veren eylemlerin tamamidir. Kentsel ulasim, farkli kentsel iglevlerin mekan
icinde dagilimindan ortaya ¢gikmakta, kentsel nafusun ve eylemlerin artmasina ve ¢esit-
lenmesine paralel olarak buylumekte ve gun icinde dagilimi farklilasmakta, belirli saat-
lerde yigilmalar olugmaktadir. 2

Mekanlari kaplayan faaliyetler ve bunlar arasindaki iletisimlerin ulasimdan bagimsiz ola-
rak var olamayacaklari yadsinamaz gergektir. Diger bir deyisle, kentin fiziksel yapisi, bu-
yuklugu ve yayihigi, yasam ozellikleri, ulagim alt sisteminin dogasi ve niteligi ile dogrudan
baglantihdir. Ulagim ve arazi kullanimlari arasindaki bu etkilesim ayni zamanda ulasim
islevini karmasgiklagtirmaktadir.

imar planlari hazirlanirken yolagina, degisik arazi kullanimlarinin aralarindaki ilig-
kileri -erisimleri- saglayan, bunlarin vazgecgilmez birlestiricisi olarak bakilmaktadir
ve ulasim talebine cevap verebilmek icin de kent yuzeylerinin buyiik bir boliumu
ulagim altyapilan ile kaplanmaktadir.

Yolagi altyapisi ihmal edilerek arazi kullanimina tek boyutlu bakilamayacagi gibi, stirdii-
rulebilir bir kentlesme igin de, yol ve kavsaklardan olusan sonugta insani ezen bir yola-
ginin da olusturuimamasi gerekmektedir.

Kentigi yolagi olusturulmasi, arazi kullanimi ile yolagi altyapisinin batinlesmesi, ayni za-
manda teknik ile sanatin sentezidir. Yasanabilen bir kentin yaratilabilmesi igin arazi kul-
lanimi ile yolagi altyapisinin sinirli kentsel mekénda dengelenmesi gerekmektedir. Bu
dengeleme asamasinda ‘insanlar igin tasarlanan kentlerde dnceligin insanlara verilmesiy’
onde gelen prensiptir.

1.1. Calismanin Hedefi

Ancak Turkiye’de ulasim ve trafik konusunda gerek merkezi, gerekse yerel yonetimlerin
otomobil egemenligini ‘sorgusuz sualsiz kabul ettikleri’ ve bu egemenlik yonunde projeler
urettikleri, otomobili daima 6n plana cikarttiklari goriimektedir.

Tdm dinyada otomobil olgusu ciddi sekilde tartigilirken, otomobile alternatif ulagim ¢o-
zumleri Uretilirken, maalesef Glkemiz karar vericileri ve birokratlari ile bu tur alternatiflerin
teknik duzeyde bile tartigiimasi s6z konusu olmamaktadir.

BEKTAS, Cengiz; ‘Kimin Bu Sokaklar, Alanlar, Kentler’; Tasarim Yayin Grubu, 1996, Sayfa: 9.
2 ATALIK, Glndiz ve digerleri; Sehircilik, |.T.U. Kitliphanesi Yayini, 1985; Sayfa: 17.
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Gecgmisten gelen yaklasimlari kendilerini yenilemeden ‘oldugu gibi kabul eden’ karar
vericiler aslinda koruyucusu ve sorumlusu olduklari ‘kamu mekanlarini’ ve ‘kamu fon-
larin’ toplumumuzun otomobil sahibi azinhgina irdelemeden tahsis etmektedirler.

Bugun ozellikle tarihsel kalitima sahip Avrupa Kentleri karsilastiklari olgulari degerlen-
direrek ve onlardan ders alarak ulkenin ekonomi-politik yaklagimi ne olursa olsun,
kentleri igin ‘Avrupa Kentsel Sart’ bashgi altinda aldiklari bir dizi ilke kararlarini hizla
uygulamaya koymaktadirlar.

SOz konusu ilkelerde politik egilimlerden bagimsiz olarak, ‘insan amag, otomobil arag¢’
gorilerek yerlesimlerdeki yagsamin iyilestiriimesi hedeflenmektedir.

Sunulan bu calisma bir sonraki asamada hedeflenen ‘Avrupa Kentsel Sart’ icinde
onemli bir konu basligi olan ‘ulagim ve dolagsim’a yonelik ilkelerin Tlirkiye ortamina
gore irdelenmesi, uyarlanmasi ve uygulanmasi yonundeki doktora tezine yardimci
olacak bir dokiman taramasidir.

1.2. Calisma Yontemi

Doktora tezine yardimci olacak kaynaklarin arastirilimasi niteliginde olan bu ¢alisma
surecinde en son bolumde listelenen ‘Kaynaklar’ dikkatlice taranmis, savunulan gorusu
destekleyenler alinarak sunulmustur.

Tarama asamasinda, tarafimdan hazirlanarak degisik tarihlerde, degisik panel, toplanti,
seminer ve kongrelerde sunulmus olan bildiriler de savunulan tez dogrultusunda bir kez
daha incelenmigtir.

‘Girig’ boliumunden sonra galisma ‘Ulagsim: Kentlesmeye Etkileri ve Yarattigi Cevre
Sorunlarr’ bolimu ile devam etmektedir. Bu bdlimde ulagsimin genel yapisi incelen-
mekte; takiben de karayolu ulagsimi ve otomobil agirlikli ulagimin kentlesmeye etkileri ve
ulasimdan kaynaklanan ¢evre sorunlari ortaya konulmaya caligiimistir.

Uclincli ve dérdiincli bélimlerde konunun ana temalari ele alinmaktadir. Ugiincii bo-
limde ‘Ulagimda Kamu Mekanlarinin Dengesiz Kullanim’, dérdunci boélumde ise
‘Ulasimda Kamu Fonlarinin Dengesiz Kullanimi’ incelenmekte ve dengesizliklere isa-
ret eden olgular ortaya konulmaktadir.

Besinci bolimde, planlanan doktora tezinin temeli ‘politik egilimlerden bagimsiz ola-
rak ‘insani amag, otomobili arag’ gorerek yerlesimlerdeki yagamin iyilestiriimesini
hedefleyen ‘Gilincel Kentsel Yaklagsim: Avrupa Kentsel Sart’nin ‘ulasim ve dola-
sim’la ilgili ilkeleri ve gerekgeleri yorumsuz olarak aktariimaktadir.

Altinci ‘Sonug’ boliminde ise otomobilin ortaya ¢ikarttigi ‘sosyal dengesizlikler’ bir kez
daha vurgulanmakta ve Turkiye'ye uygun ¢ézimler doktora ¢aligsmasina birakilmakta-
dir.



2. ULASIM: KENTLESMEYE ETKILERI VE YARATTIGI CEVRE SORUNLARI

Kentler insanlarin bir araya geldikleri, toplumsal ve sosyal yagsamin surduruldtgu, Tho-
mas Hobbes'un ifadesiyle onlarsiz yagamin “tiksindirici, yetersiz, ¢aresiz, kasvetli, uy-
garliktan yoksun ve eksik” oldugu yagsama mekanlaridir. Yerlegimler ve kentler orada
yasamak, calismak, turist olarak gezmek, goérmek ya da kulturel faaliyetlerde bulunmak
isteyen Kigileri kendilerine ¢gekerler. Konunun derinliklerine inebilmek icin ‘kent’ tanimina
aciklik getirmek gerekmektedir. ‘Avrupa Konseyi’'nce ‘Kent Kavrami ve Kentlerin Ge-
ligimi’ sOyle tanimlanmaktadir.

“Etimolojik olarak Latince kbk ‘civitas’dan tiretilen ‘kent’ —‘citta’, ‘cité’, ‘ciudad— séz-
clgu iki temel kavrami igerir: (i) yapisal, arkeolojik, topografik ve kent planlama agisin-
dan insan topluluklarinin bulustugu mekan; ve (ii) ‘Treccani Italian Ansiklopedisi’ne
gore ise “toplum hayatinin temel ¢ekirdegi ve karakterini olusturan tarihi ve yasal
bir olusum”.

Yunancada ise ‘kent’ teriminin karsiligi ‘polis’tir. ‘Polis’ kelimesi de iki anlam igerir: (i)
bélgesel ve idari olarak, yapilarin ve mekéanlarin bitininden olugan bir yerlesim ve (ii)
siyasi olarak ise, belirli ortak amaclara erismek igin, politik bilingle bir araya gelmis
insan toplulugu.

Gunimizde, kentler, ‘belediye’ —'municipality’, ‘commune’, ‘municipio’, ‘Gemeinde’,
‘comune’— olarak tanimlanmaktadir. Bu terim “ortak ¢ikarlari olan insan topluluklarinin
bir araya geldigi, 6zerk idari birimler” ve “diizenli yapilagsmig, kamu hizmetleri sunan ve
kendi kendini ybnetebilen” yerlesim merkezleri anlamini igerir.

Bu acgik tanimlara ragmen, kentler karmasik yapilara sahiptirler. Kentler, kentsel ge-
lisme ve blgek olarak énemli farkliliklar gésterirler. Kimlikleri her ne kadar tarihi geg-
miglerine dayansa bile stirekli degisim igindedirler. Zamanla, birgok kent ve yerlesim,
yeni gereksinimler, arzulanan amaclar, yasam bicimleri, yasam standartlari ve yeni ya-
sam kaliteleri dogrultusunda gelismis, yayilmis ve degismiglerdir.”?

Bu ele alis bigiminde en gbze carpan nokta ginimuz ‘belediye’ tanimidir. Bu tanim
icinde ‘belediye’ler “ortak gikarlari olan insan topluluklarinin bir araya geldigi birim-
ler” olarak ifade edildigi halde 6zellikle konumuz olan ‘ulagim olgusu’nda ‘ortak ¢ikar-
larin saglanamadigr’ gortlmektedir.

Bugun birgok kent toplumsal sikintilari ve gelismenin beraberinde getirdigi olumsuzluklari
yasamaktadir. Bunlar arasinda (i) nufusun yoksullagsmasina neden olan kent merkezle-
rindeki ¢okus; (ii) tarihi dokunun yok olusu; (iii) asin trafik yukd; (iv) ses, hava ve toprak
kirliligi; (v) kaliteli ve satin alinabilir konut sikintisi; (vi) sosyal sorunlar ve saglik problem-
leri; (vii) kusaklar ve etnik gruplar arasi hosgorusuzlik; (viii) 6zellikle gengler arasinda
yuksek igsizlik; ve (ix) 6zellikle uyusturucu kullanimina bagh olarak glivensiz hale gelen,
sug ve siddet iceren komsuluk iligkileri sayilabilir.

Siralanan bu maddeler iginde yer alan (ii) tarihi dokunun yok olusunda; (iii) asir trafik
yuklnun ortaya ¢ikisinda; (iv) ses, hava ve toprak kirliliginin artmasinda ve (vi) sosyal

3 Avrupa Konseyi; ‘Avrupa Kentsel Sartr’; Mahalli idareler Genel Miidiirliigii Yayini, 1996; Sayfa: 6 (The
Counsil of Europe; “The European Urban Charter’; Council of Europe Press, 1992 terclimesi).
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sorunlar ve saglik problemlerinde fark edilmese de ulasimi saglayan araclarin, 6zellikle
de agiri duzeyde kullanilan otomobillerin dnemli etkisi gorulmektedir.

Olumsuz boyutlara ragmen kentlesme, 20. YUuzyilin en 6énemli olaylarindan biridir. 20.
Yuzyilda ortaya g¢ikan bu olgunun 6nemi ekonomilerin dinamiginde yatmaktadir. Eko-
nomi, zirai Uretimin gitgide dnemini yitirmesi Uzerine, guinumuzde sanayi ve ondan sonra
hizmet sektoru toplam istihdamda 6n plana ¢ikmistir. Sehirlerin geleneksel ticari iglevleri,
uretimin ve ticari etkinligin gelismesi, ayni zamanda para trafiginin ve ekonominin parayla
ilgili iglevlerinin yogunlagmasi sayesinde hissedilir 6lgide artmistir. 4

Ancak ekonominin bu dinamigini saglayan ulasimdir. Ulasimin zenginlesmesi ile ekono-
mik dinamizm artmakta, ekonomik hareketliligin yavaglamasi ile ulagim sektoért de durak-
samaktadir. Her ne kadar kisisel gelirlerin %6 - %10’luk bdlimU ulagim gideri olarak har-
caniyorsa da, Hollandali iktisat¢i Tinbergen’in tespitlerine gore ‘ulagtirma’nin ekonomi-
deki global payi %30’lar civarindadir. insanlarin ve mallarin her giin kilometrelerce me-
safe kat ettikleri distinGlirse bu degerin dogrulugu kolayca kabul edilmektedir. insanlarin
gunluk hareketlerinin yani sira, apartmanlarin iginde inip ¢ikan asansorler, denizlerde ton-
larca akaryakit tagiyan tankerler, binlerce kilometre uzaktan gelen dogalgaz gibi hemen
hemen her sey hareket halindedir.s

Dunya ekonomisinin yaklasik %30’unu ‘ulastirma’ olusturdugundan yola ¢ikildiginda,
ekonominin ‘verimliligi’nin de énemli dlclide ‘ulagtirma’ya bagh oldugu acgik¢a gorul-
mektedir. O kadar ki ‘ulagtirma’da gergeklestirilecek ‘verim artigi’ dogrudan maliyet du-
susline neden olabilecek; gene ‘ulagtirma’da gercgeklestirilecek ‘adil mekan ve kaynak
(fon) kullanimy’ sosyal denge ve adil gelir dagilimini saglayabilecek boyutlardadir.

Buna ragmen ulastirmada ‘mekanlarin o6zellestirilmesi’ ve ‘kaynaklarin (fonlarin) tek
boyutlu tahsisi’ni destekleyen kent politikalari sosyal dengelerin bozulmasini 6nemli 6l-
cude hizlandirmaktadir.s?

2.1. Ulagim

Teknolojik ilerleme 1950’li yillardan bu yana uzun mesafeler arasinda hizlanan ve giderek
yogunlasan iligkilere olanak vermigtir. Toplu ulagimin, ulagim araglarinin gelisimi, gesitli-
ligi ve artan hizlari UrUnlerin ve kigilerin tasinma maliyetlerinin dusmesine, dolayisiyla ti-
caretin ve ekonomik iligkilerin artmasina ve gelismesine neden olmustur.

Ulke 6lceginde, tagimaciligin gesitli ulasim araclar arasinda paylasimi, s6z konusu Ulke-
nin gelismislik dizeyine ve sosyoekonomik sistemine baghdir. Liberal ekonomilerde, sir-
ketler ve Ozel sahislar, ¢ikarlarina en uygun sistemi maliyet, guvenlik, guvenilirlik gibi et-
menleri gbz 6nune alarak segerler. Dolayisiyla liberal ekonomide, kullanicinin segimi,
maliyetlere bagli olarak belirlendiginden, gesitli tagimacilik turleri arasinda 6nemli rekabet
ortaya ¢gikmaktadir. 8

Bu rekabet ortaminda tagima giderleri Grinidn ve hizmetin fiyatini etkiliyorsa, sorun ol-
maya baglar. Gergek maliyet analizlerinde, sermaye olarak yapilan yatinnmlar da dikkate
alinir. Ancak bu noktada turler arasinda onemli bir dengesizlik ortaya ¢ikmaktadir: demir-
yolu igletmeleri yatinmlarin ve igletme maliyetinin agirhgindan yakinirken, karayolu

‘Théma Larousse Tematik Ansiklopedi’; Milliyet Yayinlari, 1994; Cilt: 2, Sayfa: 490.
CANSEN, Ege; ‘Ulastirma Ekonomisi (ll)’; Hirriyet Gazetesi; 5 Aralik 1996.

A.g.e. [4]; Sayfa: 490.

CANSEN, Ege; ‘Enflasyon Altinda Muhasebe’; Hiirriyet Gazetesi; 8 Ocak 1999.
A.g.e. [4]; Sayfa: 314.
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tasimacilari, genel ¢ikara hizmet eden ortak bir ulagim aginin bedelini tam anla-
miyla 6demeden yararlanirlar.

Tasimacilik turlerinin segimini sosyoekonomik sistemlerin dogasi ve kamu yonetiminin
tercihleri onemli dl¢lde etkilemektedir. Sosyal devletlerde, demiryolunun ve toplu ulasi-
min oncelikli yeri olmasina karsilik; liberal ekonomilerde yogun bir karayolu aginin yapimi
finanse edilerek, bireysel ulagim tesvik edilmektedir. °

Karayolu ulagimi 19. yuzyilin ilk yarisina kadar demiryolu tasimaciliginin golgesinde
kalmig, ancak 1950 yilindan sonra demiryolu tasimaciligini ¢gok geride birakan énemli bir
sigrama yapmig ve yapimi yonunde zengin muhendislik teknikleri geligtirilmistir.

Demiryolu tagsimacihigina gore daha esnek olan karayolu tagimaciliginin 6zellikle kapidan
kapiya ulastirmadaki Gstunlugu tartisilamaz. Bu 6zelliginden dolayi gunluk ise gidip gel-
melerde, tatil amaciyla uzak yerlere gidis gelislerde karayolu tercih edilmektedir.

Karayolu aglarinin sikligi ve etkinligi ekonomik gelisme derecesine ve ilgili devletin izle-
digi siyasete gore degismektedir. 1960’1 yillardan itibaren liberal ekonomiyi benimseyen
gelismis Ulkelerde otomobiller tegvik edilmistir. Boylece, 6zel ara¢ adedi hizla artmig ve
karayolu aginin gelistiriimesi ve modernlesmesi yonunde dnemli yatirimlar yapilmistir.

Gelismemis altyapiya daha iyi uyum saglamasi nedeniyle, karayolu tasimaciligi Ugiinci
Dunya ulkelerinde de diger ulagim turlerinden daha Ustun duruma gelmigtir.

Buna karsilik eski sosyalist Ulkelerde demiryolu her zaman igin yolcu ve yuk tasimacili-
ginda dnemini surdirmus, 6zel arag kullaniminin da 6n plana ¢gikmamasi nedeniyle ka-
rayolu ulagimi demiryoluna kiyasla dnemsiz kalmisgtir.°

Arag¢ adedinin hizla artmasiyla yogunlasan trafigin akisini kolaylastirmak igin surekli ka-
rayolu aginin sinirh bir ortamda olabildigince genigletilmesi gerekmektedir. Bu yaklasim
genis tarim alanlarini kullaniimaz kilmakta, kent dokusunu kopra, viyaduk, tinel gibi be-
tona dayali yapilarla kaplatmaktadir. Ayni zamanda karayollarinin yapimi ve bakimi,
genellikle devlet tarafindan yuklenilen, yuksek maliyetli yatirimlardir.

Bu yatirmlarla karayolu aginin modernlesmesi, yeni otoyollarinin yapilmasi, metropolle-
rin ttkanma noktasina gelmesini engelleyememekte, hatta trafik yogunlugunu olumsuz
yonde artirmaktadir. Aslinda, arag trafiginin énemli bir bolumu sinirli adette karayolu gu-
zergahi Uzerinde gerceklesmektedir ki, asir yukla bu koridorlarda yogun saatlerde trafik
tamamen durmaktadir.

Bu olumsuzlugun yani sira, standart yukselmesi ile araglarin gittikge artan hizlari ve ka-
rayolunu kullananlarin gesitliligi ciddi guvenlik sorunlari yaratmaktadir.

Karayollarinda yasanan tikanikligin ana nedeni karayolu ulasiminin otomobil merkezli
(agirlikli) hale gelmesidir. YUzyilimizin basinda kullanima sunulan otomobiller giderek re-
fahin gostergesi haline gelmistir. Refah yayginlastikca otomobiller igin yollar dar gelmis,
otomobillerin yarimesi hedeflenerek yollar genisletiimeye, katli kavsaklar yapiimaya, yol-
larin bir kismi otoparka donusturilmeye baslanmistir. Eskiden yurunerek gidilen yakin
mesafeler bile otomobil ile gidilir hale gelmistir.

Otomobil merkezli ulagsim egilimi hareketli trafik i¢in yol, duran trafik i¢in otopark alani
gereksinmesini hizla blylutmuas, ancak artan otomobil sahipliligi ve kullanimi hizina

° A.g.e. [4]; Sayfa: 314.
10 A g.e. [4]; Sayfa: 317.



paralel oranda kentlerde yol ve otopark mekani liretiminin imkansizhg: karsisinda
yollar daha fazla ttkanmaya, kaldinmlar yarinmemeye, ¢cevre daha fazla kirlenmeye,
Ozetle kentlerin her kdsesi otomobiller ile isgal edilmeye baglamistir.

Gunumuzde otomobil kullanimi yasamin vazgegilmez bir pargasi olarak gorulmektedir.
Ancak otomobilin ortaya ¢ikarttigi sorunlarin mevcut yaklagimlar icinde ¢6zUmsuz veya
¢6zUmuU ¢ok zor ve pahali oldugunun anlasiimasi, kentlerde insanin amag, otomobilin
ise sadece ara¢ oldugu bilincinin uyanmasi ile ginimuiz uygulamalarinda kent mer-
kezlerine giren otomobil adetlerinin 6zel uygulamalar ile azaltilmasi dahi baslatiimigtir.?

Otomobilin kentsel bdlgelerde bas taci duruma gelmesi sokak yagsamindaki hareketlili-
gin azalmasina etken olmustur. Yaya hareketler diglanarak bir yerden bir yere sadece
otomobil ile gidilebilecedi dusunuldugu igin, gérmeye ve hareket etmeye dayall kamusal
hareket tarzlarina yonelik mekan tasarimlari g6z ardi edilmektedir.2

Arastirmalar otomobil seyahatlerinin artmasinin arkasinda yatan en énemli nedenin Kigi
basina artan seyahat adedinin degil, seyahat uzunlugunun artisinin oldugunu ortaya koy-
mustur. Arazi-kullanimina bagli olarak kisiler ayni faaliyetler icin daha uzun mesafeler kat
etmektedirler. Ortaya ¢ikan yeni arazi-kullanimlari ile bu yolculuklarda kat edilen mesafe-
lerin ortalama yuzde 50 artti§i saptanmistir. Calisma merkezlerinin dagilmasi ve yolculuk
mesafelerinin artmasi otomobile bagimlihdi beraberinde getirmektedir.

2.2. Ulasimin Kentlesmeye Etkileri

Ekonominin dnemli araci olan ulasim, sehirlerin gelismesini de yonlendirmektedir. Kent-
lerin yayillma hareketini 19. ylzyilin son yarisinda ilk baglatan etken demiryolu ulagimi
olmussa da buna hiz veren otomobillerdir. ilk banliydler, kent disindaki evlerinden mer-
kezdeki iglerine gitmek durumunda olan galisanlara hizmet etmek Uzere kurulan demir-
yolu ve tramvay hatlari boyunca olusmaya baglamistir. 19. yuzyilin sonlarinda yaygin
olarak hizmete sokulan banliyd trenleriyle, her gun on binlerce ¢aligan, kenar mahalleler-
den is merkezlerine ve benzer sekilde, merkezlerden konut alanlarina tagsinmaya basla-
mistir.

Elektrikli trenlerin kullanim disi birakilmasindan sonradir ki, geleneksel is yolculugunda
otomobil egemenliginin kapilari agilmistir ve otomobil, toplu ulagsimin yapamadigini yap-
mis ve banliydlerin serbestge, alabildigince yayllmasina neden olmustur. 1960’h yillarda
otomobile verilen oncelik, ¢cevre yollari yakinlarinda, parsellenmis arsalarin ve etkinlik
alanlarinin gogalmasiyla, sehirlerin kirsal bolgelere dogru kaymasina yol agmistir.*

Hareketlilik artigi arazi-kullanimi degisiklikleri ile birlikte yariumektedir. Yeni gelisme bol-
gelerinin ortaya ¢ikmasi ile kisilerin ihtiyaglarina cevap veren, dzellikle ¢calismaya ve alis-
verise yonelik mekanlar daha yaygin hale gelmeye baslamistir. Calismaya ydnelik
mekanlarin daha genis alanlara ihtiya¢ gostermesi ve kent merkezinde bina ve arazi gibi
gayri-menkullerin satin alma veya kiralama degerlerinin giderek yukselmesi kent merkez-
lerinin diginda yeni merkezi-ig-alanlarinin dogmasina neden olmakta ve ¢alisma mekan-
larini bu yeni yorelere itmektedir. Yeni alig-veris mekanlari da kentlerin dis uglarinda, yer-
lesim yogunlugunun azaldigi bdlgelerde tesis edilmeye baglamigstir. Alig-verise yonelik
mekanlarin yani sira saglk, egitim gibi hizmetlerin de daha yuksek kapasiteye ihtiyag

11 ACAR, ismail H.; ‘Kentler ve Otomobil’; 2. Ulusal Trafikte Giivenlik ve Cagdas Uygulamalar Sempoz-
yumu, TMMOB Makine Muhendisleri Odasi Yayini, 1995; Sayfa: 160.

2. FREUND, Peter, MARTIN, George; ‘Otomobilin Ekolojisi’; Ayrinti Yayinlari, 1996; Sayfa: 167.

3 A.g.e.[12]; Sayfa: 163.
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gostermeleri, bu tur yapilari da daha genis alanlarin bulunabildigi merkez-digi alanlara
itmektedir.

Arazi-kullanimi degisimine bagl olarak kisiler ayni faaliyetler i¢cin daha uzun mesafeler
kat etmektedirler. Boylece otomobil seyahatlerinin artmasinin arkasinda yatan en 6nemli
nedenin kigi bagina artan seyahat adedinin degil, seyahat uzunlugunun artiginin oldugu
ortaya ¢ikmaktadir.

Otomobil sahibi olmak, kentlesmenin ginimuizdeki ayriimaz bigemlerinden biridir. 60’
yillarda toplu tagimacilikta bir gerileme gorulirken, ekspres ve otoyollar yapimiyla kara-
yolu ulagsiminda 6nemli artiglar ortaya ¢cikmigtir. Kentliler, banliyolerde yerlesmeye bagla-
dikca 6zel otomobiller daha ¢ok kullanilir hale gelmistir.

Karayolu eksenleri her yerde mekanin érgitlenmesini genis oélgtide belirlemektedir. Gu-
namuazde hizli kentlesmeye bigim veren ve onu kosullandiran da karayollaridir. Karayol-
lar gelismekte olan ulkelerde kente go¢ olayini dnemli 6lgide yonlendirmektedir. Daha
da 6nemlisi yol yapimi arazi rantinin yukselmesinde en dnemli etken olmaktadir.

Sehircilik politikalarinda, ulasim konusundaki tercihler énemli rol oynamaktadir; dolayi-
siyla kent-i¢i ulagim politikalarinda, toplu tagimaciliga mi, yoksa bireysel tagsimaciliga mi
oncelik verilecegi onemli bir soru olarak ortaya ¢ikmakta ve tartisiimaktadir.

Uzun yillar karayolu aginin genisletiimesi ile yodun trafik akisinin nefes alacagi dusunul-
mustar. Bu yaklagim hala Turkiye gibi gelismekte olan ulkelerde gecerliligini surdurmek-
tedir. Istanbul’'un da nazim planlari (izerinde ¢alisan Piccinato, hatali bir kentsel planlama
yaklagimi olarak asagidaki ornegi vermistir. Bu ornek, hatali planlama yaklasimi igine
giren Istanbul gibi kentlerin, bir siire sonra neden soluksuz kaldi§ini gdstermesi bakimin-
dan 6nemlidir:

"Kentin dar bir sokagi, trafik rahatlasin diye genigletiliyor. Sokak genigletilince etrafin-
daki evlere ek kat ruhsatlari veriliyor. Katlarin gogalmasi ile sokak kalabaliklagiyor ve
trafik gene tikanmaya basliyor. Bu kez sokak istimlakler ile daha da genigletilip cad-
deye cevriliyor. Bu genigletme neticesinde, cadde lizerindeki arsa ve binalar daha da
degerlendiginden, sahipleri, politik baski ile daha yliksek binalara ybneliyorlar. Kat sa-
yisI arttikga, caddeye yeni niifus yogunluklari biniyor, otomobil sayisi artiyor, bu kez
cadde eskisinden daha beter tikaniyor."

Gergekten de Corbusier’in dedigi gibi “yollar trafik ureten fabrikalardir”.

Kent planlamasinda maalesef bu kisir déngu yasanmaktadir. Poplilist yaklagimlar ve po-
litik arzulara bas egen planlama hatalari sonucu yollar dar geldikge kamu mekéanlari in-
sanlardan alinarak, otomobillere tahsis edilmektedir.

Ancak bu yaklagim ile sorunun ¢gézumunde tasitlarin hareketliginin degil, insanlarin
erisimin hedef oldugu, planlama cgalismalarinda tasitlarin degil, kisi taleplerinin
esas oldugu, kentlerin yasayabilmesi, otomobiller ile bogulmamasi igin kisi-yolcu-
luklan en az adette tasit hareketi ile karsilanmasi gerektigi gercegi goz ardi edil-
mektedir.

Karayolu trafigine katilan her araca yol ve otopark temin edecek sekilde planlama yapa-
bilmek hem fiziksel, hem de finansal olarak sinira dayanmistir. Tasit araglarindaki hizli
artis nedeniyle, karayolu tagimaciliginda yonelimlere, 6zellikle de bireysel ulagima uygun
planlama yapma olanagdi artik ortadan kalkmaktadir. Kentlerin insanlar igin planlandig,

4 A.g.e. [11]; Sayfa: 162.



tasitlarin sadece arag olduklari gergceginden hareket ederek soruna yaklasildiginda,
bireysel ulasim aracglarinin, yani otomobillerin hareket etmesinin bir planlama he-
defi olamayacagi, ger¢cek hedefin insanlarin erigebilirliginin saglanmasi oldugu ar-
tik anlagilmalidir.

Gelismis ulkeler bu yanlisi fark ederek farkli politikalar ve stratejiler uygulamaya basla-
miglardir:

“Tasitlarin hizli artigi karsisinda yolagi her gegen glin daha yetersiz hale gelmektedir.
Bu yetersizlik karsisinda biitiinlesik ¢éziimler yerine, fiziki sinirlar gbz ardi edilerek,
¢6zim yeni yollarin agilmasinda, var olanlarin genigletimesinde, katli kavsak ve oto-
parklarin yapilmasinda aranmaktadir. Ancak yapilan yatirimlara ragmen bu tiir tek bo-
yutlu ¢éziimler ile tikanmalarin daha da arttigi gbzlenmektedir.

1980'lerde sinirli ortam iginde sinirsiz gelismenin olamayacagi fark edilerek, uzun va-
deli planlari gelistirmek icin kullanilan ybéntemlerin cogunun gecgersiz oldugu anlasil-
mustir. Bu degisimde gevre bilincinin ve kamu yatirimlarinda kamu denetiminin artmasi,
varolan kaynaklarin azalmasi énemli rol oynamistir. Ortaya ¢ikan ‘stirdiiriilebilir ge-
lisme' kavrami da ulasim planlamasiyla ilgili yaklasimlari degistirmeye bagslamigtir.
Konu ulasim planlamasi yéniinden ele alindiginda da talep-giidiimlii geleneksel yak-
lasimlar iginde kentlerin motorlu araglara gére planlandigi, —motorlu araglarin kente
uydurulacagi yerde, kentlerin motorlu araglara uyduruldugu-, tiim cabalara rag-
men sorunlarin hizla buyddigi goérilmektedir.

Gergekgi bir planlama icin amag-gtidiimlii bir yaklasim gerekmektedir. Bu nedenle
gunimizde geleneksel planlamada gecerli olan ‘tahmin - tepki' zincirinin analiz ve
degerlendirmesi yaklasimi, yerini hizla stratejik planlamanin 'sebep - netice’ iliskile-
rinin anlagiimasi ve agiklanmasina birakmistir.

Gliniimiizde talep-gtidiimlii geleneksel (tahmin et - temin et) planlama yaklasimi
yerini amag-giidiimlii stratejik planlama yaklagsimina birakmaktadir. Stratejik plan-
lama teknigi, karar vericilerin, yoneticilerin ve toplumun kenti nereye géturdiklerini, bu
yobnde devam ettikleri taktirde kentin nereye varacagini anlamalarini saglamaktadir.
Stratejik planlama yaklasimi ulasimi bir yandan altyapi arzi, diger taraftan da talep
ve politikalar yoniinden ele alarak hedefe odaklannmis ¢6ziim (iretmektedir.”s

Halk kitleleri iginde kadin, gocuk, yash, 6zurlu ve fakir kisilerin gogunlugu olustur-
dugu ve bu ¢cogunlugun otomobil sahibi olmamasina ragmen, otomobil kent plan-
lamasini yonlendirmeye, toplumsal yagsamimizi etkilemeye ve sekillendirmeye de-
vam etmektedir. Mevcut hatali yaklagim iginde, otomobil sahibi olmayanlarin hak-
lari, karayolu agini kullanmanin gergek bedeli, trafik kazalarinin ve gevre kirliliginin
gercek maliyetleri goz ardi edilmektedir.

2.3. Ulasimin Yarattig: Cevre Sorunlari®

Vazgecilmez olarak tanimlanan motorlu araglar iginde en yuksek adetle yer alan otomo-
biller, ¢cevre kirliligi yaratan ve gevre kalitesini bozan en 6nemli kaynaklardan biri olarak
oldurtcl ve sakat biraktirici etkisiyle 6ne ¢ikmaktadir. Gerek imalatlari agsamasinda

5 ACAR, ismail H.; ‘Fiziki Sinirlari Gdzeten Yénlendirici Ulagim Planlamasr’; 4. Ulastirma Kongresi,
TMMOB insaat Miihendisleri Odasi Yayini, 1998; Sayfa: 30.

16 Bu béliim Gossop, C., Webb, A.; ‘Planning for a Sustainable Environment’; Town and Country Plan-
ning Association ve Morris, P., Therivel, R.; ‘Methods of Environmental Impact Assessment’; UCL,
The Natural and Built Environment Series eserlerinden derlenmistir.

9



ortaya g¢ikan sanayi artiklari, kullanimlari agamasinda urettikleri zararli gazlar, hareket ve
barindirma asamasinda isgal ettikleri mekanlar tim bu olumsuz ortami hazirlamaktadir.

Ulastirma sektorinde guncel egilim olarak ortaya ¢ikan otomobile gun gectikge artan ba-
gimlilik ile yuk ve yolcu tagimaciliginda karayolunun agirlik kazanmasi surdurulebilir (ya-
sanabilir) bir ortamin 6ntine énemli engel olarak ¢gikmaktadir. Burada énemle vurgulan-
masi gereken, ulasim sektorunun sera etkisini yaratan gazlarin %20’sini tek bagina uret-
tigidir.

Tasimacilik sektorinden kaynaklanan ¢evre kirliliginin agirhikli bolumu karayolu aragla-
rindan kaynaklanmaktadir. Bu konu ile ilgili olarak tasimacilik turleri arasinda saglikli bir
kiyaslama yapmak igerigin karmasikligi nedeniyle oldukga zordur. Ozellikle bu kiyaslama,
kara ve demiryolu tagimaciliginda turun kullandigi enerjiye baghdir. Bu dogrudan kara-
yolu araclarinin kullandigi benzin veya dizelin yarattigi kirlilik olabileceg@i gibi elektrikle
isletilen bir demiryolu aracinin yuratulebilmesi icin elde edilen elektrigin Uretilebilmesi
asamasinda ortaya c¢ikan kirlilik de olabilmektedir. Ancak gene de demiryolu ile yapilan
beher yolcu-kilometre seyahat icin gereken elektrigin Gretiminin yarattigi kirliligin, kara-
yolu ile yapilan seyahatte ortaya ¢cikan CO, NOx ve hidrokarbon emisyonlarindan ve 6zel-
likle de CO2 bakimindan daha az oldugu tespit edilmektedir.

COz2 emisyonunun ortaya ¢ikigini azaltmak igin fosil yakitlarin kullaniminin azaltiimasi
gerekmektedir. Bu azaltma kigilerin en verimli ulagim sistemini se¢gmeleri ve ekonomik
kullanimi ile gerceklesecektir. Ancak kKigileri bu gergege yonlendiren, yakiti daha verimli
kullanan tasitlara gecisi cesaretlendiren veya toplu tagsimaciligi daha etkin ve daha kabul
edilebilir hale getiren higbir uyarici, tesvik edici mekanizma cgalistirimamaktadir.

Kaldi ki guinimuzde toplu tagimaciliga yapilan destekler de gun gectikgce azalmaktadir.
Boyle bir ters ortaminin ortaya ¢ikmasinin ana nedeni gerek kamu, gerekse politikaci ve
kent yoneticileri tarafindan gevrenin sosyal ve ekonomik maliyetine ¢ok dar bir ¢erceve
icinde bakilmasidir.

1963 yillarinda Ingiliz plancisi Colin Buchanan otomobil sahipliliginin hizli artisinin kent-
lere kabul edilemez zararlar verecegini vurgulamisti. Ginimuzde bu durum ortaya ¢iktigi
halde kisiler gene de hayal ettikleri ydonde bir otomobil sahibi olma pesinde kosmakta,
kisith kamusal olanaklara ragmen yeni yollar yapilmaya caligilmakta, segimle gelen poli-
tikacilar ise gergeklerden ziyade yanlis kamusal degerler yonunde hareket etmekte, ki-
sitlama politikalarindan kaginmaktadirlar.

Zararh etkileri azaltabilmek icin, karayolu trafigine kargi etkin kisitlama politikalarinin ko-
nulmasi gerekmektedir. Ancak segimle gelen politikacilar tarafindan bu tir bir yaklagimin
ortaya konulmasinin veya bu ydonde kararlarin alinmasinin zor oldugu bilinmektedir. Bu
yonde karar alan politikacilarin degisik gug gruplarinin bayuyen tepkilerine karsi durama-
yacaklari belirgindir.
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3. ULASIMDA KAMU MEKANLARININ DENGESiZ KULLANIMI

Kamu mekani fikri —mekanin ve onun kullaniminin toplumsal temelleri oldugu gértisii—
1960’larin son donemlerinden itibaren medeniyetimize iliskin yapilan analizlerde giderek
onem kazanmaya baslamistir. 1980’ler ile 1990’larda toplumun mekana dayali temelleri
oldugu goérusu gundeme getirilmistir. Bu nedenle, toplumun igleyis bigimi bir dlgide
mekansal dizenlemelerin bir Urinu olarak degerlendiriimekte ve toplum ile mekan ara-
sinda cift yonlu iligkinin varligi ortaya konulmaktadir.

Teknolojiler iginde, toplumun orgutlenmesi ile mekanin orgutlenmesi arasindaki baglara
ilginin artmasina zemin hazirlayan toplumsal hayattaki degisikliklerin gerceklesmesinde
en etkin rol kamu mekanini yogun olarak kullanan otomobiller olmustur. Kent mekani-
nin otomobiller tarafindan donusturilmesi ve otomobilin beraberinde getirdigi donanimlar,
yirminci yuzyilda toplumsal hayata tamamen yeni bir bicim kazandirmigtir.*

Fark edilse de, edilmese de yapilasmis kentsel mekanin buyuk alanini motorlu araglar,
Ozellikle de otomobiller i¢in gerekli gorulen sayisiz donanimin kaphyor olmasi 20. yuzyilin
aci gerceklerinden biridir. Kentsel alanda ortak mekanlar her gegen gun daha fazla dlgtide
otomobil trafiginin ve otomobil alt yapisinin hakimiyeti altina girmektedir ve bu hakimiyet
kamuca ‘sorgusuz sualsiz’ kabul edilmektedir.

Bugun otomobil, kent mekanlarinin bicimlenmelerinde tek ve 6nemli etken durumundadir.
Mimar Peter Calthorpe otomobilin bu etkisinin bazi ayrintilarina soyle deginmigtir:

“Otomobil artik insa edilmis ortamimizi tanimlayan bir teknoloji durumundadir. Kent ve
ilgelerimize bigimini veren odur. Cadde Olglileri, binalar arasi iligkiler, genis otopark
ihtiyaci ve gevremizi algilayis bicimimizde etkili bir faktér olan hiz hep onun dayattigi
konulardir. Kimligi, hayati kolaylastiran bir ara¢ olmakla yollarda izdihama yol agan bir
ara¢ olmak arasinda degisen otomobil, birbirinden kopuk caddelerde yayalarin, bisik-
letlilerin, troleyblslerin ve genel anlamda bduttn bir toplulugun bir zamanlar kendi ara-
larinda paylastiklari seyler (izerinde hakimiyetini siirdirmektedir.”8

Bu gelisme icinde plancilar, kentler ve kisiler otomobil trafigine uyum saglama zorunda
birakilmaktadir. Artik, kamusal mekanlar kullanilarak ‘insanlar’ca yapilan yurime, din-
lenme, oyun oynama, bekleme ve sohbet etme gibi eylemlerden ‘araglar’ lehine fedakar-
ik yapmak gerekmektedir. Otomobil egemenligi altinda yaya kaldinmlari ‘yaya hamali-
yesi’ olarak dusunulmekte ve bir¢cok kentlerde ve banliydlerde bunlarin yapimina gerek
bile gérilmemekte veya insani gereksinme boyutlarinin diginda ’s6zde yapilmaktadir’.
Yaya trafiginin yogun oldugu bdlgelerde bile mekan buyuk 6l¢gide otomobil kullanimina
ayriimigtir. Ozetle ‘arag’ olan otomobiller kent planlamasinda artik ‘amag’ haline gelmis-
tir. Motorlu aracglari kente uydurmak yerine, artik kentler otomobile gére uyarlanmaktadir.

3.1. Fiziki Kamu Mekani Kullaniminda Degerler

Otomobil cenneti olan Amerika’da 6gle vaktinde Manhattan’da ulagiminin Ugte ikisi yaya
olarak yapildidi halde, yayalara Ugcte birlik bir hareket alani ayrilmigtir. Manhattan’in bir

7 A.g.e. [12]; Sayfa: 154-155.
8 A.g.e.[12]; Sayfa: 156.
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bdlgesinde yapilan bagka bir arastirmada, nufusun ylzde 22’sinin otomobilleri ile seyahat
ettikleri halde mevcut mekéanin yuzde 66’sini zapt ettikleri ortaya ¢ikmistir.

Bir siirlicii otomobiliyle birlikte bir yayanin ihtiya¢g duydugu alanin 100 kati kadar
bir alan kaplar. Katiksiz mekén tiketiciliginin yaninda otomobil, insanlarin mekan icinde
gerceklestirdikleri faaliyetlerin bigimini de dedistirmektedir. Otomobilin fiziksel varligi
insanlari kamu mekanlarinin digina atmaktadir.

Otomobil egemenliginin kent mekani Gzerindeki etkileri, ceyrek yuzyil kadar énce Jane
Jacobs tarafindan kusursuzca 6zetlenmisgtir:

“Otoparklar, benzin istasyonlari ve araball sinemalarla birlikte trafik ana damarlari,
kenti yikima ugratmak konusunda glg¢li ve israrci birer aragtir. Onlarla uyum sagla-
dikga kent caddeleri basibos 6bekler haline gelirler, ylirliyen birinin géziine bu cadde-
ler anlamsiz ve acayip gériiniirler. insanlar arasi yakinlasmanin bulunmaz bir nimet
sayildigi komguluklar ile kent merkezlerindeki iligkiler ve yardimlagmalar yavas yavas
yok olmustur. Sinir taslarr kirilmis veya kent hayati igcinde anlamlarindan 6ylesine ko-
partilmiglardir ki, artik bes para etmez olmuslardir. Kentin karakteri bulaniklastik¢a bu-
laniklagsmig, sonunda her mekén bir bagska mekanin, hepsi bir araya getirildiginde or-
tada mekan diye bir sey kalmamacasina ikiz benzeri haline gelmigtir. Bu bozgundan
nasibini en fazla alan bélgelerde ise, tek baglarina higbir islevieri olmayan kullanim
alanlari -alisveris merkezleri, yerlesim birimleri, kamuya ac¢ik mekénlar veya is mer-
kezleri- birbirinden teker teker kopartilmiglardir.”

‘Kentsel Ulagsim Sorununun Gergekleri ve Yalanlar’ baslikli yazisinda Hans
BLUMENFELD ileride kargilagilacak gercekleri soyle ortaya koymaktadir:

“Alan kullanimi ylriyen araglar igin o kadar s6z konusu degilse bile, park eden araclar
konusunda ciddi bir olgudur. Eger iki kigiye bir otomobil oranina ulagirsak park etmek
icin gerekli olan alan, bir kentte yasayan insanlarin kullandigi yerlesim alanlarinin brit
toplamina esit olacaktir.

Sokakta hareket eden otomobiller, diger biitiin hareket sekillerine engel olurlar: yaya-
larin hareketlerine, kamyon ve diger nakliye araglarinin hareketlerine, servis araclari-
nin, toplu tagima araclarinin, ve de diger otomobillerin hareketlerine. Toplu tasimacilik
yoniinde atilacak her adim aslinda 6zel aracin daha da hareketlenmesine neden ola-
caktir. Ancak 6zel ulagimi destekleyecek her girisim hem toplu, hem de bireysel tasi-
maciligi daha da engelleyecektir.20”

3.2. Karayolu Ulasiminda insan ve Otomobil i¢cin Mekan Gereksinmesi?'

GunumuUzde kamu mekéanini kullananlarin ¢ogalmasi ile, yol ve otopark gibi kamu
mekanlari artan talebe paralel oranda artirilamamakta, boylece degisik arazi kullanimlari
arasinda ulasimi saglayan kamu mekanlari talebe cevap veremez duruma gelmektedir.
Bu sinirhlik nedeniyle bu tir mekanlarin tim toplum tarafindan daha dengeli ve hakga
kullanilamamasi, yeni bir degerin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Gluncel yaklagim-
larda yolagi kullaniminin sosyal boyutunu gosterilebilmesi acisindan ‘mekan kullanimr’
diye bir boyut ortaya konulmaktadir. ‘Mekan’, incelendigi konuya gore, iki veya u¢ boyutla

9 A.g.e. [12]; Sayfa: 167.

20 BLUMENFELD, Hans; ‘Kentsel Ulagim Sorununun Gergekleri ve Yalanlarr’; Cogito, Sayi 8; Yapi
Kredi Yayinlari, 1996, Sayfa: 165.

21 A.g.e. [11]; Sayfa: 167.
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tanimlanmaktadir. Ancak ‘mekan kullanimy’ s6z konusu oldugunda ‘zaman’ doérdincu
boyut olarak devreye girmektedir.

Bir kentin yapisi ve o kentin ‘verimliligi’ kentsel kamu mekanlarinin paylagsimi ile dogru
iliskidedir. Bu tur mekénlar statik olarak mesken, igyeri, altyap! ve dinamik olarak da
ulasim sistemleri olarak gruplanabilir. Ulagim sistemleri, statik fonksiyonlar (degisik
arazi-kullanimlari) arasinda kisilerin degisimini, dinamizmini (erisimini) saglayarak
kentin ekonomik, sosyal ve kiltlirel yagamini sekillendiren, boylece kentin verimli-
ligini artiran en 6nemli unsurlardir. Ancak kigilerin dinamizmini saglamak igin yolculuk-
larinda ulasim sistemi olarak otomobile -bireysel ulasima- normal-digi yonelmeleri, varo-
lan kisith altyapiy ttkamakta, dinamizmi olumsuz yonde etkileyerek kentlerin verimliligini
azaltmaktadir.

Tasit trafigine iliskin olarak en buyuk sorun akan (hareketl) trafigin durmasi ile ortaya
cikmaktadir. Ornegin biiroda galisan bir kimse igin net 3 m2, briit 10 - 12 m? alan gerekir-
ken, o kisinin otomobili igin net 12,5 m?, briit 20 - 23 m? alan gerekmektedir.

Akan tasit trafigi icinde (4,5 m.lik ara¢ boyu icin 3 m. serit genigligi ve 4,5 m. emniyet
mesafesi gereksinmesi kabullyle) 27 m? briit mekana ihtiyag gdsteren bir otomobil ayni
yol ylzeyini defalarca (bir seritten saatte 750 - 1.500 tasit gecebilir) kullanabilirken, duran
tasit trafigi olarak (4,5 m.lik ara¢ boyu icin 2,20 m. otopark genisligi ve 5,0 m. manevra
mesafesi gereksinmesi kabulliyle) 21,38 m? briit alana ihtiyag gosteren bir otomobil ayni
otopark yerini park etme amacina gore kisith adette (gun boyu 1 - 8 kez) kullanabilmek-
tedir.

‘Mekan gereksinmesi’ndeki dengesizligi gosterebilmek igin bir insan ile bir otomobil igin
gereken fiziki mekan degerlerini asagidaki gibi tablolastirabiliriz: (Tablo: 1)

Tablo: 1 - insan ve Otomobil icin Karayolunda Mekan Gereksinmesi

Mekan Tanimi Kabuller m?
insan igin
- yuruyebilmek igin 1 m?de 2 Kigi 0,50
- ayakta durabilmek icin 1 m?de 4 Kigi 0,25
- oturabilmek igin 1,5 m. x 2 m. mekan 3,00
- yasayabilmek igin 40 m? mekén 40,00
Otomobil igin
- akan tagit olarak 4,5 m. arac¢ boyu, 27,00
3,0 m. gerit genisligi ve
4,5 m. emniyet mesafesi
- duran tagit olarak 4,5 m. arag boyu, 21,38
2,25 m. otopark genigligi ve
5,0 m. manevra mesafesi
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3.3. Karayolunda ‘Mekan Kullanim' Degerlerinin Hesaplanmasi??

Degisik tur tagitlar ile yapilan yolculuklarda, tasitlarin (i) yol ve (ii) otopark olarak beher
yolcu i¢in kullandiklari ‘mekan kullanim’ dederleri tamamen matematiksel hesaplara da-
yanarak asagidaki formuller ile kolayca hesaplanabilmektedir: (Sekil: 1)

Sekil: 1 - Yolaginda Mekan Kullanimi

1. Hareket halinde bir tagittaki bir yolcu icin yol mekani kullanimi (Kyt)
(bir kisi igin (t) tagit tiriine gére)
Kyt=(lt*k)/(Qt*nt) (m? x saat / yolcu) (Formdil: 1)

It tasit icin gerekli serit genisligi (m)

k = seyahat uzunlugu (m)
Qt = optimum hizda seridin gegirebildigi tasit adedi (tagit/saat)
nt = tasitin dolulugu (tasinan yolcu adedi)

2. Park halinde (duran) bir tasitin bir yolcu igin otopark mekani kullanimi (Kpt)
(bir kisi igin (t) tlri tagita goére)

Kpt = (At * st )/ nt (m? x saat / yolcu) (Formiil: 2)

At
St
Nt

tasit icin gerekli otopark alani (m?)
otopark slresi (saat)
tasitin dolulugu (tasinan yolcu adedi)

Bu hesaplama yontemine gore degisik yolcu ulagim turlerine gore degisim Tablo: 2'de
gOsterilmigtir:

Arka sayfadaki tablo incelendiginde bireysel ulasimin yolcu basina toplamda ne denli
ylksek ‘m?x saat / yolcu’ dederine ihtiyaci oldugu agikga gorilmektedir. Toplu ulagimda
tasima ortamina goére 2,3 - 7 arasinda degisen bu deger, bireysel ulasimda tasit trafigi
icinde akan veya duran olarak gegirdigi streye bagl olarak 25 - 100 m?2 x saat / yolcu
degerine erigmektedir. Ozellikle duran tasit trafigi durumunda artan otopark kullanimi ile
deger hizla tirmanmaktadir.

Bireysel ulagsimda otopark suresini belirleyen seyahat amaci toplam mekan kullanimi Gze-
rinde en dnemli etkendir. Buna karsilik toplu ulagimdan faydalanan birey igin mekan kul-
lanimi yol sathi olarak azalmakta, otopark olarak da tamamen ortadan kalkmaktadir.

22 A.g.e. [11]; Sayfa: 168.
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Tablo: 2 - Yolcu basina Mekan x Zaman Kullanimi (m? x saat/ yolcu)

nt :tasit dolulugu

st : otopark suresi

Qt : optimum hizda gegen tasit adedi

At :tasiticin gerekli otopark alani

2. Ozel otomobil yolcusu igin:
It : tasit igin gerekli serit genigligi

k : seyahat uzunlugu
Qt : optimum hizda gecen tasit adedi
Nt : tagit dolulugu - otomobil
- taksi
At : tasgit icin gerekli otopark alani
St . otopark suresi

STa§|ma Tard // Toplam
eyahat Amaci < 2
Otopark Siiresi / Yoleigm’da Oto;")arlfta (m# x saat/ yolcu)
Tasima Ortami (Formdil: 1°den) (Formil: 2°den) =(1)+(2)
Ozel Otomobil (2 yolcu/otomobil)
- i$ - (3*5.000)/(750*2) (20%9)/(2)
9 saat siireli =10 =90 100
- Eglence - (3*5.000)/(750*2) (20*3)/(2)
3 saat sdreli =10 =30 40
- Alis-veris - (3*5.000)/(750*2) (20*1,5)/(2)
1,5 saat siireli =10 =15 25
Taksi (1 yolcu/tasit)
- Tasit trafigi icinde - (3%5.000)/(750*1) (2070)/(1)
park yok =20 =0 20
Otoblis
- Tasit trafigi icinde - (3,5*5.000)/(50*50) (0%0)/(50)
50 otobiis/serit/saat =7 =0 7
- Ozel gerit iginde - (3,5%5.000)/(100*50) (0%0)/(50)
100 otoblis/serit/saat =3,9 =0 3,5
- Ozel serit iginde - (3,575.000)/(150*50) (0%0)/(50)
150 otobiis/serit/saat =23 =0 2,3
Kabuller:
1. Toplu tagima yolcusu igin:
lt : tasit igin gerekli serit genisligi 3,5m.
k : seyahat uzunlugu 5 km.

.. tasit/saat/serit (tasima ortamina gére)
50 yolcu/tasit

— (yok)

— (yok)

km

50 tasit/saat/serit

yolcu/tasit
yolcu/tasit

0 m?
.. saat (amaca gére degisken)
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Bu degerler, artan hareketlilik talebine paralel olarak, hizla artan otomobil sahipliligi ve
kullanimi nedeniyle ortaya ¢ikan ve de hizla baytyen sorunlarin sadece fiziki ¢6zumlerde
olmadigini géstermesi bakimindan énemlidir. Sorunun ekonomik boyutu da ele alinarak,
‘mekan x zaman’ kavrami icinde ¢ozumlerin Uretilmesi gerekmektedir.

3.4. Tiirkiye’de Mekan Kullaniminda Gériilen Dengesizlik Ornekleri

Mekan kullanimi agisindan istanbul ézeline bakildiginda asagidaki carpikliklar kolayca
gbze carpmaktadir:

— lIstanbul'da giinliik seyahatlerin yiizde 20’si bireysel tasimacilik (otomobil) ve yiizde
80’i toplu tasimacilik (otoblis, minibus ile) yapilirken, bunun tam tersine yollarin yizde
80’ini bireysel tasimacilik (otomobil) ve yiuzde 20’sini toplu tasimacilik (otoblis, mini-
bus) araglari kaplamaktadir.

— Carpici bir 6érnek olarak Tarihi Yarimada diye adlandirilan Eminonii iigesi ele alindi-
Jinda, yaklasik bir hesapla ilcede biten giinliik ev-is yolculuklari 1 milyon adedi bul-
maktadir. Bu yolculuklarin %20'si otomobil ile yapildigi, her otomobilin 2 kisi tasidig,
ise gelip glin boyu park ettiginde bir otomobil igin en az 20 m? otopark alani gerektigi
g6z éniine alindiginda, Eminénii ilgesi'ne gelme egiliminde olan otomobiller igin yak-
lasik 2 milyon m2 otopark alaninin gerektigi hesaplanmaktadir. ilgenin alani ise sadece
4 milyon metrekaredir. Talebe uygun adette otoparkin temin edilmesi halinde ise Ilgeye
gelecek otomobilleri 3 saatte bolgeye sokabilmek veya 3 saatte bolgeden ¢ikartabil-
mek igin mevcut yolaginin yaklasik 3 misli yol gerekmektedir. Burada tercihi ortaya
koymak gerekmektedir: Tarihi Yarimada'yl koruyup insanlara mi agmak, yoksa Yari-
mada'nin yaridan fazlasini otomobiller igin yol ve otoparklara terk etmek mi?23

— Insanlar igin planlanan, dzellikle de tarihsel kimlige sahip kent merkezlerinde otomobil
ile gelen her 2 kisiye 30 m?, yani yollarda kisi bagina 15 m? mekan ayirmak kamusal
mekan kullaniminda sosyal dengesizligin baslangici olmaktadir. Yolda seyir halinde
yaklasik 75 m? kaplayan bir otoblisiin en az 50 kisi tasidigi ve yolda kisi bagina 1,5 m?
isgal ettigi onemli bir sayisal ve sosyal gergektir. 24

23 A.g.e. [11]; Sayfa: 164.
24 A.g.e. [11]; Sayfa: 164.
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4. ULASIMDA KAMU FONLARININ DENGESiZ KULLANIMI?

‘Sorgusuz sualsiz oldugu gibi kabul edilme’ 6zelliginden dolayi ulasim, apolitik bir
konu olarak gorulmektedir. Oysa, ginimuzde ¢agdas toplumlarda bir yerden bir yere git-
mek tek bir ulasim tarzinin, otomobilin tekeli altindadir. Bu nedenle otomobilin, mekanin,
zamanin ve hareketin toplumsal kullanimlari ile anlamlari Gzerinde derin politik icerigi var-
dir. Otomobil merkezli ulasim sistemi global bir model olma basarisini belirli politik ve
ekonomik guglerin destegiyle kazanmigtir.

Ortaya konulan ulasim politikalarinin yoksullarin, yaslhlarin, kadinlarin, ¢ocuklarin ve fi-
ziksel ve zihinsel 6zarlulerin gikarlarini gézetmedigi artik agikga kabul edilen bir gergek
haline gelmigtir.2

Otomobil bagimlihgi, baska hareketlilik bicimlerinin varliklarini sirddrmelerini zorlastiran
veya olanaksizlastiran, kendine uygun bir mekan yaratmaktadir. Bu gelisme iginde, ge-
rek merkezi, gerekse yerel yonetimler toplu ulagima kisith biitge ayirmakta ve oto-
mobillerin kullanacagi karayollarina asiri biitgce destegi vermektedirler.

Yuk ve yolcu ulagiminda her gegen gun karayolu tasimaciliginin yuka artmaktadir. Gelis-
mekte olan Ulkelerde karayoluna alternatif tasimacilik sistemlerinin buyuk yatirimlar ge-
rektirmesi ve yatirnmlarin bugiine kadar yapilmamis olmasi, karayolu tagsimaciligini sege-
neksiz bir tur olarak ortaya koymaktadir. Karayolu tagimaciliginda, yatirimci olarak devlet,
sadece altyapi yapimini kisitli bltgesi ile gergeklestirmeye calismaktadir. Tasimacilik fi-
losu ise 6zel sirket veya bireyler tarafindan karsilanmaktadir.

Demiryolu tagimaciliginda ise devlet, sadece daha yogun yatirnm gerektiren altyapinin
yapimi ile kisitl kalmayip, tasimacilik filosu ve isletmeciligine yonelik de yatinmlar yap-
mak zorunda kalmakta ve isletmecilik asamasinda ortaya ¢ikan zararlari da surekli olarak
subvanse etmektedir.

Gelismis Ulkelerde ise, ‘0zellestirme’ bir anlamda ‘ticarilestirme’ olmasi nedeniyle de-
miryoluna yatirimlar azalmig, subvansiyonlarin azalmasi veya ortadan kalkmasi ile tasi-
maciligin maliyeti artmistir. Kapidan-kapiya yaygin bir demiryolu aginin kurulabilmesi
ciddi boyutta yatirim projelerine gereksinme gostermektedir. Buna karsilik karayolu ta-
simaciliginda yatinmlari yapan devlet, tagimacilardan gergek altyapi1 kullanma be-
dellerini almadigi i¢in bu tagimacilik ucuz kalmakta, diger tirlerle kolayca rekabet
edebilmektedir.

Bu nedenlerle ‘kamu fonlarinin koruyucusu ve adil olarak dagiticisi olan’ yonetimlere
¢ok dnemli gbrevler dusmektedir.

25 Metinde ‘Fon’ terimi ‘maddi kaynak’ karsiligi olarak kullaniimaktadir.Metin iginde kullanilan ‘kaynak’
terimleri de‘maddi kaynak’, ‘fon’ olarak anlasiimalidir. (Fon: belirli bir is icin gerektikce harcanmak
lizere ayrilip igletilen para, T.D.K.)

26 A.g.e. [12]; Sayfa: 177-178.
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4.1. Ulastirma iktisad1?

Ulastirma iktisadi alaninda iktisat¢inin, amaglari tartismadan, bu amacglara giden yol-
lar1 tartisabilecek bagimsiz ve yan tutmayan bir uzman gibi davranmasi gergekten
c¢ok gugctiur. Bu galisma alaninda iktisatgi, dlgilmez gibi gérineni 6lgmek ve yalniz elle
tutulabilir kit kaynaklarla degil, hicbir zaman higbir pazarda fiyati bigiimemis, elle tutula-
maz seylere de deger bigmek, onlarla ugragsmak zorundadir.

Ulastirma yatirnmlarinin degerlendirilmesi, 6zel oldugu kadar toplumsal maliyet ve
getirilerinin de hesaba katildig: ve fayda-maliyet ¢coziimlemesi tekniginin gelistiril-
digi en 6nemli alanlardan biridir.

Ulastirma ekonomisinde 6nemli bir konu da, kaynaklarin tahsisi ile ilgilidir. Yatirrma yo-
nelik fiyat mekanizmasinin ulagsim hizmetlerine dagiliminda timuyle yeterli bir yol olma-
yabilecedi ve hizmet kullanicilarina yaniltici bilgiler verebilecegi goriilmektedir. Ozellikle
kisilerin kendi 6zel otomobillerini kullanimina Ucret bigerken tam anlamiyla akilci davran-
madiklari, tarafli digundukleri belirlenmistir.

Ulasim yatirnmlarinin belirlenmesini piyasa mekanizmasina birakmada en 6nemli sorun,
yollari, képruleri ve 6teki ulasim altyapi yatirimlarini kullanma Ucretlerinin saptanmasin-
daki zorluktur. Degisik ulasim sistemlerinin Urettigi ton-km ve yolcu-km’ler ekonomik ola-
rak kiyaslanabilir olmaktan uzaktir. Degisik tuketicilerin, yolculuk hizi, rahathk, guvenlik
ya da kaza adedi, guzergah, uzaklik ve dizenlilik yoninden istekleri farkhliklar goster-
mektedir.

Son yillarda gelismis Ulkelerde karayolu projelerinin degerlendiriimesi yéninde uygun
tekniklerin gelistiriimesine galisiimaktadir. Yine de bu degerlendirmeler, énceden tutari
belirlenmis yatirirm fonlarinin degisik karayolu projeleri arasinda dagitilmasindan o6teye
gidememektedir.

Son yillarda, isveg, Norveg gibi sosyal temelli tlkelerden c¢ikip giindeme gelen licretlen-
dirme kurami ulastirmaya yeni bir boyut getirmektedir. Bu yaklasim ‘ulagim hizmetleri-
nin Ucretlendirmesi’ ile ‘altyapi tcretlendirmesi’ni birbirinden ayirmaktadir. ‘Altyapr’
olarak bir kamu kurumu tarafindan saglanan sermaye donanimi kabul edilmektedir. Yol-
lar, kdpruler, kanallar, limanlar ve havaalanlarinin hepsi ‘ulagim altyapisi’ olarak tanim-
lanmaktadir. Altyapi kullaniminin ve 6zellikle karayollarinin Ucretlendiriimesi tartismala-
rinda iktisatg¢ilar, ulasim sorunlarina gelir dagilimi kuramini uygulamaya ve en uygun uc-
retlendirme politikasini bulmaya galismaktadirlar.

Kamu tarafindan saglanan bazi altyapi yatirimlarinin Ucretlendiriimesinde ortaya ¢ikan
bir sorun da kullanicilardan bedellerin toplanmasina iliskin uygulama guglukleridir. Bedel-
lerin toplanma maliyeti ve bedel nedeniyle trafigin 6teki kalabalik yollara kayabilecegi,
dolayisiyla da Ucretli karayolundan elde edilecek fayda diuizeyinin disebilecegi gorilmek-
tedir.

Yollarin aydinlatilmasi i¢in tesis edilen altyapilar, bir kisinin yararlanmasinin bagkalarinin
yararlanmalarini engellemedigi ‘kamu mallarr’ niteligini tagsimaktadir. Bdyle bir hizmetin
tuketimi icin bireylere dogrudan dogruya bedel 6detmek olanaksiz gorulmektedir. Ancak
kent ici yollardaki tikanmalar buginkt ulagsim sorunlarinin en énemlisi olarak ortaya ¢ik-
maktadir. Ozellikle otomobilin yolagini asiri yiiklemesinden kaynaklanan tikanmalardan
otomobil kullanicilari dahil tim toplum zarar gérmektedir.

27 By béliim SHARP, C. H.; ‘Ulastirma iktisadr’; Akbank Kiiltiir Yayinlari, 1978 eserinden derlenmistir.
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Son yillarda kent igi tikanik yollar sorununa ¢dézim Uretebilmek igin kit yol alanini paylas-
tirmak amaciyla fiyat mekanizmasini devreye sokmak olmaktadir. Boyle bir mekanizma
ile kamu mali olan yolagini kullananlar, bir bagka deyisle tikanikliga sebep olanlar, neden
olduklari olumsuzlugun bedelini bir 6lgtide topluma geri 6deyeceklerdir.

‘Tikanikhik Vergisi’ adi altinda gundeme getirilen bu Ucretlendirmenin 6nemli bir gelir
dagihmi sorunu yaratmaksizin yararl sonuglar verebilecegi dusunulmektedir. Bunlardan
onemlileri, zorlayici bir neden olmaksizin kalabalik saatlerde yolculuk yapan bazi kimse-
lerin ya hi¢ yolculuk yapmamalari, ya da yolculuklarini yollarin daha tenha oldugu baska
bir zaman dilimine aktarmalari; ara¢ basina yolcu adedinin artmasi; toplu ulasim aracla-
rina yonelme ve bunun sonucunda yol alaninin daha etkin bicimde kullaniimasi olarak
sayilabilir.

Kamuda, yollarin merkezi veya yerel yonetimler tarafindan ‘bedava’ saglandigi gorusu
hakimdir. Bu nedenle bazi kitleler ‘tikaniklik vergisi’ yaklasimina karsi ¢ikmaktadirlar.
Ancak ister merkezi, ister yerel yonetimler olsun bu altyapilari kamudan topladiklar ver-
giler ile gerceklestirmektedirler.

Diger bir kitle ise yollari kullananlarin, akaryakit vergisi ve ruhsat harci olarak yaptiklari
odemelerin, yol alani saglama ve kullanma maliyetinin kargihigi oldugunu savunmaktadir-
lar. Gercekten de sosyal devletlerde bu tur 6demelerin, yol yapim ve bakim giderlerini
onemli 6lgude astigi saptanmigstir. Ancak gelismekte olan ulkelerde politik nedenlerle alin-
mayan veya dusik tutulan vergiler ile gergek karsiliklar toplanmamaktadir.

Bazi iktisatcilar, akaryakit vergisinin, yol alani saglama ve kullanma giderlerini karsilamak
icin kullaniimasina kargi ¢cikmaktadirlar. Hakli gerekge olarak da, akaryakit vergisinin ken-
tici / kirsal alan yollari ile tikanik / tikanik olmayan yollar arasinda ayirim getirmedigini ileri
surmektedirler. Tikanik yollarda tikanik olmayanlara kiyasla yakit kullanimi ¢ok az yuk-
sektir, ancak kent-igindeki bu tikaniklik otomobil sahibi olmayan kitlelerin erisim surelerini
uzatmakta ve de insan-yogun bolgelerde dnemli g¢evre kirliligine neden olmaktadir. Bu
olumsuzluklarin bedeli ‘akaryakit vergisi’ ile toplanmamaktadir.

Ayrica dolayli olarak toplanan ‘akaryakit vergisi’ ‘anlamsiz bir tikanikhik’ yaratmadiklari
halde toplu ulasim araglarini kullanan yolcularin bilet Ucretleri ile yasam igin vazgecilmez
olan mallarin nakliye maliyetlerini etkileyerek bedellerini ‘adil olmayan sekilde’ yukselt-
mektedir.

Ulasim projelerine yonelik fayda-maliyet analizlerinde en blyuk zorluk elle tutulamaz
‘fayda’larin degerlendiriimesidir. Ulastirma ekonomisinde ‘fayda’nin saptanmasinda en
onemli girdi ‘zamanin degeri’dir. Ancak bu girdi 6zellikle gelismekte Ulkelerde toplumun
katmanlari arasindaki ug gelir dizeyleri nedeniyle gergekgi olarak saptanamamaktadir.

Her yeni ulasim yatinminin hedefi, yepyeni bir ulagim hizmeti ortaya koymaktan ziyade,
daha ¢abuk ulastirma hizmeti saglamaktir. Bu nedenle ulagim projelerinin ana ¢iktisi in-
sanlar, araglar ve mallar igin zaman kazancidir. Ozellikle gergek ‘zamanin degeri’nin
belirlenmesindeki zorluk nedeniyle projeler karar vericilerin politik istekleri dogrultusunda
yonlendirilmektedir.

Ayni bosluk ‘gevre Kirliligi’ konusunda da yasanmaktadir. Ozellikle gelismekte olan (il-
kelerde ‘gevre bilinci’ gelismediginden ve de ulagim sektoriiniin ¢evre kirliliginin ana
nedeni oldugu bilinmediginden, proje degerlendiriimelerine gevre boyutu gercek an-
lamda girememektedir. Sorun sadece yanl olarak hazirlanan ismarlama GED (Cevre Etki
Degerlendirme) Raporlari’'nin sinirlari iginde kalmaktadir.
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Ulasim politikalari ile ulagim yatirrmlarinin, insanlarin karistiklari trafik kazalarinin adetle-
rini azaltma yonunde 6nemli katkilari bulunmaktadir. Ancak ulastirma altyapisindaki ya-
tinmin tarinln saptanmasinda, kaza adedini azaltmaktan dogan faydalar, ‘zaman ka-
zancl’ degeriyle karsilastinldiginda gorece olarak ¢ok kiguk kalmaktadir. Bu nedenle
‘kazalari onlemenin degeri’ proje degerlendiriimelerinde ciddi dlgide géz 6nline alin-
mamaktadir.

4.2. Bireysel Ulagsimin Kamuya Maliyeti ve Kamu Subvansiyonu?

Otomobil ulagsiminin gergegdin aksine ucuz oldugu dusunulir. Bunun nedeni, otomobil ula-
siminin maliyetinin toplu ulagimdaki gibi kolayca fark edilir 6zellikte olmamasidir. Demir-
yolu ulagsiminda, vagon, istasyon, kopru ve personel giderleri bir arada degerlendirilir, bu
nedenle maliyet gérunur sekilde ortadadir. Oysa otomobil merkezli ulagimda, kamunun
lik bakim, denetim gibi hizmetleri yurtten insan kaynaklarinin maliyetleri ve surltculerin
yaptiklari harcamalar ayri ayri degerlendirilir.

Otomobil merkezli ulagim sistemlerinde 6zel ve kamusal harcamalar ayri butgelerden ya-
pildigindan sistemin toplam maliyeti fark edilmez hale gelmektedir. Otomobillesmenin ge-
tirdigi maliyetlerin daginik ve belirsiz olusu, toplam harcamanin anlagiimasini zorlagtir-
makta, o sistemin maliyeti konusunda algilarimizi etkileyebilmektedir: Ornegin giinlik ev-
is yolculugu yapan tipik bir otomobil kullanicisi, sadece otomobilinin benzin, gegis Ucreti,
park Ucreti gibi harcamalarindan olugan degigsken mali bilangosunu toplu ulagsimin bilet
Ucretiyle karsilastirmakta ve farki gok az gérmektedir.

Yoénetimler tarafindan altyapi ve ¢evre saglidi icin yapilan ‘gizli siibvansiyonlar’ ayri ayri
ortaya kondugunda otomobillesmenin gergek faturasi ortaya ¢ikacak, otomobil ulagiminin
da diger ulasim tarleri gibi para karsiligi yapilan bireysel bir ulagim bigimi oldugu anlagi-
lacaktir. Otomobil Uretimi ile tiketiminin maliyetleri de ortaya ¢ikinca, otomobil merkezli
ulasimin meydana getirdigi sistemsel boyut daha net gorulebilecektir.

Ornegin Amerikalilarin fazla araba kullanmasinin dnemli nedenlerinden biri, siriculerin
ceplerinden karsiladiklari masraflardan daha fazla bir yekan tutan ve ayri bir masraf ha-
nesinde yer alan harcamalarin hukimet subvansiyonlarinca karsilaniyor olmasidir. Bu
subvansiyonlar arazi alimi, yol yapimi ve bakimi, denetim ve diger hizmetlere ayriimak-
tadir. 1990 yilinda ABD’de, bu hizmetlere yapilan kamusal harcamalarin 300 milyar dolar
oldugu tahmin edilmektedir. Bu masraflarin sadece ylzde 62’si kullanici tarafindan akar-
yakit vergisi seklinde 6denmistir. Geriye kalan 114 milyar Dolar ise sibvanse edilmistir.

Otomobillesmenin gizli maliyetlerinden goézlerden en irak olani otomobilden kaynaklanan
cevre kirliligi ile trafik kazalaridir. Bu iki hususun kamu saghgi tzerinde yarattigi olum-
suz etkiler ile yUksek toplumsal maliyetler ortaya ¢gikmaktadir. Otomobillesmeden kaynak-
lanan ve her gegen gun hizla artan saglik maliyetlerini toplumun tamami 6demektedir.

Otomobilin dogrudan veya dolayl olarak sibvanse edilmesi bir politik karardir. Hikimet-
lerin aldig1 kararlar ve bu kararlari destekleyen dnlemler otomobil kullanma egilimini des-
teklemektedir. Bu destekler sonucu ortaya gikan otomobil kullanma seviyesi ne ‘normal’
bir dizeydir, ne de bireylerin ‘gudimsitiz’ tercihleridir. Hikiimetler, bireylerin yasam
tarzlari igcinde ulasim bigimlerinin seciminde bugune kadar tarafsiz tutum

28 Bu béliim FREUND, Peter, MARTIN, George; ‘Otomobilin Ekolojisi’; Ayrinti Yayinlari, 1996; adli ese-
rin ‘Otomobile Hikimet Stibvansiyonu’, Sayfa 178-185 béliimiinden derlenmistir.
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sergilememiglerdir. HikUmetler gikarttiklari kanun ve kararnamelerde taraf olmakta ve
basta otomobil olmak Uzere karayolu ulagsimini 6zendirmektedir.

Buguln ulasim uzmanlari ile trafik mihendisleri projelerin sadece bilimsel ve teknik yonle-
riyle ilgilenebilmekte, politik ve ekonomik anlamda gergegin diginda birakilmaktadirlar.

Geleneksel gorus, yurttaslarin vergileriyle ve toplumun surekli yardimlariyla geginen
toplu ulagimin destek gordugu, otomobil ulagiminin ise sadece bireylerin 6zel harcama-
lariyla ayakta kaldigi yonindedir. Gene geleneksel gortus otomobil merkezli ulagim bigi-
minin teknik zorlamalarin, tiketici tercihlerinin ve piyasa ekonomisinin bir Grinu oldugunu
savunmaktadir.

Ancak geleneksel gorusun aksine, otomobillesme bugunki yerini hiikimetlerin yliksek
diizeylerdeki gizli siibvansiyonlarina, otomobillesmeyi 6zendirme amacini giiden
politik anlayislarina borgludur. Hikimetlerin otoyol ingasi i¢in yaptiklari sibvansiyonlar,
ortaya cikartti§i yaygin ve nufus yogunlugu az arazi kullanimlari ile otomobil kullanimini
dolayli bigimde zorunlu kilmaktadir.

4.3. Tiirkiye’de Fon Ydénetiminde Gériilen Dengesizlik Ornekleri

Kaynak kullanimi acgisindan Tiirkiye ve istanbul 6zeline bakildiginda asagidaki carpiklik-
lar g6ze carpmaktadir:

— Bir ev satin alindiginda, evin Uzerine oturdugu arsa da satin alinmaktadir. Eger o evin
oturdugu arsa, evi alana veya yapana ait degil veya kiralanmamis ise, yapi gayri yasal,
‘gecekondu’ sayilmaktadir. Kamu alanlari Gzerinde seyreden veya parkeden otomobil
olgusuna bakildiginda, otomobil sahibinin, yol veya otopark olarak isgal ettigi mekanin
gercek bedelini topluma 6demedigi gortilmektedir.

Bugunkl uygulamalarda daire (kat) sahibinin ara¢ sahibi olup olmadigina, olup olma-
yacagina bakilmaksizin bina yapim agsamasinda otopark harci tahsil edilmektedir. An-
cak otopark sorununu yaratanlar ev sahibi olanlar degil, otomobil sahibi olanlardir, yani
sorun otomobil sahipliliginden kaynaklanmaktadir.

Sorunun ¢ézumd, yol ve otopark mekanlarindan faydalananlarin gergek bedeli 6deme-
lerinde yatmaktadir. Belki de hi¢bir zaman arag¢ sahibi olmayacak bir kigiden ev sahibi
oluyor diye otopark parasi almak, buna karsilik bir veya birden fazla otomobil sahibi
olan bir aileden oturdugu dairenin alanina gore dortte bir veya yarim araglik pay al-
makla sorunun ¢dézimlenmesi beklenmemelidir. 2°

— Onemle vurgulanmasi gereken baslik, karayolu trafigine katilan her araca yol ve oto-
park temininin, hem finansal, hem de fiziksel olarak imkansizhdidir. Bugunki kosul-
larda, merkezi veya yerel yonetimler, yaklasik 5 milyar TL verip sifir kilometre otomobil
satin alabilen kimseye 30 m? yol, 20 m? de otopark sahasi temin etmek zorunda goriil-
mektedirler. Otomobil sahipligi ve kullaniminin yiiksek oldugu merkezi alanlarda 1 m?
arsa fiyati 100 milyon TL’nin Gzerine ¢ikmistir. Bu degere ve bugun igin varolan yakla-
simlara gore, satin alinan her yeni otomobil i¢cin kamu yoneticileri otomobil sahibi le-
hine, sadece arsa de@eri 3 milyar TL olan yol veya 2 milyar TL olan otopark sahasi
saglamak, yani bunlari saglayarak kamudan otomobil sahibi lehine fon aktarmak
durumundadirlar. Arag satin alan kiginin merkezi hukimete, ara¢ bedeli Uzerinden 6de-
digi tasit alim vergisi ile ek tasit alim vergisinin ve bu vergilerin yerel yonetimlere

29 A.g.e. [11]; Sayfa: 165.
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aktarilan ¢ok dusuk bir diliminin bu otomobilin kent iginde kullanacagi yol ve otoparkin
karsiligl oldugu sdylenemez.30

— 1. Bogaz Koprusi’'nun kullanimi ile ilgili agsagidaki tasit ve yolcu degerleri, buyUk yati-
rim ile agilan yeni bir yol mekaninin insana mi, yoksa tagita mi hizmet verdigini goster-
mesi bakimindan oldukga ¢arpicidir:3!

1972 (Képrii 6ncesi) 1974 (Képrii sonrasi) Artis (%

Bogazi gecen tasit adedi................ 5 milyon.................. 14 milyon................... 180
Bogazi gegen yolcu adedi .......... 113 milyon................ 118 milyon............ooooee. 4

Koprundn agilmasini takiben tasit adedindeki %180’lik artig, bu buyuk yatirrmin insan-
larin erisiminden ziyade tasit trafigini ve otomobil kullanicisini rahatlattigini géstermek-
tedir.

— Istanbul Blylksehir Belediyesi yayimladigi ‘Istanbul Bilteni’nin 110. sayisinda “her
gecen giin filosunu gliglendiren iDO (istanbul Deniz Otoblisleri) teknoloji harikasi deniz
otobiislerine Turgut Ozal feribotunu katti’»2 haberini vermektedir. 40 milyon Dolara sa-
tin alinan bu feribot Yenikapi — Bandirma arasinda sefer yapacak ve 800 yolcu ve
200 arag tasiyacaktir.

Bilindigi kadariyla sehirler arasi ulagim yerel yonetimlerin degil, merkezi yonetimlerin
gorevidir. Sorumluluk sahasi olan kentigi ulagim sorunlarinin ¢6zUmu i¢in sayisiz proje
beklerken, bir sehir belediyesinin trilyonlarca (12 trilyon) liray1 sehirlerarasi ve de oto-
mobil ulagimina donuk olarak sarf etmesi ne denli gergekgi sayilabilir. Yapilan yati-
rimlarin disinda isletme giderleri icin de IDO istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan
stibvanse edilmektedir. Bdylece Istanbul halki, Yenikapi — Bandirma arasinda otomo-
billeri ile seyahat eden otomobil sahiplerini de finanse etmektedir.

Bu sayili 6rnek kamu fonlarinin koruyucusu ve kaynaklarin dogru tahsisinden so-
rumlu olan yonetimlerin gergekg¢i davranmadiklarini agikga gostermektedir.

30 A.g.e.[11]; Sayfa: 164-165.

31 EVREN; Giingér; ‘Bogaz Tiip Gegisinin istanbul Ulagimi Agisindan Degerlendirilmesi’; istanbul 2.
Kentici Ulasim Kongresi, TMMOB insaat Miihendisleri Odasi Yayini, 1992; Sayfa:67-68.

32 ‘istanbul Biilteni’; istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Yayini, 1999; Sayi: 110, Sayfa: 20
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5. GUNCEL KENTSEL YAKLASIM: ‘AVRUPA KENTSEL SARTI’3

Avrupa Konseyi evvelki bolumlerde siralanan gergekler 1giginda tlkenin ekonomi-politik
yaklagimi ne olursa olsun kentlerde gecerli olabilecek bir dizi ilke kararlari kabul etmis ve
bunlari ‘Avrupa Kentsel Sartr’ olarak imza altina almistir.

‘Avrupa Kentsel Sartr’, Avrupa Konseyi’'nin kentsel politikalarindan yola gikilarak 1980-
1982 yillari arasinda Konsey’ce diuzenlenen ‘Kentsel Ronesans i¢in Avrupa Kampan-
yasI’ kapsaminda geligtirilmigtir.

Politik egilimlerden bagimsiz olarak Avrupa’yl kapsayan, halk ve yerel yonetimlere y6-
nelik olan bu kampanya, yerlesimlerdeki yasamin daha da iyilestiriimesini amaclamis ve
dort temel konuya agirlik vermistir:

1. Fiziki kentsel ¢cevrenin iyilestiriimesi;

2. Mevcut konut stokunun iyilestiriimesi;

3. Yerlesmelerde sosyal ve kulturel olanaklarin yaratiimasi;
4. Toplumsal kalkinma ve halk katiliminin 6zendirilmesi.

Avrupa Konseyi’'nin insan haklari konusundaki ¢cagrilarina paralel olarak bu kampanya
‘yerlesmelerde daha iyi yagsam’ sloganiyla kentsel gelismenin nicelikselden ziyade ni-
teliksel yonleriyle ilgilenmistir.

Konseyin 1981 - 1984 yillar arasinda yerel yonetimlerin 6zerkliginin tartismaya basla-
masi ve kabull, kentlerde insana yakigir yasamin sunulabilmesi yonunde yerel yonetim-
lerin yaklasimlarini ve kentli haklarini vurgulayan ‘Avrupa Kentsel Sarti’'nin 1992 yilinda
kabull ile somutlasmistir. Bu ‘Kentsel Sart’in amaci yerel diizeyde iyi bir kent yonetimi
icin gerekli bir dizi ilkeyi tek bir metin icinde toplamaktir.

Felsefesi acgisindan bu ‘Sart’, bir dizi acik belirli ve vurgulanmak istenen ipuclarini iger-
mektedir ve ‘Qart’in kentsel gelismeden sorumlu ve tanimli yukamluldkleri olan ‘Yerel
Yonetim’ boyutu agirliklidir. Ayni zamanda ‘Avrupa Kentsel Sarti’, Avrupa Konseyi’'nin
temel hak ve 6zgurluklerin korunmasi ¢agrilarina paralel olarak, kentsel gelismenin nite-
liksel 6zellikleri ve yagam kalitesiyle dogrudan ilgilidir.

5.1. Gelecegin Kenti ve Yerlesimlerde Haklar
‘Avrupa Kentsel Sarti’nin giris boliminde ‘Gelecegin Kenti’ soyle tanimlanmaktadir:

“Gelecegin kentinin yasanabilir, uyumlu, glizel ve saglikli olabilmesi igin gerekli kararlar
bugiinden verilmelidir. Mevcut olumsuz kogullar bugiinkii kent ve yerlesim kavramlari-
nin gbzden gecirilmesi icin uyarici bir nedendir.

Bu gbzden gecirme, kent sakinleri, yoneticiler, politikacilar, resmi gérevililer dahil olmak
tizere uzmanlar ve tiim halkin ig birligi ile Atina Sarti’nin birgok ilkelerine aykiri olmakla
birlikte gergeklegtirilebilmektedir.

Ideal kent: kentli haklarini koruyarak; en iyi yasam kosullarini saglayarak; halkina iyi
bir yasam bigimi sunarak; dederini orada yasayan, ziyaret eden, ¢alisan ve ticaret ya-
pan, eglence Kkiiltiir ve bilgiyi orada arayan ve egitim gbrenlerden alarak; bir¢ok sektor
ve faaliyeti (trafik, yasam, ¢alisma, dinlence gereksinimleri) bir arada uyum iginde ba-
rindiran yasam yeridir.

33 Bu béliim ‘Avrupa Kentsel Sart’’, Mahalli idareler Genel Mudiirligii Yayini, 1996 yayinindan alinmistir.
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Bir kent ayni zamanda modern gelismeyle tarihi mirasin korunmasi arasinda dengeyi
kurmall, eskKiyi tahrip etmeden yeniyle blitiinlestiriimeli ve strdlrtlebilir kalkinma ilke-
lerini saglayabilmelidir. Ge¢migi olmayan bir kent, hafizasini yitirmig bir insana benzer.
Kent dokulari, yapilar, agaclar, Kiliseler, kiitiiphaneler, insanlarin kentlerdeki yasamisg-
liklarinin, ¢alismigliklarinin ve kigisel tarihlerinin izleridir. Bunlar ge¢migin mirasi olup,
insanlarin fani yagsamda kalicilik duygusuyla gelecege hazirlanmalarini saglar.
Kentler artik, kentsel problemleri yalnizca finansal mekanizma ve sorunlara indirgeye-
rek ve sektérel kent planlamasinin geleneksel yéntemlerini kullanarak yénetilmemeli-
dir. Belediyeler merkezi idarenin ve veya 6zel sektorin tecribelerinden kaynaklanan
farkli yéntemleri de arastirmall ve yararlanmalidir.”

Gene ‘Girig’ bolumunde ‘Yerlesimlerde Haklar’ su sekilde maddelestiriimektedir:

“Insan haklarina saygi, kurumsallasmasi ve yayilmasi, kentlerdeki her fert igin yas,
kbken, irk, inang, sosyal, ekonomik ve politik statl, ruh ve bedensel 6ziir gbzetilmek-
sizin vazgecilmezdir. Bu yaklasim, diger haklarin 6tesinde ek olarak insanlara:

- Yasanabilir, glizel, makul fiyatli, cevre dostu kogullara sahip, ayrica iyi konumlan-
mis, aydinlik ve yeterli blylikllikte konutlarin saglanmasini,

- Yeterli yegil alan, giin 1s1g1, sessizlik, bitki ortlisti ve glzellikler gibi koruyucu saglik
onlemlerinin alinmasini,

- Kent hayatinin gegitli islevieri arasinda baglantilar olusturmasini,

- Kililtirel olanaklar, spor ve dinlence faaliyetleri, sosyal gelisim, 6zgiir dolasim, tiim
yol kullanicilari arasinda uyumlu bir denge (toplu tasim, 6zel arabalar, yayalar
ve bisikletliler) saglanmasini,

- Gerekli toplumsal faaliyetler, yoksulluga karsi énlemler ve 6zellikle ézlirliilere, ge-
rekli donanimin saglanmasini,

- Glvenlik; refah; is, egitim ve gretim olanaklarinin, Kdiltiirel ve tarih mirasina sahip
olabilme haklarinin saglanmasini destekler.”

‘Kentsel Sart’in esasini olusturan, Avrupa yerlesim birimlerinde yasayan kent sakinleri-
nin haklarini tanimlayan ve 18 Mart 1992 gunu kabul edilen ‘Avrupa Kentli Haklar1 Dek-
larasyonu’nda konumuzla ilgili t¢ madde gbze ¢arpmaktadir:

“2. Kirletilmemis, Saglikli Bir Cevre: Hava, glriiltli, su ve toprak kirliligi olmayan, do-
gdasi ve dogal kaynaklari korunan bir ¢evre (fosil menseli yakit kullanan motoriu
araclarin 6nemli kirleticiler olmasi nedeniyle ulasimla ilgili);

5. Dolasim (Mobilite: Hareketlilik, Erisim): Toplu tagsima, 6zel otomobiller, yayalar, bi-
sikletliler gibi tiim yolagi kullanicilari arasinda, birbirlerinin hareket olanaklarini ve
dolagim 6zgdrliiklerini kisittamayan uyumlu bir dengenin saglanmasi,

20. Esitlik: Yerel yénetimlerin, tiim bu —Deklarasyon’un butininde siralanan— haklari
bdtdn bireylere cinsiyet, yas, kGken, inang, sosyal, ekonomik ve politik ayirirm go-
zetmeden, fiziksel veya zihinsel 6zlirlerine bakilmadan; esit olarak sunulmasini
saglamakla ylkimli olmasi.”

Bu bélimde Turkiye Cumhuriyeti’'nin de kabul etti§i —fakat yerel yénetimler tarafindan
bilinmeyen, bilinse bile bir tiirlii benimsenip uygulanmayan- ilkelerin ‘ulagim ve dolagim’
ile ilgili olanlari aktarilacaktir.
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5.2. Gelecekte Otomobil ve Kentler

‘Avrupa Kentsel Sart’ her gegen otomobilin icinde yogunlastigi kentlere bakarak su ta-
niyi ortaya koymaktadir:

“Caglardan beri insanoglu, faaliyetlerinin ¢capini genisletmek igcin miicadele etmis ve bu
da ulasim tekniklerinin sdirekli gelismesinde énemli bir etken olmusgtur.

Ulasimdaki her ilerlemeyle, insan yasami biraz daha degismis, bugtliniin kentlerinde
yaya, at, rayli tagsima, otomobil, otobds, ticari araglar gibi ulasim sistemlerinin ¢ok oOte-
sine erigilmistir.

Bu tiir gelisime ugramig dolasimin gesitli faydalari vardir. Tercihler, kisinin yasamak ve
calisma istedigi gevreye, iliskide olmak istedigi kigilere gére yapilabilir.

Oysa, otomobil ilk icat edildigi 1884 °ten beri, ulagim politikalarini yénlendirmis, hatta
etkisiyle toplu tagim sistemlerini dahi gézden disirmdgtlir.

Kente karsi otomobil; ¢cok basitlestirilmis bir ifade olmakla birlikte; durum buna
¢ok yakindir. Yavas ama kesin bir bigcimde, otomobil kentleri éldiirmektedir. Oyle
ki 2000’li yillar, ikisi bir arada olamayacagindan, otomobil ya da kentten birini
seg¢memizi zorunlu kilacaktir. (bkz: ‘Avrupa Kentli Haklari Deklarasyonu’, Madde: 5,
Dolasim)

Bugitinden bir sey yapilmaz, yeni diizenlemeler getirilmezse, arac trafigi; 6zellikle
de 6zel araglar ve kamyonlar, sadece kentleri tahrip etmekle kalmayacak, ‘sera
etkisi’ ile tiim ¢evrenin zarar gérmesine de hatiri sayilir bir katkida bulunacaktir.
(bkz: ‘Avrupa Kentli Haklari Deklarasyonu’, Madde: 2, Kirletiimemis, Saglikli Bir Cevre)
Araclar; kentleri gdrtiltd, rahatsizlik, ruhsal ve fiziksel tehlike, ¢evre estetigi ve sosyal
alanlarin yok olmasi, hava kirliligi gibi sorunlarla tehdit ederler. (bkz: ‘Avrupa Kentli
Haklar1 Deklarasyonu’, Madde: 2, Kirletiimemis, Saglikli Bir Cevre).

Ust sosyal siniflarin kentten yére-kentlere* gégmesiyle olusan yeni kosullarin adir be-
delleri vardir. Dahasi, bu ybre-kentlere toplu tasima hizmetini verimli ve ekonomik bir
bicimde gétirmek genelde olanaksiz olmaktadir.

Hepsinin étesinde, bu gdéglerin kente verdigi kiiltiirel ve sosyal kayip kenti; yasama,
iliski kurma, kdiltir ve tim diger faaliyetlerin sdrdrdldigd bir mekan olmaktan alikoyar.
Burada sorun, kendini dev aynasinda gérme ve izole etme egiliminde olan kentlilerin
yoOre-kentlerde ve benzeri yerlesimlerde yagsayanlara kargi olmalari degildir. Bu daha
¢ok, diinyamizi, asiri blyimenin kéti yan etkilerinden korumaya karsi olusturulan or-
tak cabaya bir katki olarak degerlendiriimelidir. (bak: ‘Avrupa Kentli Haklari Deklaras-
yonu’, Madde: 20, Egitlik)”.

5.3. ‘Sart’ta ‘Ulasim ve Dolasim’ ilkeleri

Bu temel yaklagimlar isiginda ‘Sart’in ‘Ulagim ve Dolagim Ozel Béliimii’'nde hedeflere
ulasabilme yolunda g6z onune alinacak dort ilke tanimlanmigtir:

“like: 1. Ozellikle 6zel araclarla, seyahat hacminin azaltiimasi gerekliligi

Son 40 yildir uygulanan ve savunulan iki planlama prensibi, yaygin arazi kullanimi ve
islevlerin farklilagtiriimasi; (a) yerlesimlerin tikanip, orta sinifin kenti terk etmesi, (b)
verimli ve ekonomik toplu tasim hizmetlerinin gétirilmedigi yore kentlerin olusmasi
gibi 6nemli gikmazlara yol agmigtir. Béylece, 19. ve 20. yiizyil baslarindaki basari, agi-
riliklara taginarak ters etkilere yol agmis, kdrdan ¢ok zarar getirmigtir. En gézle gériiliir,
elle tutulur bigimde, insanlara bir yerde yasayip, baska yerde calismak, gerekli mal ve

34 Yére-kent ‘banliyé’ karsihgi kullaniimaktadir.
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hizmetleri bagka yerde sunmak, ¢ocuklarini okula getirip gétiirmek gibi kaginilmaz ek
ulasim yiku getirmistir.

Anahtar ¢6zim; ‘toplu’ yerlesim kavramini benimseyerek, gerek kent igcinde gerekse
disinda yeni arazi kullanim kararlariyla konut, ¢calisma alanlari ve diger kullanimlarin
bir araya getirilip, butinligdin saglanmasidir.

Imalat sektériinde kiigiik ve orta 6lgekli isletmeler ile tigiincii ve dérdiincii sektérlerin
biytmesi, konut ve dinlence alanlarinin bunlarin hemen yakin gevresinde yer alma-
siyla dlsdndlmeli; evlerde ydrdtiilen ‘bilgisayara dayali’ calisma hayatinin da asos-
yallesme etkileri nedeniyle bir ¢b6ziim olmadigi bilinmelidir.

llke: 2. Dolasim yasanabilir bir kent olusturmaya yonelik bir bicimde diizenlenmeli ve
cesitli ulasim alternatiflerine izin vermeli

Acikga, ulagimi yok farz etmek mimkiin olmayacagi gibi tavsiye de edilmez. Aksine,
belirli sektérel hedefleri izlemek yerine, yasamanin keyif verdigi bir kent yaratmayi he-
defleyen degisik ulagim bigimleri sunmak daha yararlidir.

Bu; toplu tasim, bisiklet, yaya gibi ulagimlarla, kisi ve hizmetlerin ulagimina éncelik
vermek, agir trafigi kisitlamak, yol kullanimina érnegin; zaman ve mekanin dénisdimliii
kullanimi; yari zamanli yaya dolanimi; déniigtimlii saat, giin hafta ve yil dilimi uygula-
malari gibi yenilik¢i kontrol kistaslari koymak; bisiklet yollari ve titizlikle diizenlenmig
yaya yollari olugturmak ve kent disi otopark yerleriyle birlikte merkeze ulasimda diiglik
maliyetli, sik, gtivenli toplu tagim sistemleri yaratmak anlamina gelir.

llke: 3. Sokadin sosyal bir arena olarak algilanmasi

Sokagin yasanabilir sosyal bir mekan olarak kaybi, kentte glivensizligin artmasi ve
kentsel bozulmayi da beraberinde getirir.

Artan glvenlik, asayis ve sosyal uyum; genis kaldirimlar, yaya bélgeleri ile sokaklarin
iyilestirilmesi, dogru sokak dlizenlemesi ve planlamasi ile trafik akimlarinin kontrolli ve
tek yénlii yollarin dikkatli kullanimi demektir.

Bu ayni zamanda acik alanlarin; yliksek kaliteli ve dayanikli malzeme kullanilarak; ka-
liteli kent mobilyasi, yol levhalari, ticari tabelalar, cephe diizenlemeleri; yegillendirme,
su, heykel cegsme ve anitlarla donatilarak, korunmasi ve iyilestiriimesi demektir.

Bu yaya kaldirimlarinda ve kafe énlerinde; ¢ekici ve kaliteli, 6zel, ticari ve kamu faali-
yetlerini 6zendirmektedir. Bu rahatsizlik veren glriiltilerin olabildigince yok edilmesi
demektir.

ilke: 4. Siirekli bir editim ve 6dretim cabasi gereklilidi

Belirli degisimler, bireysel davranis degigsiklikleri olmadan gerceklesemez, bireylerin
cevre konularina artan duyarliliklari ise her zaman kbklesmis davraniglarini degistirme
istegi ile paralel gitmemektedir.

Yerel ybnetimler halki bilinglendirme konusunda, insanlara, sokaklarin kendilerine ait,
ortak mulkiyetlerinde oldugunu anlatma, bu nedenle sokaklarin herkes tarafindan or-
tak, uyumlu ve korunarak kullaniimasi gerektigi fikrini agilama ve insanlarin olumsuz
davranis kaliplarini degistirmeye yonelik, bilinglendirici kampanyalar diizenleme so-
rumlulugunu tagirlar.

Bu dorduncu ilke Albert Einstein’in “Sorunlari yaratan anlayisi aynen koruyarak so-
runlara ¢6ziim bulamayiz” 6zdeyisini gcagristirmaktadir.

Ayni ‘Avrupa Kentsel Sart’'nin ‘Kentlerdeki Oziirlii ve Sosyoekonomik Bakimdan
Engelliler’ baslikli bolumune de ‘erigim’ ile ilgili olarak asagidaki ilke konulmustur.
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Ozellikle bu ilke ‘Avrupa Kentli Haklari Deklarasyonu’nda yer alan ‘Esitlik’ maddesi ile
dogrudan ilgilidir:

“llke: 5. Yolculuk, iletisim ve kamu ulasimi tiim insanlar icin yapilabilir ve erisilebilir
olmalidir

Insanlarin ve mallarin serbest dolasimi, temel kisisel haklardan olmakla birlikte, toplu-
mun bazi gruplari igin yolculuk ve iletisim sorun olmaya devam etmektedir.

S6z konusu haklar, yaglarindan veya zihinsel yeteneklerinden, dil bilgisi ve yerel gele-
neklerden kaynaklanan engelleri olan gruplari kapsar. Bu nedenle, bu kisilerin degisik
olanak ve faaliyetleri kullanimi; evrensel resimli anlatimlar, terctiimeler, yaya ve bisik-
letliler igin yollarda uygun isaretlemeler, azinliklarin yogun olarak dilin pratik kullanimi
konusunda egitimi ve yeni, etkili kullanici-uyumlu bilgi sistemleri kullanilmasi aracili-
giyla tesvik edilmelidir.”
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6. SONUG - ULASIMIN SOSYAL BoyuTu

Gunumuzde toplumlarin ulasim ihtiyaglar surdurdlebilirlik kriterleri is1ginda yeniden de-
gerlendiriimektedir. Mevcut yaklasimlar icinde otomobil kullanicilari igin hareket 6zgur-
lGgu saglanmaya calisilirken, otomobil kullanicisi olmayanlarin haklari géz ardi edilmek-
tedir. Basta tasit trafiginden kaynaklanan mekan ve gevre Kkirliligi olmak Uzere, ortaya ¢i-
kan olumsuz etkiler kentlerin cevre kalitesinde dustsu hizlandirmaktadir. Bu dusus so-
nucu kent merkezlerinde yasayanlar banliyd veya kirsal alanlara yerlesmekte, bu uzak-
lasma ile hem otomobil kullanimini artirmakta, hem de kent merkezleri cokmektedir.

Yerlesimlerin yayginlagsmasi yonundeki arazi kullanimi degisiklikleri seyahat mesafelerini
artirmakta ve otomobile olan bagimlihgl artirmaktadir. Bu da daha enerji-yogun arazi-
kullanimi ve faaliyet bigimlerini ortaya ¢ikartmaktadir. Son yillarda kentlerin uglarinda agi-
lan alig-veris merkezleri de hareketliligi artiran arazi-kullanimi degisimleridir.3s

Bunun gibi, artan ihtiyaca cevap verebilecek, daha genis saglik ve egitim hizmet alanlari
da ancak kent dislarinda bulunabilmektedir. Bu arazi-kullanimi degisimi ile tesis edilen
hastane ve okullara erisim daha fazla tagit-kilometre yapiimasini gerektirmekte, tasit-ki-
lometreyi ciddi dlgide artirmakta, otomobile dayali ulagimi koruklemekte, bu da kirliligi
artirarak yasanabilir gevreyi olumsuz yonde etkilemektedir. Kentlerin digina yonelen
yeni arazi-kullanimi degisiminde dnemle vurgulanmasi gereken nokta, bu seyahat-
lerde toplu tagima kullanicilarinin da bireysel tagimaya yonelmeleridir.

Ozellikle dnimiizdeki ylizyilda insanlarin bliyiik cogunlugunun kentlerde yasayacagi, mo-
torlu - motorsuz arag kullanilarak ve/veya yaya olarak yapilan toplam yolculuklarin 6nemili
miktarlarinin kent iginde gerceklesecedi, kentsel yasam ve yerel yonetimlerin gelismesi
ile ulagsima yonelik yatinmlarin kentlerde yogunlagsacagi gercegi géz onune alinirsa ken-
tici ulasimin 6nemi daha da belirgin hale gelmektedir.

Gunumuzde 6zellikle sanayilesmis Ulkelerde ulasim ve hareketlilik ile ilgili yaklagimlar
tartisma, arastirma asamasinda iken, bazilar acilen uygulamaya konulmaktadir. Yeni
yuzyllin en azindan ilk donemlerinde gecerli olacak bu uygulamalar halen benimsenen
¢agdas yaklagsimlara ve politikalara dayanmaktadir. Bu politikalar en genel hatlaryla;

— tasitlara degil, insana oncelik veren,

— yatirim ve isletmecilikte kaynaklarin verimli ve etkin kullanimini saglayan,

— yatirim ve isletme giderlerini azaltan,

— mevcut altyapi ve tesislerin kapasitesini en Ust duzeyde kullanan,

— gevresel, kentsel, insani ve tarihi degerleri bozmayan, koruyan ve destekleyen,
— toplumun gesitli kesimleri arasinda esgitlik ve hakkaniyet saglayan,

— modern teknolojilerin kullaniminda etkinligi gézeten

ulagim tarlerinin, projelerin, yontem ve tekniklerin dncelikle kullaniimasi yonundedir.
Bu politikalar, 6zellikle otomobilin kent icinde kullanimi konusundaki geleneksel yak-

lagimlarin terk edilmesine yoneliktir. Yetmigli yillarin sonlarindan itibaren kent merkez-
lerinde otomobil kullaniminin sinirlandiriimasi yonunde ortaya konulan, plancilar ve

35 ACAR, ismail H.; ‘9. Ulagtirma Surasi, 21. Yiizyilda Ulastirma ve Haberlesme Politikalari, Kentigi
Ulasimi Alt Komisyonu Raporu’; T.C. Ulastirma Bakanligi Yayini, 1998; Sayfa: 22.
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cevreciler tarafindan hararetle desteklenen, ancak basta otomotiv sanayii olmak Uzere
bazi kesimlerin tepkisini geken bu yaklagimlar, gunamuazde sinirl bir dlgide bigim degis-
tirerek gundemde gene de On sirayl korumaktadir. 3¢

21. yuzyila giriste dunyada yasanan hizli ve radikal degisimlerle tlkemizdeki kent ve ula-
sim anlayigi kiyaslandiginda heniiz ¢é6ziumlerin degil, sorunlarin bagsinda oldugumuz
gorulmektedir. Toplu ulagimdan uzak turel dagihim nedeniyle kentlerimizde ulagsimdan
kaynaklanan sorunlarinin giderek buyumesi beklenmelidir.

Bu degisimlere ragmen kent yoneticilerinin benimsedigi ve israrla uyguladigi geleneksel
ulasim ve trafik planlama yaklasimlari strdirtldigu surece kentsel gelisimin, kentigi ula-
simin ve kent yasantisinin giderek kotulesmesi kaginilmazdir. Ancak Ulkemiz kentleri igin
en buyuk sans, Bati Ulkelerinde yasanan sorunlarin kentlerimizde yasanmadan, onlarin
deneyimleri g6z dnune alinarak, hatalar tekrar edilmeden 6nlenebilmesidir.

6.1. Kent Birlikteliginde Sosyal Denge

Yillar once, ugaklarda baglamak Uzere, kapall ortamlarda sigara igilmesinin yasaklanmasi
disunulemezdi. Gunumuzde sigara imalatcilari gelismekte olan ulkelere hizla kayarken,
gelismis Ulkelerde bu yasak hizla genisletiimektedir. Dinyamiz atmosferi de bir ugagin ici
gibi kapali bir ortamdir. Bugln diger kirleticilerin yani sira ulagtirma sektort de neden
oldugu Kirlilik ile, insanlar i¢in yasanamaz c¢evreyi hizla hazirlamaktadir.

‘Kliguk glizeldir’ anlayisinin dogru olabilecedi gun gectikge ortaya ¢gikmaktadir. Kentsel
formlarin olusumunda stratejik olarak bdlgelerde konut ve is yeri dengesinin saglanma-
sina, yerel igler tesis edilerek ortalama seyahat mesafelerinin kisaltimasina galigiimak-
tadir. Yerel erisilebilirligin, yeni yerlesim alanlarinda oldugu gibi, eski yerlesim bolgele-
rinde de yaya veya bisiklet ile saglanabilecegi ¢ozumler Uretiimektedir.

................ , her seyin parayla 6l¢uldigi bir yerde toplumsal adalet ve refah higbir
zaman gergeklesemez................cc.coiiiiiiiiiinnan. , Insanlari mutluluga ulastirmanin
tek yolu, esitlik ilkesini uygulamaktir. Oysa milkin tekelde ve mutlak oldugu bir dev-
lette esitlik kurulamaz sanirim, ¢linkl orada herkes tiirlii yollarla kazanabildigi kadar
kazanmakta hakli gérir kendini ve ulusun zenginligi ne kadar blylk olursa olsun,
oniinde sonunda baskalarinin yoksulluguna gbz yumacak bir azinligin eline gecger.3””

Bugun ozellikle gelismekte olan Ulkelerde kentlerin yollari, otomobil sahibi azinligin
tekeline gegmis durumdadir. Ornegin istanbul’da; giinliik yolculuklarin sadece yiizde
20’sini karsilayan bireysel ulasim sistemi otomobil karayolu aginin yuzde 80’nini isgal
ederken, toplumun ylizde 80Q’ini tasiyan otobiis gibi toplu ulasim sistemleri karayolu agi-
nin sadece yuzde 20’sini kullanmaktadir.

Bu degerler ‘sosyal adalet’in esasi olan “toplumu olusturan bireylerin her tlirlii sos-
yal, ekonomik ve politik haklarinin saglanmasi ve herkese ¢aligma glicii ve yetene-
gine gore milli gelirden pay verilmesi”? tanimina bastan ters dismektedir.

Ulasim, toplumsal bir talep oldugu halde toplumsal bir talebin, bireysel olgekte ¢6-
ziimlenmeye ¢aligilmasi, belirli bir sire sonra tikanmalari, birgok yénden dengesizlikleri,
adaletsizlikleri ve neticede karmasayi beraberinde getirmektedir. Yillarca uygulanan

36 ONCU, Erhan; ‘Kentigi Ulagimda 21. Yiizyil Perspektifi’; Ulagim - Trafik Kongresi, TMMOB Makine
Muhendisleri Odasi Yayini, 1997; Sayfa: 28.

37 MORE, Thomas; ‘UTOPIA’; Can Yayinlari, 1964; Sayfa: 86-87.

38 ‘Dictionnaire Larousse, Ansiklopedik Sozliik’; Milliyet Yayinlari, 1994, Cilt: 6, Sayfa: 2173.
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hatali politikalar sonucunda, kentlerde toplu tagimacilik geri plana itilmis, kent halki kendi
ulasimini kendisi gdzme noktasina getirilmistir. Kentlerde, gelir dizeyindeki artiga paralel
olarak, 6zel otomobil sahipligi ve kullanimi tahminlerin Gzerine ¢ikmigtir. Ulagimda birey-
sel ¢6zum arayisi, neticede, yollardaki ara¢ adedini hizla arttirmis ulagsimda sosyal den-
gesizligi beraberinde getirmistir.3°

6.2. ‘Otomobil Sahipligi' ve 'Otomobil Kullanimt'

Bu gercekler 1siginda geligtirilecek stratejilerde, kentlerin insanlar igin, otomobilin ise
sadece bireysel tagima araci oldugu unutulmamalidir. Toplumsal yasamda ana hedef
insanlara hareket 6zgurligu saglamaktir. Saglanmasi gereken bu 6zgurlik insanlara ait-
tir, otomobillerin hareket 6zgurliginden s6z edilemez. Kent yoneticileri kisilerin hareket
Ozgurligune ¢dzum getirmek zorundadirlar. Ancak bu 6zgurlik tim topluma saglanmasi
gereken temel bir haktir. insanlar toplum icinde birlikte yasadiklarindan, kisiye taninan bir
hak, toplumun diger fertlerinin aleyhine gelismelere neden olmamali, onlarin haklarini ki-
sittamamalidir. Kent yonetimi kigilerin ulasimini yerine getirirken, bu ulasimin toplumun
genel menfaatlerine uygun kosullar icinde gergeklesmesinden de sorumludur.

Bu yaklasim, kesinlikle bireylerin otomobil sahibi olmalarina bir mudahale olarak gorul-
memelidir. 'Otomobil sahipligi' ile ‘otomobil kullanimi* ayri basliklardir. Bireylerin mul-
kiyet haklari inkar edilemez ve bireyler imkanlari dahilinde otomobil sahibi olabilirler. An-
cak mulk edinilen otomobillerin kullanimi toplumsal g¢ikarlara uygun olmali ve satin alma
bedeli disinda, kullanimda da toplumsal maliyet goz 6nune alinmalidir. Bugunku yakla-
simda benzinin ¢iplak fiyatina eklenen, yaklasik giplak fiyatina esit resim ve fonlarin, arag
kullanimin toplumsal maliyetinin karsiligi oldugu ileri surilmektedir. Ancak aracin kulla-
nildigr alana, yarattigi soruna ve toplumdan aldigi paya bakilmaksizin, ister kirsal bolge,
ister yogun kent merkezi olsun ayni oranda, sadece kilometre bazinda tahsil edilen bu
fonlarin dengeli ve esit bir karsilik oldugu ileri sirtlemez. Toplanan bu karsiliklarin, arag-
larin, ¢evre sorunlari da dabhil, ortaya ¢ikarttiklari gok boyutlu sorunlarin gercek bedeli
olup olmadigi da tartisiimasi gereken onemli bir konudur.4°

6.3. Sonsoz

Dogru —igcinde en az yanlis bulunan- sosyal yaklagim;

— kamu mekanlarinin en ¢ok sayida insan tarafindan —tasit tarafindan degil- sosyal esitlik
icinde olarak kullaniimasinda,

— kamu fonlarinin da en ¢ok sayida insana —tasita degil- yonelik olarak sosyal egitlik
icinde sarf edilmesinde

yatmaktadir. Ancak bugunkd yonetimler bunlarin tam tersini yapmaktadirlar.

39 ACAR, ismail H.; ‘Stratejik Kararlar’; Ulagim ve Trafik Paneli, T.C. istanbul Valiligi, 1994; Sayfa: 178.
40 A.g.e. [11]; Sayfa: 165-166.
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