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OZET

Bu arastirmanin hedefi, motorlu tasit dncesi donemde, motorlu tasit olgusunun boyutu
ve etkileri bilinmeden olusan Tiirk kentlerinde yasanan kenti¢i ulasim ve dolasim
sorunlarina, “Siirdiiriilebilir Ulasim” ve “Biitiinlesik Ulasim Politikasi”’na yonelik o-
larak ortaya konulan “Avrupa Kentsel Sart1, Ulasim ve Hareketlilik Ilkeleri’nin ¢6ziim
olabilecegini ortaya koymaktir.

Yaya ve hayvan sirtinda erisimin egemen oldugu donemde “kendi kendine” gelisen,
takiben otomobil dncesi Osmanli Doneminde 1848 yilinda yliriirliige giren “Ebniye
(Yapilar)” ile 1863 yilinda yiiriirliige giren “Turuk (Yollar) Nizamnameleri” ile olusan
ve Cumbhuriyet Dénemi’nde ise 1933 yilinda yayimlanan 2290 sayili “Belediye Yap1
ve Yollar Kanunu” ile sekillenen kentlerimiz, bugiin siirekli artan tasit trafigi
karsisinda yogun ulagim ve dolagim sorunlari ile kars1 karstyadir.

1950’11 yillara kadar 6zellikle kentlerimizin ¢ekirdek alanlarinin olusumunda egemen
olan 1933 yasasinin ortaya cikarttig1 kent dokusu, 1950°den sonra basta Istanbul olmak
lizere miidahaleler ile o donemde, tarihi kalitim dislansa bile bir dlgiiye kadar tasit
hareketliligi yoniinde degistirilmeye c¢alisilmistir. Bugiin gene de kentlerimizin
merkezi alanlarinda 1933 ve 1956 Yasalari ile olusmus kent dokular1 egemendir.
Takip eden yillarda, “arazi kullanim - yolag1” iliskisi diglanarak, mevcut yolag: sabit
tutularak, “arazi kullanim” kararlari, arazi rant1 ugruna yogunluk arttirict yonde siirekli
degistirilmis, yollara kaldirmasi olanaksiz yerlesim ve tasit yogunluklar: yiiklenmistir.
Kentlerimizde bu carpik yaklasim sonucunda ortaya c¢ikan “ulasim ve hareketlilik”
sorunlarinin ¢oziimii i¢in, glinlimiizde hala fiziki sinirlar, kamusal maliyetler
dislanarak sadece yeni yollarin agilmasi, ulasimin agirlikli olarak karayolu tasitlarina
bagimli sekilde ¢oziimlenmesi yoniinde ¢abalar sergilenmektedir.

Tim diinyada otomobil ile ulagimin 6l¢egi ciddi bir sekilde tartigilirken, otomobil
kullanimina alternatif ¢dziimler iiretilirken, maalesef lilkemiz karar vericileri ile bii-
rokratlari, otomobil egemenligini hala kabul etmekte ve kentlerimizdeki altyap1 ye-
tersizligine ragmen bu egemenlik yoniinde, karayoluna ve 6zellikle de otomobile ba-
gimli ulagima yonelik ¢oziimleri 6ne ¢ikartmaktadirlar. Gegmisten gelen, siiresi dol-

mus yaklagimlar1 “oldugu gibi kabul eden” karar vericiler, béylece koruyucusu ve



sorumlusu olduklar1 “kamu mekanlar1” ile “kamu fonlar1”n1 toplumumuzun otomobil

sahibi azinligina tahsis etmektedirler.

Buglin, 6zellikle tarihsel kalitima sahip yasli kita Avrupa’nin kentleri, karsilastiklar

olgular1 degerlendirerek, onlardan ders alarak, iilkenin ekonomi-politik yaklagimi ne

olursa olsun, “Avrupa Kentsel Sart1” baglig1 altinda birlestirdikleri bir dizi ilke ka-
rarlart kapsaminda ¢6zmeye caligmaktadirlar.

“Avrupa Konseyi” iiyesi tiim iilkelerce “Ortak Kent Politikas1” olarak benimsenerek

yasama geg¢irilmek tizere hiikiimetlerce ulusal dillere ¢evrilip yayimlanan “Avrupa

Kentsel Sart1”na bir rehber program, 6zellikle bunalimda olan kentler i¢in, bunalimdan

¢ikis yolunda bir ilkeler biitiinli olarak bakilmaktadir.

S6z konusu “Avrupa Kentsel Sart1”, “Yerel Yonetimler Ozerklik Sart” gibi Tiirkiye

dahil bircok Avrupa Hiikiimeti’nce kabul edilmis degilse de, getirdigi ilkeler ile kent

ici ulasim ve hareketlilikte, gelecege yonelik 1siklar sagmaktadir.

Yogun ve gittikge derinlesen “ulasim ve dolasim” sorunu yasayan Istanbul ve benzer

kentlerimizde, kokten degisim hedeflenerek, “Avrupa Kentsel Sarti, Ulasim ve Hare-

ketlilik ilkeleri’nin erisimin saglanmasi i¢in uygulanmasi gerektigi goriilmektedir.

Bu arastirma kapsaminda, “Avrupa Kentsel Sart1” i¢cinde birincil konu baslig1 olarak

yer alan “Ulasim ve Hareketlilik”e yonelik “Ilkeler”, Tiirkiye ortamina gore irdelene-

cek ve Tiirk Kentlerinde uygulanabilirligi incelenecektir. Ozetle bu arastirma ile;

- motorlu tasit, 6zellikle otomobil 6ncesi donemde, motorlu tasit, 6zellikle otomobil
olgusu goz ardi edilerek olusan kentlerimizde,

- tim gelismekte olan iilkelerde oldugu gibi hizla artan motorlu tasit, 6zellikle o-
tomobil adedi karsisinda ortaya ¢ikan soruna ¢dziim iiretme siirecinde Istanbul ve
[zmir deneyimleri 6ne ¢ikartilarak,

- ulasim ve hareketlilikte “Avrupa Kentsel Sart1, Ulasim ve Hareketlilik ilkeleri”nin
uygulanabilirligi

ortaya konulmaya c¢alisilmaktadir.
Anahtar Sozciikler:

Avrupa Kentsel Sart1, Ulasim ve Hareketlilik ilkeleri; Siirdiiriilebilir Ulasim; Biitiin-

lesik Ulasim Politikasi; Bireysel ve Toplu Ulasim; Kamu Mekani; Kamu Fonlari.
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SUMMARY

The main purpose of this study is to show that transportation and mobility problems
of such old Turkish cities, those were planned before the motorized vehicle age can be
handled by using the “Transport and Mobility Principles” of “The European Urban
Charter”, that was put forward in accordance with the principles of “sustainable
transport” and “integrated transport policy”.

The cores of most of the Turkish cities were self-developed without planning, spon-
taneously, during the period of on foot and on horse accessibility. During the Ottoman
Period in the years 1848 and 1863 regulations were set for “Buildings” and then for
“Roads” for Istanbul especially. After the Republic, in 1933 “Municipal Areas,
Building and Roads Law” was announced for all Turkish cities. Even all of these
regulations and laws formed the cores of the Turkish cities; none of them foresee the
coming effects of motorization and motorized vehicles.

In 1956, the new law started to change the form of the cities by taking into consid-
eration the motorization, especially the cars; but ignoring the historical heritage, es-
pecially in Istanbul. This law caused great demolitions in the historical core of Istanbul
for relieving motorized traffic to a certain extent. Today most of roads in the core areas
those were formed by 1933 and 1956 Laws are trying to serve excess amount of car
traffic.

After 1960’s, so many land-use changes are made by ignoring the relation between
“land-use” and “transport”. During the last 40 years, in most of the cities, the land-use
density increased by planning decisions, but keeping the road space the same.

Today everybody only sees lack of road space and concretes on how to fulfill this gap
by creating new road space, but without taking into consideration physical boundaries,
environmental aspects and public funds.

Today the world is discussing the real cost of individual transport and declining tow-
ards alternative modes of transport. But in Turkey, the decision makers are still in-
sisting on individual transport and the technocrats are trying to produce such projects,
even the old Turkish cities with historical heritage cannot create any more road space.
Through such old-fashioned approach, municipal decision makers are trying to offer

“public spaces” and “public funds” for the use of car-user minority.
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Today European cities with historical heritage are approaching their mobility problems
by using the lessons they have learned from their experiences and also by using the
“The European Urban Charter” as a guideline, independent of their social or eco-
nomical policies.

Even “The European Urban Charter” has not been accepted by all European cities, it
gives clear guidelines how to face and struggle with the urban problems, including
“transport and mobility” subject.

The updated radical approach of “The European Urban Charter” set within the
“Transport and Mobility Principles” seems as a solution for most of the Turkish met-
ropolitan cities like Istanbul, those are already facing great mobility problems.
Through this study the “Transport and Mobility Principles” of “The European Urban
Charter” will be examined and scrutinized for implementing the principles under

Turkey’s local conditions as a radical solution.

Keywords:

European Urban Charter, Transport and Mobility Principles; Sustainable Transport;
Integrated Transport Policy; Individual and Collective Transport, Public Space, Public
Funds
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GIRIiS

Arastirmanin Konusu

Kentsel ulasim kisilerin ve mallarin, ¢esitli faaliyet alanlar1 arasindaki hareket gerek-
sinimine cevap veren eylemlerin tamamidir. Kentsel ulasim, farkli kentsel islevlerin
mekan i¢inde dagilimindan ortaya ¢ikmakta, kentsel niifusun ve eylemlerin artmasina
ve cesitlenmesine paralel olarak biiyiimekte ve giin i¢inde dagilimi farklilasmakta,
belirli saatlerde de yi1gmlasmaktadir.®

Mekanlarda olusan faaliyetlerin, bu mekanlar arasindaki iletisimlerden bagimsiz ola-
rak varolamayacaklar1 yadsinamaz bir gercektir. Diger bir deyisle, kentin fiziksel ya-
pist, biliylikliigii ve yayilisi, yasam 6zellikleri, ulasim sistemi ile dogrudan baglantili-
dir. Imar planlar1 hazirlanirken ulasim aglarma, degisik arazi kullanimlarmin arala-
rindaki iligkileri saglayan, bunlarin vazgegilmez birlestiricisi olarak bakilmaktadir ve
ulasim talebine cevap verebilmek i¢in de kent yiizeylerinin biiyiik bir boliimii ulasim
altyapilar1 ile kaplanmaktadir.

Ulasim ve arazi kullanimlar1 arasindaki bu etkilesim, ayn1 zamanda ulasim islevini de
karmasiklastirmaktadir. Ulagim biitiinii i¢inde yolag: altyapist ithmal edilerek arazi
kullanimina tek boyutlu bakilamayacag gibi, siirdiiriilebilir bir kentlesme i¢in de, tek
basina yol ve kavsaklardan olusan sonugta insani ezen bir yolaginin da olusturulmasi
diistiniilemez. Kent i¢i yolagi olusturulmasi, arazi kullanimi ile yolag: altyapisinin
biitiinlesmesi, ayn1 zamanda “teknik™ ile “sanat”in sentezidir. Yasanabilen bir kentin
yaratilabilmesi i¢in arazi kullanimi ile yolagi altyapisimin sinirli kentsel mekanda
dengelenmesi gerekmektedir. Bu dengeleme asamasinda “insanlar i¢in tasarlanan
kentlerde 6nceligin insanlara verilmesi” dnde gelen prensiptir.

Ancak giinlimiizde diinyanin her yaninda kentler, sorunlar i¢inde yiizmektedir. Kent-
lere giiciinii ve 6zglnliiglinii saglayan her sey yavas yavas kaybolmaktadir. Kentler
ideal yagsama ortami yerine kotii yasamin, konforun yerine rahatsizligin, zararlh seyle-

rin simgesi olma yoluna girmistir. Bu ¢okiislin ana nedeni olarak kentlerin olaganiistii

§  Giindiiz ATALIK, (1985), Sehircilik, I.T.U. Kiitiiphanesi Yayini, Istanbul, s.17.



biiylimesi goriilmektedir. Ayrica diger ¢okiis nedenleri arasinda otomobilin yasamsal
ortami1 ve mekanlar1 kemirmesi de 6nemli rol oynamaktadir.

Her kent, kendisini kusatan dogal ¢evreyle aligveris i¢indedir. Kentlerde kullanilan su,
yap1 malzemeleri, tarimsal {iriinler gibi dogrudan yagsamamizla ilgili maddeler dogal
cevremizden alinmaktadir. Ancak olaganiistii biiyliyen kentlerde insanlar, “sadece
giinli gbzeten yasam tarzi” i¢inde, bizlere hayat veren dogal ¢evreye atiklarini sal-
maktadirlar. Bu davranis bigimi sayisiz sorunlar1 ortaya ¢ikartmaktadir. Gittikge bii-
yiliyen ve ¢ogalan bu sorunlarin boyutlar1 goz ardi edilerek, teknik gelismeler ile so-
runlarin Ustesinden gelinebilecegi sanilmaktadir. “Sadece giinii gdzeten yasam tarzi”
icinde ulagimin tek se¢enegi olarak algilanan otomobil de ortama biraktig1 gazlar ve
yaratig1 “sera etkisi ile yasamsal ortami her gecen giin daha fazla yok etmektedir.
Bu gidise “dur” demek i¢in iilkelerin imzaladigi “1992 Rio de Janerio Bildirisi”, “adil
ve siirdiirtilebilir kalkinma” ilkesinin altin1 ¢gizmektedir. Bildiri’nin 6nerdigi kalkinma
tipi, glinlimiiz insanlarina olumlu yasama kosullar1 saglayacak politikalar iger-
mektedir. Kentler s6z konusu oldugunda bu ilkeleri, 1srarli ve sabirli sekilde hayata
gecirmekten baska ¢are goriinmemektedir. Diinyamizin yasam gercekleri, alisilagel-
digimiz bir ekonomik kalkinmanin siirdiiriilmesini olanaksiz kilmaktadir. Bunun ne-
deni giiniimiiziin ekonomik faaliyet sekillerinin insan yasami ve uygarligi agisindan
onemli olan diger iki geligme siirecini —ekolojik ve toplumsal— zayiflatmasidir.’
Gilintimiiz ekonomik sistemi “pazar genislemesi, maliyetlerin diglanmasi, kalic1 ve
stirekli 6zel kar” olarak tanimlanmaktadir. Toplumsal gelismenin hedefleri ise insan-
larin temel ihtiyaglarinin karsilanmasi, toplumsal ve ekonomik kaynaklarin esit ve adil
paylasimi ve topluma kendi kendine yetebilme olanagi yaratilmasi yoniindedir. E-
kolojik gelismenin geregi ise dogal kaynaklarin tiiketiminin doga tarafindan yeniden
iiretilebilecek diizeyde sinirlandirilmasi, atik olusumunun dogal siireclerce yok edile-
bilecek diizeylere indirilmesidir. Bu yaklasim i¢inde “siirdiiriilebilir gelisme”, ii¢ farkl
gelisme siireci olarak ortaya ¢ikmaktadir: (i) ekonomik, (ii) toplumsal ve (iii) ¢evresel
gelisme. Strdiiriilebilir gelisme i¢in, bu li¢ gelisme siirecinin birbirleriyle dengede

tutulmas1 6n sarttir.'”

®  Yerel Giindem 21, Planlama Rehberi, ICLEI, Uluslararas: Yerel Cevre Girisimleri Konseyi,

(1999), UILA-EMME Yayin, Istanbul, s.1
10 Yerel Giindem 21, Planlama Rehberi, (1999), a.g.e., s.2



Ozetle “siirdiiriilebilir gelisme”, tiim insanlar i¢in yasam kalitesi yaratmak ve yasami
miimkiin ve yasanmaya deger kilan ekosistem ve topluluk sistemlerini korumak ama-
ctyla ekonomik kalkinma stirecini degistirmeyi hedefleyen bir programdir. Siirdiirii-
lebilir gelisme, baslica ¢evresel, toplumsal ve ekonomik hizmetleri, bu hizmetlerin
bagimli oldugu dogal ve toplumsal sistemlerin hayatiyetini tehdit etmeksizin, herkese
ulastirilabilen geligmedir.

Stirdiiriilebilir gelisme, 6zel sektor sirketlerinin iiretim ve yonetim yaklasimlarinda
oldugu gibi, yerel yonetimlerin de iirettikleri hizmetlerde orgiitlenme ve isleyis sekil-
lerini yenilemelerini gerektirmektedir. Bu yenilenme gelecek kusaklar i¢in yerel yo-
netim hizmetlerinin devamliligin1 ve hak¢a dagitimini garanti etmelidir. Bu amacin
gerceklesmesi, bugiiniin belediye hizmetlerinin saglanmasi ve gelismesi i¢in uzun
vadeli toplumsal, ekolojik ve ekonomik sorunlar1 esit diizeyde ele alan bir “stratejik
planlama yaklasimi”n1 gerektirmektedir.'!

Kentsel gelismeye “hedef odakli stratejik yaklasimi” getirmeye calisan “Avrupa
Kentsel Sart1”, Avrupa Konseyi’'nin kentsel politikalarindan yola ¢ikilarak olusturul-
mus bir bildirgedir. Bildirgede yer alan kentsel politikalar “1992 Rio de Janerio Bil-
dirisi”’nden 6nce 1980 - 1982 yillar1 arasinda Avrupa Konseyi’nce diizenlenen “Kent-
sel Ronesans icin Avrupa Kampanyas1” kapsaminda gelistirilmistir. Avrupa Konse-
yi’nin insan haklar1 ¢aligmalar1 paralelinde yiiriitiilen bu Kampanya “yerlesimlerde
daha iyi yasam” sloganiyla kentsel gelismenin “niceliksel”’den ziyade “niteliksel”
yonleriyle ilgilenmektedir.'> “Kentsel Sart” ortaya koydugu yaklasim ile, yerel ve
bolgesel yonetimlerin 6nemli bir sorumlulugunun da, “dogru kalkinma stratejileriyle
kentlilerin haklarini korumak™ oldugunu agikca gostermektedir. Kurgu olarak “Sart”,
kentsel gelismenin farkli boyutlarina iligskin, agiklamali paragraflarla desteklenen, bir
dizi kisa ve agik ilkelerden olusmaktadir. Konsey iiyesi tiim tilkelerce “Ortak Kent
Politikas1” olarak benimsenerek yasama ge¢irilmek i¢in ulusal dillere ¢evrilip yayim-
lanan rehber programin genel adi “Avrupa Kentsel Sart1” olarak benimsenmistir. O-

zellikle “Avrupa Kentsel Sarti”na bunalimda olan kentler i¢in, bunalimdan ¢ikis yo-

""" Yerel Giindem 21, Planlama Rehberi, (1999), a.g.c., 5.3

12 Avrupa Kentsel Sart1, (1996), Mahalli idareler Genel Miidiirliigii, Ankara, s.3,
(The European Urban Charter, (1992), SCLRA - Standing Conference of Local and Regional
Authorities of Europe, Council of Europe Press, Strasbourg)



lunda bir ilkeler biitiinii olarak bakilmaktadir.'3

Bugiin 6zellikle tarihsel kalitima, olusumu gegmise, otomobil 6ncesi doneme dayanan
Avrupa Kentleri karsilastiklar1 olgular1 degerlendirerek ve onlardan ders alarak
iilkenin ekonomi-politik yaklagimi ne olursa olsun, kentlerinde “Avrupa Kentsel Sart1”
ilkelerini uygulamaya caligmaktadirlar. S6z konusu ilkelerde politik egilimlerden
bagimsiz olarak, “kamu odakli pazar ekonomisi” yaklagimi i¢inde “insan amag, oto-
mobil arag” goriilerek yerlesimlerdeki yagsamin iyilestirilmesi hedeflenmektedir.
“Avrupa Kentsel Sart1” biitiinli i¢inde “ulasim ve hareketlilik” birinci 6ncelikli baslik
olarak one ¢ikmaktadir:

“Kente karsi otomobil; ¢ok basitlestirilmis bir ifade olmakla birlikte; durum buna
cok yakindir. Yavas ama kesin bir bicimde, otomobil kentleri &ldiirmektedir. Oyle
ki 2000’li yillar, ikisi bir arada olamayacagindan, otomobil ya da kentten birini
se¢cmemizi zorunlu kilacaktir.

Bugiinden bir sey yapilmaz, yeni diizenlemeler getirilmezse, arag trafigi; 6zellikle
de 6zel araglar ve kamyonlar, sadece kentleri tahrip etmekle kalmayacak, “sera et-
kisiyle” tiim ¢evrenin zarar gérmesine de hatir1 sayilir bir katkida bulunacaktir.”!*

“Kentsel Sart” bu satirlar ile konunun 6nemini acgik¢a ortaya koymaktadir. Ulasim ve
hareketlilikteki mevcut gidisata “dur” diyebilmek i¢in “siirdiiriilebilir gelisme” kav-
rami i¢inde yiirlirliikteki ulasim politikalarina karsit olarak “ulagim ve hareketlilik™ ile
ilgili dort ilkeyi ortaya koymustur:

Ilke: 1 - Ozellikle Ozel Araglarla Seyahat Hacminin Azaltilmasi Gerekliligi,

Ilke: 2 - Hareketlilik, Yasanabilir Bir Kent Olusturmaya Yonelik Bir Bigimde

Diizenlenmeli ve Degisik Ulagim Tiirlerine Olanak Taninmali,

Ilke: 3 - Sokagin Sosyal Bir Arena Olarak Algilanmast,

Ilke: 4 - Siirekli Bir Egitim ve Ogretim Cabas1 Gerekliligi.

Arastirmanin Kapsami ve Sinirlari

Osmanli déneminde 1848 yilinda yiiriirliige giren “Ebniye (Yapilar)” ve 1863 yilinda
yiirtirlige giren “Turuk (Yollar) Nizamnameleri” ile olugsmus, Cumhuriyet Ddne-
mi’nde 1933 yilinda yayimlanan 2290 sayili “Belediye Yap1 ve Yollar Kanunu” ile

sekillenmis kentlerimiz yogun ulasim ve dolasim sorunlari ile kars1 karsiyadir. Mo-

13 Avrupa Kentsel Sarti, (1996), a.g.e., 5.4-5
4 Avrupa Kentsel Sarti, (1996), a.g.e., s.11



torlu tagit oncesi yaya ve hayvan sirtinda erisim 6lgeginde “kendi kendine” gelisen
yerlesim alanlar1 ve yolag siirekli artan tasit trafigi altinda ezilmeye baslamistir.
1950’11 yillara kadar 6zellikle kentlerimizin ¢ekirdek alanlarinin olusumunda egemen
olan 1933 yasasinin ortaya ¢cikartt181 kent dokusu, 1950’den sonra basta Istanbul olmak
tizere miidahaleler ile degistirilmeye c¢alisilmistir. Ancak bu doku degisimi, o donemde
tarihi kalitim diglansa bile yiiksek kamulagtirma maliyetleri nedeniyle bir 6l¢iiye kadar
yapilabilmistir. Bugiin gene de kentlerimizin merkezi alanlarinda 1933 ve 1956
Yasalari ile olusmus kent dokular1 egemendir.
Takip eden yillar i¢inde, kentlesmede “arazi kullanim - yolag1” iliskisi one ¢ikartilarak
imar plan1 degisiklikleri ile kentlerde yetersiz olan yolagini artirma yoluna gidilmesi
gerektigi halde, bu iliski dislanarak, mevcut yolag: sabit tutularak “arazi kullanim”
kararlar1 yogunluk arttiric1 yonde siirekli degistirilmis, yolagina, bu yollarin kaldirmasi
olanaksiz yerlesim ve tasit yogunluklart yiliklenmistir. Kentlerimizde bu garpik
yaklagim sonucunda ortaya ¢ikan “ulasim ve hareketlilik” sorunlarinin ¢dziimii igin
giiniimiizde hala fiziki sinirlar, kamusal maliyetler dislanarak sadece yeni yollarin
acilmas1 ongdriilmektedir.
Bu sorunu yasayan Istanbul ve benzer kentlerimizde “erisilebilirlik”in saglanmasi
yoniinde, kokten degisim hedeflenerek, “Avrupa Kentsel Sart1, Ulasim ve Hareketlilik
[lkeleri’nin uygulanmas gerektigi goriilmektedir.
Bu arastirma ile, “Avrupa Kentsel Sart1” i¢inde birincil konu basligi olan “ulasim ve
hareketlilik”e yonelik ilkelerin, Tiirkiye ortamina gore irdelenmesi, Tiirk Kentlerinde
uygulanabilirliginin incelenmesi hedeflenmektedir. Ozetle bu arastirma ile;
- motorlu tasit, 6zellikle otomobil 6ncesi donemde, motorlu tasit, 6zellikle otomobil
olgusu g6z ard1 edilerek olusan kentlerimizde,
- tiim gelismekte olan iilkelerde oldugu gibi hizla artan motorlu tasit, 6zellikle o-
tomobil adedi karsisinda ortaya ¢ikan soruna ¢éziim iiretme siirecinde
- ulasim ve hareketlilikte “Avrupa Kentsel Sart1, Ulasim ve Hareketlilik ilkeleri”nin
uygulanabilirligi
ortaya konulmaya ¢alisilacaktir. Konunun genisligi nedeniyle bu ¢alisma kapsaminda
“Avrupa Kentsel Sart1, Ulasim ve Hareketlilik Ilkeleri”nden ilk ikisi ayrintili olarak,

diger iki ilke ise belirli bir diizeye kadar ele alinacaktir.



Arastirmanin Yontemi

Bu aragtirma kapsaminda, Tiirk Kentlerinin yapisal gelisimi ile Tiirk Kentlerinde ya-
sanan ulasim ve dolasim sorunlarinin nedenleri incelenecek, siirekli biiyliyen soruna
kars1 bugiine kadar ortaya konulan, ancak yetersiz kalan geleneksel “karayolcu” ve
“trafik¢i” yaklasimlar ile bu yaklasimlarim Istanbul ve Izmir uygulamalari incelenecek,
sorunun giincel yaklasim “Avrupa Kentsel Sart;, Ulasim ve Hareketlilik Ilkeleri”
kullanilarak hafifletilebilecegi, bu ilkelerin Tiirk kentlerine uygulanabilecegi ortaya
konulmaya ¢aligilacaktir.

Hedeflenen arastirma 6 Boliimden olugsmaktadir:

“Boliim 1: Tiirk Kentlerinin Olusumu ve Ulagim” - Bu boliimde kentlerimiz dokula-
rinin olusumu, planlama ve ulasim bakimindan ge¢misleri, barindirdiklar: tarihsel ka-
litim incelenecek, 6zellikle kentlerimizin bina ve yol dokusunun olusumu ve sorunu
yaratan mevzuat ve kosullar ele alinacaktir.

“Boliim 2: Ulagim ve Dolasimda Geleneksel Yaklagimlar” - Bu boliimde kentlerimizin
karsilastig1r ulasim ve dolasim sorunlarina, geleneksel ¢6ziim olarak bakilan “ka-
rayolcu” ve “trafik¢i” yaklasimlar ile getirilmeye ¢alisilan ¢6ziimlerin teknik boyutlar
incelenecektir.

“Boliim 3: Istanbul ve Izmir Uygulamalar1” - Bu béliimde geleneksel yaklasimlar
cergevesinde Istanbul ve izmir’de yapilan uygulamalar incelenecek ve uygulamalar-
dan elde edilen sonuglar “Avrupa Kentsel Sart1, Ulasim ve Dolasim Ilkeleri”nin uy-
gulanabilmesine yonelik olarak irdelenecektir.

“Boliim 4: Gelenekselden Hedef Odakli Giincel Yaklagsima” - Bu boliimde geleneksel
yaklasimlarin yetersiz kalmasi ve “siirdiiriilebilir gelisme” kavraminin ortaya ¢ikmasi
ile giindeme gelen giincel “hedef odakli stratejik yaklasim”, “biitiinlesik ulagim
politikas1” ve “Avrupa Kentsel Sarti”’nin genel yapisi incelenecektir. Takiben “Avrupa
Kentsel Sarti”’nin “Ulasim ve Dolagim”a yonelik dort ilkesi teker teker ele alinacak,
gerekeeleri ve genel uygulamalar1 gozden gecirilecektir.

“Boliim 5: Avrupa Kentsel Sart1 ve Tiirk Kentleri - Bu béliimde, arastirma kapsaminda
incelenen “Ulasim ve Hareketlilik Ilkeleri” karsinda Tiirk Kentlerinin durumu ele
alinip irdelenecektir.

“Boliim 6: Sonug¢” - Bu bolimde ise, tez olarak Tiirk Kentleri’nin ulagim ve dolagim



sorunlaria ¢6zliim olabilecegi ileri siiriilen “Avrupa Kentsel Sarti, Ulasim ve Hare-
ketlilik ilkeleri”nin Tiirk Kentlerinde uygulanabilirligi yoniinde “model" ortaya ko-

nulacak, arastirma neticesinde ulasilan sonug¢ vurgulanarak ¢alisma kapatilacaktir.



BOLUM 1: TURK KENTLERININ OLUSUMU VE ULASIM

Tirk kentlerinin ulasim ve dolasimda karsilagtigi sorunlar1 ve bu sorunlar1 asma yo-
niindeki ¢abalar1 anlayabilmek i¢in kentlerin ortaya ¢iktiklar1 glinden itibaren agirlikll
olarak ulagim ve dolasimi saglayan karayolu aginin olusumunu ve kentlerdeki ulagim

tiirlerini incelemek gerekir.

1.1. KENT VE KENTLESME

Kentler insanlarin bir araya geldikleri, toplumsal ve sosyal yasamin siirdiiriildiigii ya-
sama mekanlari, yerlesimlerdir. Kentler o mekanda yasamak, ¢calismak, gezmek, gor-
mek, kiiltiirel faaliyetlerde bulunmak isteyen kisileri i¢inde barindirirlar.

Binlerce yil dnce ortaya cikan kent olgusu, insanlik tarihinde 6nemli bir asamadir.
Kentler, kirsal alanlarin disinda ortaya ¢ikmalariyla, yalniz ticaret iligkilerinin yogun-
lastig1 bir odak noktasi olarak degil, oncelikle yagam bigimi, sosyal ve siyasal ilisgki-
lerin &ne ¢iktig1 uygarlik merkezleri olmuslardir. insanlar1 ortak idealler gevresinde
birlesmesi bireyler ve sosyal kiimeler arasinda karsilikli bagimlilik bigimlerinin, bii-
tiinlesme yeteneginin, dayanisma duygularinin, incelik, kibarlik ve gorgii kurallarinin
ortaya ¢ikis1 kentlerde gerceklesmistir. Bat1 dillerinin cogunda nezaketi, zarafeti ve
gorgiilii olmay1 tanimlayan kelimelerin, “medeniyet” ile esanlamli sozciiklerin “kent”

anlamina gelen Yunanca ve Latince’de “polis”, “civitas” ve “urbs”, Arapca da ise

“medine” kelimelerinden tiiretilmis olmalar1 bu nedendendir.'”

1.1.1. Kent ve Kentlesmenin Tanimi

Etimolojik olarak Latince kok “civitas”dan tiiretilen “kent” sozciigii, iki temel kavrami
icermektedir: (i) yapisal, arkeolojik, topografik ve kent planlama agisindan insan
topluluklarinin bulustugu mekan, (ii) toplum hayatinin temel ¢ekirdegi ve karakterini
olusturan tarihi ve yasal olusumlar.

Yunanca’da “kent” teriminin karsilig1 “polis”tir. “Polis” kelimesi de iki anlam igerir:
(1) bolgesel ve idari olarak, yapilarin ve mekanlarin biitiiniinden olusan yerlesim, (ii)

siyasi olarak, belirli ortak amaglara erismek i¢in, politik bilingle bir araya gelmis insan

15 Server Tanilli, (2000), insanlig1 Nasil Bir Gelecek Bekliyor?, Adam Yaynlari, Istanbul, 5.93



toplulugu.
“Avrupa Konseyi’nce “kent” sdyle tanimlanmaktadir:

“ortak cikarlar1 olan insan topluluklarinin bir araya geldigi, 6zerk idari birimler” ve

“diizenli yapilagsmis, kamu hizmetleri sunan ve kendi kendini yonetebilen yerlesim

birimleri”.'®

19. yiizyildan baslayarak endiistri devrimiyle birlikte, yeni is olanaklar1 ve refahin
cekimine kapilarak kitleler kentlere akin etmislerdir. Bu akim sonucu kentlerin yayil-
masi1 ve kentlesmenin gelismesi ortaya yepyeni sorunlar ¢ikartmistir. Bu siire¢ 6zel-
likle gelismekte olan iilkelerde halen de siiregelmektedir.

Olumsuz orneklere ragmen, sistemin iyi isledigi, yasayanlara iyi bir yagam kalitesi ve
yasam bi¢imi sunabilen; ekonomik gelismeyle birlikte kaliteli yasam ortami saglaya-
bilen, yliksek diizeyde katilim ve sosyal iligkilerin gelistirildigi, ait olma duygusu ve
insan onurunun yiiceltildigi 6rnek kentler saptanmaktadir.

Ancak kentlerde yasadigi olumsuz kosullara ragmen insanlar ve kent yoneticileri “i-
deal” bir kenti, birlikte yaganabilecek “ideal” ortam1 hayal etmekten uzak durmamak-
tadirlar. Bu anlayis i¢inde “Avrupa Kentsel Sarti”’nin “Giris” bolimiinde “Gelecegin
Kenti” soyle tanimlanmaktadir:

“Glinlimiiz ve gelecegin kenti yasanabilir, uyumlu, giizel ve saglikli olabilmelidir.
Mevcut olumsuz kosullar bugiinkii kent ve yerlesim kavramlarinin gézden gegiril-
mesi i¢in uyarici bir neden olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Ideal kent; kentli haklarini koruyarak; en iyi yasam kosullarin1 saglayarak; halkina
1yi bir yasam bi¢imi sunarak; degerini orada yasayan, ziyaret eden, ¢alisan ve ticaret
yapan, eglence kiiltiir ve bilgiyi orada arayan ve egitim gorenlerden alarak; bir¢ok
sektorii, ikamet, ¢alisma, ulasim, dinlence gibi birgok faaliyeti bir arada uyum
i¢cinde barindiran yasam yeridir.

Bir kent ayn1 zamanda modern gelismeyle tarihi mirasin korunmasi arasinda den-
geyi kurabilmeli, eskiyi tahrip etmeden yeniyle biitiinlestirmeli ve “siirdiiriilebilir
kalkinma” ilkelerini saglayabilmelidir.”!”

1.1.2. Giiniimiizde Kentler

Ancak gilinlimiizde diinyanin her yaninda kentler, sorunlar i¢inde ylizmektedir. Kent-

lere giiciinii ve 6zglnliiglinii saglayan her sey yavas yavas kaybolmaktadir. Kentler

16 Avrupa Kentsel Sarti, (1996), a.g.e., 5.6
17" Avrupa Kentsel Sarti, (1996), a.g.e., 5.9
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ideal yasama ortami1 yerine kotii yasamin, konforun yerine rahatsizligin, zararh seyle-
rin simgesi olma yoluna girmistir.

Bu ¢0Okiisiin ana nedeni olarak kentlerin olaganiistii biiylimesi goriilmektedir. Diger
¢oOkiis nedenleri arasinda biiyiiyen kentlerde erisimin saglanmasi ve bireysel ulagim
aract otomobilin yasamsal mekanlar1 isgal altina almasi da 6nemli rol oynamaktadir.
Her kent, kendisini kusatan dogal cevresiyle siirekli aligveris i¢indedir. Kentlerde
kullanilan su, yap1 malzemeleri, tarimsal {iriinler gibi dogrudan yasamamizla ilgili
maddeler dogal ¢evremizden elde edilmektedir. Ancak olaganiistii biiyliyen kentlerde
insanlar “sadece giinii gézeten yasam tarzi” iginde, bizleri yasatan dogal ¢evreye biitiin
atiklarin1 atmaktadirlar. Bu davranig bigimi sayisiz olumsuz sorunlari ortaya ¢i-
kartmaktadir. Ozellikle de “sadece giinii gdzeten yasam tarzi” iginde ulagimin tek se-
cenegi olarak algilanan otomobil ortama biraktiklar1 gazlar ve yarattigi “sera etkisi*
ile yasamsal ortam1 her gecen giin daha fazla yok etmektedir. Gittik¢e biiyiiyen ve
cogalan sorunlarin boyutlar1 goz ardi edilerek teknik gelismeler ile sorunlarin iiste-
sinden gelinebilecegi sanilmaktadir.

Bu gidise “dur” demek i¢in iilkelerin imzaladig1 “1992 Rio de Janerio Bildirisi” “adil
ve siirdiiriilebilir kalkinma” ilkesinin altin1 ¢izmistir. Bildiri’nin 6nerdigi kalkinma ti-
p1, gliniimiiz insanlarina olumlu yasama kosullar1 saglayacak kent politikalarini icer-

mektedir.

1.2. OSMANLI DONEMINDE KENTLERIN GELIiSIiMi

Tirk kentlerinin gelisimi incelendiginde, tiim kentlerde yaya erisim egemen oldugu
i¢cin genis yollara sahip olma, park ve meydan diizenleme yaklasimi olmadig1 goriil-
mektedir. Kadin1 eve kapali, biitiin halinde i¢ce doniik bir yasam siirdiiren Osmanli
toplumu, genis caddelere, meydan ve parklara da ihtiya¢c duymamustir.

Bu yonde uyanis, 18. ylizyilda belirmeye baslamis ve 19. yilizyilda benimsenmistir. Bu
gelismede Avrupa’dan etkilenmenin toplumsal yasama getirdigi degisimler 6nemli
olmustur. Niifus artislari, sehirlerin biiyiimesi, teknolojik gelismeler, sehirlerde yeni
diizenlemelere gidilmesini gerektirmistir.'®

Gegmisi ylizyillara, sekillenmesi agirlikli olarak Osmanli donemine dayanan Tiirk

'8 Mustafa Cezar, (1991), XIX. Yiizy1l Beyoglu’su, Akbank Yaynlar1, Istanbul
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kentlerinin planlanmasina yonelik girisimler incelendiginde, planlama ¢abalarinin
kentlerin tarih i¢indeki 6nemine ragmen son derece yetersiz oldugu goriilmektedir. Bu
kentler i¢in 6zellikle 19. yiizy1l sonunda hazirlanan ve ¢ogu kez “plan” diye nite-
lendirilen belgelerin aslinda “durum saptamasi1” veya “haritalar” oldugu bilinmektedir.
Bu haritalar da kentlerin tiimiinii kapsamamakta; genellikle yoresel Olgekte kal-
maktaydi.

Istanbul dahil cogu Anadolu kentinin gelismesini ve yolagi olusumunu, bu kentlerin
cografik konumlar1 nedeniyle oncelikle topografik yapilar1 yonlendirmistir. Bu kent-
lerin Batili anlamda planlanmasina 19. yiizyildan sonra, 6zellikle Tanzimat Done-
mi’nden itibaren basglamistir. Ancak tiim ¢alismalarda esas belirleyici bu kentlerin ta-

rihi dokular1 olmustur."®

1.2.1. Tanzimat Oncesi Dénem

Tanzimat 6ncesi donemde kent biitiiniine yonelik planlama yapilmamakta, sadece tekil
yapilar i¢in planlar hazirlanmaktaydi. Bu donemde bireyci imar sistemi egemendi.
Tanzimat 6ncesi donemde kentlerde yolagiyla ilgili olarak vurgulanmasi gereken en
onemli husus “kamu alan1” kavramidir. “Roma Hukuku” ile yonetilen bir Bat1 kenti
ile “Islam” 6rf ve adetlerinin ve yasam seklinin gegerli oldugu bir Tiirk kenti arasinda
¢ok onemli farklar vardi:

“Islam kentlerinde kamu alanindan s6z edilmezdi. Tiim alanlar 6zel kisilerin, hii-
kiimdarlarin, vakiflarin 6zel miilkleri veya komsularin ya da biitlin cemaatin ortak
miilkiyeti olarak kabul edilmekteydi. Bu kapsam i¢inde “komsularin”, ya da “biitiin
toplumun ortak miilkiyeti olarak kabul edilen alanlar” kamu alani olarak nite-
lendirilmemekteydi. Bu alanlarda “Roma Hukuku’ndaki kamu alani i¢in gegerli
kamu yarar hiikiimleri uygulanmamaktaydi.”?

Kentlerde 19. yiizyilin ikinci yarisina kadar kent i¢i yolculuklar biiyiik 6l¢iide yaya
olarak, hayvan sirtinda, eger kiy1 kenti ise kayikla yapilmaktaydi. O donemde kara
ulagimi deniz ulasimina kiyasla daha uzun siirmekteydi. 19. yiizyilin baslarina kadar
faytona binmek sadece padigsahin imtiyaziydi. Daha sonralar1 bu imtiyaz iist diizey ve

ayricalikli kitlelere verilmeye baslamis ve faytonlar zenginler arasinda yayginlagsmis-

19 Tlhan Tekeli, (1992), “1839-1980 Arasinda Istanbul'un Planlama Deneyimleri icabinda Plan”,
Istanbul Dergisi, Tarih Vakfi, Say1 4, 5.26-37

20 Stefan Yerasimos, (1996), Tanzimat’m Kent Reformlar1 Uzerine, Modernlesme Siirecinde
Osmanl Kentleri, Tarih Vakfi Yurt Yayinlari, Istanbul, s.10-12
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tlr.21

17. ylizyildan itibaren 6nemli bir kitle tagima araci olarak Avrupa kentlerinde kulla-
nilan atli arabalar Londra ve Paris gibi kentlerin yolagi olusumunu yonlendirmistir.
Ayn1 donemde Tiirk kentlerinde mal ve insan ulagimi at veya katir sirtinda gercekles-
tirilmekteydi. Atl arabalar 19. yiizyilin sonuna kadar halk tarafindan hemen hemen
hi¢ kullanilmamustir. Atli arabaya gereksinme duyulmamis olmasi bu dénemde olusan
Tiirk kentlerinin dar ve donemegli yol yapisini anlasilabilir kilmaktadir.??

Atli arabanin kent yasamina girmesi ve kullaniminin yayginlagmasi ile Istanbul gibi
kentlerde yaya hareketlerine gore bigimlenmis sokaklarin atli araba hareketlerine gore
diizenlenmesi gerekmistir. Bu diizenlemeler, ahsap bina agirlikli kentlerde sik sik
c¢ikan yanginlar sonrasi arabaya uygun hale getirilmesi ile miimkiin olabilmistir.

O donemde kentsel yolag iki gruba ayrilmaktaydi: (i) Biitiin toplumun ortak miilkiyeti
sayilan iki tarafi acik yollar ve (ii) yalniz sokak sakinlerinin ortak miilkii sayilan
cikmaz sokaklar. O giinkii kosullarda ¢ikmaz sokak sakinleri ortak bir anlagmayla,
¢ikmaz yolun girisine bir kap1 yaptirip sokak alanini disaridan gelenlere kapatabil-
mekteydi.?

Bu anlayis neticesinde yollarin daralmasi, yer yer istlerinin ortiilmesi, sokak sakin-
lerinin ortak alandan yer kazanmaya yonelik tasarruflarinin sonucu olarak kabul edil-
mektedir. Bir yolun kars1 karsiya oturan iki ev sahibinin karsilikli ilerlemeleri sonu-
cunda tikanmas1 ve mahallenin genelinde 6nemli gegis zorluklar1 ¢ikarmadigr dlciide
iki ¢ikmaz sokaga dontlismesi, sokagin iki tarafinda oturan sokak sakinleri tarafindan
kabul edilebilir yararl bir islem olarak ortaya ¢ikmaktaydi.?*

1578 tarihli bir talimat ile yollar ti¢ sinifa ayrilmisti: (i) kentin kapilarindan merkeze
dogru giden, lizerinde biiylik kamu yapilarinin bulundugu “biiyiik caddeler”, (i1) mer-
kezden veya biiyiik caddelerden mahallelere giden “kii¢iik sokaklar”, ve (ii1) mahalle
icinde daralmalara ve kesilmelere ugrayabilen “sokak / ¢ikmaz sokaklar”. Islam kenti
yaklagiminda kisilerin kenti bir uctan bir uca, bir mahalleden digerine diledikleri gibi

gecebilmeleri s6z konusu degildi. Kent kapisi, ¢arsi, biiyiik cami gibi kamu nitelikli

2l {lhan Tekeli, (1992), “Yiizelli Yilda Toplu Ulasim”, Istanbul Dergisi, Tarih Vakfi Say1: 2,5.17

22 Maurice M. Cerasi, (2001), Osmanli Kenti, Osmanli imparatorlugu’nda 18. ve 19. Yiizyillarda
Kent Uygarligi ve Mimarisi, Yap1 Kredi Yayinlari, Istanbul, s.188

23 Stefan Yerasimos, (1996), a.g.c., s.10-12

24 Stefan Yerasimos, (1996), a.g.c., s.10-12
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yerlerden 6zel mekan olan eve, “bliyiik caddeler”, “kii¢lik sokaklar” ve “sokak / ¢ik-
maz sokaklar” kullanilarak, yani kamudan gittikge 6zele gegilerek varilabilirdi.?

Istanbul, Bursa, Tokat, Selanik gibi kentler, kenti bir uctan bir uca asan ve kenarinda
baslica carsilarin ve hanlarin siralandigi bir ana yola sahipti. Bu eksenlerin ortaya ¢1-
kis1 genelde Osmanli 6ncesi doneme dayanmaktadir, hatta Helenistik ve Bizans do-

nemlerde ortaya ¢ikmis olanlar da vardir.?®

1.2.2. Tanzimat Sonrasi Donem

Osmanli imparatorlugu’nda 1839°dan itibaren devleti ve toplumu “Batililastirma” a-
maciyla baglatilan “Tanzimat” reformlar1 arasinda kent alanini da ilgilendiren 6nemli
degisimler s6z konusu olmus, 6zellikle yollarin diizenlemesine yonelik “ilmiihaberler”

ve “nizamnameler” pes pese yayimlanmustir.?’

1839, Ilmiihaber

Baskent Istanbul’ a yonelik olarak kentte genis cadde ve rthtimlarmn agilmasini, dar ve
cikmaz sokaklarin kaldirilmasini, bagkentin kentsel alaninda kokli degisimi, kisacasi
mevcut kent goriintiisiiniin tiimiiyle degistirilmesini amaglayan ilk resmi belge 17
Mayis 1839°da yayimmlanmistir. Bu “Ilmiihaber’de hem agilmasi istenen yollarin
giizergahlar1, hem de yol kademelesmesi hakkinda ilkeler yer almistir. “Ilmiihaber”
yeni gelistirilecek mahallelerde geometrik esasa gore diizenlenmis genis yollarin a-
¢ilmasini 6n goriiyor, ¢cikmaz sokaklarin olusturulmasina da izin vermiyordu.

Bir Alman miihendis, Helmuth von Moltke, 1839°da Istanbul’un sokak yapisii dii-
zeltmekle gorevlendirilmis ve von Moltke genis ve diiz ana arterler yaratilmasinda
geometrik esaslarin dnemini vurgulamis, kentin sokaklarini genisliklerine gore ti¢ ka-
tegoriye ayirmistir. Sokaklarin kategorilere ayrilmasi, kisa zaman i¢inde Tanzimat
sonrasi nizamnamelerin ana temalarindan biri haline gelmistir.*8

O dénemde Istanbul’un en biiyiik caddesi olan Divanyolu sadece 6,00 metre genis-

likteydi. Buna ragmen “ilmiihaber” ile asgari yol genisligi 7,60 metre olarak saptan-

Stefan Yerasimos, (1996), a.g.e., s.6

¢ Maurice M.Cerasi, (2001), a.g.c., 5.88-91

7 Mustafa Cezar, (1991), a.g.e.

Zeynep Celik, (1998), Degisen Istanbul, Tarih Vakfi Yurt Yayinlari, Istanbul, a.g.e., 5.42

NN
®©
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mist1.2’ Bu genislik Istanbul gibi bir baskentin yolagi i¢in ortaya konulan “ufku” gos-
termesi bakimindan 6nemlidir.

Yaya kaldirimlari da ilk defa 1839°da Helmuth von Moltke tarafindan 6nerilmistir. Bu
tasartya, Pangalti’nin insasin1 emreden 1848 tarihli iradede rastlanilmaktadir.
1860’lardan itibaren, kaldirimlar biitlin ana arterlerde yaygin hale gelmistir. Boylece
kent yaya erisimi boyutundan ¢ikmis, yayalar artik yollar araglarla ortaklasa kullan-
maya baslamislardir.

Imparatorluk baskentinde o dénemde yapilan diizenlemeler, acilan yollar bugiinkii
Istanbul’un merkezi alanindaki yolagmin iskeletini olusturmaktadir. Ozellikle yaya
erisimini gézeten, hatta atl araba dncesi donemde ortaya ¢ikan yol kesitlerine bugiin

hizla artan, arttikca yogunlagsan motorlu araglari sokmaya calismaktayiz.

1848, Ebniye Nizamnamesi

Dogrudan Divan-1 Hiimayun’dan ¢ikan ve uzun vadede gerceklestirilebilecegi agikca
belirtilmis bir niyetin agiklamasi olan “1839 Ilmiihaber”ini, yeni yapilan binalar1 ar-
kaya c¢ekerek sokaklar1 genigletme ve parselleme gibi bazi temel ilkeleri getiren 13
Mayis 1848 tarihli birinci “Ebniye Nizamnamesi™! izlemistir. Yalnz Istanbul igin
gecerli olmak iizere gikartilan birinci “Ebniye Nizamnamesi” ile “Ilmiihaber”deki an-
lay1s yasal bir ¢ergeveye kavusmustur.

Bu nizamname ile sokak sebekesi kent ¢apinda genisliklerine gore siniflandirilmigtir.
Sokaklar genislikleri 7 metreden az olmayan “biiyiik caddeler”, 6 metreden az olma-
yan “adi caddeler” ve 4,50 metreyi gegmeyen “sair sokaklar” olarak ii¢ grupta top-
lanmugtir.*?> Bu gruplasmaya 1863 yilinda iki yeni sinif daha eklenmistir. Bu asamada
“biiyiik cadde” genisligi 11,50 metreye cikarilirken besinci sinifi olusturan “sair so-
kaklar”in genislikleri 4,50 metre olarak birakilmistir.

Birinci Ebniye Nizamnamesi’ni 1856°da ilk Istimlak Nizamnamesi izlemistir. Bu Ni-
zamnameye ragmen istimlakler ile binalarin cephelerini geriye ¢ekerek yollar1 genis-

letme ¢alismasi ¢ok yavas yiiriimiistiir.>.

2 Stefan Yerasimos, (1996), a.g.e., s.7

0 Zeynep Celik, (1998), a.g.c., 5.68-83

31 “Ebniye” Osmanlica “binalar” karsiligidir.
32 Zeynep Celik, (1998), a.g.e., 5.43

33 Stefan Yerasimos, (1996), a.g.e., s.8
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1858, Sokaklara Dair Nizamname

Pes pese cikartilan Ebniye Nizamnameleri’nin baskentin gelisimini yonlendirmede
yetersiz kalmasi iizerine, 1858’de Ebniye Nizamnameleri’nin hiikiimlerini bir araya
toplayan “Sokaklara Dair Nizamname” ¢ikarilmis, daha sonra “Turuk®* ve Ebniye
Nizamnamesi” ile diizenlemelere gidilmistir. “Sokaklara Dair Nizamname” oncekiler

gibi sadece Istanbul i¢in degil, diger Osmanli kentleri i¢in de gegerli olmustur.

1863, Turuk Nizamnamesi ve Islahat-1 Turuk Komisyonu

18 Eyliil 1865°te Istanbul, tarihinin en biiyiik yanginin1 gérmiistiir. Yanginin biiyiik
boyutlara ulagmasinin nedeni iki ana konuya baglanmaktaydi: (i) yapt malzemesi o-
larak ahsabin kullanilmasi ve (ii) sokak dokusunun “inigli ¢ikisl, dar, ¢carpik dehlizler”
seklinde olmasi nedeniyle itfaiye araglarinin yangin mahalline erisememesi.

Bu nedenle (i) bina yapiminda ahsaptan kagire gegilmesi ile (i1) sokaklarin genisletilip
ve diizlestirilmesi 6n sartlar olarak onerildi. Ayrica sokaklarin genisletilmesiyle yap1
malzemelerinin nakliyesinin kolaylasacagi ve bu nedenle de insaat maliyetlerinin
ucuzlayacag belirtilmekteydi.

Yangin sonrasi, on veya daha fazla hanenin yandig1 durumlarda yeniden parselleme
zorunlu kilinmig ve 1882 kanununda yer alacak olan “tarla” kuralina benzer bir uygu-
lama glindeme getirilmistir. Bu uygulama hane sahiplerinin yangin 6ncesi durumlarina
gore magduriyetleri anlamina gelmekteydi. Uygulamanin doguracag: ihtilaflara
¢ozlim bulmak icin de “Islahat-1 Turuk Komisyonu (Yollarin Islahatt Komisyonu -
ITK)” ad1 verilen bir komisyon kurulmus, bu komisyon 1869 yilina kadar verimli ¢a-
lisarak genis ¢apli bir kent planlamasi ve insaat1 programini yiiriitmiistiir.

Kisa bir zamanda Islahat-1 Turuk Komisyonu uzunlugu 3.420 metreyi bulan sokak ag1
tanimlamistir. Bu tanimlama, ilk nizamnamede 6ngoriilen tiglii siniflandirmaya gore
yapilmis, ancak sonradan “1863 Turuk ve Ebniye Nizamnamesi’ne uygun olarak
yeniden diizenlenmistir. Bu diizenlemede ilk sinifi olusturan “biiyiik caddeler” 19 ve
15,20 metrelik iki alt gruba ayrilmist1. Ikincisi ise “orta caddeler” siifiyd1 ve bu grup
da 11,50 ve 7,60 metre olmak {izere iki alt birime boliintiyordu. En son grupta 6 metre

genisligindeki “yan sokaklar” yer almaktaydi.?

3% “Turuk” Osmanlica “yollar” karsihigidir.
35 Zeynep Celik, (1998), a.g.e., 5.48
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1.3. CUMHURIYET KENTLERINi SEKILLENDIREN MEVZUAT

Osmanli doneminde “ilmiihaber” ve “nizamnameler” ile ¢ekirdegi sekillendirilmis o-

lan kentlerimizin ¢ekirdek dokusu Cumhuriyet doneminde

- 21 Haziran 1933 tarihli 2290 sayil1 “Belediye Yap1 ve Yollar Kanunu”,

- 9 Temmuz 1956 tarihli 6785 say1li “Imar Kanunu” ve

- 3 Mayis 1985 tarihli 3194 sayili “Imar Kanunu” ile

gelistirilmeye calisilmistir. Bugiin i¢inde yasadigimiz kentleri 6nemli 6l¢ilide sekil-

lendirmis bu yasalardaki hiikiimlerin gelecegi, 6zellikle de ulasim ve dolasima yonelik

kent vizyonlarini igermedigi, ulasim ve dolagim ile ilgili gereksinmeleri nemli 6l¢tide
g0z ard1 ettigi goriilmektedir.

S6z konusu “Imar Kanunlar1” sadece “arazi pargalarmin kullanilis tarzlarini ve bu a-

razi parcalarinin ilizerine yapilacak yapilari tanimlayan kurallar biitiinii” olarak ortaya

cikmakta ve bu yasalarin 6ngordiigii (i) nazim, (ii) tatbikat ve (iii) yol istikamet plan-
larindan olusan imar planlarmn asagidaki islevleri yerine getirmesi istenmektedir:*®

a. Imar plani; sehri gesitli bolgelere ayirmakta ve iskan, ticaret ve sanayi sahalarini
belirtmelidir,

b. Imar plan, arsalar diizene koymali; arsanin ebadini, alacagi sekli, insaat sahasin,
yola gidip gitmeyecegini, tevhit ve ifraz edilip edilemeyecegini belirtmelidir,

c. Imar plani, yap1 yoniinden de kaideler koymali, belirli bir imar adasinda yapimin
ayrik veya ikiz ya da yanagsik sistemden hangisinin uygulanacagini, yap: yiiksek-
ligini, cephe hattin1 ve bu hattin uzunlugunu, kat adedini, ¢ikintilari, yapilarin a-
ralarinda birakilacak mesafeleri, insaat sahasini agiklamalidir.

9 Temmuz 1956 tarihli Imar Kanunu olusturulurken, “imar plan1”, “sehir veya kasa-

banin gelecekte alacagi bigimi gosteren bir plan” olarak tanimlanmakta ve planlarin

amaci da; “belirli bir plan ve program igerisinde ¢calismay1 saglamak ve neticede sehri
ve kasabay1 glizellestirmek ve halki huzur ve refaha kavusturmak™ seklinde agik-
lanmaktadir.”’

Gortildigl gibi, kentin yasamasini saglayan ulasim ve dolasim boyutu yasa kapsa-

minda sadece “yol istikamet plan1” diizeyinde kalmaktadir.

36 Sadik Artukmag, (1979), Tiirk imar Hukuku, Turhan Kitabevi, Ankara, s.209
37 Sadik Artukmag, (1979), a.g.e., 5.5-6
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1.3.1. 1933, 2290 Sayili Yap1 ve Yollar Kanunu

21.6.1933 tarihinde yayimlanan 2290 sayili “Belediye Yap1 ve Yollar Kanunu” Cum-
huriyet Donemi’nde kentsel dokunun ve yolaginin olusumuna uzun yillar egemen ol-
mus, bugiinkii kentlerin ¢ekirdeklerini sekillendirmistir. Bu yasa i¢inde yolaginin o-
lusmasini belirleyen esaslar “Miistakbel Sehir Haritasinin Tanziminde Esaslar” mad-
desinde asagidaki gibi yer almaktadir:

“H) Yollarin genisligi (yaya kaldirimlar1 dahil) en az 9,5 metre olmak {izere ihti-
yaca gore tespit olunacaktir. Bu takdirde yolun her iki tarafindan 2,25 metre
genisliginde yaya kaldirimlari i¢in yer ayrilacaktir. Sehir ve kasabalar kenar-
larindaki bir tarafli yollarda bu miktar fenni ve mahalli sebeplere miisteniden
belediye enciimenlerince yol genisligi 4,5 metre olmak {izere 6 metreye kadar
indirilebilir.

I) Yol genislikleri 9,5 adedine 2,5 metre zam olunarak kat’i ihtiyaca gore 12, 14,5

ve 17 metre gibi yollar yapilir.”

Yasa’nin (H) ve (I) fikralar1 incelendiginde agik¢a kentlerin motorlu araglara gére ta-
sarlanmadig1, buglinkii tasit yogunluklarinin 6n goriilmedigi ortaya ¢ikmaktadir. (H)
fikrasinda en dar yol genisligi yaya kaldirimlari dahil 9,5 metre olarak belirlenmistir.
Bu yollarin her iki tarafinda 2,25 metre genisliginde yaya kaldirimi ayrilmasi da hiik-
me baglanmistir. Bu taktirde tasit yolu olarak 5,00 metre kalmaktadir. Kald1 ki 9,5
metre olarak ongoriilen yol genisliginin “fenni ve mahalli sebeplere miisteniden bele-
diye enciimeni” karar1 ile tasit yolu 4,5 olmak tizere yol genisligi 6 metreye kadar in-
dirilebilmekteydi. O giinlerden kalan 4,5 metrelik yollari, giiniimiizde akan ve duran
tasit trafigi kullanmaya calismaktadir.
Ayni maddenin (1) fikrasi, o giin i¢in yol genisligini en ¢ok 17 metre olarak éngore-
bilmistir. Her ne kadar 17 metrelik yol genisligi bir {ist sinir olarak konulmasa da,
“ufuk’ uzun yillar bu genislige kadar varabilmistir.
Yol genisliklerindeki artislarin da “9,5 adedine 2,5 metre zam olunarak™ yapilmasi da
buglinkii yolaginda dengesizliklerin ¢ikmasinin ana sebebidir. Akan tasit trafigi i¢cin
kent icinde serit genisligi 3,00 metre alindiginda, kaldirim genislikleri ¢iktiktan sonra
kalan tasit platformu diizenli dagitilamamaktadir.
1950’11 yillara kadar, 6zellikle kentlerimizin ¢ekirdek alanlarinin olusumunu saglamis

olan bu Kanunun ortaya ¢ikartti1 kent dokusu, 1950’den sonra basta Istanbul olmak

tizere degistirilmeye c¢alisilmistir. Ancak bu doku degisimi, yiiksek kamulastirma
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maliyetleri nedeniyle bir dlciiye kadar yapilabilmis, ama gene de kent merkezlerinde
1933 Yasasi’nin olusturdugu doku agirlikli olarak kalmistir. Bugiin bu yasaya gore
olusmus sokaklardan insanlar diglanarak, kaldirimlar daraltilarak araclar gecirilmeye
calisiilmaktadir.

1933 Yasas1’nin (M) fikras1 “binalarin kat adetleri ve yiiksekliklerini” “yollarin mevkii
ve ehemmiyetine” baglamistir, yani 6niinden gegen yolun niteligine ve genisligine
bagl olarak ¢evresindeki yerlesim veya kullanim yogunlugunun tespitini 6ngormiis-
tiir. Ancak yillar icinde kentlesmenin 6nemli 6gesi, “yolagi - arazi kullanim” iligkisi
dislanarak, giincel “yolag1” kriterleri unutularak, “arazi kullanim” kararlar1 yogunluk
arttirict yonde siirekli degistirilmistir. Sonugta, yeni Cumbhuriyet kentlerinin olusu-
munu saglayan 1933 Yasasi'nin (H) ve (I) fikralarinda ifade edilen yolag: kriterleri
korunarak, (M) fikras1 hiikmii dislanarak yollara kaldirmasi olanaksiz yerlesim yo-

gunluklar1 yiklenmistir.

1.3.2. 1956, 6785 Sayili imar Kanunu

2290 Sayil1 “Yap1 ve Yollar Kanunu”nun deneyiminden yola ¢ikilarak hazirlanan ve
9 Temmuz 1956 tarihinde kabul edilen 6785 sayili “Imar Kanunu” ile kente yonelik
konulara yenilikler getirilmeye ¢alisilmistir. Otomobillesme ve karayolu egemenligi-
nin basladig1 donemde olusturulan bu yasa da bile, karayolu altyapisinin olusturul-

masina yonelik hiikiimlere rastlanamamaktadir.

imar Kanunu’nda imar ve Yol istikamet Planlari

Bu yasada ilk kez hem “Imar”, hem de “Yol Istikamet” planlari igin ayr1 ayr1 “Nazim
Plan” ve “Tatbikat Plani”ndan s6z edilmistir. Yeterli hiikiimler olmamasina ragmen
bu yaklagim arazi kullanimi ile ulagim arasindaki iliskinin ilk kez yasalara yansimasi-
dir:

“Madde 27 - “Imar” ve “Yol Istikamet” Planlar1 “Nazim Plan” ve “Tatbikat Plan”
olmak tzere iki nevidir:

a) Nazim planlar halihazir haritalar iizerinde ¢izilen ve arazi pargalarinin
kullanilis sekillerini ve baslica bolge tiplerini gosteren planlardir.

b) Tatbikat planlar1 da halihazir haritalar iizerine ¢izilmekle beraber, bunlara
mevcutsa kadastro vaziyeti de islenir. Bu planlar tatbikat i¢in llizumlu biitiin
fenni hususat1 ihtiva eder.”
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Bu yasa kapsaminda......

- “Imar Plan1” halihazir haritalar1 {izerinde ¢izilen ve arazi parcalarinin kullanis
bigimlerini ve baslica bolge tiplerini gosteren planlar iken

- “Yol Istikamet Plan1” yollarm istikametlerini gdsteren, sadece niifusu 5.000’i asan
Belediyelerin meclisleri tarafindan tespit olunan, bir veya birka¢ anayol ve bu
yollarin iki tarafi i¢in mevzii olarak hazirlanan bir imar planidir.*8

Bu tanimlarda dikkati ¢eken husus arazi kullanimi ile degisik arazi kullanimlar1 ara-

sinda baglantiy1 kuracak, kentin hiicreleri arasinda kan dolasimi ile canlilig1 saglaya-

cak olan ulagim aginin “yol istikamet plan1” gibi tanimsiz, bilimsel temel ve Slgiitler-

den yoksun bir plan ile saglanacagmin varsayilmasidir. S6z konusu “Yol Istikamet

Plan1” kent biitiinii i¢cin degil, sadece niifusu 5.000°1 asan Belediyelerin meclisleri ta-

rafindan tespit olunan yollarin iki tarafi icin mevzii olarak hazirlanmaktaydi.

6785 Sayil1 Yasa’nin igeriginde genel bir yol ag1 olusumuna yonelik ayrintiya rastla-

mlmamaktadir. “Yol Istikamet Plan1” i¢in hem “Nazim”, hem de “Uygulama Plan1”

6lceginde bahsedildigi halde yol aginin olusturulmasi ile ilgili hi¢bir teknik 6l¢iit yasa

kapsaminda yer almamistir. Bu konu agik¢a plan miiellifinin “sezgisi’ne birakil-

maktadir.

imar Kanunu’nda Otopark

6785 Sayil1 Yasanin kapsaminda otoparkla ilgili hiikiimlere de rastlanilamamaktadir.
20 Temmuz 1972’de yiiriirliige giren 1605 sayil1 Yasa ile Imar Kanunu’na eklenen ek
madde Imar Kanunlarinda otopark konusuna ilk kez deginmistir:

“Ek Madde 1 - imar planlarinin tanziminde, planlanan beldenin ve bolgenin sartlart
ile miistakbel ihtiyaglar g6z oniinde tutularak lizumlu otopark yerleri ayrilir.

Otopark yapilmasini gerektiren bina ve tesislerin miktar, 6l¢ii ve diger sartlar ile
bu ihtiyacin nasil tespit olunup giderilecegi ise imar talimatnamelerinde belirtilir”

Imar plam asamasinda mutlaka g6z éniine alinmasi gereken bu husus, Resmi Gaze-
te’de 18 Ocak 1975 tarihinde yayimlanan “Imar Kanunu’nun Ek 7. ve Ek 8. Madde-
lerine liskin Yénetmelikin Madde 3.07 ile sayisal degerlere baglanmistir.

1972 yilina kadar goz 6niine alinmayan otopark gereksinmesi, 1972 yilindan itibaren

“planlanan beldenin veya bolgenin sartlar1 ile miistakbel ihtiyaglar goz dniinde tutu-

38 Sadik Artukmag, (1979), a.g.e., 5.208 - 209



20

larak liizumlu otopark yerleri ayrilir” seklinde yiizeysel olarak hiikiim altina alinmistir.
Ancak unutulmamali ki kentlerin 6nemli ¢ekim merkezleri olan, 6zellikle tarihi
kalitima sahip ¢ekirdekleri, bu yasa yiiriirliige girene kadar “otopark olgiitleri géz 6-

niine alinmadan” olugsmustu.

1.3.3. 1984 ve Sonrasi, 3194 Sayili imar Kanunu ve Ilgili Diger Mevzuat

Kentlesme karsisinda yetersiz kalan 6785/1605 sayilit Kanunun yerini 1985 yilinda
yiiriirliige giren 3194 Sayili imar Kanunu’nu almistir. Bu yasada yol ve otoparklar ile
ilgili olarak sayisal degerlere rastlanmaktadir. Ancak yiiriirliikkte olan bu degerler ger-

¢ek talebin ¢ok altinda kalmaktadir.

Imar Plami Tadilatinda “Binalar Aras1 Mesafe - Bina Yiiksekligi Iliskisi”

3194 Sayili Imar Kanunu’nun 44-J maddesi geregince hazirlanan Yonetmelik “Imar
Plan1 Degisikliklerinde Uyulmasi Gereken Esaslar” bolimiinde imar plani tadilatla-
rinda g6z Oniine alinmasi gereken dnemli bir hususu ortaya koymustur: “Binalar Arasi
Mesafe - Bina Yiiksekligi iliskisi”. Bu iliski, bir anlamda yerlesimlerde imar plani
tadilatlar ile niifus yogunlugunun arttirilmasi halinde degismesi gereken binalar arasi
mesafe hakkinda bilgi vermekte ve 6l¢ii koymaktadir:

“Madde 22 - Imar planinda verilmis olan insaat emsalinin, kat adedinin, ifraz sart-
larinin degistirilmesi sonucu, niifus yogunlugunun arttirilmasina dair imar plani
degisikliklerinde

1. Artan niifusun ihtiyaci olan sosyal ve teknik alt yap1 alanlar1 da Ek-1"de belir-
tilen standartlar muvacehesinde arttirilacaktir.

2. Kat adedi arttirilmasimin istenmesi durumunda; onerilecek kat adetlerinin ta-
yininde asagidaki formiile gore bulunacak bir yoldaki karsilikli bina cepheleri
arasindaki asgari uzaklik saglanacaktir.

K=[(H1+H2)/2]+7m
Yukaridaki formiilde;

K = Karsilikl1 bina cepheleri arasindaki mesafe (m)
H1 = Yolun bir cephesine onerilecek yapinin irtifai
H2 = Yolun diger cephesinde 6nerilecek yapinin irtifaidir.

Madde 23 - Imar planinda gosterilen yollarin genisletme, daraltma ve giizergahina
ait imar plani degisikliklerinde;

1. Devamliligi olan bir yol belli bir kesimde daraltilamaz.
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3. Imar planlarindaki gelisme alanlarinda (7.00) m.den dar yaya, (10.00) m. den
dar trafik yolu agilamaz.Meskun alanlarda miilkiyet ve yapilasma durumlarinin
elverdigi 6l¢iide yukaridaki standartlara uyulur.

4. Imar plan1 degisikligi ile ¢ikmaz sokak ihdas edilemez.”

Yasada yer alan “K = [(H1 + H2) / 2] + 7 m.” formiilii “arazi kullanim yogunlugu” ile
“ulasim koridoru” genisligi arasinda onemli bir bag kurdugu halde kentlerimizde

sadece parsel 6l¢eginde uygulanmaktadir.

Bina Yiiksekligi - Yol Genisligi Tliskisi
Bayndirlik ve Iskan Bakanligi’'nca yayimlanan “3030 Sayili Kanun Kapsami Diginda

Kalan Belediyeler, Tip Imar Yonetmeligi”, dolayli olarak “yerlesme yogunlugu” ile

~ 299

“yol genigligi” arasinda de ayn1 sekilde bir iligki belirlemektedir:

“Madde 29 - Imar planlarinda kat adetleri veya bina yiikseklikleri belirtilmemis
yerlerde bina yiikseklikleri ve bunlara tekabiil eden kat adetleri asagida gosterilen
miktarlar1 asmamak iizere tespit olunur.
Imar planina gére genisligi:
- (7.00) m. ye kadar olan yollarda Bina yiiksekligi (6.50) m.den,

kat adedi bodrum hari¢ 2 den fazla,

- (7.00) m. ve daha genis yollarda Bina ytiksekligi (9.50) m. den,
kat adedi bodrum hari¢ 3 den fazla,

- (9.50) m. ve daha genis yollarda Bina yiiksekligi (12.50) m. den,
kat adedi bodrum hari¢ 4 den fazla,

- (12.00) m. ve daha genis yollarda Bina ytiksekligi (15.50) m. den,
kat adedi bodrum hari¢ 5 den fazla,

- (14.50) m. ve daha genis yollarda Bina yiiksekligi (18,50) m. den,
kat adedi bodrum hari¢ 6 dan fazla,

- (17.00) m. ve daha genis yollarda Bina ytiksekligi (21.50) m. den,
kat adedi bodrum hari¢ 7 den fazla,

- (19.50) m. ve daha genis yollarda Bina yiiksekligi (24.50) m. den,
kat adedi bodrum hari¢ 8 den fazla,

olamaz.”
Bu hiikiim imar plan1 hazirlanmasinda 6nemli bir 6l¢iit oldugu halde miiellifce “imar

planlarinda kat adetleri veya bina yiikseklikleri belirtilmemis” ise gecerli olmaktadir.

Otopark Yonetmeligi

Bayindirlik ve Iskan Bakanligi’nca yayimlanan “Otopark Yonetmeligi”nin 5. madde-
sinde “Yerlesim Merkezlerinde Otopark Miktarlar1 Tespiti’nde belirlenen otopark 61-

clitlerinin bugiinkii otomobil sahipliligi ile ortiismedigi agik¢a goriilmektedir:
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Madde 5 - Yerlesim merkezlerinde otopark miktarlar1 asagidaki sekilde tespit edilir:

a) Otopark miktarlarinin hesaplanmasinda yerlesim merkezleri son niifus sayi-
mindaki niifuslarina gore iki gruba ayrilmis ve binalarda kendi parseli i¢inde,
ada, bolge veya genel otoparklarda diizenlenmesi gerekli en az otopark mik-
tarlar1 asagida gosterilmistir:

Nifusu Nifusu
100.000 - 300.000 300.000°den

Kullanma Yeri arasi olan sehirlerde  fazla olan sehirlerde

- Meskenler
a. Ortalama daire briit alan1
150 m?’den biiyiik 4 daire i¢in 3 daire icin
b. Ortalama daire briit alan1
120 m?’den biiyiik 5 daire i¢in 4 daire i¢in
c. Ortalama daire briit alan1
80 m?’den biiyiik 6 daire icin 6 daire i¢in
d. Ortalama daire briit alan1
80 m?’den kiiciik 7 daire icin 8 daire i¢in
- Ticari amach Binalar ve 200 m? briit insaat 150 m? briit insaat
Biiro Binalar1 alan1 i¢in alan1 i¢in

Otomobil altinda ezilen kentlerde, her ailenin en az 1 otomobil sahibi oldugu yerlesim
alanlarinda, KAKS’larin 7-8’lerde dolastig1 ticari ve biiro amagli binalarin yo-

gunlastig1 bolgelerde bu degerlerin gercek talep ile ne denli ortiistiigii irdelenmelidir.

1.3.4. Yogunluk Artirict imar Plam Degisiklikleri ve Sonuclari

Tiirk kentlerinin ¢ekirdegi; Osmanli Doneminde yaya ve hayvan sirtinda tasimaciliga
yonelik olarak olugmus, takiben Cumhuriyet Déneminde 1933 ve 1956 yasalarn ile
gelismistir. Giiniimiize gelindiginde s6z konusu donem ve yasalarla olusmus yolagin-
da, ulasim ve dolagim gereksinmeleri goz ardi edilerek plan degisiklikleri ile yogunluk
artirma yoluna gidilmektedir. Tablo 1-1’de verilen 6rnek bir ilgede yogunluk arttirici
yonde yapilan imar plani1 degisikliklerinin sonucu 6zetlemektedir.

Bugiin bizler, Cumhuriyet 6ncesi donemde “1848, Ebniye” ve “1863, Turuk” Nizam-
nameleri ile olusan yolagi, Cumhuriyet doneminde 21 Haziran 1933 tarihli 2290 sayil1
“Belediye Yap1 ve Yollar Kanunu” ve 9 Temmuz 1956 tarihli 6785 sayili “Imar
Kanunu” ile “otomobil egemenligi oncesi” donemlerde sekillenmis kentlerimizin

yolaginda bir yerden bir yere otomobillerimiz ile erismeye calismaktayiz.
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Tablo 1-1 - Yogunluk Artiric1 Yonde Imar Plam Degisikligi, Kadikdy Ornegi

Donem Yerlesme Yogunlugu Otopark Yolagi

1933 yasasi ile at arabasi

1960 Bahge i¢inde veya yaya hareketine

oncesi 2 katli evler Gerek yok yeterli
9 m. genisliginde yollar
Imar Plam degisikligi ile
1960 - yogunluk artiriliyor: Kriter yok 1933 yasast ile olugsmus

1970 Yan bah¢e 4 m., 6n bahge
5 m. ¢ekilerek 4 kath binalar

9 m. genisliginde ayni1 yol

Imar Plan1 degisikligi ile 1933 yasast ile olusmus

119 97 é) O- yogunluk siirekli artiriliyor: | Kriter yok ? ;I;rﬁf;lii;gi?:;(?ly;;zfl,
TAKS 0,25, KAKS 1,8 azaliyor
Imar Plan1 degisikligi ile . 1933 yasast ile olugmus
1980 - osunluk siirekli artrilivor: 4 daireye | 9 m. genisliginde ayni1 yol,
1990 | Y8 YOt 1 park yeri parklanma ile yol alani

TAKS 0,25, KAKS 2,08 daha da azaliyor

Imar Plan1 degisikligi ile 1933 yasasi ile olusmus
1990 - | yogunluk siirekli artiriliyor: 2 daireye | 9 m. genisliginde ayni1 yol,
2000 TAKS 0,25, KAKS 3,00 1 park yeri parklanma ile yol alani

olmasi oneriliyor daha da azaliyor
. e Her dalrep n Akan trafik i¢in
2 Imar Plani degisikleri ile en az bir - S
Ozet - . ... | kullanilabilir yolag: stirekli
yogunluk siirekli artiriliyor otomobili
var azaliyor

1.4. TURK KENTLERI’NDE ULASIM

Osmanli kentleri yaya erisime olanak taniyacak boyutlarda idi. Kentler gelistikce at
sirtinda ulasim, atla ¢ekilen araglar s6z konusu olmaya baslamistir. Cumhuriyetin 6-
zellikle ilk 25 yilinda karayolu, demiryolu, denizyolu toplu ulagim sistemlerine dayali

erisimler s6z konusu olmus ve kentler buna gore sekillenmistir.

1.4.1. Osmanh Donemi’nde Kent i¢ci Ulasimi

19. ylizyilin ikinci yarisina kadar Tiirk kentlerinde kent i¢i ulagim biiyiik 6l¢iide yaya
olarak yapilmaktaydi. Yaya ulagimin yan1 sira mal ve insan ulasiminda at veya katir

kullanim1 s6z konusuydu. Tiirk kentlerinde atli arabalar 19. ylizyilin sonuna kadar halk
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tarafindan hemen hemen hi¢ kullanilmamugtir.*

Tiirk kentlerinde atla ¢ekilen araglarin toplu ulasim araci olarak kullanimi ilk olarak
ath tramvaylar ile goriilmektedir. Atli arabanin kent yasamina girmesi ve kullaniminin
yayginlasmast ile Istanbul gibi kentlerde sokaklarin diizenlenmesi gerekmistir. Yaya
hareketlerine gore bigimlenmis sokaklarin ¢ogu atl arag hareketlerine uygun degildi.
[k otomobil istanbul’a 1908 devriminden sonra girmis ve Birinci Diinya Savasi’'ndan
sonra kullanimi hizla artmistir. Bu kullanim artis1 ilk donemlerde belirgin sekilde

olmasa bile kentin sekillendirilmesinde rol oynamaya baslamistir.

1.4.2. Cumhuriyet Donemi’nde Kent i¢i Ulasimi

Cumbhuriyet yonetimi, 1920’li yillarin en 6nemli ulasim aract olan demiryollarinin
biiylik boliimiiniin yabanci sirketlerin elinde oldugu, deniz tasimaciliginda yabanci ve
0zel sirketlerin hakimiyetinin siirdiigii bir miras devralmistir. Karayolu ile ulasimin
teknolojik gelismenin heniiz basinda oldugu bu donemde, karayolu ag1 az gelismisti.
1920°’li yillarin ikinci yarisinda demiryollar1 devlet tarafindan satin alinmaya
baslamistir.

Cumbhuriyet’in ilk yillarinda Istanbul ve Izmir disindaki kentler, az niifuslu olmalar
ve yerlesim alanlarinin yaygin olmamasi nedeniyle yaya kentleri olarak tanimlan-
maktayds. Istanbul’da ise 19. yiizyilin ortalarindan itibaren toplu ulasim ortaya ¢ikmis
ve ulagim biiyiik dlciide deniz yolu ile saglanmistir. Yolcu tasimada paylari 6nemli
olan ath arabalar 1930’lu yillarin baslarinda otomobillerin ¢ogalip kent i¢i yolcu
tasimaciliginda kullanilmaya baslanmasindan sonra giderek ortadan kalkmistir.*
Belediyelerin tramvay ve otobiis isletmesi kurumlarinin 1947 yilindan itibaren otobiis
ithal ederek baslattigi kapasite artirma atiliminin siirdiiriilmesiyle belediye oto-
biislerinin kent i¢i tagimadaki paylari tramvaylara karsilik hizla yilikselmis ve bir stire

sonra tramvaylar karayolu trafigini tikiyor gerekgesi ile kaldirilmistir.*!

39 Maurice M. Cerasi, (2001), a.g.e., 5.188

40 {lhan Tekeli, (1986), “Kent i¢i Yolcu Tasima Hizmetlerinin Orgiitlenmesinin Gelisimi”, Ankara
1985 ten 2015'e, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, Ankara

41 Ali Tiirel, (1998), “Kent ve Ulasim”, 75 Yilda Degisen Kent ve Mimarlik, Tarih Vakfi Yayinlart,
Yildiz SEY (ed.), Istanbul, 5.165
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BOLUM 2: ULASIM VE DOLASIMDA GELENEKSEL
YAKLASIMLAR

Motorlu araglarin kullaniminin artmasi ile, otomobil 6gesinin i¢ine girdigi tiim diinya

kentleri gibi, Tiirk Kentleri de tasit trafigi karmasasi ile bas etmeye caligmaktadirlar.

Diinyada tarihsel gelismeler incelendiginde hareket talebine cevap verme siirecinde

karsilasilan sorunlara ¢6ziim bulma yoniinde, donemler itibariyle 6nemli yaklasim

farklarinin ortaya ¢iktig1 goriillmektedir. Tasit kullanimi yiiksek olan gelismis tilkelerin
gecirdigi deneyimler ve bunlara bagli yaklasim degisimleri incelendiginde Tiirk

Kentleri’nin s6z konusu deneysel gelismeleri goz ardi ettigi acik¢a goriilmektedir.

Ulasim ve dolasim*? taleplerini karsilama ydniinde tarihsel gelismeler incelendiginde,

taleplerin 6nemli miktarinin karayolu ag1 ile karsilandig1 gerceginden yola ¢ikilarak

geleneksel ¢oziim arayislarinda iki ana yaklagimin sergilendigi goriilmektedir:

1. Siirekli artan ulagim ve dolasim taleplerinin karsilanmas i¢in siirekli olarak ka-
rayolu agmin arttirtlmasi yoniinde yeni yatirimlari, yeni yolagi mekanlarini, yeni
yapilar1 hedefleyen “Karayolcu Yaklasim”,

2. Varolan karayolu altyapisini kullanarak daha fazla adette tasita hizmet ile birlikte,
daha fazla yolcuya da hizmet edebilme yoniinde trafik mithendisligi ¢ézlimlerini

one ¢ikartan “Trafik¢i Yaklasim™.

2.1. KARAYOLCU YAKLASIM

Tasitlarin hizl artis1 karsisinda karayolu aglarinin her gegen giin daha yetersiz hale
gelmesi tlizerine, fiziki smirlar g6z ardi edilerek ¢6ziim, yeni yollarin agilmasinda,
varolanlarin genisletilmesinde, katli kavsak ve otoparklarin yapilmasinda goriilmiistiir.
Ancak yapilan yatirimlara ragmen bu tek boyutlu ¢éziimler ile sorunun 6nlenemedigi,
zaman ic¢inde daha da agirlastig1 goriilmiistiir. Otomobil sahipligi ve kullanimindaki
hizli artis karsisinda, 6zellikle kentsel alanlarda yollarin sunduklar1 kapasitelerin

tasitlarn artan miktaria cevap veremeyecegi rakamsal olarak saptanmistir. 3

42 “Ulasim ve Dolagim” ile “Erisim ve Hareket” aymi anlamda kullanilmaktadr.
# {smail Hakk1 Acar, (1998), “Fiziki Sinirlar1 Gozeten Yonlendirici Ulasim Planlamast”,
4. Ulastirma Kongresi, TMMOB Insaat Miihendisleri Odast, Denizli
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2.1.1. Karayolcu Yaklasim: Karayolu Agini Siirekli Artirma

Savas yillarin takiben ve otomotiv sanayiinin canlandig1 1950'li yillarda, otomobilin
hizli artis1 karsisinda sadece tasitlarin hareket etmesi yoniinde yaklagimlar sergilen-
mistir: yeni yollar agilmis, tikanikligin ortaya ¢iktigi kesitlerde tasitlara daha fazla yol
alan1 saglayabilmek i¢in yaya hareketleri diglanarak kaldirimlar daraltilmistir. Bu
yaklasim icinde toplu tasimacilik sistemleri geri plana itilmis, bir¢ok sehirde varolan
tramvay raylar1 bireysel tasimay1 saglayan otomobillerin hareketlerini engelliyor ge-
rekgesi ile sokiilmiistiir.**
“Karayolcu yaklasim” olarak anilan bu yaklasim ile artan tasit miktari ile basa ¢ika-
bilmek icin agirlikli olarak yolagi alanlarimi artirma hedeflenmektedir. Bu yontem
yarmm yiizyili agkin bir siiredir, tiim kentlerde denenmektedir. Ozellikle de gelismekte
olan tilkelerde bu yaklagim hala tek ¢6ziim olarak goriilmektedir.
Gelismekte olan iilkelerde ise bu egilimin ¢6ziim olmadig1, tagit miktar artigina oranla
yolag1 artisinin ¢ok gerilerde kalmasi nedeniyle yapilan tiim yatirimlarina ragmen
sorunun ¢oziimlenmedigi ve ¢oziimlenemeyecegi goriilmiis, bu yaklasima dayali
coziimler ozellikle kent merkezlerinde, yapilasmis alanlarda 6nemli dlgiide terkedil-
mistir.
Ulkemizde ise hala “trafigin toplam yogunlugunun sabit oldugu” gériisii gegerliligini
stirdiirmektedir. Bu goriise gore “yeni bir yol yapildiginda, siiriiciilerin izledikleri gii-
zergahi degistirecegi’ne inanilmaktadir. Uzun yillar ulasim modellerinin temel yak-
lagimi olan bu geleneksel goriis, diinyada yasanan deneyimler sonucu diglanmaktadir.
Yasanan deneyimler;
(i) “yeni yollarin tasit trafigi {ireten fabrikalar oldugu™*,
(11) tasit kullanimi logaritmik olarak arttig1 halde kentsel alanlarda yol alan arttirila-
madig1 veya ancak lineer olarak arttirilabildigi

gergeklerini ortaya koymus, sorunla bu yontem ile bas edilemeyecegi anlagilmistir.

4 {smail Hakk1 Acar, (1992), “Trafik Teknigi Ders Notlar1”, T.C. Mimar Sinan Universitesi, Sehir
ve Bolge Planlama Anabilim Dali, Istanbul (yayimlanmadi)
4 Unlii Mimar Charles-Edouard Jeanneret “Le Corbusier "den aktarma.



27

2.1.2. Diinya Kentlerinden Veriler

Otomobil sahipligi ve kullanimindaki hizli artis nedeniyle varolan yollarin kapasite-
lerinin tasitlarin talebine cevap veremez hale geldigini asagida sunulan Japonya ge-
neline ve Kore’nin Seul Kenti’ne ait degerler anlasilir sekilde ortaya koymaktadir. Bu
tablolar kentsel alanda talep artisina paralel olarak yeni yol alanlarinin yaratila-

madigini agikca gostermektedir. (Tablo 2-1, Tablo 2-2)

Tablo 2-1 - Japonya Genelinde Arag ve Yolagi Artisi*

Karayolu 1a$1t Karayolu Karayolu | Karayolunda | Yogunluk Ortalama
rtis - Artig Tasit Artig
Yil Tasit1 Uzunlugu N g Tasit Hiz1
(adet) Orant (km) Orant Yogunlugu Orani (km/saat)
(%) (%) (tasit/km) (%)
1959 | 1.854.000 | 3.611 | 52.561 487 35 748 17,0
1995 | 66.950.000 | (36 kat) | 255.989 | (5 kat) 262 (7,5 kat) 11,4

Bu tablo yorumlandiginda Japonya’da 1959 - 1995 yillar arasinda tasit adedi 36 kat
artarken, karayolu uzunlugu sadece 5 kat arttirilabilmistir. Karayolu iizerindeki tasit
yogunlugunun 7,5 kat artmasi nedeniyle de 1995 yilinda ortalama tasit hiz1 tiim teknik
ilerlemelere, tasitlarin motor giiclerindeki artisa ragmen 1959 yilinin % 67 sine

gerilemistir.

Tablo 2-2 - Seul Kenti’nde Niifus, Seyahat, Otomobil ve Yol Alan1 Artig1*’

Giinliik Kisi | Otomobil | Otomobil | Kentsel | Yol Alam
Yil Niifus Kisi basma | Sahipligi | Sahipligi | Alanda Artis
(milyon) | Seyahati | Giinliikk | (1.000 Artis | Yol Alan1| Orani
(milyon) | Seyahat | kisiye) | Orani (%) (%) (%)
1978 | 7,823 11,578 1,48 167 14,40
1983 | 9,204 15,437 1,68 315 936 15,66 132
1988 | 10,287 | 18,517 1,80 779 (9,5 kat) 17,82 | (1,3 kat)
1993 | 10,970 | 25,715 2,37 1.563 19,00

Bu tablo da yorumlandiginda, Seul Kenti’nde 1978 - 1993 yillar1 arasinda 1.000 kisiye
diisen otomobil adedi 9,5 kat artarken, kentsel alanda yol alan1 sadece 1,3 kat art-

tirllabildigi anlagilmaktadir.

4 The Extended Wheel, A Toyota Quarterly Review, No: 87
47 The Extended Wheel, A Toyota Quarterly Review, No: 87
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Hizli niifus ve otomobil sahipligi artis hizina sahip iilkemiz de ayn1 gergek ile karsi-

lagmaktadir. Asagida sunulan Tablo 2-3, 15 yillik donemde niifus, otomobil sahipligi

ve yol uzunlugu artisindaki gelismeleri gostermektedir.

Tablo 2-3 - Tiirkiye’de Niifus, Otomobil Sahipligi ve Yol Alan1 Artis1*®

; Ara Oto Yol Ag Ara Oto D km. ) 1km.

Yillar i‘fuf Adedi | Adedi Ké?\tg?lfl. Sahiplgigi Sahipligi Zf’rlaia Ygiga

(x 1.000) | (x 1.000) (XO?(TO"OIE:)) (1000 kisiye) | (1000Kisiye) | o0 | )
1980 | 44,7 1.299 711 | 232.891 29 16 5,6 3,1
1985 | 50,7 1.889 983 | 316.891 37 19 6,0 3,1
1990 | 56,5 2.081 | 1.650 | 368.006 53 29 5,7 4,5
1995 | 60,5 4.985 |3.059 | 381.300 82 51 13,1 8,0

Ulkemiz otoyol, devlet, il ve kdy yollarmni igeren bu degerler, iilke dlgegindeki hizl
niifus artis1, niifus artis oraninin iistlinde motorlu arag artis1, motorlu arag artig oraninin
iistiinde otomobil artigina karsilik karayolu artisinin ne denli diisiik oranlarda kaldigini
gostermesi bakimindan 6nemlidir.

Burada vurgulanmasi gereken kentlesme siireci i¢inde olan iilkemizde, kentlerdeki
niifus, motorlu ara¢ ve otomobil artig hizlari {ilke genelinden daha yiiksek diizeydedir
ve buna karsilik kentsel alanlarda karayolu ag1 gelistirme olanagi daha da kisithdir.
Ozetle kentlerimizde yolagima olan talep artis1 daha yiiksek oldugu halde, yeni kara-

yolu i¢in mekan temin olanag lilke geneliyle kiyaslandiginda daha da zordur.

2.2. TRAFIKCI YAKLASIM

Yolagi kullaniminm verimini artirmaya yénelik “trafik¢i yaklasim™ #°, birbirini ta-
mamlayan paketler olarak uygulandiginda, kentin trafik ve ulasim yapisi, kentin yarari
yoniinde degisebilmekte, ulasim ve dolasimda karsilagilan sorunlar kabul edilebilir

boyutlara inebilmektedir. Ancak bu yaklasim alisilmis anlamda “prestij projeleri”,

4 Tiirkiye Karayollar1 Istatistik Yillig1, 1994 - 1995, (1996), Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Ankara

4 {smail Hakk1 Acar ve Ergun Gedizlioglu, (1992), “Trafik Yénetimi Uygulamalari ile Trafik ve
Ulasim Sorunlarmin Hafifletilmesi”, 2. Kentici Ulasim Kongresi, Insaat Miihendisleri Odast,
Istanbul Subesi, Istanbul
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anitsal yapilar gerektirmediginden bazi kent yoneticileri, politikacilar ve proje uygu-
layicilar igin cazip gériilmemektedir. Ozelikle, bazi proje paketleri toplumun ulagim
egilimini degistirmeye yonelik oldugundan, kent gruplarinca benimsenebilmesi i¢in

miicadele, politikaci ile teknisyen arasinda yakin bir igbirligi gerektirmektedir.

2.2.1. Trafikci Yaklasim: Karayolu Agim1 Verimli Kullanma

1960'h yillara gelindiginde, otomobil kullaniminin tahminlerin iizerinde artmasi ile
hizla biiyiimeye baslayan “kisitli yolag: iizerindeki tasit trafigi yogunlugu™ sorunu-
nun teknik gelismeler ile ¢éziimlenebilecegi varsayilmistir. Ancak bu yillarda kaleme
alman bir raporda’!, ilk kez “bireysel tasimacilik ile kenti¢i ulasima ¢6ziim getirmenin
¢ok pahali oldugu ve ortaya ciddi problemler ¢ikaracagi” vurgulanmistir.

Bu donemde mevcut yollarin daha verimli kullanimina yonelik trafik miihendisligi
diizenlemeleri giindeme getirilmistir. Trafik sinyallerinin yayginlastirilmasi, caddele-
rin tek-yon kullanilmasi gibi tasit trafigine oncelik veren dnlemlerin yani sira, gene de
bireysel ulasima dnem verilerek otoyollarin, katli yollarin, kath kavsaklarin, biiytik
otoparklarin planlamasina ve yapimina devam edilmistir.

1970'lere gelindiginde trafik sorununa daha gercek¢i ve ekonomik kurallar iginde
bakma zorunlulugu ortaya ¢ikmistir. Petrol krizi ile birlikte ortaya ¢ikan enerji tasar-
rufu kavrami ve ge¢mis 20 yilda yapilan uygulamalardan elde edilen deneyimler, u-
lagim sistemi olarak 6zel otomobilin, kisilere sagladigi ferdi olumluluklara ragmen,
her gecen giin topluma daha pahaliya mal oldugu, kisileri bir yerden bir yere ulagtir-
mak icin ¢ok alan kapladigi, ¢evre kirliligine ve giiriiltiilye neden oldugu kabul edilir
hale gelmistir.>?

Beliren bu gercek karsisinda 6zellikle gelismis iilkelerde “karayolcu yaklasim” yavas
yavag geri plana itilmeye baglamis, “tasit trafigi” gibi “yolcu trafigi” ve “yaya trafigi”
ile de ilgilenen “trafik¢i yaklasim” one ¢ikmistir. Bu yontem, “trafik miihendisligi”
yaklasimlarini kullanarak ve diizenlemeler ile tasit trafiginin akis1 kismen iyilestirmis,

tasitlarin kismen, yolcularin ise 6nemli Olgiide seyahat siireleri kisaltmistir. Bu

0" Tezde tanimi “kisith yolagi iizerindeki tagit trafigi yogunlugu” olan olgu kisaca “trafik sorunu”

olarak anilmaktadir.
Collin Buchanan, (1963), Traffic in Towns, Ingiltere Ulastirma Bakanlig1 Yayini, Londra
52 [smail Hakki Acar, (1992), “Trafik Teknigi Ders Notlar1”, a.g.e.

51
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yaklagim i¢inde, otobiislere yolaginda 6zel seritler ayrilarak toplu ulasima, dolayistyla
da yolculara o6ncelik verilmeye baglanmistir.

“Trafik¢i yaklasim”, “karayolcu yaklagim”in 6nerdigi yeni yatirim ve yapilardan zi-
yade, mevcut trafik ve ulasim altyapisinin daha verimli kullanilmasini amaglamaktadir
ve ¢0zlim arayislarinda .....

- yiksek yatirimlardan diisiik ve kolay gerceklesebilir yatirimlara,

- uzun vadeli hedeflerden kisa ve orta vadeli hedeflere,

- geri doniilmez kararlardan esnek kararlara,

- fiziksel, yapisal ¢oziimlerden yonetsel ve yasal ¢oziimlere

yonelmektedir.

Giinliik yasamimizda kullandigimiz “trafik™ terimi, “karayolu araglar1” ¢agrigimu ile
sinirl kalmaktadir, yani “trafik sorunu” denildiginde sadece “talebe cevap veremeyen
karayolu altyap1 yetersizligi” anlagilmaktadir. Ancak “trafik” terimi daha genis bir
tanim1 icermektedir. Genel anlamiyla trafik, “yayalarin ve lastik tekerlekli araclarin
karayolu, demir tekerlekli araglarin demiryolu, gemilerin denizyolu ve ucaklarin
havayolu tizerindeki hareketleri”ni ifade etmektedir. Bu tanima ragmen “trafik¢i yak-

lasim” gene de karayolu trafigi ile sinirli kalmaktadir.

2.2.2. Trafik¢i Yaklasimin Hedefleri ve Teknikleri

“Trafik¢i yaklasim” kendi biitiinliigii i¢inde birbirleriyle dogrudan dogruya gelisen
farkli isteklere cevap vermek zorunda kalmaktadir. Toplumsal isteklerin bir boliimii
(1) tasit trafigini hizlandirmayi isterken, diger bir boliimii de (ii) tasitlarin olumsuz et-
kilerinden kurtulabilmek i¢in tasit trafiginin kisitlanmasini istemektedir. Diger bir
boliimil ise (iii) yollarin toplumun yogun ulasim tiirii talebi, yani yolcu trafigi, dog-
rultusunda kullanilmasmi 6nermektedir. Ozetle bu talepler {i¢ ana baslikta toplan-
maktadir:

- Tast trafigine hiz kazandirilmasi,

- Yolcu tasitlarina oncelik verilmesi,

- Ozel tasimaciligin kisitlanmas.

Yukaridaki amaglarda da goriildiigli gibi “trafikci yaklagim”a yonelik bir “trafik yo-

netimi projesi” u¢ noktalarin dengesini ve uzlasmasin saglayacak ¢éztimlerin bulun-
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masini hedeflemektedir. Her trafik yonetimi projesinde ¢elisen hedeflerin ortaya ¢ik-

mast kaginilmaz sonuctur. Bu ¢eliskilere ragmen tasarimi tamamlanmig ve karar ve-

rilmis bir trafik yonetimi projesi eksiksiz uygulanmadig taktirde celigkiler arasinda

denge saglanabilmekte, ters etkiler en aza indirgenebilmektedir. Aksi takdirde, her kisi

veya kurum kendisi i¢in ters gelen, kendi diisiincesi ile ¢elisen boliime uymamaya,

diger kisimlarina uymaya ¢aliginca proje tiimiiyle olumsuz hale gelmektedir.

Yukarida 6zetlenen hedefler 1s1831nda trafik yonetimi teknikleri karayolu altyapisini

hedef alarak ii¢ ana baglikta toplanmaktadir:

- Tasit Hareketliliginin Iyilestirilmesi - karayolu altyapisin1 kullanan tagitlarm ha-
reketliginin iyilestirilmesi,

- Yolcu Hareketliginin Diizenlenmesi - karayolu altyapisim1 kullanan yolcularin
hareketliginin iyilestirilmesi ve

- Yolculuk Talep Tiiriiniin Yonlendirilmesi - karayolu altyapisini kullanan yolcu-
larin tasit talebinin bireysel ulagimdan toplu ulagima yonlendirilmesi.

Bu yontemlerin uygulanmasi, teknik ¢oziimlerin yani sira sosyal ve politik tercihlerin

ortaya konmasini da gerektirmektedir. Bu sosyo-politik boyut nedeniyle cok ucuza mal

olabilecek ve ¢ok seyler kazandirabilecek onlemlerin uygulanmasinda karar vericiler

yoniinden zorluklarla karsilasilmaktadir.

2.3. TASIT HAREKETLILiGINiN iYILESTiRiILMESI

Trafik¢i yaklagimin ilk adimi “tasit hareketliginin iyilestirilmesi’ne yonelmektedir.

Karayolu ag1 iizerinde tasit hareketlerine diizen, akigkanlik ve giiven getirebilmek i¢in

“2.3.1. Tasit Hareketligine Yonelik Teknikler” boliimiinde 6zetlenen hususlarin yani

sira biri altyapinin fiziki yapisi, digeri altyapinin isletilmesi olmak {izere iki ana unsur

one ¢ikmaktadir:

1. Yolag fiziki altyapisi ile ilgili olarak kentsel alanda yolagi olusturulurken yola-
ginin belirli bir sistematige, hiyerarsik silsileye oturtulmasi veya varolan yolagi-
nin bu hiyerarsik silsileye gore diizenlenmesi gerekmektedir.

2. Yolagmin isletilmesi ile ilgili olarak da yolaginda tasit trafigine akiskanlik sagla-
yabilmek i¢in tasit yogunlugunun belirli bir diizeye indirgenmesi ve bu diizeyde

tutulmasi saglanmalidir.



32

2.3.1. Tasit Hareketligine Yonelik Teknikler

“Trafik Yonetimi” kapsaminda tasit trafigine yonelik teknikler karayolu altyapisinda
yapilacak fiziki dlizenleme ve isletme 6nlemleri ile tasitlarin daha rahat, daha hizli ve
daha giivenli hareket etmelerini saglamay1 amaglamaktadir. Uygulanan teknikler asa-
gidaki basliklar icermektedir:

- yolag altyapisi diizenlenerek kapasitenin yiikseltilmesi,

- kavsaklarin geometrik diizenlemeleri ve denetim sistemleri,

- yol daraltma ve genisletme ile koridor genisliklerini siirekli kilmak,

- yolun kaplama 6zelliklerinin iyilestirilmesi,

- otopark kontrolii, yol kenar1 otoparklarinin kisitlanmast,

- ulasim koridorlarina siireklilik kazandirilmasi,

- yaya ve servis trafiginin diizenlenmesi,

- yaya alanlariin yayginlastirilmasi,

- tek-yon gibi isletme 6nlemi uygulamalari,

- bolgesel trafik kontrol sistemleri,

- sinyalizasyon sisteminin alansal 6lgekte isletilmesi,

- trafik levha ve ¢izgilerinin diizenlenmesi,

- otobiis, taksi durak yerlerinin diizenlemesi,

- yavas hareket eden tasitlarin denetimi.

2.3.2. Sistematik Yolag Olusturma

Yolags, “yol tiirlerinin sistematik diizenlemesi” olarak tanimlanmaktadir>®. Bu tanim-
da yol tiirleri hizmet edecekleri temel islevlere gore belirlenmektedir. Bu siniflandirma
yapilirken, Oncelikle yolun hareket icin mi, yoksa erisim icin mi kullanilacagina
bakilmaktadir.>*

Hiyerarsik silsileye uyumlu olarak planlanmis bir yolagi daha gilivenli ve 1yi isleyen

bir sistemi ortaya ¢ikartmaktadir. Kesisme noktalarinin adedi, tiirii ve mesafesi yoldaki

53 Ismail Hakki Acar, (1997), “Imar Planlarinda Sistematik Karayolu Ag1 Olusturulmas1 Uzerine Bir

Yaklasim Onerisi”, T.C. Mimar Sinan Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Sehircilik Ana Bilim
Dals, Yiiksek Lisans Tezi.

Transport Research Laboratory, (1991), Towards Safer Roads in Developing Countries, TRL -
Transport Research Laboratory, Crowthorne
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tasit trafiginin dzellikleriyle bagdasacak sekilde tespit edilmelidir. Iyi planlanmis ve
tasarlanmis yollardaki dogal engeller hiyerarsik sistem icinde kullanildiginda kaza
oraninda belirgin bir diisiis kaydedilmektedir. Trafik emniyetini saglamak i¢in, 1zgara
tipine yer verilmis taslaklarin degistirilerek, transit giden trafigin ana yollara
aktarilmasi ve bolge yollarinin daha yavas seyreden bolgesel trafige tahsis edilmesi
uygun bir yaklagim olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Sekil 2-1’de hiyerarsik silsileye uygun olarak olusturulmus kavramsal bir yolag: se-

bekesi goriilmektedir.

Transit Yol

Cevre Yolu
Ana Arter
Toplayict Yol

Erigim Yolu
Kath Kavsak
Karma Kavsak

Sinyalize Kavsak

Oncelikli Kavsak

Sekil 2-1 - Sistematik Yolag: Yapis1>

Hareket eden tasit ve yayalara gecit saglamanin yani sira yollarin yiiklendikleri iglev-
ler, kent yollarinin siniflandirilmasinda 6nemli rol oynamaktadir. Bu islev genis an-
lamda erisim, yerel, bolgesel ve transit tasit trafigine hizmet olarak 6zetlenebilir. Si-
ralanan bu islevlerin hepsi her tiir yolda bulunmasa da; planlama ve tasarim asama-
sinda, bir yolun hizmet vermesi gereken islevlerin tespit edilmesi ve gerekli dncelik-

lerin saptanmasti, buna gore tasarlanmasi gerekmektedir.

55 Ismail Hakki Acar, (1997), “Imar Planlarinda Sistematik Karayolu Ag1 Olusturulmas1 Uzerine Bir
Yaklagim Onerisi”, a.g.e.
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Yollara erisim kontrolii ile iizerindeki trafik hareketinin tiirii arasindaki baglant1 ge-
cerli mevzuat hiikiimlerine uyarlanmis sekilde Sekil 2-2’de sematik olarak verilmek-
tedir. Bu sematik ve pratik anlatim yollarin tiirlerini, tiirlerine bagl olarak ne tiir ha-

rekete hizmet ettiklerini, yollarin islevlerini tanimlamaktadir.

ﬁ(\s“

_%

Kisitlamasiz
Erisim

YOLUN ERiSiM TURU
Yolun Erigiminin ve
Kullanimmm Artmast
(Otopark ve Yiikleme)

Azalan
Erisim
Kontrolii

Tam

Erisim

Kontrolii
~

~) ~

> ‘
Transit Transit Trafik Oraninda Artig Yerel
Trafik Az (Hiz Artis1) Trafik Yok

HAREKET TURU

Sekil 2-2 - Yol Tiirlerine Gore “Yolun Erisimi” ve “Hareket” Iliskisi>®

Bu sematik gosterime gore “hareket tiirii” yerel agirliklidan transit agirlikliya dogru
gecerken, kullanilan yol tiirli de erisim yollar1 (yerel yollar), toplayici yollar, ana ar-
terler ve transit yollar (otoyollar) seklinde degismekte, bu degisime paralel olarak “e-
risim tliri” de hicbir kisitlamanin olmadig1 yerel yollardan tam erisim kontroliiniin

uygulandig transit yollara dogru gitmektedir.

Sistematik Yolagi Olusturmada Temel Prensipler

Yolag1 i¢in sistematik bir tanim olusturulduktan sonra, mevcut tiim yollar bu sistem

3¢ TInstitute of Transportation Engineers, (1989), Residential Street Design and Traffic Control,
Prentice Hall, Washington D.C.
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igine yerlestirilebilir.”” Bu nedenle, yollarm mevcut kullanim durumlarina gére degil,

hedeflenen islevlerine uygun bigimde planlanmasi 6nemlidir.

Yolag1 olusturmada ana esaslar sOyle siralanabilir:

- Oncelikle yolun hareket mi, yoksa erisim i¢in mi kullanilacag: saptanmali, yol
transit, bolgesel, yerel veya erisim yolu seklinde agik olarak siniflandirilmalidir.

- Her yol, hiyerarsik sistem igerisinde yalnizca kendi sinifindan, ya da bir alt veya
iist siniftan yollarla kesismelidir. Boylece yolagini kullananlar, diisiik hizla sey-
redilen erisim yollar ile, hiyerarsik yolag: sisteminde en {ist sirada bulunan hiz
yollar1 arasindaki degisiklikleri hissedeceklerdir. Ancak {ilkemizde gegerli mev-
zuat geregi ¢ikmaz yol yapilamadigindan, erisim yollar1 yer yer ana arterlere a-
cilmaktadir.

- Her siniftan yol, hem tizerindeki tasit yiikii, hem de yapilabilen hiz ag¢isindan, yolu
kullananlara yolun hiyerarsik sistem igerisindeki derecesini, roliinii kolayca
aciklayabilmelidir. Bu durum, hem goriintii, hem de tasarim standartlar1 kullani-
larak saglanmalidir.

- Her kesisme noktasinda acik se¢ik belirlenmis oncelikler olmali, iist derecedeki

yoldan gelenler, diger yoldan gelenlere gore oncelige sahip olmalidir.

2.3.3. Yol Tiirleri Arasinda Dengenin Onemi

Newecastle Upon Tyne Universitesi, Ulagim Isletmeleri Arastirma Grubu tasarlanan bir
yolagi sisteminin saglayacagi kapasitesinin yeterli olup olmadig1 konusunda teorik bir
degerlendirme yapmustir. Bu ¢alisma her ne kadar teorik olsa da, yolag: sistematiginin
Oonemini vurgulamaktadir. Bu arastirmada yolag: sisteminin i¢inde yer alan farkl yol
tirlerinin kullanimini tespit edebilmek icin segilen bir bolgede yasayan degisik
kisilerin yaptiklar1 seyahat adetlerinin mesafe olarak dagilimi ile bu seyahatlerde
yolcularm kullandiklar1 degisik yol tipleri ve uzunluklari esas alinmigtir.>8

Aragtirma sonucunda Sekil 2-3’de goriilen egriye benzer bir talep egrisi ortaya ¢ik-

mistir. Bu egri herhangi bir kentte yapilan toplam yolculuklarin, yolculuk mesafelerine

57 Ismail Hakki Acar, (1997), “Imar Planlarinda Sistematik Karayolu Ag1 Olusturulmas1 Uzerine Bir
Yaklagim Onerisi”, a.g.e.

58 The Institution of Highways and Transportation, (1987), Roads and Traffic in Urban Areas,
HMSO, Londra
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gore farkli yol kategorilerine dagilimini gostermektedir. Yolag: sistematigi i¢inde yer
alan belli bir yol tiirliniin sagladig tagit akim kapasitenin hesaplanmasi i¢in de, bu tiir
yollardaki toplam serit uzunluklari serit kapasiteleri ile ¢arpilmaktadir.

Bu hesaplar sonucunda yolagi sistematigi i¢cindeki bir yol tiirii kapasite sunumu olarak
yetersiz, diger bir yol tiirli fazla goriilityorsa, kapasite talep / sunum dengesini
saglamak i¢in, yolaginda kriter degerlerle oynanarak gerekli diizenlemeler yapilabil-

mekte ve yolag1 sisteminde kapasite talep / sunum dengesi saglanabilmektedir.>®

A
Yaya Hareketii Yerel Trafik iBé’lgesel Trafik: Uzun Mesafeli ve
= ve Erigim _| Daginmi _\_ Dagwimi | Bolgesel Trafik Daginm
s ' o~ !
=)
£ 1,0+
% Toplam Talep (T;)
E 4)+@)+@)+ P
g Toplam Kapasite
% (e 1) + (e 1) + ep™ly) +(cp¥cp)
=]
; A erigim yollar: (access roads)
E L yerel yollar (local roads)
‘é D bélgesel yollar (district roads)
s 0.5+ P birincil yollar (primary roads)
> YAYA L . L.
3 1 ' ¢ ol tiiriiniin gerit kapasitesi
= YOLLARI : ; ! 1 tiiriiniin topl it Ius
“:ﬁ ve | YEREL | BOLGESEL | yol tiiriiniin toplam serit uzunlugu
2 ERISIM | DAGITICI | DAGITICI
= YOLLARI | YOLLAR | YOLLAR :BIRINCIL
g i i DAGITICI
(0] | @® : D) { YOLLAR (P) >
dy dy, dp Seyahat Mesafesi (d)

Sekil 2-3 - Kent i¢i Yolaginda Yol Tiirleri Arasinda Denge®’

Ornegin bir bolgede “birincil yol” tiirii kapasitesi sunum olarak yetersiz kaliyor, buna
karsilik “bolgesel yol” kapasitesi talebin tlizerine cikiyor ise, “bolgesel yol”un geo-
metrisinde gerekli iyilestirmeler yapilarak bu yolun “birincil yol” olarak siniflandiril-
mas1 ve sunum agiginin azaltilmasi veya kapatilmasi saglanabilmektedir. Yolun sini-
fin1 degistirebilmek, o bolgedeki ana arterlerdeki kesisme adetlerini azaltmak, kesis-
meler arasindaki mesafeleri artirmak gibi fiziki 6nlemlerle saglanabilmektedir. Bu tiir

fiziki diizenlemeler, yolu kullananlarin hareket seklini etkileyecektir.

%9 Ismail Hakki Acar, (1997), “Imar Planlarinda Sistematik Karayolu Ag1 Olusturulmasi ......”, a.g.e.
0 The Institution of Highways and Transportation, (1987), Roads and Traffic in Urban Areas, a.g.e.
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Yol tiirleri arasinda denge olmayan bir yolaginda tikanikliklarin yasanmasi beklen-
melidir. Ornegin bir bolgede asir1 miktarda “ikincil derece bdlgesel dagitict yol”un
“birincil derece” yola baglanmasi veya tersine “birincil derece” bir yolun tasit trafigini
dagitmak i¢in yeterli miktarda “ikincil derece bolgesel dagitici yol”’a baglanmamasi
tikaniklik yaratmaktadir. Benzer sekilde, yolagi yapilan seyahat tiirlerine uygun yol
tiirlerinden olusmuyorsa, diger bir deyisle yol tiirleri ile seyahat tiirleri arasinda denge

yoksa, tikanma kaginilmazdir.

2.3.4. Sistematik Yolag Olusturma - Koridorlar

Bayindirlik ve Iskan Bakanligi’nca 9 Kasim 1985 tarihinde yiiriirliige giren 3194 say1li
“Imar Plam Yapilmas: ve Degisikliklerine ait Esaslara Dair Y&netmelik”te hazir-
lanacak imar planlarinda yolagi olusturmakla ilgili olarak su hiikiimler konulmustur:

“Madde 23 - Imar planinda gosterilen yollarin genisletme, daraltma ve giizergahina
ait imar plani degisikliklerinde;

1) Devamliligi olan bir yol belli bir kesimde daraltilamaz.

7) R

3) Imar planlarindaki gelisme alanlarinda 7.00 m.den dar yaya, 10.00 m.den dar
trafik yolu acilamaz. Meskun alanlarda miilkiyet ve yapilasma durumlarinin
elverdigi olciide yukaridaki standartlara uyulur.

4) Imar plani ile ¢tkmaz sokak ihdas edilemez.”

Bu baglayici hiikiimler gercekei yaklasimlar: icerdigi icin ¢ok onemlidir, ancak bu
hiikiimlerin yolag: altyapisinin ¢ok 6nemli oldugu kentsel planlama ¢alismalari i¢in
yeterli oldugu sdylenemez.!

Maddenin 1. paragrafindaki “devamlilig1 olan bir yol belli bir kesimde daraltilamaz”
hiikmii yollarin koridor boyunca ayni genislikte tutulmasi, yani hareketli ara¢ trafigi
i¢in ayn1 genisligin, ayni serit adedinin korunmasi gerektigine isaret etmektedir.

Ayn1 maddenin 3. paragrafinda yer alan “imar planlarindaki gelisme alanlarinda 7.00
m.den dar yaya, 10.00 m.den dar trafik yolu agilamaz” hiikmii ile yol genisliklerinin
alt sinir1 tanitmlamaktadir. Ancak bu hiikiim yollara ¢evresindeki yerlesim tiirii ve yo-
gunlugu ile baglantili olarak bir siniflandirma ve genislik degerlendirmesi getirmemesi

onemli bir boslugu ortaya ¢ikartmaktadir.

6! {smail Hakki Acar, (1997), “Imar Planlarinda Sistematik Karayolu Ag1 Olusturulmasi ......”, a.g.e.
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Ayn1 maddenin 4. paragrafinda yer alan “imar plani ile ¢ikmaz sokak ihdas edilemez”
hitkmii ise yurt dig1 6rneklerinde olan 6zellikle iskan alanlarindaki tasit trafiginden

aridirilmig yollarin olusumunun 6niinii kesmektedir.

Yol Tiirleri

Yollara erisim kontrolii ile iizerindeki trafik hareketinin tiirii iligkisi Sekil 2-2’de se-
matik olarak verilmistir. Bu sematik gosterime gore “hareket tiiri” erisim trafiginden
transit agirlikli trafige dogru gegerken, kullanilan yol tiirii de erisim yollarindan transit
yola yonelmektedir. Bu tanimlama ile yollarin tiirlerine bagl olarak ne tiir trafige
hizmet ettikleri, ne tiir arazi kullaniminin i¢inde yer aldiklari, fiziksel nitelikleri be-
lirgin hale gelmektedir.

Yolagi i¢in bir hiyerarsik tanim sistematigi olusturulduktan sonra, mevcut yollar bu
sistem i¢inde tanimlanmalidir. Bu nedenle, yollarin mevcut kullanim durumlarina gore
degil, onerilen veya arzu edilen islevlerine uygun bi¢imde siralanmast 6nemlidir.
Mevcut yolaginda yollarm ¢ogu birden fazla isleve sahiptir. Ornegin, merkezi bir a-
ligveris caddesi ayn1 zamanda ge¢is yolu amaciyla da kullanilmaktadir.

Genel olarak bir kentte bes kademeli hiyerarsik bir karayolu ag1 sisteminin varoldugu
goriilmektedir. Bu kademelerin adedi, kentin biiytikliigline, niifus yogunluguna ve sa-
hip olunan ara¢ miktarina bagl olarak azaltilip cogalabilmektedir.

1963 yilinda “Buchanan Raporu” olarak bilinen, Ingiltere Ulasim Bakanlig1’nca ya-
yimlanan “Traffic in Towns”da®® 6nerilen, gene ayn1 Bakanligin 1966’da yayimladi§
“Roads and Traffic in Urban Areas”® ile yeniden diizenlenen yolag: hiyerarsisi sade
ve kullanilabilir bir siniflandirmay1 getirmektedir. “Buchanan Raporu”nda kent iginde
goriilen yol tiirleri ve yolag: sistematigi s0yle siralanmaktadir: (Sekil 2-4)

“Birincil Dagiticilar (Primary Distributors) - Bu yollar kent merkezi i¢in transit
nitelikteki yolagi sebekesini olusturur. Sehirlerarasi ve kirsal yoreye gidis - gelisle
baglantili tim uzun yol trafik hareketleri bu transit yollara yonlendirilmelidir.

Bolgesel Dagiticilar (District Distributors) - Bu yollar ikamet alanlar ile ¢aligma
ve sanayi bolgeleri arasinda erisime hizmet ederler. Birincil yollar ile ¢evre bolge-
lerin yollar1 arasindaki baglantiy1 olustururlar.

62 Collin Buchanan, (1963), a.g.c.
63 The Institution of Highways and Transportation, (1987), a.g.e.



39

Bolgesel Dagiricr Yollar

e

= @\

Birincil Dagitia Yollar

Sekil 2-4 - Yolag: Sistematigine Gore Yol Tiirleri®

Yerel Dagiticilar (Local Distributors) - Bu yollar trafigin bolgeler i¢cinde dagilimini

64 The Institution of Highways and Transportation, (1987), a.g.e.
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saglarlar. Bu yollar bolgesel yollar ile erisim yollar1 arasindaki baglantiy1 saglayan
tali yollardir.

Erisim Yollar1 (Access Roads) - Bu sinifta, araziye veya binalara dogrudan erigimi
saglayan i¢ yollar -sokak veya ¢ikmaz sokaklar- yer alir.

Yaya Yollar1 (Pedestrianized Streets) - Yaya yollar1 genelde yayalarin, bazi hallerde
bisiklete binenlerin kullanimina ayrilmistir. Giiniin belli saatlerinde, yolda bulunan
binalara hizmet vermek amaciyla, ya da kamu ulasim hizmetlerinin yerine

getirilebilmesi i¢in arag girigine izin verilebilir.

9 65

Tiirk Standartlar1 Enstitiisii yayimladig “TS 7249 - Sehir I¢i Yollar: Boyutlandirma

ve Tasarim Esaslar1” baslikli standart ile karayolu siniflandirmasi, boyutlandirmasi ve

tasariminda iilkemiz sehirciligine uyan ana esaslar1 getirmistir. TS 7249 ile getirilen

terimler ve bunlarla es anlamda kullanilabilen terimler ve bu terimlerin tanimlari

asagida belirtilmistir. Bu siniflama tilkemiz i¢in gegerli olabilecek yol tiirlerini de or-

taya koymaktadir:

“_

Transit Yol (TS 7249°de Transit Yol) - Karayolu otoyol ve ekspres yol olarak
sehir iginden veya yakinindan gegen, yiiksek hizli ve genellikle uzun mesafeli
trafigin seyrettigi yol - uluslar, bolgeler veya sehirler arasi tasit trafigi icin.

Cevre (veya Kornis) Yolu (TS 7249°de Cevre Yolu) - Genellikle sehirlerarasi
veya sehrin uzak boliimlerini veya kenti sehirler arasi yollara baglayan yol -
sehirler veya komsu olmayan ilceler arasi tasit trafigi igin.

Ana Arter / Ana Cadde / Ana Yol / Bélge Baglant1 Yolu (TS 7249°de Sehir Ici
Bolge Baglanti Yolu) - Sehrin degisik bolgelerini birbirine baglayan bolgeler
arasi yol - komsu ilgeler veya komsu olmayan mahalleler arasi tasit trafigi igin.
Toplayic1 Yol / Ara Yol / Yerel Yol / Bolge Ici Toplayict Yol (TS 7249°de
Sehir I¢i Bolge Toplayici Yolu) - Sehir bolgeleri i¢indeki trafigi toplayip ana
artere (baglant1 yoluna) aktaran yol - komsu mahalleler arasi tasit trafigi i¢in.

Erisim Yolu / Sokak / Bélge i¢ Yolu (TS 7249°de Sehir Bolge I¢i Yolu) -

Bolgenin i¢ trafigine, 6zellikle binalara erisime hizmet eden yol - mahalle i¢i
trafik, erisim yolu,

Servis Yolu (TS 7249’de Servis Yolu) - Ekspres yol, otoyol gibi transit yol-
larla, birinci derecede 6nemli ¢evre yollarinin yaninda bdlge igi trafigini top-
lay1ip, onlara belli mesafelerde giris ve ¢ikisi saglayan yol,

Yaya Yolu - Tasit trafiginden tamamen arindirilmis ve gereginde belli tagitlarin
girmesine izin verilen yol.”%

Bu yaklagimlardan yola ¢ikarak Tiirk kentlerindeki yol tiirlerinin 6zet tanimlarini a-

sagidaki gibi yapabiliriz:

65 The Institution of Highways and Transportation, (1987), a.g.e.
6 TS 7249 - Sehir I¢i Yollar1 Boyutlandirma ve Tasarim Esaslari, (1989), TSE Yayini, Ankara
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1. Hiz Yollann - Kentler arasi veya kent i¢cinde bolgeler arasinda olusan, aradaki
bolgelerden transit gegen, motorlu tasit trafigine hizmet veren, tam- veya yari-
erisme kontrollii, 6zellikle boliinmiis yollar,

2. Ana Yollar - Kath kavsaklar ile hiz yollarina baglanan, hiz yollarindan ¢ikan tra-
figi dagitan, yar1 transit nitelikli, komsu bolgeler arasindaki trafige de hizmet ve-
ren yollar,

3. Yerel Yollar - Bir uglar1 ana caddelere acilan, kendilerine baglanan sokaklardan
cikan tasitlar1 toplayip ana yollara aktaran veya ana yollardan gelen tasitlar1 so-
kaklara dagitan, komsu mahalleler arasinda olusan hareketlere de cevap veren
yollar,

4. Sokaklar - Genellikle oturma bolgelerine baglanan, transit trafige hizmet verme-

yen, lizerinde diisiik hizda tasit trafigi bulunan, genellikle iki seritli yollar.

Yollarin Boyutlandirilmasi

Yollarin boyutlandirilmasinda en 6nemli husus hizdir. “Tiirk Standartlar1 Enstitiisti”-
niin Mayis 1989°da kabul ettigi “TS 7249 - Sehir I¢i Yollar1 Boyutlandirma ve Tasarim
Esaslar1” yayininda karayolu serit genisligi hiza bagli olarak Tablo 2-4’deki gibi

verilmektedir:

Tablo 2-4 - Hiza Bagli Olarak Gerekli Serit Genisligi®’

Hiz Arag Genisligi Yan Emniyet Mesafesi Serit Genisligi
(a) (b) (G=a+2b)

(km/saat) (m) (m) (m)

50 2,50 0,125 2,75

60 2,50 0,125 2,75

70 2,50 0,250 3,00

80 2,50 0,375 3,25

90 2,50 0,375 3,25

100 2,50 0,500 3,50

Bilindigi gibi kentsel alanlarda en yiiksek hiz 50 km/saat olarak belirlenmistir. Boyle
olduguna gore kent i¢i yollarda serit genisliginin 2,75 m. olarak alinmasi tasit akisi

tizerinde olumsuz etki yaratmayacaktir.

7 TS 7249, (1989), a.g.e.
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2.3.5. Sistematik Yolag1 Olusturma - Kavsaklar

Yolaginda kavsaklar tiim sistemin kapasitesini kontrol eden diigiim noktalaridir. Ka-
rayolu giivenligi ile karayolu kapasitesi arasindaki dogru iliski gbz 6niine alindiginda
kavsak tasariminda iki hususa énem verilmesi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir: (i) ana
yollarda gecikmeler azaltilip, giivenlik artirilarak trafik akisi siirdiiriilmeli, (ii) tali
yoldan tali yola gegis, tali yoldan ana yola katilim, ana yoldan tali yola ayrilma gii-
venlik iginde saglanmalidir.%®
Yukarida siralanan iki 6nemli husus gergeklestirilirken, kesisim noktasinin tasarimi ve
isleyisi ¢cok belirgin olmali, kesisme, ayrilma veya birlesmelerde iyi goriis imkani
saglanmalidir. Bu amaclara ulasilirken optimum maliyetli ¢ézlimler ortaya ¢ikartil-
mali, ¢6ziim pahaliya mal olmamalidir. Uygun kesisim tiiriiniin seg¢ilmesi, gereksiz
derecede yiiksek standartlar koymaktan kaginilmasi, ayn1 zamanda yetersiz standart-
larin tercih edilmemesi miihendislik geregidir. Trafik miktarina, akisina, hiz ve ¢evre
kisitlamalarina bagli olarak uygun kesisme tiirleri tercih edilmelidir.
Bazi durumlar i¢in en iyi kesisme tipinin tayin edilmesi pek kolay olmamaktadir. Ka-
pasite, gecikmeler, giivenlik ve fiziksel tasarim faktorleri goz oniine alindiinda ortaya
cesitli segenekler ¢ikabilmektedir. Kesisme noktasi, kolay anlagilamayan bir yapi-
daysa, siirliciilerin hangi tarafa ge¢is Ustlinliigiiniin verildigini tayin etmeleri zor ola-
cagindan, kaza riski artmaktadir. Giivensizlik ortam1 ayn1 zamanda kavsagin kapasi-
tesini de olumsuz yonde etkilemektedir. Kesigsme tiirii secilirken, yerel tiim etkenler
ayrintilar1 ile degerlendirilmelidir. Genellikle, kullanim giivenligi kanitlanmis ve sii-
rliciilerin alisik oldugu tasarimlar tercih edilmelidir.

Kesisme noktalarinin tasariminda su hususlar dikkate alinmalidir:®’

- Yerel standartlar 6ne ¢ikartilmali, gecikme ve kapasite hesaplar1 bu standartlara
gore yapilmalidir. Burada dikkat edilecek husus, daha yiiksek kapasite saglan-
maya ¢alisilirken giivenlik tehlikeye atilmamalidir.

- Basit kesisme tasarimlar1 ve “kolay” geometrik ¢oziimler ile sorunlar en aza in-
dirgenebilir. Kavsaklar arasinda tutarlilig1 saglayabilmek i¢in, kesisme noktalari,

yolun tiirii ve yolda bulunan diger kesisme noktalariyla bagdasmalidir.

68 fsmail Hakki Acar, (1997), “Imar Planlarinda Sistematik Karayolu Ag1 Olusturulmas1 Uzerine Bir
Yaklagim Onerisi”, a.g.e.

% The Institution of Highways and Transportation, (1987), a.g.e.
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- Trafigin kismen hafif oldugu alanlar ve kirsal kesimlerde, “yavaslatma” kuralinin

uygulanmast en ucuz ¢oziim yoludur. Her iki tarafin da goriisiiniin a¢ik oldugu

durumlarda “Dur” isareti yerine “Yol Ver” tercih edilmelidir.

- Genelde karsilikli olanlardan daha giivenli oldugu kanitlanan sasirtmali kesisme

noktalar1 -yollarin kars1 karsiya gelmedigi kesismeler- tasarlanmalidir.

- Kavsak yaklasimlarinda, siiriiste, yavaslamada ve durusta mutlaka yeterli goriis

mesafesi saglanmalidir.

Kavsak Tiirleri

Tiirkiye kosullarinda kavsak tiirleri “TS 7769 - Sehiri¢i Yollar - Kavsaklara ait Tarif-

ler’e gore asagidaki sekilde tasnif edilmekte ve tanimlanmaktadir:

“l.a.Kontrolsiiz Hemzemin Kavsak - Arag¢ ve yaya hareketleri yalniz kavsak ada-

1.b.

2.b.

lar1, doniis cep ve seritleri ve/veya isaret levhalari ile diizenlenmis, yaklasim
kollarinda kavsak ici gecis onceligi belirgin hale getirilmis hemzemin kavsak.

Kontrolsiiz Hemzemin Ddnel Kavsak - Ortasinda daire veya elips ada bulunan
ve etrafinda sadece Oriilme, birlesme, ayrilma hareketlerinin yapildigi,
yaklasgim kollarinda ve kavsak i¢inde gecis Oncelikleri belirgin hale getirilmis
hemzemin kavsak.

. Sinyal Kontrollii Hemzemin Kavsak - Kavsak i¢indeki ara¢ ve yaya hareket-

lerinin kavsak adalar1 ve 1s1kli kontrol cihazlar ile diizenlendigi kavsak.

Sinyal Kontrollii Hemzemin Donel Kavsak - Kavsak icindeki ara¢ ve yaya
hareketlerinin ortada bulunan bir daire ada etrafinda ve 151k kontrol cihazlar
ile diizenlendigi kavsak.

Karma Kavsak - Kavsak alan1 icinde hem kopriilii, hem de oncelikli veya sinyal
kontrollii hemzemin gecislerin bulundugu kismi kesigmeli kavsak.

Kath (Ko6priilii) Kavsak - Muhtelif yonlerden kavsak noktasina gelen araglarin
farkl diizlemlerden gectigi kesismesiz kavsaklar.”

Kavsak Tiirii Secimi

Kavsak tiirli seciminde en 6nemli hususlar (i) kavsagin yer alacagi cevresel ortam ile

(11) kavsagin iizerinde yer aldig1 yol tiiriidiir. Bu kisitlar ve yonlendiriciler belirlen-

dikten sonra talep saptanip talebe uyan performansi saglayacak kavsak tipi segilmeli-

dir. Kavsak tiirii segciminde 6zellikle, 6nceden denenip giivenligi kanitlanmis ve siirii-

clilerin yabanci olmadiklar1 kavsak tipleri tercih edilmelidir. Kural olarak, kesisim

noktalar1 olabildigince yalin olmali ve siiriiciileri dogru sekilde yonlendirebilmelidir.

Kenti¢i kavsaklarda sinyal kontrollii ¢ozlimler en uygun ¢6ziim olarak goriilmektedir.
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Kavsakta kesisen tasit adetleri arttig1 taktirde dolagim diizenlemeleri ile tasitlar degisik

kavsaklara aktarilarak kesisen tasit adetleri azaltilabilir. Sinyal kontrolii ile talebin

karsilanamayacagi kenti¢i kesismelerde, kisith adette hareketi kesistirmeyen “karma

kavsaklar” tasarlanabilir.

Kavsagin tizerinde yer aldig1 yol tiirline gore kavsak tiirii secimi ile ilgili genel yakla-

stm Tablo 2-5’te verilmektedir. Kavsaktaki tagit kesismelerine bagli olarak kavsak tiirii

seciminde Sekil 2-5’de verilen grafik kullanilabilir.

Tablo 2-5 - Yol Tiiriine gore Kavsak Tiirii Se¢imi

Yol Tiirti Transit Cevre Ana Arter Toplayici Erisim
Transit Kath Kath Karma - -
Cevre Katl Katl Karma - -

Ana Arter Karma Karma Sinyalize / S}nyah.ze./ Oncelikli

Karma Oncelikli
Sinyalize / | Sinyalize / " o

Toplayict Oncelikli | Oncelikti | ©meelikl

Erisim - - Oncelikli Oncelikli Oncelikli
x 1.000
15

=

3
g

T 10

:

=4

- Sinyalize

£
o
-
8
]

) Io I5 20 25 30 35 40 45 b

Ana Yol Trafik Aknm (tag:it/giin) x1.000

Sekil 2-5 - Kavsak Tiirii Se¢im Grafigi’®

"0 The Institution of Highways and Transportation, (1987), a.g.e.
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2.3.6. Karayolunda Tasit Yogunlugu Kontrolii

Kentlerde yasanan, halk dilinde “trafik sorunu” olarak adlandirilan olgunun ana nedeni
“belirli bir yol kesiminde tasit miktar1 adedinin, dolayisi ile tasit yogunlugunun asiri
artisidir”. "Karayolcu yaklagim™ bu soruna yeni karayolu acgarak ¢6ziim iiretmeye
calisirken, “trafik¢i yaklasim” bu yogunlugu azaltmanin, bu yogunlugu kontrol

etmenin yontemlerini aramaktadir.

Tasit Akiminda Temel Baglanti: Hiz / Akim / Yogunluk

Tasit trafiginin akisinda belirleyici olan hiz-akim egrisidir. Bu egri, bir yolda tasit a-
dedi ne denli yiiksekse, tasit akiminin da o denli yavasladigini, hatta durma noktasina
geldigini gostermektedir.”! Bir yol kesitinin kapasitesi ne olursa olsun, o kesitten ge-
cebilen tasit adedini (akimi) (i) tasitin seyir hizi ile (ii) yoldaki tagit yogunlugu belir-
lemektedir. Zannedildigi gibi tasit hiz1 yiikseldikce, kesitten daha fazla adette tasit
ge¢memektedir. Bunun gibi, tampon tampona, dur-kalk ilerleyen bir tasit akimi da
yolun en yiiksek seviyede hizmet verdigini gostermez. Bu iliski, bir koridorda tasit
trafiginin yogunlasmasina bagli olarak tasit akiskanliginin yavasladigini gosterir. Yani
bir koridorda “su” kivaminda tutulan tasit yogunlugu rahatca akarken, “bal” kivamina
ciktikca akiskanlik agirlagir.”?

Yolun bir kesitinden birim zamanda (genellikle bir saatte) gecen tasit adedine “tasit
akim1”, yolun birim uzunlugunda (genellikle bir kilometrede) belirli bir anda bulunan
tasit adedine “tasit yogunlugu” denir. Yoldaki “tagit akimi”na (Q), “tasit yogunlugu’na
(d) ve “seyir hizi’na (v) dersek bu {i¢lii arasinda

Q=d=*v

seklinde bir iligki vardir. Bu formiil “tasit akiminin temel baglantisi”dir ve bu ii¢ de-
gisken arasinda ikiser ikiser ortaya konan baglantilar da “tasit akimi temel egrileri”
olarak anilir. Bunlar (1) hiz - yogunluk, (ii) hiz - akim ve (ii1) akim - yogunluk iliski-

lerini gosteren egrilerdir. (Sekil 2-6).

" Phil Goodwin, (2001), “Kent Merkezleri Parali Olsun”, Bilim Teknik Dergisi, Cumhuriyet
Gazetesi, Say1: 762, s.14

72 Ismail Hakki Acar, (1996), “Politik Tercih Olarak Kenti¢i Ulasimda Katl Kavsaklar ve Rayli
Sistemler”, 1. Ulusal Ulasim Sempozyumu, Istanbul Teknik Universitesi ve LE.T.T. Genel
Miidiirliigii, Istanbul
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Sekil 2-6 - Tasit Akiminin Temel Egrileri

Hiz - Yogunluk Egrisi

Yapilan arastirmalar “Hiz - Yogunluk Egrisi’nin dogrusala yakin oldugunu goster-
mistir. Bu egri incelendiginde, yolda tasit yogunlugunun diisiik olmasi halinde hizin
yiiksek, yogunlugun artmasi ile hizin diistiigi goriilmektedir. Yogunluk tikanmaya

yaklagtik¢a hiz sifira yaklasir ve tikanma durumunda sifir olur.

Hiz - Akim Egrisi

“Hiz - Akim Egrisi” yolun hizmet diizeyi kavramini agiklamak i¢in kullanilir. Yoldaki
tasit akimi az ise siirliciiler birbirlerinden bagimsizdirlar ve istedikleri hiz1 segebilirler.
Bu durumda yapilabilen hiza “serbest hiz” denilir. Egrinin bu bdlgesine uyan akim da
“serbest akim” olarak adlandirilir. Yoldaki trafik hacmi arttik¢a hiz azalmaya baslar

ve bu azalma yolun kapasite degerine kadar devam eder, bu arada tasitlarin birbirlerine
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olan etkileri artar. Bu durumda tasitlar birbirlerini etkilemekle birlikte 6nemli gecikme
ve tikanmalarin ortaya ¢ikmadigi bir akis s6z konusudur ve bu ol¢li “kararli akim”
olarak anilir. Kapasite civarinda yolda kararli olmayan bir akim baslar. Bu “kararsiz
akim” durumunda bir tagitin kisa bir duraklamasi derhal arkaya tesir eder, akimda
dalgalanma ve kuyruklanma baslar. Yolda kapasite listiinde akim var ise hiz diiser,
yoldan gecen tasit adedi hizla azalir. Belli degerden sonra “zorlanmig akim” baglar.
Bunun sinir1 akimin tamamen durmasi, trafigin kilitlenmesidir.

Ozetle “Hiz - Akim Egrisi” yoldaki akimin az olmasi halinde hizin yiiksek oldugunu,
yoldaki tasit adedinin, yani akimin artmasi ile hizin azalmaya bagladigini gosterir. Hiz
azalmasina ragmen akim artig1 (Qmax) yaklasik 50 km/saat hiza (Vi) kadar devam
eder. Bu kritik hiz sinirindan (Vi) sonra hem akim miktar1 azalir, hem de hiz diser.

Bu diisiis ile yolda 6nce “dur-kalk”, sonra da tikanma ile “durma” baslar.

Akim - Yogunluk Egrisi

Yolda hig tasit yoksa, tagit akimi sifir demektir. Tersi, yolda trafigin akamayacagi ka-
dar ¢ok adette tasit bulunmasi, yani akimin en yogun oldugu durumdur. Bu durumda
da tagitlar akamayacagi igin tasit akimi gene sifirdr. iki stnir durum arasinda yogun-
lugun belli bir kritik degerine (dki) karst gelen bir tagit akimi vardir ki (Qmax), bu o
yoldan gecebilecek en ¢ok tasit adedi, yani yolun kapasitesidir. Yogunlugun (dw:i)’e
ulagmasindan sonra tagitlar birbirlerini tamamen etkiler ve tikaniklik baglar. Yogun-
lugun en yliksek oldugu (dmax) durumda ise tasitlar tampon tampona durur ve buna
“tikanma yogunlugu” denilir. “Akim - Yogunluk Egrisi” “Hiz - Akim Egrisi”’ne ben-
zer. Smir bir yogunluk degerine (Kmax) kadar akim ve yogunluk beraberce artarlar. Bu

siir degerden sonra yogunlugun artmasi ile akim miktar1 hizla azalir.

Karayolu Aginda Yogunluk Kontrolii

Yukarida yapilan teknik agiklamalarin sonucunda kentici yolaginda yasanan trafik si-
kisikliginin kath kavsaklar ile ¢oziilebilecegine inanmak en hafifinden bilimsel ger-
ceklere uzak olmakla agiklanabilir.

Tasit trafiginin akigkanligini basit sekilde aciklamak istersek asagidaki iki deneyle
yola ¢ikabiliriz: ilk deneyde bir borudan su ile bali ayr1 ayr1 akitmaya calistigimizda
balin borudan zor aktigini, suyun ise kisa siire i¢inde akip gittigini goriiriiz. Balin bo-

salma siiresini uzatan sudan daha yiiksek olan “yogunlugu”dur.
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Ikinci deneyde ise bir lavaboya kovayla su bosaltalim (Sekil 2-7). Kovadan suyu la-
vabonun giderinin kapasitesine yakin bir hacimda dokersek, kovadaki biitiin suyun
lavaboya birden dokiilmesinden daha kisa siirede bosaldigini goriirliz. Bunun nedenti,
asir1 doldurulma halinde lavabo giderinin ¢evresinde olusan girdaplasmanin, suyun

giderin kapasitesince bogsalmasini engellemesidir.

Bosalma Siiresi: Bosalma Siiresi:

30 T+Dt 50 T

Sekil 2-7 - Girdaplasmanin Bosalmaya Etkisi

Tasit trafiginin akisinda da benzer kurallar islemektedir: Bir yolun kapasitesinde hiz-
met verebilmesi i¢in, o yoldaki tasit yogunlugunun ve hizin belli bir diizeyde tutulmasi
gerekir. Eger bir yol, belli bir yogunluktan fazla tasit ile yiiklenmis ise, o yolun
verimlilik gdstermesi, kapasitesince hizmet vermesi beklenemez. Yolun kapasitesinin
altinda hizmet vermesinin yani sira, asir1 doluluk nedeniyle tasitlarin birbirlerini etki-
lemesi ile trafik akis hiz1 diismekte, hatta bir tasitin yanlis hareketi sonucunda tasit
akimi tlimiiyle durmaktadir. Trafik akimindaki bu gergek; yolagini belirli bir adette
tasittan daha fazlasi ile yliklemenin fayda yerine zarar getirdigini gosterir.

Bu gergekten yola ¢ikildiginda, tasit yogunlugu yiiksek olan kent i¢i yollarda, yollarin
kapasite degerinde bir trafik akimina imkan vermesi isteniyorsa, yol boyunca tasit
akimi kontrol altinda tutulmalidir. Yolagindaki bu kontrolii saglayacak noktalar kav-

saklardir.
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Sekil 2-8 - “Sel Kapan1” / “Sinyalize Kavsak” Benzetmesi
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Ancak, kavsaklar sinyalize yerine, katli olarak ¢oziiliince tasit yogunlugu kontrol edi-
lememekte, 6zellikle zirve saatlerde trafik tikanikliklarinin boyutu biiytimekte, yol ve
kavsaklar kapasitelerinin altinda hizmet vermektedirler. Bu nedenle, 6zellikle tasit
yogunlugunun yiiksek oldugu kent merkezlerinde, kavsaklar i¢in en uygun sistem
sinyalizasyon kontroliidiir.

Bir bagka benzetme yapmak gerekir ise “sel kapan1” olarak adlandirilan su yapisinin
yerine getirdigi islev incelenmelidir (Sekil 2-8). “Sel kapan1” ani yagmurlarin dere
yataklarinda hizli, diizensiz ve kontrolsiiz akip etrafi tahrip etmesini 6nlemek icin ya-
pilir. Bu kapanin gayesi aniden gelen suyu bekletmek ve dere yataginin kapasitesine
uygun miktarda salivermek, boylece suyun dere yatagi disina tasmasini 6nlemek, za-
rarlart 6nlemektir.

Koridorlarda sinyalize kavsaklar, dogru planlama ve programlama halinde, “sel ka-
pan1” islevini gorerek tasit hacminin kent iglerine girisini miktarsal olarak kontrol
etmekte, tasit trafiginde olumlu akiskanlik saglamaktadir. Katli kavsaklar ise kentsel
alanlarda tasit akisinda “sel” olusturmaktadir.

Bu yaklasim 151ginda ortaya konulan uygulamalarda, kentin yogun bdolgelerine giren
tasitlarin rahat hareket etmelerini saglamak i¢in yolaginin belirli kesitlerinde sinyal
sistemi ile bilin¢li tikanma yaratilmaktadir. Bu yapay tikaniklik, o kesiti geciste kabul
edilebilir sikint1 yarattig1 halde bolge i¢indeki tiim yol ve kavsaklarin kapasitelerince
hizmet vermesini saglamaktadir. Bu teknik yaklasima gore, yiiksek tasit yogunlugu
olan kesimlerde serbest akimi1 sagladig1 6ne siiriilen katli kavsaklarda rastlanan “dur-
kalkl1 zoraki katilma” yerine sinyalize “durmali katilma” daha olumlu tasit akimi

saglamaktadir.

2.4. YOLCU HAREKETLIGININ DUZENLENMESI

Ulasim ve buna bagli olarak da tasit trafigi sorunu, tiim biiyiik sehirlerin sorunlarinin
basinda gelmektedir ve kentsel gelismeye, gelir diizeyindeki artisa paralel olarak da
gittikce agirlagsmaktadir. Soruna ¢oziimcii bir yaklasim i¢inde bakildiginda ¢6ziim,
kisilerin erisimini saglarken yolagin1 kullanan araglarin azaltilmasi i¢in etkin toplu
tasimacilik sisteminin yaratilmasinda ve yaygmlastirilmasinda goriilmektedir. Ozel

otomobil kullanimi1 bugiin kentlerin kisitli yolagini asir1 derece zorlamamaktadir. Ge-
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lecege yonelik olarak da kentlerde yasanan “trafik sorunu”nun énemli dl¢iide otomo-
bile alternatif olabilecek toplu ulasim sistemlerinin giiglendirilmesi ile ¢oziimlenebi-
lecegi goriilmektedir. Karayoluna odaklanmis olan “trafik¢i yaklasim™ 6zellikle ka-
rayolu toplu ulasim araglar1 yoniinde ¢oziimler iiretmeye ¢alismaktadir.

Diisiik yatirima ve isletme 6nlemlerine yonelik “trafik yonetimi” ¢dziimleri ile toplu
ulagim sistemlerinin verimliliklerinin artirilmasi, hat yapilar1 nedeniyle araglarin kul-
lanilmayan koltuk-kapasitelerinin kullanima sokulmasi hedeflenmektedir. Bu yakla-
sim i¢inde

(i) otobiislerin isletildigi ortamlar ele alinmakta ve bu ortamlar otobiise ayricalik ta-

niyacak sekilde fiziki olarak iyilestirilmekte ve
(i1) isletme Onlemleri ile hat agi, bilet ve yonetim diizenlemeleri giindeme getiril-

mektedir.

2.4.1. Otobiislerin Isletildigi Fiziki Ortamn Iyilestirilmesi

Kentleri uzun yillar sekillendirmis olan “karayolcu yaklasim” i¢inde, insanlardan zi-
yade tasit harekeleri lehine ¢oziimler gelistirilmis, toplu ulagim araclar1 da arag biitiinii
icinde ayricaliksiz goriilmiistiir. Karayolunda yapilan her fiziki diizenleme zaman
icinde kabul edilir hale gelmis, yeni diizenleme i¢inde araglar dolagimlarina aligsmis-
lardir. Ancak mevcut dolagim sistemi hazirlanirken, sistemin toplam verimliligi dis-
lanmigtir. Bu husus zaman i¢inde karayolu toplu ulagim sistemlerinin yasadig sikin-
tilar ile belirginlesmektedir. Ornegin kent merkezlerinde tiim tasitlarin daha rahat ve
kesintisiz dolagimi hedeflenerek yapilan trafik diizenlemeleri, uygulanan tek-yonlii
dolasim sistemleri, 6zellikle otobiislerin hat yapilarinm1 olumsuz yonde etkilemekte,
otobiisler ile birlikte yolcular da bosuna mesafeler kat etmekte, otobiis hatlar {ist iiste
biner hale gelmekte, hatlarin verimliligini diigmektedir.”

Ancak otobiis gibi toplu ulasim sistemlerine genel tasit trafiginden farkli bakildiginda
“trafik yonetimi” uygulamalari ile mevcut yol altyapisi i¢ginde otobiisler i¢in olumlu
kosullar saglamak miimkiin olmaktadir. Bu yonde 6nlemler almak toplu tasima lehine

verilmis saglam bir ulagim politikasin1 gerektirmektedir. Ortaya konulacak ulagim

> ismail Hakki Acar ve Bo Blide, (1989), “Otobiis Isletme Ortaminda lyilestirmeler” /ETT Hat
Rasyonelizasyon Calismast kapsaminda sunulan Rapor, Istanbul
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politikasi, “trafik miihendisligi” ve “trafik yOnetimi” Onlemlerinin geregince uy-
gulanmasina izin verecek saglamlikta olmalidir.

Trafik miihendisligi uygulamalar1 ile otobiisler i¢in yiiksek hiz ortalamasina erismek,
glizergahlar1 kisaltmak miimkiin olmaktadir. Bu da netice olarak otobiislerin verimli
kullanimin1 saglamaktadir. Diizenli hiz ve kisalmig glizergah yolcularin ve igletmenin
yararina isletmede diizenlilik ve yliksek kapasite kullanimi olarak ortaya ¢ikmaktadir.
“Trafik¢i yaklasim™ i¢inde bu iyilestirmeler otobiislerin serbest hareketlerine engel
olan siirtiinmelerden ayristirilarak ticari hizlariin artirilmasi ile saglanmaktadir.

Bu da, otobiislere diger tasitlardan farkli bakmakla, onlara dncelikler vermekle ger-
ceklesmektedir. Genel tasit trafigi iginde otobiislere dncelik tanimak, “tasitlara kiyasla
insana Oncelik tanimak” anlamina gelmektir. Boylece kitlelerin ulagimi, tasit hare-
ketinin Oniine gegmektedir.

Hatta uygun ¢6ziimlerde otobiis gibi kiitlesel, yavas hareket eden ve trafik i¢inde du-
raklarda duran tasitlarin trafikten ayrilmasi ile diger trafigin de hiz kazanmasi s6z ko-

nusu olmaktadir.

Karayolunda Otobiislere Oncelik Tanima

Karayolu tizerinde diger tasitlara kiyasla otobiislere 6ncelik taniyan uygulamalar bas-
lica iki ana baglkta toplanmaktadir:’
1. koridor boyunca otobiis seritleri veya otobiis yollari,

2. kavsaklarda trafik sinyalleri ile otobiislere 6ncelik veya ayricalik taninmasi.

Koridorda Trafik Akimi Yoninde Otobiis Seridi

Bu yontem ile yol koridoru boyunca otobiislere bir serit tahsis edilmektedir. Otobiis
onceliginde en ¢ok kullanilan bu yontem kolayca uygulanabilmektedir. Kent merkez-
lerinde ve kent merkezlerine yonelen yollarda uygulanan bu yontem ile tasit kuyruk-
larinin olustugu kesimlerde otobiislere kuyruklar1 asma olanagi saglanmaktadir. Bu
¢Oziimde 6zel kullanimli seritler kavsaktan belirli bir mesafe once tesis edilmekte ve
otobiislerin kavsagi siiratle agmalar1 saglanmaktadir. Otobiis seridinin diger trafik se-
ritlerinden sadece ¢izgi ile ayrildig1 durumlarda bu 6zel serit kurallara uymayan siirii-

ciilerce kolayca ihlal edilebilmektedir. Bu nedenle ¢oziim olarak fiziki ayirimlar ta-

7 Ismail Hakki Acar ve Bo Blide, (1989), a.g.e.



53

sarlanmalidir. Belirli saatler i¢in servis tasitlarinin bu seritleri kullanmasina izin veri-
lebilir. Bu taktirde duraklarda cepler tahsis edilebilir. Kaldirim kenarinda tesis edilen
bu seritler, kaldirimlar durak olarak kullanilabileceginden ayni amagh ¢oziimler i¢inde

en az yer gerektirendir.

Trafik Akimia Ters Yonde Otobiis Seritleri Tesisi

Bu ¢6ziim genellikle tek-yonlii yollarda otobiislerin ve yolcularin karsilastiklart o-
lumsuzlari yolu kisaltarak ortadan kaldirmak amaciyla uygulanir. Bu ¢6ziim kavsak-
larda tek-yonlii isletmenin getirdigi iyilestirmeyi kismen bozdugu halde, otobiis islet-
mesine ve yolculara dnemli kazanglar saglar. Akis yoniine ters yonde otobiis seritle-

rinde diger tasit trafiginin ihlallerini dnlemek daha kolaydir.

Koridorun Sadece Otobiislere Birakilmasi

Bu tiir uygulamalarda kent merkezindeki yaya-yogun caddelerden sadece otobiisiin
gecmesine izin verilmektedir. Boylece ¢cekim bolgelerine rahat ulagim saglandigr gibi,

yaya hareketleri de rahatlamakta ve ¢evre korunmaktadir.

Koridorda Yol Platformunun Belirli Bir Kesitinin Otobiislere Ayrilmasi

Ozellikle genis refiije sahip yollarda yapilan bu uygulama ile yolun bir kesiti fiziksel
olarak otobiise birakilmaktadir. Bu uygulama uzun vadede talep artisina paralel olarak
rayli tasima gibi daha yiiksek kapasiteli sistemlere gegise de olanak hazirlamaktadir.
Yol ortasindaki otobiis seritleri isletme i¢in en verimli tiirdiir, ancak duraklarda 6zel

cozlimler gerektirir.

Kavsaklarda Otobiislere Tanian Oncelikler

Otobiis seritlerinin tesis edildigi koridorlarda, kavsaklarda da trafik sinyalleri ile oto-
biislere dnceligin taninmasi olumlu sonuglar vermektedir. Ileri sinyalizasyon teknikleri
ile kavsaga yaklasan bir otobiis, kendi yOniine bakan yesil 15181 uyararak yakabil-

mektedir.

Kavsaklarda Doniis Yasagina Ragmen Otobiislere Taninan Doniis Hakki

Tasitlara daha iyi akiskanlik saglamak, kapasitesini arttirmak icin kavsaklarda bazi
doniisler yasaklanmakta, bdylece sinyalizasyonda verimli faz diyagramlar1 yaratila-
bilmektedir. Ancak bu tiir yasakli kavsaklarda otobiislerin glizergahini kisaltmak i¢in

bu hareketleri yapabilmelerine izin veren 6zel sinyal uygulamalari yapilmaktadir.
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Otobiislere Oncelik Tanimanmin Olumlu Etkileri

Otobiislere dncelik taniyan uygulamalar toplum, yolcu, isletme ve tasitlar i¢in asagida

siralanan kazanglari saglamaktadir:

- Hiz Artis1 - Otobiisler genel trafikten arindirilarak diger tasitlarin etkisinden kur-
tulmakta, kendi hizlarini belirlemede bagimsiz hale gelmektedirler. Bunun sonu-
cunda saglanan sefer diizenliligi otobiisiin zaman tarifelerine olan giivenilirligi
artirmaktadir. Otobiislerin genel trafikten ayrilmasi ile diger tagitlarin da hizlari
artabilmektedir.

- Zaman Kazanci - Otobiislerin ticari hizinin artmasi ile yolculuk siiresi azalmakta,

otobiislerin sefer sayis1 artmakta, bdylece daha ¢ok insan, iyi kosullar icinde,
duraklarda beklemeden, kisa siirede bir yerden bir yere ulagsabilmektedirler.

- Kapasite ve Yolcu Artisi - Otobiislere ayricalik saglanmasi ile kazanilan ticari hiz

ve sefer artisi aymi adette otobiis ile daha fazla yolcu taginmasina; otobiise
giivenirligin artmasina, diger tasima tiirlerinden otobiise yolcu kaymasina neden
olmaktadir.

- Giderlerde Azalma - Genel trafigin ve ulagimin rahatlamasi ile otobiislerin ve di-

ger tasitlarin isletme, bakim ve tamir giderleri azalmaktadir.

2.4.2. Otobiis isletmecilik Onlemleri

Karayoluna dayal1 toplu tasimacilik, kenti¢i ulasimin bel kemigini daha uzun siireler
olusturacaktir. Otobiisler lehine yapilan fiziki diizenlemelerin yan1 sira isletme 6n-
lemleri ile karayolu aginin gerek araglar, gerekse yolcular i¢in verimli kullanim1 sag-
lanmaktadir. Bu kapsamda otobiis hat ve giizergah yapilarinda yapilabilecek isletme-
cilik iyilestirmeleri ile “tasit-kilometre basina daha fazla adet yolcunun tasinmasi”
saglanabilmektedir.

“3.1.3. Yolcu Hareketligine Yénelik Trafik¢i Uygulamalar” boliimiinde aktarilan Is-
tanbul, “3.2.2. Yolcu Hareketligine Yonelik Trafik¢i Uygulamalar” boliimiinde akta-
rilan Izmir deneyimleri uygulamalar yéniinde dnemli ipuglar1 vermektedir.

Boliim 3.1.3 igeriginde sunulan “Yolcu Hareketliligine Yo6nelik Model Calismasi™ ile
gene ayni boliimde aktarilan “Bir Uygulama - Aktarmali Tasimaciliga Gegiste Bilet

Uygulamas1”, Istanbul deneyimlerinin faydalarini rakamsal hale getirmektedir.
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2.5. YOLCULUK TALEP TURUNUN YONLENDIiRIiLMESI

Kisilerin ulagim taleplerini otomobil kullanimindan toplu ulagim araci kullanmaya
yonelten, yani kisilerin “ara¢ talebini yoneten”, boylece kent merkezlerindeki kisith
karayolu agina olan talebi azaltan, tasit trafigi tikanikliklarin1 hafifletip yolaginin hiz-
met diizeyini yiikselten teknikler, “6zendirici” ve “caydirici” uygulamalar olarak iki

ana baslik altinda toplanmaktadir.

2.5.1. Toplu Ulasim Kullaniminin Ozendirilmesi

Bu calismanin “2.4. Yolcu Hareketliginin Diizenlenmesi” boliimiinde isaret edilen
uygulamalar toplu ulagim sistemlerinin kullanimin1 destekleyen ve 6zendiren uygula-
malardir. Kararli ve siirekli uygulamalar sonucu giivenilir, diizenli toplu ulagim siste-
minin ortaya konulmasi ve “caydirict” uygulamalarin da yonlendirmesi ile toplu ula-

stm daha yogun bir sekilde kullanilir hale gelmektedir.

2.5.2. Otomobil Kullaniminin Caydirilmasi

Tim diinyada, ozellikle de gelismekte olan iilkelerde sahiplilik ve kullanim olarak
“otomobil tutkusu” tahminlerin {izerinde gelismektedir. Normal dis1 kullanim, kent-
lerimizde de yasami ciddi sekilde tehdit etmeye baglamistir. Bu kontrol dis1 kullanim
ileride kentlerde tam bir kilitlemeyi ortaya ¢ikartmadan 6nce dnlemlerin alinmasi ge-
rekmektedir. Bu asamada alinacak “normallestirme” 6nlemleri ileride gelebilecek olan
onemli “yasaklar”in 6niinii kesecektir.

Talep yonetimi kapsaminda otomobil kullanimini normallestirecek dnlemler olarak (i)
fiziki, (i1) idari ve (ii1) ekonomik caydiricilar s6z konusudur. Otomobil kullaniminin
normallestirilmesi yoniinde en etkin yontemin “ekonomik caydiricilar” oldugu
goriilmektedir. “Ekonomik caydiricilar” ile ilgili olarak Londra Universitesi Koleji
Ogretim gorevlilerinden Phil Goodwin sunlar1 soylemektedir:

......... onemli olan bu yaklasimin nasil bir siireci baslatacagi, insanlar1 nasil yon-
lendirecegidir. Uygulamanin gergekten ise yaradigini, ylikseltilen fiyatlarla trafigin
kentin can alic1 belli alanlarinda rahatladigini ve otobiislere oncelik taninan ulagim
aglarmn genisledigini gorebilirsiniz.””

> Phil Goodwin, (2001), a.g.e.
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Fiziki Caydiricilar

Trafik Sinvalleri veya Fiziki Engeller

Bu uygulamalarda kent merkezine yonelen yollarda, toplu ulasim araglari disindaki
tagitlar i¢in, bilingli olarak gecikme getiren trafik sinyalleri veya fiziki engeller ko-
nulmaktadir. Sinyaller tasitlara verdigi kisa gegis siireleri ile siiriicii lizerinde biktirict
etki yapmaktadir. Benzer sekilde karayolu {izerinde tasarlanan fiziki engellerin kapa-
site azaltarak hiz dliismesine ve dur-kalk hareketlerine neden olmasi istenir. Uygulama
ile bilingli tikanikligin yaratildigi kesimlerde toplu ulasim araglarina saglanan “6-

zendirici” dncelikler, siiriiciileri psikolojik olarak toplu ulasima yonlendirmektedir.

Bolgeleme Sistemi

Bu uygulamalarda, kent merkezi bolgelere ayrilmakta ve bolgeler arasi erigsimler 6zel
tagitlar i¢in tek yonlii yollar kullanilarak uzun ve dolambagli olarak saglandig: halde,

toplu ulasim araclari ile dogrudan, en kisa yollardan saglanmaktadir.

Otopark Yerlerinin Azaltilmasi

Otomobil kullanimini kisitlamay1 amaglayan yaklasimlardan biri de 6zellikle kent
merkezi ve yakin ¢evresinde otopark kapasitesini sinirli tutmaktir. Bu hedefe yonelik
olarak kent merkezlerinde ytiksek kapasiteli katli otopark yatirimlarina son verilmekte,
merkezi alanda otopark miktar1 dondurulmakta, hatta yer yer azaltilmakta ve uygulama
alan1 i¢inde ve cevresinde yol lizerinde park eden araclar icin giiglii bir denetim
getirilmektedir. Toplam yolculuk siiresinin 6nemli bir parcasi olan park yeri arama
stiresi ve otoparktan sonra gidilmesi amaglanan noktaya yiiriime mesafelerinin artmasi
ile otomobil kullanicilart toplu ulasim araglarina yonelmektedir. Bu yontem, bilinen
klasik park kontroliiniin 6tesine gecerek kent merkezinde park edebilecek tasit adedine

siir getirerek kentsel yolag: trafik hacminde diigme saglamaktadir.

Idari Caydiricilar

Merkezi Alana Giris Izni

Bu uygulamalarda trafigin yogun oldugu alana girebilmek ve bu alanda kalabilmek
icin, hafta veya ay gibi belirli siireler i¢in gecerli olan {icretli veya iicretsiz izin belgesi
edinmek gerekmektedir. Izin belgesi almak i¢in yapilmasi gereken biirokratik islemler

ve licretli ise licret caydirici rol oynamaktadir.
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Ekonomik Caydiricilar

Kent Merkezinde Otopark Ucretlerinin Yiikseltilmesi

Bu yontemde, kent merkezinde uygulanan otopark iicretleri arttirilarak talebin azal-

tilmasi, boylece kentsel yol aginda trafik hacminin diistiriilmesi hedeflenmektedir.

Merkezi Alana Girislerin Ucretlendirilmesi

Bu uygulamada, merkezi alan bir siirla ayrilmakta ve sinir iizerindeki kapilarda de-
netim yapilmakta ve merkeze giris licretleri toplanmaktadir. Yapilan denetim ve alinan

ticretin miktar1 caydirici rol oynamaktadir.

Merkezi Alanda Yol Kullaniminin Ucretlendirilmesi

Teknolojik destek gerektiren bu uygulamada tasitlara takilan 6zel sayaclar tasitlar kent
merkezine girdiklerinde ¢alismaya baslamakta ve tasit merkezden ¢ikana kadar gegen
stireyi veya kat ettigi mesafeyi saptamaktadir. Tasit sahipleri kaydedilen siirelere veya
kat edilen mesafeye karsilik olan {icretleri belirli zamanlarda belirli merkezlere

O6demektedirler. Bu uygulamada da iicret diizeyleri caydirici rol oynamaktadir.
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BOLUM 3: ISTANBUL VE iZMIR UYGULAMALARI

3.1. ISTANBUL’DA GELENEKSEL UYGULAMALAR

Istanbul kenti bir anlamda ulasim ve dolasima yonelik geleneksel uygulamalarin la-
boratuar1 olmustur. 1955-1960 Menderes Donemi ile 1985-1989 Dalan Donemi’nde
siirdiiriilen “karayolcu uygulamalar” ile 1985-1989 Dalan ve 1989-1994 S6zen Do-
nemi’nde siirdiiriilen “trafik¢i uygulamalar” ve elde edilen sonuglar bu boliimde ele

alinmaktadir.

3.1.1. Karayolcu Uygulamalar

Gelismis iilkelerde “karayolcu yaklasimin” tek basina yetersiz oldugu artik kabul e-
dildigi halde, iilkemiz kentlerinde politik kaygilar ile ¢dziimler i¢in hala bu yaklagim
one ¢ikartilmaktadir. Ulkemizde “betona dayali projeler”in gecerli olmasi, karayolcu
yaklagimi giindemde tutmakta ve yonetimler “ulagim ve dolasim” i¢in ¢éziimii dar bir
cergeve icinde, yeni yol ve katli kavsaklarda gérmektedir.

Ulkemizde kent igi alanlarda “karayolcu uygulamalar” yogun olarak iilkemizin en &-
nemli tarihsel kalitimina ve ¢ekirdegine sahip olan Istanbul’da 1955-1960 Menderes
Donemi ile 1985-1989 Dalan Dénemi’nde siirdiiriilmiistiir. Bu uygulamalara ragmen
bugiin Istanbul “ulasim ve dolagim” konusunda en sikintil1 kenttir. Baz1 kesimler bu
uygulamalarm yapilmamis olmasi halinde Istanbul’un sorununun daha da derin ola-
cagini One siirseler bile, o donemde dogru “ulasim ve dolagim” hedef ve politikalari
ortaya konmus olsa idi, uygun yatirimlar yapilacak ve sorun bugiinkii kadar biiyiik

boyutlara ulagsmayacakti.

1950 - 1960 Menderes Donemi’nde Karayolcu Uygulamalar

1950-1960 Doneminde, Istanbul’da planlamay1 dogrudan etkiyen olay ikinci Diinya
Savasi sonrasi kirsal bolgelerden Istanbul basta olmak iizere, biiyiik kentlere yonelen
gd¢ olayidir. Bu olguda Istanbul’un hizla sanayi kentine doniismesi en énemli etken
olmustur. 1950°1i yillarda Istanbul'un niifusu hizla artmis, gecekondulasma baslamis-
tir. Ozel otomobil ve dolmusun kent i¢i yollarda sorun yaratmaya baslamasi1 da bu

doneme rastlamaktadir. Otomobilin de hizla 6ne ¢ikmaya bagladigir bu dénemde, ka-
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rayolu miihendislerinin tasarladig1 yollar1 ger¢eklestirmek i¢in eski kent buldozerlerle
yok edilmistir:

“1956-1960 yillar1 arasinda donemin Bagbakani Adnan Menderes’in bizzat ylriit-
tiigii bayindirlik etkinlikleri hi¢bir bilimsel ¢alisma yontem ve analiz ¢alismasina
dayanmayan parcaci planlama drnekleridir. Bu, Istanbul’un kiiltiir ve doga varlik-
larinda kayba neden olmustur. Belki daha da 6nemli olan plan ve planlamaya du-
yulan inancin bdylece kaybedilmesine neden olmaktadir.””’®

“Menderes Déneminde Istanbul’da kent i¢i ulagimin biiyiik 6l¢iide motorlu araclara
dayandirilmasi nedeniyle “imar operasyonu” adi altinda yol yapim operasyonuna
girigilmistir. Bu donemde yol mekanlarinda tramvaylarin motorlu araglar lehine
tasfiye edildikleri, kentte otomobil egemenliginin basladig1 goriilmektedir. ...

Trafigi rahatlatmaya yonelik olarak tasit trafiginin diigimlendigi meydanlar ve ana
yollar istimlak ve yikimlarla genisletilmis, tarihi kent merkezini bozacak genislikte
yollar ¢cok hizli bir sekilde acilmistir.”””’

Menderes’in bizzat yliriittiigii imar hareketleri aslinda “siyasal amagli imar operasyo-
nu” idi ve tiim tepkilere ragmen gevreye duyarsiz sekilde uygulanmistir.”® Operasyonla
ilgili olarak Turgut Cansever, “Prost tarafindan hazirlanan Nazim Plani’nda 6nerilen
yollarin, belediyeye, masa basinda, yerinde higbir incelemeye tabi tutulmadan ve
katlarca biiyiitiilerek, sadece o giinlerde ¢cok gdzde olan karayolu miihendislerinin fikri
alinarak imar plani haline getirildigi” yorumunu yapmaktadir.”

1950’11 yillarin ortalarina kadar kent i¢i yolcu tasimaciligini yeterli diizeyde saglaya-
bilen yerel yonetim, varolan kisith maddi kaynaklarin istimlak ve yol yapima aktaril-
mast ile karsilastiklar1 finansman zorluklar1 ve dig 6demeler dengesindeki bozulma
nedeniyle otobiis temininde gli¢liiklerle karsilagmaya baglamis, bdylece toplu ulagim
hizmetleri yeterli diizeyde sunulamaz hale gelmistir. Bu ortamda 6zel girisimciler
minibiis, kapti-kagti ve taksi dolmus gibi kii¢iik kapasiteli karayolu tasitlar1 ile, daha
fazla adette tasit1 karayoluna cikartarak bu boslugu doldurmaya baslamislardir. Kiigiik
yolcu kapasiteli karayolu tasitlarinin pazar paylari artirdigi bu dénemde, 6zel otomobil

sahipliginin de artmas trafik sikigikligi sorununu ortaya ¢ikarmigtir.*

76 Hande Suher, (2001), “Planlama Agisindan Istanbul’un Sorunlar1”, Tiirkiye Miihendislik Haberleri
Dergisi, TMMOB Ingaat Miihendisleri Odas1, Say1 413 - 2001/3, 5.16

77 {lhan Tekeli, (1992), “....... Icabinda Plan”, a.g.e., 5.26-37

8 Mete Tapan, (1998), “Istanbul’un Kentsel Planlamasinin Tarihsel Gelisimi ve Planlama Eylemle-
1i”, 75 Yilda Degisen Kent ve Mimarlik, Tarih Vakfi Yaynlart, Y1ldiz SEY (ed.), Istanbul, s.82

7 Dogan Kuban, (1998), Kent ve Mimarlik Uzerine istanbul Yazilari, Yapi-Endiistri Merkezi
Yayinlari, Istanbul, 5.230-233

80 Ali Tiirel, (1998), a.g.e., s.165
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Trafik sikisiklig1 gerekce gosterilerek 1957 yilindan itibaren motorlu araglara karayo-
lunda mekan saglayabilmek i¢in tramvaylarin kaldirilmasi ile toplu ulagim hizmetinin
sunumunda 6nemli gerilemeler ortaya ¢ikmistir. Kamu ulagiminda sunu eksikligi yeni
dolmus hatlar1 agilmasi ve hatlara tahsis edilen ara¢ adetlerinin artirilmasiyla
kargilanmaya ¢alisilmistir. Toplu tasimaciliginin yetersizligi nedeniyle pek ¢cok kamu
ve Ozel kurulus personellerini servis araclariyla tasimaya baslamistir. Boylece kara-
yoluna dayali ulasim “kisir dongii”’ye girmistir.®!

“Acilan, genisletilen yollarin, motorlu arag trafigini gelistirmekte biiyiik etkisi ol-
mustur, fakat bunlarin giderek ¢6ziimii daha da zorlagan ulasim ¢ikmazlari yarata-
cag1 o sirada akla gelmemistir. Bugiiniin Istanbullusuna “iyi ki yapilmis” dedirten
bu yollar; Vatan ve Millet Caddeleri, Beyazit Aksaray arasinin agilmasi, Sehzade-
basi’ndan Edirnekapi’ya uzanan, dnce Sehzadebasi, sonra Macar Kardesler, daha
sonra da Fevzipasa Caddesi olarak devam eden yolun agilmasi, Sirkeci - Florya
Sahil Yolu, Emindnii - Unkapani yolu, Karakdy’den Dolmabahge’ye uzanan yolun
genisletilmesi, Barbaros Bulvari’nin ac¢ilmasi, Bogazic¢i Kopriisti'niin ilk projeleri,
Osmanli Istanbul’unun sonunu getirmistir. ..........

1950’1lerde bu genis caddeler, bulvarlar , meydanlar ve onlar1 dolduran otomobiller,
Amerikan kentlerinin goriinlimiiyle de biitiinleserek Dogulunun kalbini fetheden
cagdas diinya imgelerinin basinda geliyordu. Savastan galip ¢ikanlarin diinyasi
motor, otomobil, otoyol, bulvar, gkdelen imgeleriyle kuruluyordu. Istanbul’u imar
etmeye kalkisan politikacilarin hayallerini dolduran Batili kenti gerceklestirme
istekleriyle motorlu ara¢ ve otomobil satmak isteyenlerin ve onlarm araciligini
yapacak yerli isadamlarinin istekleri 6zdeslesiyordu. Menderes ve gevresindekiler
icin cagdas kent, yol-meydan-otomobil iicgeninde tanimlanmistir. Gegmisin bu-
nunla karsitlasan kent dokusu diistiniiliirse, ............. o donemin plancilarinin ya da
herhangi bir plan kararina uyarak hareket etmeyen Menderes’in gelecek igin higbir
tutarl1 vizyonlar1 olmadigini gésteriyor.”?

1960 - 1980 Déneminde Istanbul’da Gelismeler

1965 - 1975 doneminde Tiirkiye’de otomobil liretiminin baglamasi, otomobil adedinin
ve Ozel araba sahipliginin artis1 kentlerde trafik sikisikligi sorununu beraberinde
getirmistir. Bu dénemde Istanbul banliy® treni, vapur ve belediye otobiisleri gibi toplu
tagima tilirlerinin paylar1 gerilemis, kiigiik yolcu kapasiteli minibiis ve dolmus araglar1
ile 6zel otomobilin pay1 artmigtir.

Ekim 1973 te kullanima acilan 1. Bogazici Kopriisii ve 22 km. uzunlugunda 1. Cevre

Yolu, istanbul’un iki yakas1 arasinda karayolu ile ulasimi kolaylastirmistir. Ozel oto-

81 Ali Tiirel, (1998), a.g.e., s.165
82 Dogan Kuban, (1998), Kent ve Mimarlik Uzerine istanbul Yazilari, a.g.e., 5.230-233
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mobil ile seyahati tesvik eden ve 6zel otomobile bagimli isyeri-konut iliskisinin hizla
biiylimesine neden olan bu yol sistemi koprii lizerindeki arag trafiginin kisa siirede
bliyiik yogunluk kazanmasina yol agmistir. (Tablo 3-1). Bu nedenle kisa siire sonra

ikinci kopriiniin yapilmasi giindeme gelmistir.

Tablo 3-1 - 1. Bogazi¢i Kopriisii'niin Tasit ve Yolcu Trafigine Etkisi®’

Istanbul Bogaz1’n 1972 1974 Artig

gecen ... (Koprii yapimi 6ncesi) | (Koprii yapimi sonrasi) (%)

Tasit Adedi 5 milyon 14 milyon 180
Yolcu Adedi 113 milyon 118 milyon 4

Tablodaki degerler, tasit trafigine yonelik olarak sergilenen karayolcu yaklasimin tasit
kullaniminin ne denli koriikledigini, buna karsilik kisilerin ulagimina ne 6l¢iide katkist
oldugunu gostermesi bakimindan 6nemlidir.

Istanbul’da 1985 sonrasinda toplu tasimacilikta yeni bir donemin basladig1 sdylene-
bilir. Belediyeler bir stiredir ilgi duyduklar1 ve projeler hazirlattiklart metro ve hafif
rayl kent i¢i ulasim sistemlerini gergeklestirme olanagi bulmuslardir.

Toplu tasima sistemlerinin nitelikli yapiya doniistiiriilmesi yoniinde stirdiiriilen ¢aba-
larin yani sira belediyeler gene de agirlikli olarak, adetleri hizla artan otomobil ve diger
karayolu tasitlarinin neden oldugu trafik sikisiklig1 sorununa yeni yollar agarak, kath

kavsaklar yaparak ¢6ziim bulma arayislarina yogun sekilde devam etmislerdir.®*

1984 - 1989 Dalan Donemi’nde Karayolcu Yaklasimlar

1985 sonrasinda Istanbul'un gelismesinde planlamanin énemi Menderes déneminde
oldugu gibi gene geri plana itilmis, planlamada kurumsallasma yerine, isbasinda bu-
lunan yoneticilerin niyet ve cabalar1 6ne ¢ikmistir. 3030 sayili Yasa ile olusturulan
yerel yonetimlerin yeniden yapilanmasi asamasinda, Istanbul Nazim Plan Biirosu Be-
lediyeye devredilirken, kadrosu ve arsivi dagitilmistir. Bu devirden sonra da Belediye
biinyesinde Istanbul'un gelisme dinamigine uygun bir planlama birimi kurulmamustur.

Nazim Plan, bdyle bir yap1 i¢inde, 1:25.000 6lgekli ¢cevre diizeni nazim imar planlari

8 Giingér Evren, (1992), “Bogaz Tiip Gegisinin Istanbul Ulasim Agisindan Degerlendirilmesi”,
2. Kenti¢i Ulasim Kongresi, TMMOB Insaat Miihendisleri Odas:, Istanbul Subesi, Istanbul
8 Ali Tiirel, (1998), a.g.e., s.165
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ile, yanlig bir politik bagimlilik ¢izgisinde, genel olarak da kisisel karar ve yararlar
dogrultusunda degistirilmistir.®’

Bir yandan Imar Affi Yasalari, diger yandan Nazim Plan'in kisisel kararlar dogrultu-
sunda degistirilmesi ve planin kolay kazang araci olarak kullanilip yonlendirilmesi
sonucu, toplumun plana olan inanci sarsilmis, plana aykir1 davraniglar yayginlagmisg
ve “sinirl1 ortam iginde sinirsiz yolagi yapimi” hedeflenmistir. 3

Bu yaklagim ig¢inde, “Be-Sam” olarak adlandirilan, 1. Cevre Yolu ve Tarihi Surlar i-
c¢inde tarihi dokuyu yaran Besiktag’tan baslayip Samatya’da bitecek bir otoyol projesi
ortaya konulmustur. Gene bu donemde giindeme getirilen, aslinda bir dolagim pla-
nindan bagka bir sey olmayan “Essen Plan1” da, Aksaray’dan giren, Beyazit’tan gecen,
tarihi aks Divanyolu’nu takip eden iki katli bir tasit yolunu 6ngérmekteydi.

Bu projeler o dénem Sivil Toplum Orgiitleri’nin tepkisi ile yavaslamis, 1989°da yerel
yonetimin degismesi ile giindemden tamamen kalkmistir. Ama bu donemde Tarlabasi
Bulvari, Marmara Sahil Yollari, Bogazi¢i Kazikli Yollart gibi otomobil ile erisimi
hedefleyen ¢ok sayida karayolu projesi, kentin dokusu tahrip edilerek gerceklestiril-

mistir.

Karayolcu Uygulamalarin Sonuclari

Yeni agilan ve genigletilen yollarin, motorlu arag trafiginin gelismesinde, 6zellikle o-
tomobil kullaniminin tesvikinde biiyiik etkisi olmustur. Ancak bu yatirimlarin ileride
¢Oziimii daha da zorlagsan ulasim ¢ikmazlar yaratacagi gorilmemistir. Kisith fiziki
kentsel mekan i¢inde artan otomobil kullanimina cevap verecek sekilde yolag arttir1-
lamayacag1 gergegi diisiiniilmemistir. Bu yaklasim kent yoneticilerinin gelecek viz-
yonlarmin bilimsel temellere oturmadigini ve gercek¢i olmadigini gostermektedir.

Bugiin karayolcu bakis i¢inde “iyi ki yapilmis” denilen bu yollar; Istanbul’un tarihsel
dokusunu, Istanbul kentinin tarihi kimligini 6nemli dl¢iide zedelemis, Osmanli Istan-

bul’unun sonunu getirmistir.

85 Mete Tapan, (1998), a.g.e., 5.87
8  Ahmet Keskin, (1993), “1980'den Sonra Istanbul'un Planlanmasi, Planlama Calismalarinin
Sorunlar1”, Istanbul Dergisi, Tarih Vakfi, Sayt: 4, s.38
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Daha da 6nemlisi tiim yatirimlara ragmen sorun ¢ok kisa vade i¢in ortadan kalkmis
olsa dahi, orta vadede kendini tekrar gostermis, biiyiliyerek giiniimiize kadar gelmistir.
Ozetle yapilan biiyiik yatirimlar sorunun ¢oziimiinii getirmemistir.

Istanbul’da 1984 - 1989 yillar1 arasinda kentigi yollarinin tasitlar icin diizenlemesini
ongoren yaklagimi takiben, 1989 - 1994 yillar1 arasinda mevcut karayolu aginin yolcu
ve tasit trafigi arasinda dengeli kullanimina yonelik “Trafik Miihendisligi” uygu-
lamalar1 yogun bir sekilde stirdiiriilmiistiir. Bu uygulamalar Tiirk kentlerinde bu yonde

bir potansiyelin var oldugunu gostermesi bakimindan énemlidir.

3.1.2. Tasit Hareketligine Yonelik Trafik¢i Uygulamalar

Kiigiik bir isletmenin bile yonetilmeye, diizene sokulmaya ve kontrol edilmeye ihtiyaci
vardir. Bir diizenin, bir yOnetimin olmadigi yerde karmasa kaginilmaz sonugctur.
Yolag: sisteminin de yiiz binlerce tasita, milyonlarca kisiye hizmet veren bir isletme
oldugu kesindir. Bu denli yiiksek sayida tasit ve kisinin Istanbul 6rneginde oldugu gibi
yonetilmeden, belirli bir diizen getirilmeden yollara birakilmasi trafik anarsisine yol
acmaktadir. Bu “yonetim” bir kavsakta el-kol sallayarak tasitlarin gegmesini saglamak
veya trafik tikanikligini gorerek bir kavsaktaki doniisleri keyfi olarak kapatmak
degildir. Boyle noktasal ¢oziimler mevcut problemi bir noktadan bir digerine 6-
telemekten bagka ise yaramamaktadir. “Yonetim” sistem yaklasimi i¢inde olmalidir.

[stanbul'da tek-yonlii 4-seritli yollarin pratik kapasitesinin tek-yonlii 3-seritli yollardan
daha diisiik oldugu saptanmustir.®” Siiriiciilerin serit ¢izgilerine uymayarak siirekli serit
degistirmeleri, yolun gereksiz genisliginden dolay1 yol {izerinde kontrolsiiz olarak
olusan yol-kenar1 parklar1 yolun kapasitesini olumsuz yonde etkilemektedir. Bu tiir
tek-yonlii 4-seritli yollarin kapasitelerinin ¢ift-yonlii hizmet veren 4-seritli yollara esit
oldugu da miihendislik olarak bilinmektedir. Ayrica sadece tasit trafigi diigiiniilerek
ortaya konulan tek-yon uygulamalari sonucunda yollarin tam kapasite ile kullani-
lamadig1, 6zellikle de toplu ulasim araglari ve bu araglarla yolculuk eden biiyiik kitle-

lerin gereksiz mesafeler dolastig1 bilinmektedir.®

87 Istanbul Kentsel Gelisme Projesi, Trafik Miihendisligi ve Kontrolii Calismas1 Sonu¢ Raporu,
(1975), istanbul Nazim Plan Biirosu, Istanbul
88 [smail Hakki Acar ve Ergun Gedizlioglu, (1992), a.g.e.



64

Yolag Biitiiniine Bakis ve Diizenlemeler

Bu gerceklerden yola ¢ikilarak 1989 - 1994 yillar1 arasinda Istanbul Kenti yol aginda
oncelikler belirlenip, konulan ulagim politikas1 dogrultusunda yogun koridor ve kav-
sak diizenlemeleri yapilmistir. Bu “trafik¢i yaklagim™ diizenlemeleri, yolaginda var-

olan sakli potansiyeli kullanima sunarak 6nemli sonuglar1 ortaya koymustur.

Yolaginda Kullanici Onceliklerinin Belirlenmesi

Istanbul dahil birgok kentlimizde, tiim caddeleri birbirleriyle kesismeyecek sekilde
katli kavsaklarla donatmak ve yayalarin tiim yasantilarini tagitlarin izin verdigi dl¢tide
veya alt, list gecitlerde siirdiirmelerini 6ngdren yaklagim hakimdir. Boyle bir yaklagim
icinde, insanlar icin tasarlanmis cadde, sokak gibi mekanlar giderek insanlara
yabancilasmaktadir. Insan 6lgeginden uzak, 6ncelikle motorlu araglarin hareketi igin
tasarlanan alanlar insanlar i¢in artik bir “meydan” degil, beton viyadiiklerle 6riilmiis
birer “koprii alti mekanlar1” haline donlismektedir. Boylece kentsel alanlarda insanlara
degil, araglara 6ncelik verilmektedir.

Kent merkezinde yapilacak katli kavsaklarla, motorlu tasitlarin bir ka¢ noktadan dur-
madan ge¢meleri saglandiginda trafik sorununun ¢oziilecegini sanmak, sehirciligi,
“kentlerin insanlar i¢in oldugu” gercegini dislamaktir. Yaya hareketlerini, aligveris
faaliyetlerini ve yol boyunca yer alan ticari kullanislarin servis ihtiyaglarini dikkate
almayan bu yondeki ¢oziimler motorlu tasitlara dncelik verirken insanlarin ihtiyacla-
rin1 goz ardi etmektir. Bagka bir deyisle bu yondeki “karayolcu” ¢oziimler “araclari
kente uydurma yerine kenti araglara uydurma” anlayisinin tipik 6rnekleridir.

Bu anlayigin hakim oldugu bir ortam iginde, 1989 yilindan itibaren Istanbul’da yola-
ginda yapilan diizenlemelerde yolagi kullanicilar: arasinda bir 6ncelik getirilmeye ca-
lisilmis ve bu oncelik siralamast .....

1. Yaya Trafigi, 2. Toplu Ulasim Araglari,

3. Akan Otomobil Trafigi, 4. Duran Otomobil Trafigi

olarak saptanmistir.

Sistematik Yolagi Olusturulmasi

Istanbul kenti yolaginda hiyerarsik bir kademelesme goriilmemektedir. Kent yolagina
bakildiginda degisik tarihlerde, degisik bakis acilar1 ve politik yaklagimlar ile, kenti

bir biitiin olarak ele almadan yapilan imar planlarinda, koridorlar boyunca siireklilik
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saglanmadigi, koridorlarda ani daralma ve genislemeler oldugu goriilmektedir. O do-
nemde yapilan envanter ¢alismalarinda, ana koridor niteliginde tek-yonlii 10-seritli
caddelerden, gene ana koridor niteliginde ¢ift-yonlii 2-seritli yollara kadar genis bir
dagilimin varoldugu saptanmistir. Keza giris ve ¢ikislarindaki bir veya iki seritli dar
kesimlere ragmen gilizergah boyunca boliinmiis ¢ift-yonlii toplam 4-seritli yerel yollar
dahi tespit edilmistir.

Varolan yolagini en iyi sekilde kullanabilmek i¢in yolaginin iki ana 6gesi olan yollar
ve kavsaklar kent 6l¢eginde bir biitiin olarak ele alinip, bunlarda akim stirekliligi ve
kapasite dengesi saglanacak sekilde kademelesme yapilmistir. Boylece koridorlarda
kapasite stirekliligi saglanabilmis, tasit akimi serit ve kapasite dengesizliginden, kav-
saklardaki darbogazlardan en az derecede etkilenecek hale getirilmeye ¢alisilmistir.
Istanbul Kenti'nde éncelikle merkezi alanda bulunan yollar .....

1. Hiz Yollar, 2. Ana Yollar,

3. Yerel Yollar ve 4. Sokaklar

olarak dort ana grupta siiflandirilmis ve buna gore yolagi olusturulmustur. Boyle bir
siniflandirma kavsaklar i¢in de yapilmis ve kavsaklar ......

1. Kath Kavsaklar, 2. Denetimli Esdiizey Kavsaklar,

3. Denetimsiz Esdiizey Kavsaklar

olarak {i¢ ana grupta degerlendirilmistir.

Yolaginin Fiziki Tanimlanmasi

Dénem basinda, Istanbul yollarinda yol kesitinin hangi parcasinin akan, hangi parca-
sinin duran trafige, hangi parcasinin yayaya birakildigi bazi 6nemli kesimlerde ta-
nimsizdi. Kaldirimlar akan trafigin sinirlarini gdstermekten ziyade yer yer binalara
paralel ¢ekilen hatlar halindeydi.

Yapilan diizenlemelerde yol kesitinin pargalari, birbirlerine tecaviiz etmeyecek sekilde
fiziki olarak tanimlanmistir. Serit genislikleri standart 6l¢iisiine getirilerek ve bordiir
tiiri fiziki yapilar ile siiriiciiler i¢in serit disiplini saglanmigtir. Bu diizenlemeler ile
tasit trafiginin akiskanligina olumlu katkilar saglanmistir. Gerek tasit, gerekse yaya

trafiginde 6nemli giivenlik artig1 olmustur.

Hareketlerin Fiziki Olarak Belirginlestirilmesi

Ulkemizde tasit siiriiciilerinin trafik kiiltiirleri, davranis bigimleri, denetim yetersizligi
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nedeniyle konulan kurallara uymadiklar bir gergektir. Alistiklart diizensizlik i¢inde
kendi kisisel menfaatlerine uygun hareketleri, genel trafik akisi i¢in olumsuz olsa dahi
kaginmadan yapmaktadirlar. Trafige diizen getirmek i¢in konulan levhalarin ve ¢izilen
cizgilerin yetersiz kaldig1, bunlara uyulmadigi gériilmektedir. Bu nedenle Istanbul'da
yiriitilen tim uygulamalarda levha ve c¢izgilerin yani sira fiziki diizenlemeler ve
engeller ile trafik akis1 kontrol altina alinmis, istenmeyen hareket ve davraniglarin
yapilabilmesi fiziki ¢dziimler ile 6nlenmistir. Ornegin kavsakta 3-seritli bir bekletme
planlanmis ise 9 metre genislikten sonra refiij cekilmis, eger bazi doniisler
yasaklanmak istenmis ise, yapilan adalar, yol miihendisligi kurallar1 agilarak sivriltil-
mis, yapilmasi istenmeyen hareketin yapilabilmesi zorlastirilmis, hatta olanaksiz hale
getirilmistir. Bu uygulamalar trafik denetimi gereksinmesini azaltmis ve trafik akis-

kanlig1 tizerinde olumlu etkiler yaratmistir.

Kavsaklarda Tasit Yogunlugunun Kontrolii

Koridorlar boyunca tasit yogunlugunun kontroliine yonelik yontemler 1990 yilinda
Istanbul'da trafigin en yogun oldugu merkezi-is-alanlarma girislerde uygulanmaya
baslandiginda, bu yontem o tarihte bir¢ok iilkede uygulanmaktaydi. Belirli bir bolge-
nin i¢ine giren tasitlarin rahat hareket etmesini saglamak icin yolagiin belirli kesitle-
rinde sinyalizasyon sistemi ile bilingli sekilde tikanma yaratildi. Bu yapay tikaniklik o
kesiti geciste zorluk yarattig1 halde bolge igindeki tiim yol ve kavsaklar: rahatlatmistir.
Bu yondeki uygulamanin hedefledigi sonuca benzer bir durum 1990 yilinin ilk giinle-
rinde sabah ve aksam saatlerinde Istanbul'da yasanmustir. Bogazici Kéopriisii'ne bir
yonde zirve saatlerde eklenen 4. seridin acilmamasi ile Koprii'ye girislerde ¢cok uzun
kuyruklar olusmustur. Yapilan gozlemler bu gecisteki kisitlamanin, sabah saatlerinde
Avrupa Yakasi’nda Besiktas, Mecidiyekdy, Sisli, Dolapdere Kavsaklari'n1 ve Hali¢
Kopriisii'nii 6nemli 6l¢iide rahatlattigini gostermistir. Aksam saatlerinde ise Anadolu
Yakasi’nda Altunizade, Baglarbasi, Kiziltoprak, Altiyol gibi bolgelerde tasit yogun-
lugu azalmis, bolge i¢indeki tasitlar daha rahat hareket eder hale gelmistir.
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Sinvalize Kavsak Kontrolleri

Yerel yonetimler “betona dayali” projeleri daima politik yonden olumlu kargilamak-
tadirlar. Trafik sorunlarina yaklagimda da katli kavsaklar, politik yonden “prestij pro-
jeleri” olarak goriilmektedirler. Kent icinde tekil kathi kavsak c¢oziimlerinin sonug
vermedigi bilindigi halde, bu yondeki pek ¢ok projenin gerekliligi arastirilmadan, kent
yoneticisi tarafindan insaatia baslanildig1 bilinmektedir.®’

Tasit yogunlugunun doruga ¢iktig1 merkezi alanlarda yapilan kath kavsaklarin ¢6ziim
olmadig1 somut drneklerle Istanbul’da ortaya ¢ikmustir. Yillardir kent iginde bir nok-
tada tikanan trafigin akitilmasi i¢in yapilan katli kavsaklar sorunu ¢ézmemis, aksine
tasit yogunlugunu bir sonraki kavsaga tasiyarak sikisikligi daha da artirmistir.

1989 yilindan itibaren Istanbul Biiyiiksehir Belediyesince zincirleme olarak hizmete
sokulan kavsak diizenlemeleri ve yogun sinyalizasyon ¢aligmalar1 bu yaklagimin tek-
nik dogrulugunu gostermis, 1. Cevre Yolu ¢ikislarindan merkezi alanlara girislerdeki
kavsaklara konulan sinyaller ile tasit yogunluklari kontrol altina alinmis, merkezi
bolgelere giren yollarin ve bu yollar iizerinde yer alan kavsaklarin kapasitelerine uy-
gun miktarda tasit salinarak tasitlar icin “dur-kalk”lar ve zor agilan tikanmalar 6nemli

Olctide azaltilmis, tasit trafigine belirgin akiskanlik saglanmustir.

Kavsaklarda “Bol-Yonet”

yapilan kavsak diizenlemelerinde, tasit kesismeleri yakin kavsaklara boliinerek (bol-
yonet), kavsaklarda kontrol miimkiin oldugunca 2-fazli olarak gerceklestirilmistir.

Gene bu donemde, 6zellikle tasit yogunlugu yiiksek bolgelerde kavsak ¢oziimleri a-
lansal 6l¢ekte aranmistir. Bazi kavsaklarda yogunlagan doniis talepleri alana yayilarak,
kesismeler dagitilarak saglanmistir. Her bir kavsagin 2-fazli program ile kontrol
edilmesi hedeflenmis, birbirlerini biitiinleyen kavsaklar birbirleri ile senkronize edil-
mistir. Diizenleme oncesi kavsak i¢indeki kesismelerin yiliksek sayida oldugu Os-
manbey ve Besiktas kavsaklari bu uygulamanin olumlu 6rnekleri olmustur. Her iki
kavsakta da, yaya hareketleri iist gegitlerden zemine indirildigi, daha 6nce izin veril-
meyen hareketlere olanak saglandigi, kesisme adedi arttirildigi halde, kullanim dig1

birakilmig ara yollar hizmete sokularak trafikte serbestlik ve rahatlama saglanmistir.

8 [smail Hakki Acar, (1996), “Politik Tercih Olarak Kenti¢i Ulasimda Katl Kavsaklar ve Rayli
Sistemler”, a.g.e.
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Tasit Hareketliligine Yonelik Model Calismasi

1988 yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi igin yiiriitiilen “Istanbul Ulasim Planm
Projesi” kapsaminda yer alan “Trafik Miihendisligi ve Kontrolii Caligsmasi’nda yola-
ginin iyilestirilmesinin tasit trafigine olan etkileri bilgisayar destekli ulagim modelleri
ile incelenmis, trafik yonetimi uygulamalarn ile gerek tasit, gerekse yolcu trafiginde
olumlu gelismeler saglanabilecegi goriilmiistiir. Bu ¢alismada yolaginin iyilestirilme-
sinin tagit trafigine olan etkileri TRANSPORT modeli kullanilarak incelenmistir.
Istanbul Kenti’nde varolan yolagmin cesitli etkenler nedeniyle tam kapasiteleri ile
kullanilmadig1 bilinmektedir. Yolaginda yapilabilecek diizenlemelerin tasit trafigine
etkilerini gorebilmek icin tiim Istanbul Kenti yolag: ele alinmis, modele yapilan yiik-
lemeler ile elde edilebilecek iyilestirilmelerin dlgiisii hesaplanmustir.”

Birinci asamada Istanbul'un tiim ana yollarmi kapsayan bir fiziki envanter yapilmus,
yol kesimleri tanimlanmistir. Ikinci asamada ise varolan yolagindaki trafik akimin
engelleyen etkenler teker teker gdozden gegirilmis ve trafik miihendisligi ve kontrolii
calismalari i¢ginde yapilabilecek diizenlemeler saptanmis ve yapilan diizenlemeler ile
Oneri yolag: gelistirilmistir. Bu diizeltmelerde oncelikle kesimlerin serit adetleri, ko-
ridor boyunca serit dengesi ve serit siirekliligi, kavsak siklig1 ve kavsaklarin kontrol
sistemleri, yol kenar1 otoparklari, yolun kaplama cinsi gdz éniine alinmustir. Oneri
yolagmin gelistirilmesinde 6ncelikle hiyerarsik bir yolagi sisteminin kurulmasi a-
maglanmis ve tiim yol ve kavsaklar siniflanarak kademelenmistir.

Daha sonra 6zel tasitlar ile yapilan giinliik ortalama saatlik seyahat matrisi “varolan”

ve “Onerilen” yolagina ayri ayr yiiklenmistir. Yiikletim sonucunda ayni adette tagit-

seyahatin ...

- daha az siirede (17.753 tasit-saat kazang, % 22 azalma),
- daha az yol kat edilerek (14.667 tasit-km kazang, % 1 azalma),

- ortalama hizda artis saglanarak (5,25 km/saat, % 27 artis),

- daha diisiik maliyet ile (maliyet biriminde % 12 azalma) ve

- daha az kesimde tikaniklik yaratilarak (adette % 86 azalma)

gerceklestigi saptanmistir.

% fsmail Hakki Acar, (1992), “Kentigi Trafik Sorunlarinin Hafifletilmesinde Giincel Yontemler ve
Istanbul’un Durumu”, 2. Kentici Ulasim Kongresi, Insaat Miihendisleri Odast, Istanbul Subesi,
[stanbul
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Bir Uygulama - Bogazici Kopriisii’nde Akiskanhk Saglama

Tasit yogunlugu kontroliine yonelik olumlu bir “trafik yonetimi” uygulamasi 1992
yilindan itibaren Bogazi¢i Kopriisii'ne Zincirlikuyu yoniinden yaklasimda uygulan-
maktadir. Emniyet seridi ihlali ile 4-5 serit olarak kullanilan bu yaklagim, emniyet
seridi ihlali engellenerek sadece 3 serit olarak kullanilmistir. Bu uygulama 6ncesi ve

sonrasi elde edilen rakamsal veriler 5nemli gergekleri yansitmaktadir.”!

1992 vilinda Uygulama Oncesi Durum

1992 yil1 6ncesinde Bogazi¢i Kopriisii’ne Zincirlikuyu yoniinden yaklagimlarda tasit-
larin hareketleri tamamen serbest, denetimsizdi. Bu nedenle yogun sekilde “emniyet
seridi” ihlali s6z konusuydu. 3 serit genisligindeki Koprii’ye yaklagim, Zincirlikuyu
yoniinden 3 serit yerine 4-5, Yildiz katilimindan ise 2 serit yerine 3 serit halindeydi.
Koprii agzindaki kontrolsiiz tasit yogunlugu nedeniyle Koprii kapasitesince hizmet

verememekteydi. Sekil 3-1°de séz konusu durum sematik olarak gosterilmektedir.®?

Sekil 3-1 - Bogazi¢i Kopriisii’ne Yaklasim (1992 ve 6ncesi)

91 {smail Hakki Acar, (1995), “Ulasim ve Trafik Sorunlarina C6ziim Arayislarinda Gézden Kagan

“Yonetim’® ve ‘Isletmecilik’ Boyutu”, 3. Kenti¢i Ulasim Kongresi, TMMOB Insaat Miihendisleri
Odasu, Istanbul Subesi, Istanbul

92 Bu boliimdeki tiim tablo ve sekiller Ismail Hakk1 Acar’in (1995) “Ulasim ve Trafik Sorunlarina
Coziim Arayislarinda Gozden Kacan ‘Ydnetim’ ve ‘Isletmecilik’ Boyutu” bildirisinden alinmistir.
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Bu durumda Koprii’yii agip giselere varan tasit adetleri saatler itibariyle Tablo 3-2°de
verilmektedir. Tablodan goriildiigii gibi bu kontrolsiiz durumda zirve saatte Koprii’yii
gecebilen tasit adedi 5.000’ler seviyesinde kalmaktaydi. Burada dikkati ¢eken husus
talebin biiylimesi, yani yogunlugun artmasi ile daha az adette tasitin Koprii’den
gecebilmesidir (Tablo 3-3). Yogunluk artisi ile saat 18:00 - 19:00 aras1 4.200’lere inen
tasit adedi, tasit yogunlugu azaldikca saatte 5.000 tasita yiikselmektedir.

Tablo 3-2 - Bogazici Kopriisii’nde Aksam Zirvesinde Tasit Adedi (1992)

Saat Dilimi 16-17 | 17-18 | 18-19 | 19-20 | 20-21
13.01.1992, Pazartesi 4.193 4.341 5.235 5.170 5.071
14.01.1992, Sal 4.569 5.077 5.126 4.933 5.291

15.01.1992, Carsamba | 4.766 4.737 4.220 4.509 4.998

16.01.1992, Persembe | 4.674 5.021 5.180 5.250 5.038

Gegebilen Tasit
Adedi

17.01.1992, Cuma 4.919 4.838 4.818 4.940 2.810

Tablo 3-3 - Yogunluk Artis1 ve Koprii’den Gegebilen Tasit Adedi Diisiisii (1992)

Saat Dilimi | 16- 17 17-18 18-19 1290_ 20-21
IS011992.1 766 | = [ 4737 | 8 | 4220 | & | 4509 | & | 4.998

= Carsamba

<

H

17011992, 4 910 | W | 4838 | 8 | 4818 | & | 4940 | 8 | 2810
Cuma

1994 vilinda Uvygulama Sonrasi Durum

Takip eden yillarda Biiyiiksehir Belediyesi’nin yogun talebi sonucu emniyet seridi
ihlalleri polisge denetim altina alinmis, hatta yer yer emniyet seritlerine fiziki engeller
konulmustur. Bu durumda tagitlar Zincirlikuyu yoniinden 3, Yildiz katilimindan da 2
serit halinde kopriiye yaklagsmaya baslamislardir. (Sekil 3-2)

Diizenleme sonras1 Koprii’den gecebilen tasit adetleri de Tablo 3-4’de verilmektedir.
Bu tablo 1992 yilinda 5.000 mertebesinde olan saatlik tasit geg¢isinin serit dengesi
saglanarak, diizenleme sonrasit 6.500’lere ¢iktigin1 gostermektedir. Tablo ayni za-
manda 1992 yilinin aksine talebin artmasi ile Koprii’den gegebilen tasit adedinde de

azalma olmadigin1 gostermesi bakimindan dikkat cekicidir. (Tablo 3-5)
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Sekil 3-2 - Bogazi¢i Kopriisii’'ne Yaklagim (1994)

Tablo 3-4 - Bogazici Kopriisii'nde Aksam Zirvesinde Tasit Adedi (1994)

Saat Dilimi 16-17 | 17-18 | 18-19 | 19-20 | 20-21
o 03.01.1994, Pazartesi 4.590 5.292 5.680 5.708 6.095
= _ | 04.01.1994, Sal 5.428 6.298 6.392 6.537 6.449
a3
= —§ 05.01.1994, Carsamba | 5.297 6.127 6.286 6.546 6.450
O
% 06.01.1994, Persembe 5.654 6.239 6.534 6.301 6.425
© 07.01.1994, Cuma 5.934 6.250 6.380 6.489 6.669
Tablo 3-5 - Yogunluk Artis1 ve Koprii’den Gegebilen Tasit Adedi (1994)
e 16 - 17 - 18 - 19 - 20 -
Saat Dilimi 17 18 19 20 21
05.01.1994, 5297 | P | 6.127 | P | 6286 | A | 6.546 6.450
S Carsamba
<
H
07.01.1994, 5934 | A | 6250 | A | 6380 | A | 6.489 6.669
Cuma

Tablo 3-6 uygulamanin yerlesmesi ile K&prii’den gecgen tasit akiminin arttigini, saatte

7.000, hatta 7.220 tasit adedine ¢iktigin1 gostermektedir. Bu tablolar “5 Nisan Ekono-

mik Kararlar1”nin tasit trafigine olan etkisini gostermesi bakimindan da énemlidir.
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Tablo 3-6 - Bogazici Kopriisii'nde Aksam Zirvesinde Tasit Adedi (1994)

Saat Dilimi 17-18 | 18-19 | 19-20 | 20-21
.5 |04.04.1994, Pazartesi 6.461 6.988 6.863 6.522
ﬁ 05.04.1994, Sali 5.221 5.461 5.656 4.583
E;« 06.04.1994, Carsamba 4.726 5.052 5.206 4.730
5 ]02.05.1994, Pazartesi 5.956 7.023 6.741 6.420
;TIE» 03.05.1994, Sali 6.384 6.500 6.920 6.449
O

04.05.1994, Carsamba 6.648 7.219 6.925 5.067

Bu basit ve maliyetsiz uygulama (Sekil 3-2), ayni fiziki kesite sahip bir kdpriiden 5.000
yerine 7.000 tasitin gegebilecegini gostermesi bakimindan dikkat ¢ekicidir. Koprii’ye
yaklagim 5 seritten 3 seride daraltildig: halde yaklasimdaki kuyruk boyu saatte 2.000
tasitin daha fazla gegebilmesi ile 3,3 km.”* kisalmistir. Bunun yani sira tasit trafiginde

diizenli bir akigkanlik baslamistir.

3.1.3. Yolcu Hareketligine Yonelik Trafik¢i Uygulamalar

Kentlerde ulasim ve dolasim sorunlarinin hafifletilebilmesi toplu tagimaciligin gelis-
tirilmesine baglidir. istanbul’da toplu ulasim sisteminin yetersizligine ragmen giinliik
seyahatlerin % 80'1 toplu ulasim tiirleri ile karsilanmaktadir. Degisik toplu tasima tiir-
leri arasinda en yiiksek pay, bu yolculuklarin % 90’1na cevap veren karayolu ulagim
tiirleridir.

1989 - 1994 donemi basinda politik tercih ortaya konularak, trafik sorununa yakla-
simlarda “tasitlar degil, insanlar, tasit-yolculuklar1 degil, kisi-yolculuklar1” esas ali-
narak ¢oziimler Uretilmeye baslanmis ve gerek rayli, gerekse lastik tekerlekli toplu
tasimacilik sistemlerinin gelistirilmesi i¢in hizla projeler iiretilmeye baslanilmistir.
Ancak donem basinda merkezi yonetim ile yerel yonetim arasindaki farkli gortisler
nedeniyle se¢ilen projelere yeterli kaynaklar saglanamamais, dolayisiyla yerel yonetim
toplu tagimacilikta az yatirim gerektiren, diisiik maliyetli ve kisa siirede gerceklesip

sonug veren “isletme ve ydnetim &nlemleri”ne yonelmistir.”

% [(7.000 - 5.000) tasit x 5 m/tasit / 3 serit] = 3,3 km.
% Ismail Hakki Acar ve Ergun Gedizlioglu, (1992), a.g.e.
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1989 yilinda IETT biinyesinde yiiriitiilen “IETT Hat Rasyonelizasyon Calismas1”

kapsaminda hazirlanan “Otobiis Isletme Ortaminda lyilestirmeler” baslikli Ara Ra-

por” Istanbul i¢in kisa vadede énemli olabilecek bir potansiyele isaret etmistir:

“Ozel tasit kullaniminin hizla arttig1 bir biiyiik sehirde verimli isleyen bir toplu ta-
sima sistemi yaratmak politik kararlilik gerektirir. Boyle bir sistemi yaratmak icin
iki birbirini tamamlayici unsur vardir:

1. Yatirnma Dayali Coziimler - Metro sistemi gibi mevcut karayolu altyapisinin
disinda bir sistem insa etmek.

2. Trafik Yonetimi Cozlimleri - En azindan sehrin merkezi alaninda 6zel tasit
kullanimina akilci sinirlamalar konularak mevcut yol altyapisi iginde toplu ta-
stmacilik i¢in olumlu kosullar saglamak.

Istanbul'da uzun vade igin birinci hedef secilmistir. Ancak yaygin bir metro siste-
minde dahi toplu tagimaciligin biiyiik bir kismi yiizeyde kalacaktir. Yaygin bir
metro sistemini gerceklestirebilmek uzun yillar alacaktir. Metro yapilsa bile, ikinci
maddedeki sartlar saglanarak otobiis sistemi metroyu desteklemelidir.”

Bu yaklasim gostermektedir ki, uzun bir siire daha, karayoluna dayali toplu tasimaci-

lik, sehrin toplu tagimaciliginin bel kemigini olusturacaktir. Bu nedenle kisitli karayolu

agina sahip Istanbul’da gerek bugiin i¢in, gerekse ileri asamalarda otobiis tiirii karayolu

toplu ulagim araglarina uygun isletim ortamlar1 ve kosullar1 saglanmalidir. Hizla

Oonlemler alimmadig1 taktirde sorun daha ciddi boyutlara ulasacaktir. Bu ydnde

onlemler almak toplu tasimacilik lehine verilmis saglam bir ulasim politikasini ge-

rektirmektedir. Ortaya konulan politika, ulasim planlamacilarinin trafik mithendisligi

ve trafik yonetimi uygulamalarina olanak saglayacak saglamlikta olmalidir.

Bu yaklasimdan yola ¢ikilarak 1989 - 1994 yillari arasinda Istanbul’da

1.

Yolaginda otobiislerin isletme ortaminin iyilestirilmesi yoniinde, otobiislerin hiz
ortalamasini ytkselten, diizenli ve intizaml isletilmesine katkida bulunabilecek,
bdylece isletme maliyetini, 6zellikle de yakit tiiketimini azaltan “fiziki diizenle-
meler” gelistirilmis,

Isletme verimliligini yiikseltme ydniinde “tasit-kilometre basina daha fazla yolcu
tagimaciligi”n1 hedef alan durak, terminal, hat ve bilet diizenlemesini igeren “is-

letme Onlemleri” giindeme getirilmis ve uygulanmistir.

%5 smail Hakki Acar ve Bo Blide, (1989), a.g.e.
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Otobiislerin Isletildigi Fiziki Ortaminn Tyilestirilmesi

Bu yondeki uygulamalar ile otobiislerin isletildikleri ortamlar1 iyilestirmek, otobiislere

hiz kazandirmak ve gereksiz yol kat etmelerini 6nlemek hedef olarak konmustur.

Taksim - Zincirlikuyu Otobiis Yolu’nun Ivilestirilmesi

Istanbul Kenti'nde ilk kez 1979 yilinda uygulamaya konulan Taksim - Zincirlikuyu
Otobiis Yolu ile kent gerek ulasim, gerekse isletmecilik yoniinden olumlu sonuglar
elde etmistir. Ancak bu otobiis yolunda bir siire sonra tikanikliklar ortaya ¢ikmaya
baslamistir. Bu sikisikliklarin otobiis yolu lizerindeki kavsak ve duraklardaki fiziksel
yetersizligin yan1 sira otobiislerin hat, giizergah, terminal yapilarindan ve isletme ha-
talarindan kaynaklandigi goriilmiistiir. 1988 yili itibariyle yolun en yogun olan Taksim
- Harbiye kesimini, degisik gilizergahlara giden 71 adet hat, zirve-saatte 210 adet
otobiis paylagsmaktaydi. Ayrica yolun iizerinde yer alan Taksim'i 35, Mecidiyekdy'i
ise 15 hat terminal olarak kullanmaktaydi. Bu adetlerin yiiksekligi yolcu agisindan
anlasilmasi, isletme bakimindan da kontrolii gii¢ bir sistem yaratmaktaydi.

Bu nedenle mevcut otobiis yolunun fiziksel 6zellikleri dncelikle ele alinmis ve iyiles-
tirilmistir.

Istanbul’da Otobiise Yonelik Koridor Diizenlemeleri

Bu iyilestirmeyle birlikte otobiis oncelikli yolagi yayginlastirilmaya g¢alisilmistir.
Toplu tagimacilikta 6zellikle kentin merkezi bolgelerinde yapilan otobiis yol ve serit-
lerine ek olarak otobiislere kavsaklarda taninan onceliklerle otobiislerin trafik sikisik-
l1g1 nedeni ile ortaya ¢ikan diisiik seyir hizlar1 arttirtlarak yolcu ve otobiislerin daha
kisa siirede seyahat etmeleri saglanmis, bdylece otobiislere sefer kazanci ve sefer
diizenliligi getirilmistir.

Basit uygulamalar ile, (i) belirli saatlerde Akaretler Yokusu'nu takiben Inonii Stadi’nin
arkasini tirmanmaya zorlanan otobiislere Dolmabah¢e Caddesi giin boyu tiim seferler
i¢in acik tutularak, (ii) Kadikdy'de Iskele - Altiyol arasinda 400 metrelik otobiis seridi
tesis edilerek hem kitlelerin, hem de otobiislerin gereksiz mesafeler kat etmesi
onlenmistir. Boylece otobiislerin yokus tirmanirken, dar sokaklardan gecerken diger
tasit trafigine olan olumsuz etkileri de ortadan kalkmustir.

Toplu ulasima yénelik yaklasimin politik kabuliiyle, Istanbul kent merkezinde oto-

biislerin isletme ortamlarini iyilestirme yoniinde ¢ok sayida diizenlemeler yapilmustir.
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Yapilan uygulamalar s6z konusu potansiyelin biiyiikligiinii gézler 6niine sermistir:

1. Tersane Caddesi - Atatiirk Kopriisii - Ragip Giimiigpala Caddesi - Galata Koprii-
sii’nde uygulanan tek-yon sistemi ¢ift-yone ¢evrilmis, otobiislerin gereksiz yere
kat ettikleri mesafeler ile olumsuz isletme kosullar1 ortadan kaldirilmastir.

2. Ordu Caddesi gibi fiziki kisitlara sahip Tarihi Merkez’e giren ana koridorda fiziki
diizenlemeler ile serit ayrilarak tramvay isletmeciligi baslatilmistir.

3. Fevzi Pasa Caddesi- Sehzadebasi Caddesi’nde trafik yonetimi dnlemleri ile otobiis
yolu tesis edilmistir.

4. Millet Caddesi’nde orta refiij kullanilarak 6nce otobiis yolu yapilmistir. Takiben
hafif rayli sistem i¢in getirilen vagonlarda tadilat yapilarak ve otobiis yoluna ray
dosenerek “cadde tramvay1” koridoru olusturulmus ve isletme baslatilmistir. Kisa
stire i¢cinde bu hatta giinde tasinan yolcu adedi 200.000’lere erigsmistir.

5. Yogun tasit trafigi ile ezilen ve otobiis isletme hizin1 olumsuz etkileyen Karakoy
Kemankes, Necatibey, Kemeralt1 ve Tophane Iskele Caddeleri’nde otobiislere o-
lumlu etkiler saglayan genel trafik diizenlenmeleri yapilmistir.

6. Voyvoda Caddesi - Ok¢u Musa Caddesi koridoru ile Necatibey - Meclis 1 Mebu-
san - Dolmabahge - Besiktas Caddeleri koridorunda otobiislere de olumlu etkiler
saglayan genel trafik diizenlenmeleri yapilmistir.

7. Barbaros Bulvari’nin girisi olan Besiktas Meydani’nda otobiislere olumlu etkiler
saglayan genel bir trafik diizenlenmesi yapilmistir.

8. Kadikody, Sogiitliicesme Caddesi’nde akima ters yonde otobiis seridi tesis edil-
mistir. 400 metrelik bu serit ile, otobiislerin kotii trafik kosullar i¢inde yolcu ta-
lebi olmayan yaklasik 1,5 km.lik koridoru bosuna dolagmalar1 6nlenmistir.

9. Bogazici Kopriisii’'nde otobiisler dahil genel trafige akiskanlik saglamak i¢in or-
nek bir uygulama yapilmistir. Bu uygulama “3.1.2” boliimiinde “Bir Uygulama -

Bogazi¢i Kopriisii’'nde Akiskanlik Saglama” olarak anlatilmaktadir.

Otobiis Isletmeciliginde Verimliligin Arttirilmasi

1989 - 1994 yillan arasinda toplu tasimacilik sisteminin gézden gecirilmesi, rayl ta-
simacilik sistemleri dahil IETT, OHO, minibiis ve dolmus/taksi hatlarinn, hatta deniz
ve demiryollarimin birbirlerini tamamlayici hale getirilmesi yoniinde kisitli caligmalar

yapilabilmistir. Istanbul’daki ulasim sistemlerinin degisik yonetimler altinda olmasi
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ve UKOME nin diizenleyiciliginin bu idarelerce kabul edilmemesi toplu tasimacilikta
varolan dnemli bir potansiyelin kullanim dig1 kalmasina neden olmustur.

Kentin dogu-bati koridorunda ¢alisan banliy6 trenlerinin, denizde hizmet veren sehir
hatt1 vapurlarinin, rayl tasimacilik sistemlerinin ve karayolunda hizmet veren oto-
biislerin biitiinlesmesi ve kapasite artirimu ile Istanbul’da yasanan ulasim sorununun

“isletme Onlemleri” ile ¢oziimlenebilecegi goriilmektedir.

Toplu Tasimaciligin Biitiinlesmesine Genel Yaklasim

Bugiine kadar Istanbul kenti ulagim sistemi iizerine yapilan en biiyiik ¢alisma 1989
yilinda IETT biinyesinde tamamlanmistir. Kapsaml1 anketlerden elde edilen genis veri
tabanina oturtulan bilgisayar destekli bu calismada, varolan kosullar incelendikten
sonra Onerilen strateji, calisma raporunun “Alternatif Hat Sebekesi icin Stratejiler”
boliimiinde soyle dzetlenmistir:

"{stanbul'daki toplu ulasim sisteminin ulasim politikas1 ve uzun vadeli planlamast,
acikea hafif rayl sistem ve metroyu igeren koordine bir otobiis ve demiryolu sistemi
uygulamasina yonelmektedir. ........

Tamamlanmis bir sehir i¢i demiryolu sisteminin gerceklesmesi ¢ok uzun siire ala-
cagindan, toplu ulasim hizmetlerinde gelecek yillarda otobiis sistemi egemen ola-
caktir. IETT ve Belediye ile yapilan gériismeler sonucunda, otobiis sisteminin ye-
niden yapilandirilma stratejisinin asagidaki 6zelliklerde bir hat sebekesinin yara-
tilmasinin hedeflemesine karar verilmistir:

- Ogzellikle yiiksek kapasiteli IETT otobiisleri basta olmak {izere mevcut otobiis
kaynaklarinin verimli kullanima,

- Sehrin merkezi bolgelerinde ve ana koridorlarinda asir1 yogunlasan otobiislerin
yarattig1 koti etkiyi ortadan kaldiracak yeni bir hat sebekesi yapisi,

- Mavi otobiisler’’ ve minibiisler de dahil olmak iizere biitiin tasit kaynaklarinimn
entegre edilmesi,

- Asamali olarak uygulanacak bir sehir i¢i demiryolu sistemine uyarlanmis, uy-
gun bir hat sebekesi.

Bu hedefler, “otobiis + rayl sistem” ile asag1 yukar1 aym 6zellikleri tagiyan, “ana
hat - besleyici hat sistemi”nin adim adim uygulanmasi demek olan bir iyilestirme
stratejisine rehberlik edecektir. Otobiislerin verimli kullanimi, ana hat-besleyici hat
sisteminin yaratilmasi ve hat adedinin azaltilmasi ile saglanacaktir. Seyahat talebi
fazla olan hatlar (ana hatlar) ve seyahat talebi az olan hatlar (besleyici hatlar)
arasindaki tasit tiplerinin ve sefer araliklarinin farklilagtirilmasi ile her hattaki se-
yahat talebine uygun kapasite elde edilecektir. ...............

% fsmail Hakki Acar, (1993), “Istanbul il Biitiinii ve Biiyiiksehir Belediyesi Yetki Sinirlar1 I¢i igin
Bir Tasimacilik Modeli”, 5. Toplutasim Kongresi, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, EGO Genel
Miidiirliigii, Ankara

97O giinkii “Mavi Otobiisler” bugiin “Ozel Halk Otobiisii” olarak anilmaktadir.
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Bir “ana hat - besleyici hat sistemi”, otobiislerin daha verimli kullanim1 ve genel
olarak, yliksek ortalama seyir hiz1 demektir, ancak yolcular i¢in bir dezavanta;j ifade
etmektedir ki, bu da hizmet diizeyini diisiirecek olan aktarma adedinin artmasidir.
Bunun tesirini azaltmak i¢in sisteme minibiislerin entegre edilmesi gerekmektedir.
Diisiik seyahat talebi olan hatlarda biiylik otobiisler yerine minibiislerin isletilmesi,
hizmet dilizeyinin yararina sefer araliklarmin kisaltilmasini saglayacaktir.
Otobiisleri daha verimli kullanacak olan bir “ana hat - besleyici hat” uygulamasi,
ayn1 seyahat talebinin, daha az otobiis adedi ile karsilanmas1 demektir. Bu, otobiise
olan seyahat talebinin artmasina bir hazirlik olmakta ve otobiis filosunun biiyii-
tiilmesine gerek duyulmaksizin, ana merkezi koridorlardaki minibiislerin yerine,
biiylik otobiislerin konulmasina imkan taniyacaktir. “Ana hat- besleyici hat siste-
mi’nin adim adim uygulanmasi, aktarmalarin ¢ogunlugunun, yavas yavas sinirli
miktardaki aktarma noktalarina yogunlastirilmasi anlamina gelmektedir. Hat sebe-
kesinin gelecekte bir sehir i¢i demiryolu sistemine uyarlanmasi i¢in bu noktalarin
demiryolu istasyonlarmin uygun yerlesimleri ile cakisacak sekilde secilmesi ge-
rekmektedir.

Tiim toplu ulagim kaynaklarinin koordinasyonunu da i¢ine alan bir “ana hat - bes-
leyici hat sistemi” uygulamasindan 6nce gerekli olan bazi seyler vardir:

- Yolcularin birgok transfer yapacagi bir toplu ulagim sistemine uyarlanabilecek
bilet iicret tarifesinin planlanmasi,

- Mavi otobiisler ve minibiislerin de ekonomik bir sekilde entegre edildigi bir
sistem planlamasi yapilmasi hizmetlere goére 6deme, drnegin tasit-km bazin-
da’® asamali olarak calismanin esas alinmast,

- Minibiislerin sisteme entegre edilebilmesi i¢in yasal zeminin olusturulmasi,

- Yeniden yapilandirma ilerledikce ihtiyac fazlasi kalacak minibiislere careler,
yeni alanlar aranmasi,

- Anlagmali otobiisler i¢in kontrol ve {icret organizasyonunun olusturulmasi."

Otobiis filosunun verimini arttirmak, bdylece ayni adette arag¢ ile daha fazla adette
yolcuyu tasimaya yonelik Bogazigi Universitesi, ITU, VTS tarafindan yiiriitiilmiis olan
hat iyilestirme c¢alismalarinin tiimiinde, Istanbul i¢in “ana hat - besleme hatt1”
prensibine dayali “aktarmali tagimacilik sistemi”nin verimli olacagi ortaya konmustur.
Bu yaklasim sadece otobiis ulasimi icin degil, Istanbul biitiiniindeki varolan tiim
ulasim sistemlerinin biitiinlesmesi i¢in de gegerliydi.

Bu caligmalar, biiylik kaynak ve yatirim gerektirmeyen planlama ve isletme 6nlemleri
ile, otobiisler dahil, tiim toplu ulasim sisteminde varolan, fakat geregince kullanil-
mayan koltuk-kapasitesinin kullanilabilir hale getirilebilmesine yonelikti. Tamamla-
nan ¢alismalar, “aktarmali sistem”in, Istanbul toplu ulasim biitiiniinde gerek yolcular,

gerekse isletmeler i¢in daha verimli olacagini ortaya koymustur. Boylesine biiyiik bir

% (Ozel tasimacilardan “tasit-km bazinda hizmet alim1” uygulamasi Izmir’de gergeklestirilmis ve
olumlu sonuglar vermistir.
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sistem degisiminde her ne kadar darbogazlar ve sorunlar var ise de, kararli bir uygu-
lama ile elde edilecek sonuglar, kamuda hosnutluk yaratacak boyutlardaydi. Belirli bir
siire alacak gecis doneminde, stratejik kararlilik ile kenti¢i yolcu tagimaciliginda
“besleme sistemi” olarak caligmasi gereken minibiislerin de tagimacilik sistemi iginde
gercek yerlerini almalart saglanacakti.

Hedeflenen biitiinlesik sistemde, vapur, tren ve diger rayli sistemlerin sabit hatlari ile
oynamak imkansizdi. Ancak bu tiirlerin tasimaciliktan daha fazla pay almalar1 s6z
konusu olacakt1. IETT ve OHO otobiisleri, minibiis gibi lastik tekerlekli sistemlerin
hat yapilar1 degistirilecek, lastik tekerlekli tagimacilik tiirlerinin, sabit hatlar1 olan
sistemlere dogru tagimacilik yapmasi hedeflenmisti. Bdylece sistemler arasinda bir-

birleri ile rekabet eden degil, birbirlerini biitiinleyen bir diizenleme yapilacakti.

Aktarmali Tasimaciliga Gecis ve Hatlarin Yeniden Yapilandirilmasi

Bu dénemde merkezi yonetime (TCDD, TDI) ve yerel yonetime bagl isletmeler ara-
sinda biitiinlesme saglanamadigindan, aktarmali tagimacilia gecis yoniinde uygulama
sadece IETT ve OHO ile sinirl kalmus, yer yer de minibiislere hat biitiinlesmesi icinde
pay verilebilmistir.

1989 yilinda tamamlanan bir ¢alisma o giin i¢in otobiisler ile gerceklestirilen tasima-
cilik talebinin aktarmali sisteme gegis ve hat diizenlemeleri sonucunda 1.945 otobiis
yerine 1.610 otobiis ile gerceklestirilebilecegini gdstermekteydi. Aktarmali tagimaci-
liga yonelik bu biitiinlesme i¢in lastik tekerlekli sistemlerin hat yapisinda ...

- hatlarin birbirleriyle en az adette iist iiste binmesini,

- hatlar aras1 aktarma iligkilerinin kurulmasini,

- uygun aktarmalara izin verilmesini,

- hatlarin fonksiyonlaria gore belirlenmesini,

- hat talebine gore kapasite tahsisini

hedefleyen diizenlemeler yapilmasi &n goriilmekte idi.*

1990 yili basinda aktarmali tasimaciligi hedefleyerek ortaya konulan “tek-¢ift bilet”
uygulamasi daha ilk giinlerinde hat sistemindeki diizensizligi gostermistir. Cok sayida

“uzun hat” talep azlig1 nedeniyle bos kalirken, duraklar “kisa hat” otobiisleri bekleyen

% IETT Hat Rasyonelizasyon Calismasi Sonug Raporu, (1989), VTS-Volvo Transportation Systems,
[stanbul
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yolcularla dolmustur. Bu uygulama ile IETT i¢in daha verimli isletmecilik, daha fazla
yolcu, daha fazla hizmet ve aybaslarinda kasaya daha fazla nakit para girmesi
saglanmistir. Boylesine biiyilik bir sistem degisiminde her ne kadar dar bogazlar,
sorunlar, tepkiler ortaya ¢ikmissa da, kararli bir uygulama ile olumlu sonuglarin elde
edilebilecegi, ulasim konusunda kamuda hosnutluk yaratilabilecegi goriilmiistiir. izmir
deneyimi ise elde edilen hosnutlugu ispatlamistir. (Boliim “3.2.2” igeriginde “Toplu
Ulasim Sistemlerinin Biitiinlesmesi, Aktarmali Ulagim™)

Bu uygulama ile belirli bir siire alacak gecis donemini takiben, stratejik kararlilik ile
kenti¢i yolcu tagimaciginda bir besleme sistemi olarak ¢aligsmasi gereken minibiislerin
de tasimacilik i¢inde gercek yerlerini almalar1 saglanacakti.

Uygulama ve sonuglar1 bu boliimde “Bir Uygulama - Aktarmali Tasimaciliga Gegiste

Bilet Uygulamasi1” baslig1 altinda ayrintili olarak verilmektedir.

Y oOnetimin Giiclendirilmesi

Istanbul ili ve IBSB alanlarindaki toplu ve bireysel tasimaciligin tiirlerinin planlan-
mast, projelendirilmesi, yatirimlarinin gergeklestirilmesi, isletilmesi ve isletmenin
denetimi konularinda bir¢ok kurulug gorevli, yetkili ve ilgili bulunmaktadir. Farkli
donemlerde yliriirliige giren ¢esitli yasal dayanaklarla tanimlanan tasimacilik ile ilgili
gorev ve yetkiler arasinda goriilen uyumsuzluklar, celiskiler ve bosluklar, uygulamada
onemli sorunlar1 beraberinde getirmektedir.'%

Ozellikle Biiyiiksehirlerdeki degisik ulasim sistemlerini koordine etmek amaciyla o-
lumlu bir yaklasimla, 3030 sayili1 Yasa'ya bagh olarak yerel yonetim ¢atisi altinda
“UKOME - Ulagim Koordinasyon Merkezi”nin kurulmasi yasa hiikkmii altina alin-
mistir. Ancak UKOME’nin gorev ve yetkileri bu merkeze bagl olarak karar meka-
nizmasini igletmesi gereken kuruluslarca dogru anlagilmamistir. Bu nedenle, ulasimla
ilgili kurumlar arasindaki uyumsuzluklar giderilememis, sistemler arasi biitiinlesme
saglanamamistir. Tiim Biiyiiksehirlerde oldugu gibi Istanbul'da toplu ulasimi diizen-
leyip koordine edecek yasal bir Merkez (UKOME) oldugu halde, bu Merkez geregince

calisamamaktaydi.

100 fsmail Hakk1 Acar, (1992), “3030 Sayili Yasaya Tabi Biiyiiksehirlerde Trafik ve Ulasim Konular1
ile Tlgili Kararlarda il Trafik Komisyonu - Ulagim Koordinasyon Merkezi Celiskisi”, 5th World
Congress, International Road Safety Organization (Uluslararasi Yol Giivenligi Kurulusu),
[stanbul
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1989 - 1994 Déneminde UKOME nin etkinligini saglamak i¢in yogun ¢aba sarf edil-
mistir. Bu ¢aba kapsaminda, Belediye Baskanlig1 nezdindeki UKOME ile ayn1 kente
hizmet Vilayet nezdindeki Il Trafik Komisyonu aldiklar1 karsit kararlar nedeniyle
mahkemelerde de kars1 karsiya gelmisler, genellikle mahkemeler UKOME kararlari
dogrultusunda karar vermistir. Boylece UKOME etkinlik kazanmaya baglamistir.

Yolcu Hareketliligine Yonelik Model Calismasi

1988 yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi igin yiiriitiilen Istanbul Ulasim Plam
Projesi kapsaminda Trafik Miihendisligi ve Kontrolii Calismasi’nda “hat diizenleme
ve otobiis Oncelikli uygulamalar”in yolcu trafigine etkileri bilgisayar destekli ulasgim
modelleri ile irdelenmis, trafik yonetimi uygulamalari ile gerek tasit, gerekse yolcu
trafiginde olumlu gelismeler saglanabilecegi gortilmiistiir. Bu ¢alismada hat diizenle-
me ve otobiis dncelikli uygulamalarin yolcu trafigine etkisi TRANPLAN modeli kul-
lanilarak goriilmiistiir. Ayn1 yondeki uygulamalarin yolcu trafigine ve otobiis islet-
mesine etkisi 1989 yilinda IETT biinyesinde yiiriitiilen bir baska ¢alismada VIPS-2
modeli kullanilarak tekrar incelenmis, ayni olumlu etkiler saptanmustir. !

Bu incelemede Istanbul Kenti koridorlarinda kolayca uygulanabilecek otobiis serit ve
yollar1 belirlenmis, 6zellikle tek-yon uygulanan yollarda trafik akimina ters-yonde o-
tobiis seritleri olusturularak toplu ulasim hat yapisi yeniden diizenlenmistir. Onerilen
oncelikli serit ve yollar ile yeniden diizenlenen hatlara yapilan yiikletim sonucunda....
- otobiis kullaniminda artis gériilmiis (41.358 yolculuk artis1, % 1,3'liik artis)

bu artisa ragmen seyahatlerin ...

- daha az siirede (40.803 yolcu-saat kazang, % 4 azalma) ve
- daha az yol kat edilerek (20.051 yolcu-km, % 0,1 azalma)

ile yapilabilecegi model tarafindan hesaplanmistir.

Bir Uygulama - Aktarmah Tasimacihga Gegiste Bilet Uygulamasi

Kenti¢i yolcu tagimaciliginda diizenlemeyi, otobiis hatlarinda iyilestirmeyi, yolcular
icin zaman tasarrufunu, otobiisler i¢in de verimlilik artisgin1 hedefleyen “IETT Hat

Rasyonelizasyon Calismas1” Ekim 1989'da tamamlanmstir. Bilgisayar destekli olarak

101 {smail Hakk1 Acar, (1992), “Kentigi Trafik Sorunlariin Hafifletiimesinde Giincel Yéntemler ve
[stanbul’un Durumu”, a.g.e.
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yiiriitiilen bu ¢aligma mevcut hat sisteminin gerek kitleler, gerekse otobiis isletmecileri
icin verimsiz oldugunu matematiksel olarak ortaya koymus, o giin 1.950 otobiis ile
verilen hizmetin aktarmali tasimaciliga yonelik hat diizenlemeleri ile 1.650 otobiis ile
yerine getirilebilecegi, otobiis tasarrufunun yani sira, 6nerilen aktarmali seyahatler ile
yolcularin zaman kazanci olacag: goriilmiistiir.'%?

Burada 6nemle vurgulanmasi gereken nokta Taksim - Zincirlikuyu arasindaki otobiis
yolunun 1988 yilindaki durumudur. O yillarda zirve saatte 180'in {izerinde otobiisiin
gectigi otobiis yolu normal dolulukla saatte 18.600 yolculuk kapasite sundugu halde,
yiiksek talebe ragmen, zirve-saatte sadece % 75 verimlilik ile 13.000 yolcuya hizmet
etmekteydi. Zirve-saatlerde asir1 dolu otobiisleri takip eden bos otobiislere sik sik
rastlanilmaktaydi. IETT nin o giin i¢in Istanbul genelinde toplam 325 hatt: oldugu ve
s06z konusu otobiis yolunu 80'e yakin degisik hattin kullandig1 diisiiniiliirse, verimsiz-
ligin dogal oldugu agikga ortaya ¢ikmaktadir. Toplu ulasim planlamasinda bir kesitten
“makul” adette hattin gegirilmesi ile kontroliin ve verimliligin saglanabilecegi bi-

linmektedir. Bu “makul” hat adedi 10 - 15 civarindadir.

Kademeli (Tek-Cift) Bilet Uygulamasi

Bu dénemde toplu ulagimin verimliliginin artirilmasi i¢in karayolu aginda otobiis 6n-
celiklerine 6nem verilmekte ve kisa siire i¢cinde yaygin otobiis yolu / seridi sebekesi
olusturmak i¢in ¢aligilmaktaydi. Ancak mevcut Taksim - Zincirlikuyu otobiis yolun-
daki tikanmanin, yeni tesis edilecek otobiis yolu veya seritlerinde de, kesitten gegcecek
asir1 adette hat nedeniyle ortaya ¢ikmasi s6z konusuydu. Bu nedenle, otobiis 6ncelikli
uygulamalarda basar1 saglanabilmesi i¢in yeni otobiis yollar1 veya seritleri ile birlikte
“aktarmali sisteme” gegme mecburiyeti de ortaya ¢ikmaktaydi.

Boyle bir aktarmali sistemin hayatiyete gecirilebilmesi ve yolculara ek bir maliyet
getirmeden kabul edilebilmesi i¢in yeni bir “bilet / iicret sistemi”nin olusturulmasi
gerekmekteydi. Yeni sistemde, uygulanmakta olan ticret tarifesi gibi, her hat i¢in, her
mesafe i¢in, her yer i¢in tek bir {icret tarifesi diisiiniilemezdi. Yeni bir sisteme gece-
bilmek i¢in birinci agamada mevcut hatlar kisa ve uzun olarak 2 gruba ayrilmis ve sefer

(gidis-doniis) uzunlugu 15 km'den kisa olanlar “kisa hatlar”, bu uzunlugun iistiinde

102 fsmail Hakki Acar, (1995), “Ulasim ve Trafik Sorunlarina Céziim Arayislarinda Gézden Kagan

“Yonetim’ ve ‘Isletmecilik’ Boyutu”, a.g.e.
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kalanlar “uzun hatlar” olarak siniflandirilmis ve kisa hatlar i¢in “tek bilet”, uzun hatlar
icin de “iki (¢ift) bilet” gegerli olmustur. Ayni biletin tek veya ¢ift kullanimi1 yolcularin
degisik tlirde biletleri tasimalarini gerektirmemesi i¢in kabul edilmistir. “Kisa hatlar”
baslangigta (05.02.1990) gidis-doniis (sefer) uzunlugu 15 km.den kisa hatlar olarak
tanimlandig1 halde sonradan (19.02.1990) ilaveler ile yorenin sosyal yapisina ve ara
aktarma noktalariin konumuna bakilarak yer yer 23,6 km.ye kadar ¢ikartilmistir. O
donemde elektronik bilet sistemleri gelismedigi i¢in 6deme sistemi kagit bilet ile sinirli
kalmustir.

Uygulamanin daha ilk giinlerinde hat sistemindeki diizensizlik hemen goriilmiistiir.
Taksim, Eminonii gibi merkezi bolgelerden baslayan ¢ok sayida “uzun hat” talep azligi
nedeniyle bos kalir iken, merkezi bolgelerdeki Osmanbey, Carsikapr gibi duraklar
“kisa hat” otobiis bekleyen yolcularla dolmustur. Bir deyisle yeni ve anlaml kisa
hatlarin hizmete sokulmasinda yolcular agisindan fayda olacagi hemen goriilmiistiir.
Isletme agisindan da bir otobiisiin talebin az oldugu bir uzun hatta yapacagi bir sefere
karsilik, talebin yogun oldugu bir kisa hatta en azindan iki sefer yapabilecegi, ayn
otobiisiin iki misli yolcu tastyarak daha fazla kamu hizmeti saglayacagi burada 6nemle
vurgulanmasi gereken noktadir.

Bu kapsamda, ana koridorlar ve kent merkezindeki seyahatleri kolaylastirmak icin ve
“aktarma’y1 sevimsiz gostermemek i¢in kilometreye bakmaksizin “tek bilet”in gegerli
oldugu “ana hatlar” ile, bu hatlar1 varoslardan besleyen gene kilometreye bakmaksizin
“tek bilet”in gecgerli oldugu “ana besleme hatlar1” tesis edilmis, mevcut hatlar bu
yaklagima gore yeniden diizenlenmistir. Bu tiir “ana besleme hatlar1” olusturularak,
Emindnii ve Taksim gibi merkezlere gelen hatlarin adetlerinde ciddi azaltmalar
planlanmustir.

Hat diizenlemelerinin yani sira bilet sistemine de “kita / kademe” kavrami getirilmistir.
Kent i¢inde, 6zellikle aktarma merkezlerini birlestiren bir sinir ¢izilmis, ve bu sinir
bilet tarifesi i¢in degisim noktasi, iicretin “cift-bilet’ten “tek-bilet”’e degistigi kesit
olarak kabul edilmistir. Biletin yani sira, tiim hatlarda aylik kartlar gecerli olmustur.
Bu diizenlemelerle birlikte ...

- “ana hatlar”da “mekik” gibi koriiklii otobiislerin igletilmesi hedeflenmis,

- “aylik kart” licretine fazla zam yapilmadan cazip tutulmus,

- 500 TL olan “tam bilet” iicreti, geri ¢ekilerek “tek-bilet” 300 TL'ya indirilmis,
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- gecis doneminde mevcut hatlar korunmus, gézlemler ile hatlara gore otobiis a-
detlerinde azaltmalar veya artirmalar yapilmis, iicret politikasi ile “aktarmali sis-
tem”e gecis planlanmis,

- uygulanan bilet {icreti ile, aktarmali ¢alisan hatlarda, otobiislerin minibiislerle re-
kabet edebilmesi hedeflenmis, yolcu tagimaciligina yapilan zamlarda, minibiisle-

rin indi-bindi {icreti, otobiislerin “tam bilet” {icretinden yiiksek tutulmustur.

Uvygulama Sonuclari

Bu uygulama belirli bir ddnem devam etmis, IETT mevcut “uzun hat” adedini azaltip,
“kisa hat” adedini arttirmaya ¢alismis, merkezlerde yogunlagan hat adetlerini azaltmak
icin hat diizenlemelerine gitmistir. Bu donemde Sisli, Mecidiyekdy, Besiktas,
Yenikapi, Topkapi, Umraniye, Bostanc1 “aktarma merkezleri” hizmete sokulmustur.
Ciinkii “ana hat - besleyici hat” sisteminin uygulanmas1 aktarmalarin belirli noktalarda
yogunlagmasi anlamina gelmekteydi. Otobiis sebekesinin gelecekte kent ici raylh
sistemiyle biitiinlesecegi g6z Oniine alinarak, aktarma noktalari, rayli sistem
istasyonlarinin muhtemel yerleri ile ¢cakistirilmistir.
Bu uygulama ile otobiis isletmeciliginde “verimlilik gostergesi” olarak kabul edilen
asagida siralanan olumlu gelismeler saptanmistir:
- Otobiis basia Yolcu Adedi (bir giinde bir otobiisiin tasidig1 yolcu adedi)
961°den 1.399’a yiikselmis,
- Otobiis bagina Sefer Adedi (bir otobiisiin bir giinde yaptig1 sefer adedi)
8,05’ten 9,15’e ¢ikmus,
- Sefer basina Yolcu Adedi (bir seferde bir otobiisiin tasidig1 yolcu adedi)
119°dan 159’a artmus,
- Otobiis-km. bagia Yolcu Adedi (bir otobiisiin bir km.de tasidig1 yolcu adedi)
3,88’den 5,53 e ¢ikmis ve
- Sefer basina Otobiis-km - bir seferin km. olarak uzunlugu
31,51 km.den 28,19 km.ye inmistir.
Ozetle, bu uygulama ile otobiis filosunda higbir artis, higbir ek yatirrm yapilmadan
sistemde varolan, fakat geregince kullanilmayan koltuk-kapasitesinin planlama ve is-
letme Onlemleri ile kullanilabilir hale getirilecegi, daha verimli bir isletmecilik yap1-

labilecegi goriilmiistiir. Ancak bu uygulamanin getirdigi olumlu yonler zaman i¢inde
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g6z ardi edilerek, politik baskilar karsisinda teknik ve isletme dogrulart savunulama-
yarak, teknik dogrulara ragmen gene eski hat yapisina doniilmeye baslanmistir.

Ileri tarihlerde IETT nin verimliligi ele alindiginda otobiislerin hat yapis1 gene ayni
“aktarmali tasimacilik sistemi” yaklasimi i¢inde diizenlenecektir. Belki o tarihte sa-
dece bilet sistemi degisecek, “tek” veya “cift-kagit bilet” yerine “elektronik bilet”

sistemleri kullanilacaktir.

3.1.4. Tasit Talebine Yonelik Trafik¢i Uygulamalar

Ozel otomobilini kullanan kisileri otomobillerini biraktirip toplu tasima araglarma
¢ekmek oldukga zordur. Psikolojik olarak otomobil sahibi, edindigi aliskanlig1 kolayca
terk edememektedir. Bu nedenle bu kisilerin toplu tagimaciliga ¢ekilmesini hedefleyen
ozendirici sistemlere gerek vardir. Istanbul’da rayli sistemlerin ve deniz otobiisii
hatlarinin yayginlastirilmaya ¢alisilmasi, TDI vapurlarinda yeniden “liiks mevki”
olusturulmasi bu anlayisin iiriinleridir. Istanbul'da tasit tiirii talebine yonelik olarak
1989 - 1994 doneminde yapilan uygulamalari ....

1. Toplu ulagimin 6zendirilmesi yoniinde otobiis sisteminin iyilestirilmesi,

2. Otomobil kullanimin caydirilmas1 yoniinde otopark kisitlamasi

basliklarinda toplayabiliriz.

Toplu Ulasimi Ozendirilmesi: Otobiis Sisteminin Tyilestirmesi

Istanbul’da uygulanan, “3.1.3. Yolcu Hareketligine Yonelik Trafik¢i Uygulamalar
boliimiinde ayrintilari ile agiklanan (1) karayolu aginda yapilan “fiziki” diizenlemeler
ve (i1) otobiislerin hat yapisinda, bilet tarifesinde yapilan “isletmecilik” diizenlemele-
rinin tamami “otobiis sisteminin iyilestirmesi ile toplu ulasimin 6zendirilmesi” yakla-

simina yonelmekteydi.

Otomobil Kullaniminin Caydirilmasi: Otopark Kisitlamasi

Bu déneminde otopark yerlerinin fiziki olarak azaltilmasi ile kent merkezine 6zel a-
raclarin gelmesinin kismen de olsa azaltilmasi, boylece otomobil kullanimin normale
cekilmesi hedeflenmistir. Bu hedefe yonelik olarak, kent merkezinde yapilan diizen-
lemelerde yol kesitleri fonksiyon olarak tanimlanmis, yolun hangi pargasiin akan,

hangi pargasinin duran trafige, hangi parcasinin da yayaya birakildig1 belirgin hale
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getirilmistir. Bu diizenlemeler agsamasinda daha onceleri yayalardan alinip tasit trafi-
gine, Ozellikle otopark yeri olarak verilmis kaldirimlar yaya yogunlugu yiiksek olan
yerlerde tekrar yayalara iade edilmistir.

Bu uygulamalar, kent merkezinde 6nemli adette yol kenar1 otopark yerini ortadan
kaldirmanin yani sira kacak parklanmay1 da nleyerek kent merkezine 6zel otomobil-
leriyle gelenler tlizerinde kismen de olsa caydirici etki yaratmistir.

Yiiksek otopark {icretleri ile kentin merkezi alanlarina 6zel arag ile gelmenin 6niine

gecilmesi de planlanmais ise de politik etkiler nedeniyle basarilamamistir.

Tasit Talebine Yonelik Model Calismasi

“Ucretlendirmenin Tasit Talebine Etkisi” yoniinde de bir model ¢alismasi 1988 yilinda
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi icin yiiriitiilen “Istanbul Ulasim Plani Projesi”
kapsaminda yapilmistir. Bu ¢alismada, sadece merkezi-is-alaninda uygulanacak oto-
park iicretlendirmesi ile bireysel ulasim iizerindeki caydirici etkinin incelenmesi he-
deflenmistir. Boyle bir uygulama ile ortaya ¢ikacak durum TRANSPORT ulagim
modeli kullanilarak irdelenmistir.

Bogazi¢i Kopriisii'nden bir yonde gegis ticretinin 300 TL oldugu parasal deger alinarak
model yardimiyla Emindnii, Galata (Karakdy), Taksim, Sisli, Mecidiyekdy, Besiktas
ve Kadikdy merkezi-ig-alan1 bolgelerine 300 TL’lik otopark (veya giris) lcreti
uygulanmistir.

Secilen bolgelerdeki otopark iicreti uygulamasi (veya bu bolgelere girisin licretlendi-
rilmesi) ile 6zel arag seyahatlerinde belirgin bir azalmanin oldugu ve modellenen zirve
saatteki 108.992 6zel arag seyahatinden 2.062 adedinin toplu tagimaya kaydigi go-

rilmistiir. Yiikletim neticesinde 6zel ara¢ seyahatlerinin azalmasi ile tasitlarin seya-

hatlerint .....

- daha az siirede (2.301 tasit-saat kazang, % 3 azalma),
- daha ¢ok yol kat edilerek (22.596 tasit-km, % 1.5 artis),

- ortalama hizda artis saglanarak (0,86 km/saat, % 4,5 artis),

- daha diisiik maliyet ile (maliyet biriminde % 2 azalma) ve

- daha az kesimde tikaniklik yaratilarak (adette % 2 azalma)
ile gerceklestirdikleri saptanmustir.

Ucret uygulamasi yapilan bolgelerdeki otomobil seyahatlerinin azalmasindan kay-
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naklanan hiz artis1 nedeni ile tasitlarin daha az siirede daha fazla mesafe kat ederek
kent i¢indeki yollardan ge¢cmeyi tercih edecekleri saptanmis, tikanan yol kesimlerinin
adedi hemen hemen ayni kalmis, ancak tikanan yol kesimleri bagka bolgelere kay-
mustir. Tasit trafiginin kent i¢cindeki yollara kaymasi durumu park iicreti uygulamasi
yapilmasi halinde gegcerlidir. Bolgeye girisin veya bolgedeki yollarin kullaniminin

ticretlendirilmesi halinde bu durum gegerli olmayacaktir.

3.2. IZMIR’DE GELENEKSEL UYGULAMALAR

Bu boliimde aktarilan “Trafik¢i Yaklasim™ agirlikli uygulamalar 1999-2002 yillar a-
rasinda Izmir’de politik iradenin de destegi ile uygulamaya konulmus ve olumlu so-
nuglar elde edilmistir. Izmir’de ulasim ve dolasim sorunlarmin ¢dziimiine ydnelik
olarak ii¢ ana program yiiriitiilmektedir:'%3

1. Tasit hareketligine yonelik olarak “Trafikte Acil Eylem Programi”,

2. Yolcu hareketligine yonelik olarak “Toplu Ulagimin Gelistirilmesi Programi” ve

3. Tasit talebine yonelik olarak da “Ulagimda Doniigiim Programi”.

3.2.1. Tasit Hareketligine Yonelik Trafik¢i Uygulamalar

[zmir’de “Tasit Hareketliligine Yonelik Uygulamalar”, “Trafikte Acil Eylem Progra-
m1” gergevesinde yiirlitiilmiis, yolcu ve yaya trafigi géz ardi edilmeden tasit trafigi
sorununun hafifletilmesi hedeflenmis, sorunun ortaya ¢ikmasinda agirlikli rol oynayan
ic ana unsurun iyilestirilmesine ¢alisilmistir:

1. Yolagmn belirli bir sistematige, hiyerarsik kademelesmeye oturtulmasi,

2. Yolagimin hiyerarsik silsileye uygun sekilde fiziki olarak diizenlenmesi,

3. Tast trafigine akigkanlik saglamak i¢in yolaginda tasit yogunlugunun kontrolii.

Sistematik Yolagi Olusturma

Yapilan envanter ¢alismasi ile Izmir’in tiim kent i¢i yolagma ait (i) yollar ve (ii) kav-

saklar tasit trafigi yoniinden hiyerarsik bir sistematige oturtulmus ve yollar dort ana

103 Tsmail Hakk1 Acar, (2001), “Avrupa Kentsel Sart1 Isiginda Ulagim ve Hareketlilikte izmir’de
Uygulanan Biitiinciil Yaklasim”, Tiirkiye Miihendislik Haberleri Dergisi, TMMOB, Insaat
Miihendisleri Odasi, Say1: 415. (2001-5)
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grupta toplanmustir:

1. Hiz Yollar, 2. Ana Yollar,

3. Yerel Yollar ve 4. Sokaklar.

Benzer bir siniflandirma kavsaklar i¢in de yapilmuistir:

1. Kath Kavsaklar, 2. Denetimli Esdiizey Kavsaklar ve
3. Denetimsiz Esdiizey Kavsaklar.

Yolagimin Fiziki Diizenlenmesi

Yol ve kavsaklarda hiyerarsik silsilenin kurulmasini takiben ....

- her yol hizmet edecegi temel islevine ve niteligine gore tasarlanmais, her farkli yol
tirii icin, farkli tasarim kriterleri kullanilarak hiz denetiminin kendiliginden
yapilmasi saglanmis,

- her yolun, hiyerarsik sistem igerisinde yalnizca kendi sinifindan, ya da bir alt veya
iist siniftan yollarla kesismesi hedeflenmis,

- hiyerarsik silsile i¢inde kesisen yol tiirleri arasinda oncelikler belirlenmis, kav-
saklar bu oncelige gore tasarlanmistir.

Tlim tasarim ¢alismalarinda karayolu aginda oncelik siralamast ...

1. yaya, 2. g¢evre dostu araclar, 3. toplu ulasim araglari,

4. akan tasit trafigi ve 5. duran tasit trafigi

olarak kabul edilmistir. Diger bir deyisle tiim diizenlemelerde ...

1. yaya trafigi, 2. yolcu trafigi,

3. tasit trafigi ve 4. yik trafigi

siralamasi gbz Oniine alinmigtir.

Kentlerimizde yaya kaldirimi diizenlemeleri daima geri plana itilmektedir. Onceligin

araclara verilmesi nedeniyle, araclara ayrilan mekanlarin disinda kalan tanimsiz, 61-

ceksiz, dar, stirekliligi olmayan bantlar “kaldirim” olarak adlandirilip yayalara “s6zde”

birakilmaktadir. Daima otomobile yonelik ¢oziimler iiretilmeye sartlanildigi igin
kentsel tasarimlarda kentlilere yaya mekanlar1 birakma gereksinmesi iskan alanlarinin
icinden gegen yollarda bile araclar lehine feda edilmekte veya araglarca isgaline izin
verilmektedir. Izmir’de yapilan tiim diizenlemelerde yayalardan almip tasit trafigine
verilmis olan kaldirimlar tekrar yayalara iade edilmis, kent i¢inde dncelikle yayalara

huzurlu bir ortam saglayacak yaya alanlarinin tesisi 6ne ¢ikartilmistir.
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Diizenlemesi tamamlanan yolaginin her kesitinde, (i) yaya kaldirimi, (ii) akan trafik
seridi, (iii) duran tasit cebi gibi islevler fiziki olarak tanimlanmis, koridorlar boyunca
serit siirekliligi ve serit dengesi saglanmistir. Yasaklanan veya imkan verilen tasit ha-
reketleri levha ve ¢izgilerin yani sira fiziki diizenlemeler ile belirgin hale getirilmistir.
Gerek yaya kaldirimi, gerekse tasit serit ve ceplerinin diizenlemelerinde “TSE” ve
“Diinya Standartlar1” uygulanmaigstir.

Diizenlenen koridor ve kavsaklarda Izmir Emniyet Midiirliigii’niin kayitlar1 esas ali-
narak diizenleme Oncesi ve sonrasi meydana gelmis trafik kazalar1 arasinda karsilas-

tirma yapildiginda asagidaki olumlu sonuglar tespit edilmistir:

- Mezarlikbas1 Kavsagi’nda % 33
- Mavisehir Kavsagi’nda % 67
- Silo Kavsagi’nda % 55
- IZOTAS Kavsagi’'nda % 57
- Fahrettin Altay Meydani’nda % 53
- Vakiflar Kavsagi’nda % 31
- Yesillik Caddesi’nde % 37
- Motor Pool Kavsagi’nda % 67

oraninda diizenleme sonrasi trafik kazalarinda azalma saptanmis, trafik kazalarinin

azaltilmasinda yolag: tasariminin, yol ve kavsaklarin “6l¢iiye getirilmesi’nin 6nemi

ortaya ¢ikmustir. Ozetle diizenlemeleri tamamlanan koridorlarda .....

- trafik akiskanlig1 yoniinden 6nemli iyilestirmeler saglanmuis, tasitlarin ticari hiz-
larinda % 10-15 civarinda artiglar saglanmas,

- trafik giivenligi yoniinden de yiizde ellilere varan, yer yer bu degeri asan oranlarda

trafik kazalarinda azalma saptanmustir.

Tasit Yogunluk Kontrolii

Bir yolun normal kapasitesinde hizmet verebilmesi i¢in o yoldaki tagit yogunlugunun
ve hizin belli bir diizeyde tutulmasi gerektigi ger¢eginden hareketle yollar1 belli bir
yogunluktan fazla tasit ile yliklememek icin koridorlar boyunca trafik akimini kontrol
altinda tutma yoniinde yogun ¢aligmalar yapilmistir. Bu amaca yonelik olarak tasit
yogunlugunun kontroliinii saglamak i¢in koridorlar boyunca kavsaklar teker teker ele

alinmis ve standartlara uygun olarak yeniden tasarlanmustir.



89

Ileri sinyalizasyon teknikleri kullanilarak fiziki diizenlemelerin destegi ile koridorlar
boyunca tasit yogunluklari kontrol altinda tutulmus, yogunluktan kaynaklanan tikan-
malar 6nemli 6l¢iide Onlenmis, tasit akiskanliginda ve kavsak giivenliginde olumlu
sonuclar elde edilmistir.

Bugiin izmir’de uygulanmaya konulan yéntemle, tasit trafiginin en yogun oldugu
merkezi-is-alanlarina girislerde ileri kavsak kontrol araglar (sinyalizasyon) ile kori-
dorun kapasitesine uygun adette tasitin girisine izin verilmektedir. Bu yapay tikaniklik
o kesiti geciste kismi gecikme yaratsa bile tagitlarin bolge i¢indeki yol ve kavsaklardan

rahatga gegmelerini saglamaktadir.

3.2.2.  Yolcu Hareketligine Yonelik Trafik¢i Uygulamalar

[zmir’de “Yolcu Hareketliligine Yénelik Uygulamalar”a yénelik olarak da “Toplu U-

lagimin Gelistirilmesi Program1” yiiriitiilmiistiir. Bu program agirlikli olarak ...

- her toplu ulasgim isletmesinin kendi verimliligini ve etkinligini artirmasini ve

- toplu ulagim tiirlerinin bir biitiiniin parcalar1 olarak uyum icinde, birbirleri ile ya-
rigsmadan, birbirlerini tamamlayacak sekilde planlanmasini ve isletilmesini

hedefleyen stratejik kararlar, isletmecilik ve yonetim diizenlemelerinin biitiintidiir. Bu

program c¢ergevesinde ulasimda Tiirkiye i¢in bazi “ilkler”’e imza atilmigstir.

Toplu Ulasim Sistemlerinin Biitiinlesmesi, Aktarmah Ulasim

[zmir’de toplu ulasim sistemlerinin tercih edilir ve yogun olarak kullanilir hale geti-
rilmesi i¢in Tiirkiye’de ilk kez “Toplu Ulagim Sistemlerinin Biitiinlesmesi” saglan-
mistir. Otobiis, deniz ve rayl sistemlerinin hizmetlerini biitiinlestiren bu uygulama

dort unsura miidahale ile gerceklesmistir:

Y Onetim Biitiinlesmesi

Bu kapsamda, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi biinyesindeki bir Genel Sekreter Yardim-
cilig1 dogrudan “Ulasim ve Trafik’ten sorumlu hale getirilerek ve UKOME gii¢lendi-
rilerek, oncelikle kamunun, sonra da tagimacilik biitlinii i¢inde yer alan isletmecilerin
cikarlar1 dogrultusunda ¢oziimler lireten ve karar veren, isletmeler arasinda denge

saglayan, biitiinlesik hizmet sistemini diizenleyen bir yapilanmaya gidilmistir.
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Hat ve Zaman Tarifesi Biitiinlesmesi

Bu yaklagim i¢inde tiim toplu ulagim sistemlerinin birbirleri ile rekabet etmedigi, bir-
birlerini tamamladigi, hat ve zaman tarifesi biitiinliigliniin saglandig1 hat diizenleme-
leri yapilmistir. Bu biitiinlesmeyi saglamak i¢in deniz ve rayli sistem tasimaciligi “ana
hat” kabul edilerek varolan otobiis hatlar1 yeniden diizenlenmistir. Deniz ve rayl
sistem “ana hat” gilizergahlarini besleyen otobiis “besleme hatlar1” olusturularak 420
olan otobiis hatt1 adedi 275’¢ indirilmistir. Deniz ve rayl sistemlerin erismedigi gii-
zergahlarda bazi otobiis hatlar1 “ana hat” olarak kabul edilerek diizenlemeler yapil-
mistir. Hat biitlinlesmesi ile birlikte tiirler arasinda aktarmaya olanak saglayan zaman

tarifesi uyumu da saglanmistir. Bu biitiinlesme uygulamasina ¢esitli kurum ve kuru-

luslarin yani sira ulusal ve yerel medyadan olumlu tepkiler gelmistir.

Fiziki Bitiinlesme

Bu kapsam i¢inde birbirlerine deyerek birbirlerini biitiinleyen ulasim sistemleri ara-
sinda kolay ve konforlu aktarmay1 saglayan ¢ekici, canli fiziki “aktarma merkezleri”
olusturulmustur. Agirlikli olarak iskele ve istasyon yaninda tesis edilen “aktarma
merkezleri” otobiis son duraklarinin yeniden sekillenmesinde, otobiis terminallerinin

kent merkezindeki yogunlugunu azaltmasinda 6nemli rol oynamustir.

Bilet ve Ucret Tarifesi Biitiinlesmesi

Bu kapsam i¢inde de ulagim sistem biitiiniinde hizmet veren otobiis, deniz ve raylh
sistem isletmelerinin bir biitliin oldugunu ortaya koyan, kullanicilar i¢in tiirden tiire
gecislerde kolaylik ve ekonomi saglayan “licret tarifesi” olusturulmus ve “elektronik
bilet sistemi”nin kullanim1 yayginlastirilmistir. Ucret tarifesi olusturulurken, dzellikle
deniz ve rayll sistem kullaniminin agirlikli olarak kullandirilmasi hedeflenmistir.
“Besleme hatt1” ile “deniz” veya “rayl sistemi” kullanan bir yolcunun “tek yolculuk

T

bileti iicreti”’nden daha az 6dedigi “iicret tarifesi” olusturulmaya caligilmistir.

Biitiinlesmenin Sonuclar

Bu diizenlemeler sonucunda agagidaki dnemli degerlere ulagilmistir:

- “l. Asama Rayli Sistem” i¢in giinde 40.000 yolcu olarak 6ngériilen yolculuk ta-
lebi, giinde 90.000 yolcu olarak gerceklesmistir.

- T.D.1.’den devir alman “Kérfez Hatt1 Vapurlar1” giinde 6.000 yolcu tasirken, dii-

zenlemeler sonrasi bu deger 40.000’lere ¢ikmistir.
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“Otobiis Hatt1” adedi 420°den 275’¢ inerken otobiislerin yolcu tasima verimligi
de 2,20 yolcu/km.den 2,65 yolcu/km.ye!'™ yiikselmistir.

Toplu ulasim tiirlerinin kullanim oraninda da 6nemli degisiklik ortaya ¢ikmustir:

. Otobiis kullanimi1 diizenleme 6ncesi yiizde 99 iken yilizde 85°e gerilemis,

. Rayl1 Sistem kullanimi diizenleme 6ncesi yiizde 0,5'% iken yiizde 10’a,

. Deniz kullanimi diizenleme ncesi yiizde 0,5'% iken yiizde 5’e yiikselmistir.
Agirliklr olarak otobiis hatlarinin pargalanmasi ile ortaya konulan “aktarmali ta-
stmacilik sistemi”, dogru hat yapilanmasi ile sadece yiizde 10 civarinda yolcunun

eski diizene kiyasla daha fazla aktarma yaptigin1 gostermistir.

Aktarma merkezlerinde olusturulan “park-et-bin” otoparklarinin iicretlerinin de toplu

ulagim sistemi ile biitiinlestirilmesi yoniinde ¢aligmalar siirdiiriilmektedir.

Diger Isletme Uygulamalari ve Yatirim Projeleri

[zmir’de mevcut ulasim sistemlerin biitiinlestirilmesine ydnelik énlemlerin yani sira,

isletme ve yatirima yonelik olarak ¢aligmalar da yiiriitiilmektedir.

Karayolu Ulasimi

Otobiis Filosu Yenileme ve Biiyiitme - Olusturulan sistemde 6zellikle “ana hat-
larda kullanmak tizere filoya 105 adet koriiklii otobiis katilmistir. Boylece yaslar
nedeniyle ekonomik igletmecilige imkan vermeyen eski araglar hurdaya ¢ikarti-
larak filonun yas ortalamasi 14’ten 7’ye indirilmis, yolcular i¢in konforlu tasi-
macilik hedeflenmistir.

“Midibiis Filosu” Olusturma - Izmir’in engebeli topografik yapisinda koriiklii ve

normal otobiislerle zor hizmet verilen egimli ve dar sokakli geleneksel konut a-
lanlarina kolay erisilmesi ve besleme hatlarinda yolculara daha sik ve etkin hizmet

sunulmasi i¢in 40 kisi kapasiteli 50 adet minibiis filoya katilmistir.

“Hizmet Alim1” Modelinin Denenmesi - Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin otobiis
isletmeciliginden sorumlu ESHOT Genel Miidiirligi, gerceklestirdigi otobiis u-
lasim1 hizmetlerine destek olmak i¢in Tiirkiye’de ilk kez uygulanan bir yontemle

ozel yiiklenici kuruluslardan hizmet satin almistir. idare tarafindan belirlenen hat

104 Subat 2000 degeri
105 TCDD’nin islettigi Banliyd Trenleri’ne ait yolcu adedine gore
106 TDI’nin islettigi Korfez Hatt: Vapurlari’na ait yolcu adedine gére
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ve giizergahlarda, Idare’ce belirlenen zaman tarifesine gére sofor ve personel gi-
derleri, akaryakit, bakim, onarim, temizlik, ara¢ ve personel sigortalart dahil tim
isletme giderleri yiikleniciye, yolcu tasima gelirleri Idare’ye ait olmak iizere yolcu
tagimacilig yaptirilmistir. Yiikleniciye, tiim isletme ve yonetim giderleri ile karini
kargilamak iizere, toplu tasimacilik hizmeti sirasinda yaptigt gercek arag
kilometresi tizerinden, (giinliikk belirli bir km. garantisi ile) aylik hakkedisler ile
O0deme yapilmstir.

Bu yéntem ile Idare’ nin filo bilyiitme igin yatirim gereksinmesi ortadan kalkmus,
isletme giderlerinde 6nemli diistisler saglanmistir. Bu faydalarin yani sira bazi
kentlerde “6zel halk otobiisleri” olarak hizmete sokulan, zaman i¢inde olumsuz-
luklar ortaya ¢ikan sistemin yaratilmast dnlenmistir. Kamu kurulusu olan ES-
HOT’un “diizenleyiciligi ve denetimi” altinda gergeklestirilen bu tagimacilik
modelinde, 6zel sektoriin kaynaklari ve isletme esnekligi kullanilirken, bir an-
lamda “6zellestirme” saglanirken, kamu hizmetinde “ticarilestirme”ye izin veril-
memistir.

Ara Toplu Ulasim Tiirlerinin Sisteme Katilmas1 Y6niinde Calismalar - Biiytikse-

hir alani i¢inde hizmet veren minibiis gibi diisiik kapasiteli ara toplu ulagim tiir-
lerini de biitiinlesik toplu ulagim sistemi kapsamina alabilmek i¢in caligmalar

surdirilmektedir.

Denizyolu Ulasimi

Tiirkiye Deniz Isletmeleri’nden Vapurlarin Satin Alinmasi - Gene Tiirkiye’de bir
“ilk” olarak Izmir Ko6rfezi’nde hizmet veren T.D.I.’ye ait yolcu ve araba vapurlari
Ozellestirme Idaresi’nden satin alinmis ve Belediye tarafindan isletilerek bii-
tiinlesik toplu ulasim sistemine katilmistir. Boylece merkezi yonetime bagh ku-
ruluslar ile UKOME arasinda ¢ikan uygulama c¢eliskileri onlenmistir.

“Hizmet Alim1” Modeli ile Filo Biiyiitme - Artan yolcu talebi karsisinda T.D.1.’-

den satin alinan yolcu vapurlarinin yetersizligi nedeniyle otobiis isletmeciliginde

uygulanan “hizmet alim1” modeli deniz ulasiminda da basar1 ile siirdiiriilm{istir.

Demiryolu Ulasimi

1. Asama Rayli Sistemin Isletmeye Alinmasi - Kamuoyunda “metro” olarak ta-

mimlanan 11,8 km.lik “Bornova - Basmane - Konak - Ugyol Hafif Rayl Sistem
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Hatt1” isletmeye alinarak kentte modern bir toplu ulagim hizmeti verilmeye bag-
lanmigtir. Giinde 90 bin kisiye hizmet eden sistemin ana istasyonlart yaninda o-
lusturulan aktarma terminallerine yolcu besleyen otobiis servisleri ile sistemin etki
alan1 genisletilmis, daha ¢ok kentliye hizmet sunulmaya baglanmistir.

- 2. Asama Rayli Sistem i¢in Yatirrma Hazirlanmas: - Isletmeye agilan ilk kesimin

5 km. uzatilarak Ugyol - Fahrettin Altay arasindaki yiiksek yogunluklu konut ve
ticaret alanlarina hizmet edebilmesi i¢in “2. Asama Hafif Rayl1 Sistem Hatt1” i¢in
kesin projeler hazirlanmis ve yapima hazir hale getirilmistir.

- Devlet Demir Yollari1 Hatlari Uzerinde Belediye’ce Banliyo Ulasiminin Saglan-

masi - Izmir Biiyiiksehir Belediyesi T.C.D.D. Isletmesi ile birliktelik kuran “ilk”
yerel yonetim olma sifatin1 tagimaktadir. Yillardir diisiik diizeyde hizmet veren
Aliaga - Menemen - Cigli - Basmane ve Alsancak - Buca - Havaalani - Cumaovasi
banliyd hatlarinin altyapisi iyilestirilerek yiiksek kapasiteli 80 km. uzunlugunda
kent i¢i rayli sistem standardina g¢ikartilmasi konusunda T.C.D.D. ile Belediye
anlagmuslardir.

Bu birliktelik i¢inde (i) demiryolu koridoru boyunca varolan hemzemin karayolu
kesismelerinin katl1 gecisler haline getirilmesi, (ii) istasyonlarin izmir kent biitii-
niinde uygulanan biitiinlesik ulagim sistemine uygun olarak yapimi, (iii) uygun
istasyonlarin ¢evresinde aktarma istasyonlarinin diizenlenmesi, (iv) rayl sistem
dizilerinin temin edilmesi, (v) kent i¢i yolcu tagimacilik isletmeciliginin Belediye
tarafindan yapilmasi kabul edilmistir.

T.C.D.D. ise demiryolu alt yapisi, elektrifikasyon, sinyalizasyon ve telekomiini-
kasyon sistemleri ile trafik kontrol merkezini yiiklenmis, tiim demiryolu trafiginin
yonetiminden sorumlu olacak ve ana-hat yolcu ve yiik isletmeciligini devam

ettirecektir.

3.2.3. Tasit Talebine Yonelik Trafikci Uygulamalar

[zmir Biiyiiksehir Belediyesi’nde, “Tasit Talebine Y&nelik Uygulamalar” ile erisimde
anlayis ve davranisi degistirmeye yonelen cabalar1 “Ulasimda Doniisiim Programi”

cercevesinde yiirtitilmiistir.
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Toplu Ulasim Sistemlerinin Gelistirilmesi

Izmir’de, bireysel ulasimi normallestirme yéniinde, dncelikle toplu ulasim tiirlerinin

kullanimini cazip hale getiren “6zendirici” uygulamalar 6ne ¢ikartilmaktadir.

Otomobil Kullaniminin Normallestirmesi

“Toplu Ulagimin Gelistirilmesi Programi1” sonucunda otomobile alternatif olabilecek,
cazip ve talebe uygun ulagim altyapis1 ve isletmesi saglandiktan sonra otopark kontrolii
ile “caydirict” uygulamalarin giindeme getirilmesi planlanmaktadir. Kent iginde
otomobil kullanimini azaltacak “caydiric1” otopark politikasinin olusturulmasi yo-

niinde ¢aligmalar stirdiiriilmektedir.

Yollarin Sosyal Mekana Doniistiiriilmesi ve Yaya Erisimin Giiclendirilmesi

[zmir’de sosyal mekanlar yaratilmasi amaciyla Kordonboyu, Mimar Kemalettin gibi
onemli tasit koridorlar tasit trafiginden arindirilarak “yaya yolu ve alanlar1” olarak
yeniden diizenlenmistir. Yolag1 kullaniminda yayalara verilen 6ncelik dogrultusunda
yaya kaldirimlarin genislikleri en az iki kisinin yan yana gecebilecegi, agag, elektrik,
trafik diregi gibi yaya trafigi i¢in olumsuz engeller c¢ikartildiktan sonra net 2,00 m.
olarak diizenlenmekte, olabildigince araglarin isgali engellenecek sekilde tasarlanmak-

ta ve diizenlenmektedir.

Koklesmis Anlayislarin Degistirilmesi

Siirdiiriilebilir ulasimin toplum olarak kabulii i¢in degisim ve doniisiim siirecine giril-
mesi gerekmektedir. Ulagimin gelecegi, yasam tarzinin degismesine bagli oldugundan,
kamunun bilinglenmesi, degisimi gerceklestirecek politik iradenin giiclenmesi 6nem
tasimaktadir. Kamunun bilin¢clenmesinde gorev, dogrulart ortaya koyacak ve
savunacak miihendis ve plancilara diismektedir. Ortaya konulan dogrularin uygula-
maya konulabilmesi ise, toplumun genel ¢ikarlarini, bireysel veya belirli kitlelerin
cikarlarinin tistlinde tutan politikaci tipinin 6ne ¢ikmasini gerektirmektedir.

Bu nedenle Izmir’de “kamu bilincinin yaratilmas1” yoniinde sivil toplum 6rgiitlerine
ve karar vericilere pes pese sunumlar yapilip “vizyon” olusturulmaya ¢alisilmistir. Bu
sunumlarda, miihendislik ve isletmecilik dnlemlerinin énemi 6ne ¢ikartilip “teknik

dogrular”in aym1 zamanda “politik” ve “toplumsal dogrular” oldugu aciklanmustir.
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Degisim ve doniisiim yoniinde onemli gelismeler “politik istegin yaratilmas1” ve
“politik iradenin kabulii” ile ortaya c¢ikan destekle gerceklesmistir. Sayin Dogan Ku-
ban’in “politik irade” konusunda dedigi gibi ....

“Siirdiiriilebilir, uygar bir kent yasamui i¢in, stirdiiriilebilen bir “politik irade”, siir-
diiriilebilen bir “politik zeka” gerekmektedir. Kentin dnemini kavramis bir “politik
irade”. Gelecek icin temel sorun bunun iiretilmesidir.”'%’

Bir baska ulusal basin organ1 da, bir kdse yazisinda da izmir’de yapilanlari ele alarak
“politik irade”nin neler yapabilecegini sdyle vurgulamistir:!%

“11,5 kilometrelik metro hatt: hizmete acild1 izmir’de. 10 istasyonda 80 bin yolcu
tagiyor gilinde .... Piristina Belediyesi bugiine degin yapilamayan1 gergeklestirdi, ...
gemi tagimaciligini Belediye otobiisleri ve metro ile birlestirerek Tiirkiye’de toplu
tasimacilikta ilk ‘entegre sistemi’ kurdu, .... Izmir Belediyesi, niimiizdeki yillarda
bir ilki daha gerceklestirecek ve TCDD demiryolu hatlarini kullanarak Aliaga’dan
Halkapinar’a 76 km.lik metro kuracak. ..... Bir kent, kendi cagdas uygarligini
yaratiyor. Bir politikaci, ¢evresine topladig: idealist, inanc¢li, caliskan genclerle;
Tiirkiye’nin bitmedigini, bir adamin tiim sistemi degistirebilecegini kanitliyor.”

Bir bagka ulusal gazete de “teknik dogrular” ile hazirlanan projelerin uygulandiginda
olumlu sonuglar verecegine deginmektedir:'%

“.. 1989 yilinda IETT nin yaptirdig1 hat etiidii Volvo firmasi tarafindan gercekles-
tirilmisti. Kisa adi VTS olan bu hat calismas: dzelde Istanbul’da, genelde Tiirki-
ye’nin biiyiik kentlerinde tartisildi. Toplu tagima ilgi duyan yerel yoneticilerle
tiniversitelerin ulagim kiirstileri, bu tartismanin i¢inde oldular. ...

VTS neydi? Anayollarda koriiklii otobiisler calisacak, ¢cevreden gelen besleme hat
otobiisleri uygun yerde yolcularimi aktaracak. Aktarma istasyonlarindan yolcular
merkeze tasinacak. Temel tasima araglar1 metro, vapur ve koriikli araglar olacak:
kisa, orta ve uzun hatlarda farkl: {icret uygulanacak.

VTS, o yillarin en gercekei hat etiidii idi ve Istanbul’da uygulanamamisti. Ama Is-
tanbul’da yerel yonetimde gérev yapanlar bu raporu Izmir’e monte ettiler. On ¢a-
lisma yaparak ve neyin nasil olacagini ulagimin getirecegi kolaylik ve ekonomiyi
halka anlatarak bu modeli uygulamaya koydular...”

3.3. ISTANBUL VE iZMIiR UYGULAMALARININ OZELLIKLERI

Tablo 3-7 - istanbul ve Izmir Geleneksel Uygulamalar1, Ozet Tablosu

Uygulama Tiirii Istanbul [zmir

197 Dogan Kuban, (2002), “Izmir Yarigmasi ve Biiyiik Kentlerin Gelecegine Iliskin Gézlemler”, Bilim

Teknik Dergisi, Cumhuriyet Gazetesi, Say1: 772
108 Mine Kirikkanat, (2001), “Bir Insan, Bir Kent, Bir Umut”, Radikal Gazetesi, 5 Eyliil 2001
19 Tahsin Hosatar, (2001), “Toplu Tasimda Izmir Modeli”, Cumhuriyet Gazetesi, 20 Temmuz 2001
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Karayolcu Yaklagim
Sinirli ortam iginde
sinirsiz biiyiime
Stirekli Yolagi olmayacagi i¢in “¢0ziim
Genisletme olmayan ¢6ziim”, kisir -
dongii ve artan trafik
tikanmalari
Trafikci Yaklasim
Sistematik yolagi Sistematik yolagi
olugturarak tasit akiminda olusturarak tasit akiminda
stireklilik saglama, stireklilik saglama,
Tasit Sinyalize kavsaklar ile Sinyalize kavsaklar ile
Trafigine yolaginda tasit yolaginda tasit
Yonelik yogunlugunu kontrol yogunlugunu kontrol
Uygulamalar etme, etme,
Yolag1 diizenlemelerinde Yolag1 diizenlemelerinde
trafik miihendisligi trafik miihendisligi
tekniklerini 6ne ¢ikartma. tekniklerini 6ne ¢ikartma.
Otobiislerin isletildigi Biitiinlesik ulagim
fiziki ortamin sisteminin yaratilmasi
tyilestirilmesi (otobiis (aktarmal1 sistem):
Yoleu serit ve yollgrl), ‘ . Yonetimde biitliinlesme,
- Aktarmali sisteme gegis . Tiirler ve hatlar
Trafigine . . e
Yénelik ypnunde hgt ve b%let arasvl.nsla l?}ltunlesme
Uveoulamalar sistemlerinin yeniden (degisik tiirler ve
e yapilanmasi, anahat-besleme hatt1),
Yonetimin (UKOME) . Bilet ve iicret
giiclendirilmesi. biitlinlesmesi,
. Aktarma merkezleri.
Toplu ulasgim Toplu ulagim
sistemlerinin kullaniminin sistemlerinin kullaniminin
artirilmasi, artirilmasi,
Tasit Talebine Kaldirim diizenlemeleri Kaldirim diizenlemeleri
Y 6nelik ile otopark yerlerinin ile yaya ulasiminin
Uygulamalar azaltilmasi. cesaretlendirilmesi,

Kaldirim duzenlemeleri
ile otopark yerlerinin
azaltilmasi.
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BOLUM 4: GELENEKSELDEN HEDEF ODAKLI GUNCEL
YAKLASIMA GECIS

Glinlimiizde sosyal, kiiltiirel, politik ve ekonomik amacl tiim ¢aligmalarin basari ile
yuriitiilmesinin temel kosulu, gelecegin dngodriilmesi ve planlanmasina baglanmakta-
dir. Bu yondeki planlama tekniklerinin basinda “stratejik planlama” gelmektedir. La-
tince’de “strateji” yol, yontem anlamina gelen “stratum” kelimesinden tiiretilmis ve
bilimsel bir disiplin olarak geligsmistir. Strateji “gelecegin planlanmasi i¢in temel a-
magclarin saptanmasi ve belirlenen amaglara ulasabilmek icin gerekli faaliyet alanla-
rinin belirlenmesi, maddi ve beseri kaynaklarin amag¢ yoniinde diizenlenmesi ve kul-
lanilmas1” olarak tanimlanmaktadir.

Yasanan olumsuz deneyimler planlamacilari, ulasim ve dolagimda talebi, sorgusuz
sualsiz karayolu ulasimi ile karsilamaya yonelen geleneksel yaklasimdan, hedefe ve

amaca odaklanan giincel “stratejik planlama” yaklasimina getirmistir.'!

4.1. HEDEF ODAKLI GUNCEL YAKLASIM

Stratejik planlama teknigi, karar vericilerin, yoneticilerin ve toplumun kenti nereye
gotiirdiiklerini, bu yonde devam ettikleri taktirde kentin nereye varacagini anlamala-
rin1 saglamaktadir. Stratejik planlama yaklagimi ulagimi bir yandan altyapi arzi, diger
taraftan da talep ve politikalar yoniinden ele alarak hedefe odaklanmis ¢oziimler
tretmektedir.

1980’11 yillarda “sinirli bir ortam i¢inde sinirsiz gelismenin olamayacagi” fark edile-
rek, uzun vadeli planlar1 gelistirmek i¢in kullanilan yontemlerin bir gogunun gegersiz
oldugu anlasilmistir. Bu degisimde, ¢evre bilincinin ve kamu yatirimlarinda kamu
denetiminin artmasi, varolan kaynaklarin azalmasi 6nemli rol oynamistir. Ortaya ¢ikan
“stirdiiriilebilir gelisme” kavrami ile ulasim planlamasiyla ilgili yaklagimlar da
degismeye baslamistir.

Gelismekte olan toplumlarda plan bilinci kadar, planlama bilgi, arag, yontem ve ola-
naklarinin da yeteri kadar gelismemis oldugu bilinmektedir. Bu toplumlar genellikle

giindelik karar ve dnlemlerle yonetilmekte veya geleneksel yaklasimlar ile planlan-

110 {smail Hakk1 Acar, (1998), “Fiziki Siirlar1 Gézeten Yénlendirici Ulasim Planlamasi”, a.g.e.
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maya calisilmaktadir. Ancak sosyal, kiiltiirel, politik ve ekonomik amach tiim gelis-
melerin basar ile yiiriitiilebilmesinin temel kosulu, gelecegin dogru olarak 6ngoriil-
mesinde ve gergekei yaklasimlarla planlanmasinda yatmaktadir. Kent planlama ko-
nusu ulasim yoniinden ele alindiginda “talep-giidiimlii” geleneksel yaklasim i¢inde

b

“motorlu araglarin kente uydurulacag: yerde, kentlerin motorlu araglara uyduruldugu’
goriilmektedir. Giincel bakis iginde gercekgi bir planlama i¢in “amag-gidimli”
yaklasim gerekmektedir. Bu nedenle giiniimiizde geleneksel planlamada gecerli olan
“tahmin-tepki” zincirinin analizi ve degerlendirilmesi yaklasimi, yerini hizla stratejik
planlamanin “sebep-netice” iligkilerinin anlagilmasi ve agiklanmasina birakmaktadir.

Sekil 4-1°de ulasim konusunda “geleneksel planlama” ile “giincel stratejik planlama”

yaklagimlar1 arasindaki fark goriilmektedir.

Mevcut Durum
Ao Mevcut Altyapr Arzi
To Mevcut Altyap: Talebi

Cevresel
Kisitlama
Swnirlar

Cevresel
Kisitlama
Swnrlar

Geleneksel Planlama Stratejik Planlama

Ao Mevcut Altyapr Arzi Ao Mevcut Altyap: Arzi
To Mevcut Altyap: Talebi To Mevcut Altyap: Talebi
A1 Planlanan Altyapr Arz1 A1 Planlanan Altyap: Arzi

T1 Planlanan Altyap: Talebi
Ty Planlanan Talep Yénlendirme

Sekil 4-1 - Geleneksel ve Stratejik Planlama Yaklasimlari'!!

! Katsutoshi Ohta ve Masayuki Doi, (1992), “Comprehensive Urban Transport Demand Policy”,
The Extended Wheel, A Toyota Quarterly Review, No: 91, Tokyo
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Geleneksel yaklasimda, mevcut davranis ve egilimlerin aynen devami kabul edilerek,
cevresel siirlar zorlanarak, hatta goz ardi edilerek talebe (To) cevap verecek bir alt-
yap1 sunumu olusturulmaya (Ao A1) ¢calismaktadir, ki bu yaklagim kent alanlar1 igin
artik erisilemeyecek hayal haline gelmistir. Ozetle geleneksel yaklasimda “sorunu
ortaya ¢ikartan kosullar aynen korunarak sorun ¢oziilmeye caligilmaktadir”.

Ancak glindemde olan ve kentsel vizyona dayanan giincel yaklagimda ise bir yandan
altyap1 sunumu ¢evresel sinirlar i¢cinde gelistirilmeye calisilirken (Ao> A1), bir yandan
da stratejik kararlar alinarak, bu kararlar isletme 6nlemleri ile desteklenerek altyapiya
olan talep azaltilmaya (To>T1), ayrica mevcut davranis ve egilimlerle oynanarak
talebin yonii ve/veya sekli degistirilmeye (Ty) calisilmaktadirlar.

Stratejik planlama, karar vericilerin yoneticilerinin kentin gelecegini “tasarlayarak”,
amaglanan vizyona ulasabilmek i¢in gerekli yontem ve islemleri gelistiren siiregtir. Bu
vizyon hem yonetimin hareket edecegi yoni gostermekte, hem de bu hareketi

baslatacak ve yiiriitecek itici giicii temin etmektedir. (Sekil 4-2)

Sekil 4-2 - Stratejik Planlamada “Vizyon™!!?

12 Michel Gravel ve David Kriger, (1994), “Strategic Planning: An Integrated Transportation and
Land Use Approach for Sustainable Development”, Sustainable Urban Development Session,
International Road Federation Conference, Calgary
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Burada s6z konusu olan “tasarlama”, gelecegi sezinlemek ve ona gore hazirlanmaktan

daha 6te bir olgudur. Burada 6ngoriilen “tasarlama”, su anda yapilanlardan etkilenen

ve degistirilebilen bir gelecegin varolduguna inanir. Bu nedenle stratejik planlama,

gelecek icin planlamadan daha fazlasimi yapar ve bir kente kendi gelecegini ya-

ratmasina ve kontrol etmesine imkan tanir. Bu yaklasim i¢inde bir stratejik planin

basarili olabilmesi i¢in ......

- planlama gelecege odaklanmal,

- plan devamliligin siirdiirebilmek i¢in lider bagimli degil, yonetim giidiimlii ol-
mal,

- ilgili taraflarin katilimu ile iist diizeyde bir yonetim saglanmali,

- plan genis bir kitle tarafindan anlasilmis ve kabul gérmiis olmali,

- kapsamli ve ayrintili bir plana dayandirilmals,

- tamami tamamina eksiksiz uygulanan bir model olmali,

- degisimi saglayacak itici giicli ortaya ¢ikartmalidir.

Bu igerikte olusturulacak “vizyon” her seyden dnce “siirdiiriilebilir gelisme” prensibi

tizerine kurulmalidir. Bu da, gegmiste olusmus gelismelerin tiir ve yogunluklarini de-

gistirmeyi cesaretlendirip destekleyecek amag ve hedeflerin ortaya konulmasi ile ola-

bilecektir. Ancak boyle, zirve saatlerde 6zellikle bireysel seyahatlerin talebini azalta-

cak yol ve yontemler, toplu ulasim, yiiriime ve bisiklet gibi alternatif tiirleri tesvik

edecek arazi kullanim politikalar1 ortaya konulabilecektir.

“Karayolcu” ve “trafik¢1” yaklasimlarda goriildiigii gibi, geleneksel ulasim planlama

calismalar1 orta donemde yetersiz kalan eylem ve politikalara odaklanirken, stratejik

plan yaklagimina dayali uygulama planlar1 daha genis kapsamli olup asagidaki nokta-

lara odaklanmaktadir:

- Ulasim talebinin yani sira, ulasim arzina —altyapisina—,

- Ulasim politikalar1 ile uyumlu arazi kullanim politikalarina,

- Uzun vadeli eylemlerin yani sira, kisa ve orta vadeli eylemlere,

- Kamu diizenleyiciligin yan1 sira, kendiliginden olusan veya pazar ekonomisi me-
kanizmasi ile uygulanabilen eylem ve politikalara,

- Biiyiik yatinnmlarin yani sira diisiik maliyetli, kolayca uygulanabilen projelere,

- Esnek olmanin yani sira, ihtiyaca ve ddeme giicline uygun olarak hazirlanmis

uygulama takvimlerine,
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- Gergek eylem ve politikalari belirlemenin yani sira, eylem ve politikalart uygula-
mak i¢in gerekli ara¢ ve yontemlerin tanimina,

- Bastan belirlenmis bir listeye kat1 bir sekilde bagli olmayan, kosullar degistikge
degisime uyabilen, kendi kendine yiirtiyebilen bir plana,

- Zamanla kosullarin nasil degistigini belirleyen anahtar gostergeleri takip eden bir

plana.

4.1.1. Hedef Odakh Yaklasimin Asamalari

29 ¢¢

Stratejik planlama yontemi kullanilarak yapilacak “ulasim ve dolagim”, “arazi kulla-

nim” planlama ¢alismalar her biri kendi stratejik sonucunu veren 4 agamadan olusur:

1. Asama: Ulasim Olarak Neredeyiz? (Mevcut Durumun Tespiti)

Bu sual ile kentin i¢inde bulundugu durum tespiti hedeflemektedir. Bu asamada yii-
rlirliikteki ulasim ve arazi kullanim politika ve programlari; bolgeleme, arazi kullanimi
ve ulasim altyapis1 yatirimlarini igerecek, mevcut sorunlar1 ve sorun bolgelerini

tanimlayacak, sosyo-ekonomik belirleyicilerin profilini ¢izecek sekilde derlenir.

2. Asama: Mevcut Egilim icinde Nereye Gidiyoruz? (Varolan Egilim)

Bu asamada arazi kullanimindaki gelismeler, ulasim talebindeki artis, ulasim altyapisi
olarak programlanmis yatirimlar ve toplumun degisen sosyo-ekonomik yapisi ince-
lenir. Boylece karar vericiler ile toplum fertlerinin diisiincelerinde varolan egilimlerin
devami halinde belirli bir zaman i¢inde ortaya cikabilecek gelismeler sekillendi-
rilmeye caligilir. Tlim itici giligler ve egilimler vurgulanarak, bunlarin tek tek veya
coklu olarak yaratacagi durumlar incelenir, toplumun varolan egilim ve gelismeler ile

nereye gittigini diisiinmesi, hissetmesi ve anlamasi saglanmaya calisilir.

3. Asama: Ger¢ek Hedefimiz Ne? (Vizyon)

Bu sual stratejik planlama ¢alismasinin baslangicidir. Bu adimda, toplumsal amag ve
hedefler ile birlikte “vizyon” gelistirilir ve bu “vizyon”, amag¢ ve hedeflerle birlikte
gelistirilecek planin ¢ercevesini ¢izer. Tanimlanan “vizyon” topluma “gelecekte kentin
nasil olacagini, neye benzeyecegini, o noktaya giivenli bir sekilde nasil erisilebile-

cegini” hissettirir.
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Oncelikle dogru ve gergekgi bir “vizyonun ortaya konmasi ve kitlelerin bu “vizyon”
tizerinde anlagsmas1 gerekmektedir. Gii¢li bir “vizyon” arzulanan hedeflere ulasabil-
mek icin kisa vadede sikint1 verecek, kolay kolay kabul gérmeyecek 6nlemlerin agik-
lanabilmesini ve zor da olsa amag ugruna kabul edilmesini saglayacaktir. Bu 6nlemler
bireysel seyahatleri azaltmaya yonelik bir dizi “seyahat talep yonetimi” dnlemleri ve
ticretleme politikalarini da icerecektir. Bu tlir dnlemlerin prensip olarak taraflarca
bastan kabul edilmesi, gerekli hallerde daha sert 6nlemlerin alinabileceginin ve uygun

zamanlama ile adil ve etkin bir sekilde uygulanabileceginin gostergesidir.

4. Asama: Ger¢ek Hedefimize Nasil Erisiriz? (Stratejik Plan ve Eylem Plam)

Bu asamada hedeflenen “vizyon”a erismek i¢in bir dizi “arazi kullanimi - ulagim su-
numu” politika ve senaryolari gelistirilir ve irdelenir. Stratejik plan senaryolari kente
yonelik arazi kullanim politikalarini (yogunluk veya kentsel form gibi), ulasim tiirii
degisimini (toplu ulasimi destekleyen eylemler gibi), seyahat talebine etki eden (yol
kullanima ticretlendirme ve otopark iicretleri gibi) degisik dnlemleri sekillendirerek bir
araya toplar. Politika ve senaryolar gelistirilirken 6nemli ara¢ olan “ulagimda talebin
yonlendirilmesi teknikleri”, “2.5. Yolculuk Talep Tiirlinlin Y06nlendirilmesi”
boliimiinde ayrintili olarak verilmisti. Ayni amaca yonelik olarak kentlerde uygula-

nabilecek politika ve eylemler Tablo 4-1’de 6zetlenmektedir:

Tablo 4-1 - Uygulama Plan1 i¢in Eylem ve Politikalar

- karma arazi kullanimi
1s ve mesken yogunluk artirimi
- _yaya ve bisiklet ile erisim olanaklar1

Kentsel Gelisme Politikalar1

- otopark kontrolii (iicret ve arz denetimi)
Ulasim Talebi Yonetimi - yiiksek doluluklu tasitlara 6zel seritler
Onlemleri - yol kullanim iicretlendirme

- bisiklet ve yaya ulagiminin tesviki

- yiksek doluluklu tasit 6zel seritleri
- hizli ulasim olanaklar1

Ulasim Altyapist - farkl tiirler i¢in ayr1 yollar
- yaya ve bisiklet yolagi
- toplu ulasima oncelik 6nlemleri
Toplu Ulagim Y 6netimi - yolcu bilgilendirme sistemleri
Onlemleri - toplu tasimaciliga siibvansiyon / vergi politikalar

- _toplu tagimacilik tiirlerinin entegrasyonu

- gelismis trafik yonetimi sistemleri

Trafik Yonetimi Onlemleri | trafik sakinlestirici uygulamalar.




103

4.1.2. Hedef Odakh Yaklasim ve Tiirk Kentlerinde Durum

Kent altyapilar1 eskilere dayanan gelismis iilkelerin tamaminin 1960’11 yillardan iti-
baren terk ettigi “karayolcu” yaklasimlar, hala lilkemiz kentlerinde tek ¢6zlim olarak
goriilmekte veya gosterilmektedir. Ulkemizde hala bazi kentlerde olanaklar dl¢iisiinde
uygulanmaya c¢alisilan “karayolcu yaklasim” ile iiretilen ¢oziimler bireysel ulasimin
egemen oldugu tasit trafigine odaklanmaktadir. Oysa ulasim toplumsal bir taleptir.
Toplumsal bir talebin, bireysel 6l¢ekte coziimlenmeye ¢alisilmasi belirli bir siire iginde
tikanmalari, dengesizlik ve adaletsizlikleri, netice de karmasayr beraberinde
getirmektedir. Ulkemizde de yillarca uygulanan hatali yaklasim sonucunda, toplu u-
lasim geriletilmis, ulasimda bireysel ¢oziim arayisi one ¢ikartilmis, neticede trafik
diigimlenmesi ile kars1 karsiya kalinmistir. Giinlimiiz yoneticileri ulasim sorununun
¢Oziimii i¢in siirekli olarak “ulagim plan1”’ndan bahsetmekte, ancak “geleneksel plan-
lama” teknikleri i¢inde yapilan ¢alismalar “talep-giidiimlii” olmakta ve karsilagilan
¢oziimsiizliikler “kader” olarak goriilmektedir.!!

Gelismekte olan iilkelerin 6niinde bir sans bulunmaktadir: Otomobil kullaniminda si-
nira vardiklarini goren gelismis iilkeler artik ulagim altyapisini artirmanin imkansiz
oldugunu ve de ¢6ziim olmadigini anlayarak alternatif tagima sistemleri arayisi igin-
dedirler. Bu tilkelerde 6zellikle bireysel ulasimi azaltacak yonde hedef giidiimlii yak-
lagimlar sergilenmekte, “talep yonetimi” ¢6ziim olarak goriilmektedir.

Geleneksel yaklagim sonucu iilkemiz kentlerinde ortaya ¢ikan kisir dongiiden kurtu-
labilmek i¢in altyapi arzin1 gozeten giincel planlama tekniklerini se¢gmek gerekmek-
tedir. Bu da kent ve ulasim planlamasinda “kaderi degistirmeye, kadere egemen ol-
maya yonelik bir yaklasim”, “kaderci yaklagimdan siyrilarak kadere hilkkmetmeye yo-
nelmek” anlamina gelmektedir. Ulkemiz kentlerinde giincel "hedef odaklr” stratejik

yaklagimin 4 adimi sorgulandiginda asagidaki cevaplar alinmaktadir:

1. Asama: Ulasim Olarak Neredeyiz?
Sadece karayoluna dayanan “karayolcu” ¢ozlimler iilkemizde hala gecerligini stirdiir-
mektedir. Tek basina ¢o6ziim olmayan bu yaklasim i¢inde olan politikacilar ve karar

vericiler kentlerin genel yapisin1 dislayip noktasal ¢oziimler liretmek, prestij yapilari

113 {smail Hakk1 Acar, (1998), “Fiziki Siirlar1 Gézeten Yénlendirici Ulasim Planlamasi”, a.g.e.
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ortaya ¢ikartmak pesindedirler. Belediye Baskanlar1 basarilarin1 o kente yapacaklari
otoyol nitelikli karayollarina, katli kavsaklara baglamaktadirlar. Secildikten sonra ge-
rekli olup olmadigina bakmadan, teknik kritiklere kulak tikayarak olur olmaz yerlere
kavsaklar, katl yollar yaptirarak kisithi kaynaklar1 “beyhude ¢6ziimler” i¢in comertce
sarf etmektedirler. Ancak sonugta bu biiyiik yatirimlar ile sorunlarin ¢éztimlenmedigi,

bu denli yiliksek yatirimlara ragmen sorunun daha da biiytidiigii goriilmektedirler.

2. Asama: Mevcut Egilim Icinde Nereye Gidiyoruz?

Bu soruya cevap vermek icin, lilkemizdeki motorlu arag ve yolagi artigina ait degerleri
incelemek yeterlidir. Son 10 yil iginde her bes yillik donemde otomobil sahipligi
katlanarak artarken, 6zellikle kentsel alanlarda karayolu artis1 ¢cok diisiik diizeylerde
kalmistir. Arag artisina uygun olarak yeni yollar agilamamasinin yani sira, merkezi
alanlarda Osmanli doneminde veya 1933 ve 1956 yil1 yasalari ile olugsmus bolgelerde,
zaten yetersiz olan yolag1 her gecen giin otoparka doniiserek daha da azalmaktadir.
Sonug; arag artisi ile yolagr artis1 arasindaki iligki, trafigin her gegen giin daha da
tikanacagini agikca gostermektedir.

Yaklasik 10 milyon niifuslu istanbul’da yaklasik 1,6 milyon otomobil kayithdir. O-
ranladigimiz taktirde her 1.000 kisiye 160 otomobil diigmektedir. Otomobil sahiplik
orani Avrupa kentlerinde 1.000 kisiye 400 otomobil diizeyinde iken, Amerika kentle-
rinde 1.000 kisiye 600 otomobil civarindadir. Bugiin Tiirkiye’yi hizla gelismekte olan
bir pazar olarak goren uluslararasi otomotiv sektorii lilkemize yonelmis ve otomobil
tiretimine hiz vermistir. Bankalar da otomobil satislarin1 desteklemek ig¢in siirekli
diisiik faizli krediler vermektedir. Bu egilim i¢inde bugiin diisiik diizeylerde sa-
yilabilecek otomobil sahipliginin katlanmasi tabii bir gelisme olarak goriilmektedir.
Sonug; otomobil sahipligindeki hizli artig da trafigin her gegen giin daha da tikanaca-
gin1 gostermektedir.

Mevcut diizende otomobil sahipleri ve kullanicilar1 merkezi ve/veya yerel yonetim-
lerce siibvanse edilmektedir. Ozellikle kent merkezlerinde otomobil kullananlar, kul-
landiklar1 altyapinin, kirlettikleri ¢evrenin, ortaya ¢ikarttiklari sosyal sorunlarin gergek
bedelini 6dememektedirler. Sonug; otomobil kullaniminin bdylesine serbest bira-
kilmasi ile otomobil kullanimi artigina paralel olarak gerek merkezi, gerekse yerel

yonetimler otomobil kullanicilarini daha fazla siibvanse etmek zorunda kalacaklardir.



105

Hala iilkemiz kentlerinde karayolu aginin genisletilmesi tek ¢dzliim olarak goriilmek-
tedir. Bu yaklasim ve politik arzulara bas egen planlama hatalar1 sonucu kentlerimiz
asagidaki kisir dongiilerin i¢ine girmistir:

- 2 Yollarin tikanmas1 & yeni —6zellikle kent disi— yol yapima ile yol ag1 sistemine
kapasite eklemek < kentin yayilma alanimin biiylimesi, sadece otomobil ile e-
risilebilecek yeni alanlarin ortaya ¢ikmasi 9 otomobil ile yapilan seyahatlerin ve
seyahat siirelerinin artmasi & yollarin daha ¢ok tikanmas.

- 9 Cok otomobil kullanim1 & hava kirliligi, giiriiltii ve kazalarin artmasi1 9 kentin
yasanabilir niteligini kaybetmesi » kent merkezinden banliyolere go¢ & daha ¢ok
otomobil kullanimi.

- 9 Cok otomobil kullanimi & tikanikligin artmasi & toplu ulagim araglarinin ya-
vaslamasi ve hizmet diizeyinin diigmesi 9 otobiis yolcularinin otomobile kaymasi

> daha ¢ok otomobil kullanimu.

3. Asama: Ger¢ek Hedefimiz Ne?

“Gergek hedef” kisi ve mallarin bir yerden bir yere erismesinin saglanmasidir, tasit-
larin, 6zellikle de otomobillerin hareketinin saglanmasi degil. Tasitlar, otomobiller e-
risimi saglayan “arac¢’tirlar. Bu basit kavram, yoneticilerin, karar vericilerin ve ka-
munun “amag” ile “ara¢”1 birbirine karigtirmis oldugunu agik¢a gostermektedir.

Kaldi ki, Istanbul gibi yaya erisim déneminde olusmaya baslamis ve tarihi siire¢ i¢inde
motorlu tasit oncesi karayolu ag1 sekillenmis olan Tiirk kentlerde “arac¢”a gore ¢oziim
tiretilmesi de olanaksizdir. Bu nedenle “gercek hedef’e erismek icin yeni bir

“yaklasim”a gereksinme vardir.

4. Asama: Gercek Hedefimize Nasil Erisiriz?

1990’11 y1llarin baginda Istanbul’da yasanan iki olay hatirlandiginda hedefe nasil eri-

silebilecegi ortaya ¢ikmaktadir:

1. Bir giinliik taksi direnisinde, tasit trafigi i¢inde 6zel otomobilin esdegeri olan
yaklagik 10.000 taksinin kent merkezinde trafige ¢ikmamasi ile tasit trafigi akar
hale gelmistir.

2. Bir giinliik IETT direnisinde ise, ortaya ¢ikan yolcu tasima boslugunu doldurmak

icin daha fazla otomobil yollara ¢ikinca biitiin yollar tikanmastir.
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Yasanan bu iki olay ¢6ziimiin “otomobil kullaniminin normallestirilmesi” ile “toplu

ulagimin yayginlastiriimasinda” oldugunu agikca gostermektedir.

Ancak ¢oziim sadece toplu tagimacilik tiirlerinin ve filolarinin arttirilmasi gibi dar ve

basit kapsamli goriilmemelidir. Coziime, asagida siralanan ana hususlari baslik olarak

ele alan “siirdiiriilebilir gelisme” kapsaminda “kokten degisim ve doniisiim”e yonelik
ayrintili bir “biitiinlesik ulasim politikasi’nin uygulanmasi ile erisilecektir:

1. Arazi kullanim kararlarinin erisim mesafelerini ve yolculuk adetlerini azaltacak
yonde alinmasi,

2. Otomobile alternatif olacak ¢evre dostu ulasim tiirlerinin gelistirilmesi, mevcut
toplu ulasim sistemlerinin filo, isletmecilik, isletme ortami olarak iyilestirilmesi,
gelistirilmesi ve biitiinlesme ile cazip ve tercih edilir hale getirilmesi,

3. Bireysel ulagim araci otomobilin kullaniminin iicret, park kontrolii gibi mekaniz-
malar ile normallestirilmesi.

Tanimlanan bu ana hususlari igeren degisik uygulamalarda basarili olabilmek, olumlu

sonuclara varabilmek i¢in gereken en Onemli kaynak kararli, radikal degisim ve

dontisiimleri gogiisleyebilecek, sorunu gercekten ¢ozmek isteyen yoneticilerdir.

4.1.3. Biitiinlesik Ulasim Politikas1

Gilinitimiizde ulagim ve dolasim sorunlarina tek boyutlu olarak bakilamayacagi kabul
edilmektedir. Bu nedenle kentlilerin ulasim gereksinmelerini karsilayabilmek, kent i-
¢in ¢izilen “vizyon”a erigsebilmek, bu hedefe dogru yiiriirken ortaya ¢ikan darbogazlar
ve sorunlar1 agmak, onlarla bas edebilmek i¢in “biitlinlesik ulasim politikas1” uy-
gulanmalidir. Ornegin toplu ulasim sistemlerine yapilan yatirimlar tek basma tasit
trafigindeki artis1 durduramamaktadir. Bu yaklasimi desteklemek i¢in arazi-kullanimi
ve otopark politikalarini iceren biitiinlesik bir planinin hazirlanmasi ve uygulamasi
gereklidir. Uygulamalarda basari politik kararliligin ve isletme verimliliginin bileskesi
olarak ortaya ¢ikmaktadir. “Biitiinlesik Ulagim Politikas1” gelistirilirken;

(1) seyahatleri ve seyahat mesafelerini azaltacak uygun arazi-kullanimi kararlar1 ve

planlamasi,
(i1) otomobile alternatif ulasim tiirlerin ve mevcut toplu ulagimin gelistirilmesi,

O0zendirilmesi, desteklenmesi ve
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(ii1) otomobil kullaniminin normallestirilmesi

yoniinde énlemlerin “siirdiiriilebilirlik” anlayis1 icinde birlikte ele alinmasi gerekir.!'*
Asir1 adette otomobil kullanimina ve karayolu ile ulagima dayali ulagim politikalarinin
“siirdiirtilebilir” olmadigi giliniimiizde tim agiklig1 ile ortaya c¢ikmaktadir. Hala

99 ¢

kentlerimizde yliriitilmeye calisilan “otomobile dayali ulasim politikalar1” “stirdiirii-
lebilir” kavraminin ti¢ dayanagi olan (i) ekonomik, (ii) toplumsal ve (iii) ¢evresel olma
ozelliklerinin iiciinii de karsisinda bulmaktadir.!'>

Ekonomik agidan, asir1 otomobil kullanimindan kaynaklanan trafik sikisikliklarinin
boyutlar1 6nemli mali kayiplara yol agmaktadir. Toplumsal olarak gene asir1 otomobil
kullanimindan kaynaklanan trafik sikigikliklarinin toplumun biiytik bir kismini,
ozellikle toplu ulagim sistemlerini kullanan ¢ogunluga zarar verdigi, toplumun sagli-

gin1 bozdugu kesinlesmistir. Son olarak da patlamali motor kullanan araglarin iiret-

tikleri emisyon ile dogal ¢evreyi asir1 dl¢lide kirlettikleri bilinmektedir.

Arazi Kullanim Planlamasi

Veriler gegtigimiz 30 yil icinde, kisi bagina yapilan giinliik yolculuk adedinde biiyiik
artislar olmadigin1 gostermektedir. Ancak, her bir yolculukta kat edilen yol mesafele-
rinde 6nemli bir artis , ara¢ kullaniminda otomobile hizli bir kayma oldugu goriil-
mektedir. Otomobil kullanimina dayali ulagim politikalar: altinda arazi kullanimi ka-
rarlari, bu mesafelerin artmasina neden olmaktadir. '

Kentlerde yerlesim yogunlugunun arttirilmasi, ulagimin toplumsal maliyeti yoniinden
kentin yayginlagmasindan daha verimli olmaktadir. Diisiik yogunluklu yerlesimlerde
toplu ulagim saglamanin toplumsal maliyeti arttig1 i¢in otomobil kullanimi1 egemen
hale gelmektedir. Arastirmalar, yerlesim yogunlugu arttikca ulagimin toplumsal mali-
yetinin distiigiinii gostermektedir. Bu nedenle, ulasim yoniinden kentlerin yayilmasi
engellenmeli, toplu ulagimin egemen oldugu orta ve yiiksek yogunluklu kentler yara-

tilarak ulagimin toplumsal maliyeti diistiriilmelidir.

114 Better Mobility in Urban Areas, (2001), UITP - International Association of Public Transport,
Briiksel, Solution 16.

115 Stephan Joseph, (2000), “Birlestirilmis Ulasim Siyasetleri”, Tiirkiye Miihendislik Haberleri
Dergisi, TMMOB, Insaat Miihendisleri Odasi, Say1: 409 - 2000/5 ve
Stephan Joseph, (2000), “Integrated Transport Policies”, Civil Engineering Journal, Institution of
Civil Engineers, Say1: 138 - 2000/11

116 Tsmail Hakk1 Acar, (1998), “Fiziki Sinirlar1 Gozeten Yénlendirici Ulasim Planlamasi”, a.g.e.
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Bu yaklasim iginde, kentsel gelismeler toplu ulasim durak ve terminalleri ile birlikte
planlanmalidir. Toplu ulasim durak ve terminalleri, ev veya is yerlerine kolayca yii-
riinebilir bir mesafede, otomobili ile gelecek bir kimsenin otomobilini park ettikten

sonra yiiriidiigii mesafeden daha kisa mesafede tesis edilmelidir.!!’

Otomobile Alternatif Ulasim Tiirlerinin Gelistirilmesi

Tim iddialarin aksine ornekler, kaliteli hizmet ve taninan 6ncelikler sayesinde insan-
larin toplu ulasim araglarina yonelebileceklerini, toplu ulasim sistemlerinin kullani-
minin artabilecegini, 6zellikle “park et-bin” tiirii uygulamalar ile otomobil siiriiciile-
rinin de toplu ulasima ¢ekilebilecegini gostermektedir. Hizli, diizenli, glivenilir toplu
ulagim sistemleri yolcu ¢ekmektedir. Trafik tikanikligi i¢inde kivranan otomobil sii-
rlciileri, toplu ulasim araglarinin hizli ve diizenli olarak kent merkezine eristiklerini
gordiikce kendilerini otomobilden toplu ulasima aktarmaktadirlar.!!®

Kisa mesafeli seyahatlerde toplu ulagim sistemlerinin yani sira, otomobil kullanimina
secenek olarak yiirlimeyi ve bisiklete binmeyi ¢ekici kilacak ¢oziimlerin iiretilmesi de
olumlu sonuglar vermektedir. Ara¢ kullanim tercihi serbest birakildiginda, tercihin
otomobil kullanim1 yoniinde oldugu kesindir. Kentlerin doymus ve sinirli mekanlari
icinde otomobiller i¢in yeni yollarin agilmasi imkansiz hale gelmistir. Daha fazla alt-
yap1 saglayabilmenin olanaksizlig1 karsisinda, bireysel ulasima yonelik talep fazlasi-

nin toplu ve alternatif ulagim tiirlerine yoneltilmesi bir mecburiyettir.(Sekil 4-3)

Otomobil Kullaniminin Normallestirilmesi

Ozel otomobilin kullanimini azaltmak i¢in ulagim tiirii kullanimi1 ydniinde yonlendiri-

ci, bireysel ulasimi caydirict 6nlemlerin alinmasi gerekmektedir. Bu 6nlemler iginde

0zel otomobillerin daha uzun mesafeler kat etmesi, tikanik kesimlerde daha uzun sii-

reler bekletilmesi gibi uygulamalar yer almaktadir. Bu tiir uygulamalarin...

- 0Ozel otomobil sahibinin aracinmi terk edebilmesini saglatacak konfor ve hizmet
diizeyinde 6zendirici nitelikte bir toplu ulasim sisteminin hizmette olmas1 ve

- kent merkezinde otomobil birakabilecek bir otopark sahasinin bulunamamasi

halinde basarili oldugu saptanmustir.

17 Better Mobility in Urban Areas, (2001), a.g.e.
118 Better Mobility in Urban Areas, (2001), a.g.e.



109

-

Altyap: lasitlar: nedeniyle bu
ulagim talebi fazlasi, gelecekte
bireysel ulasinun diger ulasim
| titrlerine yonlendirilmesi ile
karsilanabilecektir.

Miimkiin Altyap: Sunumu
(Kapasite)

Talebe gore Altyapt
Gereksinmesi

\

Bu talep, gelecekte mevcut
yolag ve altyapimin miimkiin

gelistirme ve iyilestirmesi ile
Talep Y onetimiile

/ karsilanacaktir.
Hedeflenen Altyapt

Gereksinmesi
Diin «—— Bugin —— Gelecek

Sekil 4-3 - Kent Merkezlerinde Altyap: Gereksinmesi / Sunumu Iliskisi

Kent merkezlerinde titizlikle uygulanan otopark denetimleri trafik tikanikliklarini a-
zaltmaktadir. Yaygin inanisin tersine, kent merkezinde yaratilan daha fazla adette o-
topark yeri, trafik tikanikliklarini arttirmaktadir. Merkezde otopark mekanlarina ki-
sitlama getirmek, siiriiclilerin kente otomobilleri ile gelmemeleri yoniinde en etkin
uygulamadir. Dogru konulan otopark politikalar1 otomobil kullanicilarini 6nemli
o6l¢iide etkilemektedir. Bu nedenle diinya kent merkezlerinde (i) yeni isyeri binalarinda
otopark yeri temini azaltilmakta, (i1) isyerlerinde {licretsiz otopark yerleri iicretli hale
getirilmekte, (ii1) yol kenar1 ve yol dis1 otopark yerleri azaltilmakta, (iv) varolan yol
kenar1 otoparklarin kullanimina siire kisitlamasi getirilerek otopark mekanlarinin
kullanim1 verimli diizeye getirilmekte, (v) park etmeye yonelik olarak konulan kurallar
eksiksiz uygulanmakta ve denetlenmektedir. '

Otomobil kullanimin1 azaltmaya yonelik olarak Londra dahil bazi kent merkezlerinde
otomobil kullanim1 {icretlendirilmeye baslamistir. Kentlerde asir1 otomobil kullanimi
yolaginin bedava kullanim1 ve otopark ticretlerinin diistikliigl ile desteklenmekte ve

cesaretlendirilmektedir. Bu yaklasim i¢inde otomobil kullanicilari nedeni olduklar

119 Better Mobility in Urban Areas, (2001), a.g.e.
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tikanikligin, hava ve giiriiltii kirliliginin bedelini 6dememektedirler. Bu bedellerin bir
sekilde topluma odenmesi gerekir. Bu uygulamalar, otomobil sahipligine yonelik
vergilerinin artirilmasi anlamina gelmemektedir, ama gereksiz kullanimi durdurmak

i¢in kullanima yonelik bedel ddemeleri anlami tasimaktadir.'?°

4.2. “AVRUPA KENTSEL SARTI”’NDA ULASIM VE DOLASIM

“Avrupa Kentsel Sart1”, Avrupa Konseyi’nin kent politikalarindan yola ¢ikilarak o-
lusturulmus bir bildirgedir. Bildirgede yer alan politikalar 1980 - 1982 arasinda Kon-
sey’ce diizenlenen “Kentsel Ronesans i¢cin Avrupa Kampanyas1” kapsaminda gelisti-
rilmistir.!?! Avrupa kitas1 halk ve yerel yonetimlerine ydnelik bu Kampanya, yerle-
simlerdeki yagsamin iyilestirilmesini amaglamis ve dort temel konuya 6nem vermistir:
1. Fiziki kentsel ¢evrenin iyilestirilmesi,

2. Mevcut konut stokunun iyilestirilmesi,

3. Yerlesimlerde sosyal ve kiiltiirel olanaklarin yaratilmasi,

4. Toplumsal kalkinmanin ve kamu katiliminin saglanmasi.

Avrupa Konseyi’nin insan haklar1 ¢aligmalar1 paralelinde yiiriitiilen bu Kampanya
“yerlesimlerde daha iyi yasam” sloganiyla kentsel gelismenin “niceliksel”den ziyade
“niteliksel” yonleriyle ilgilenmektedir.

Kampanya kapsaminda 1982 - 1986 arasinda bir Komisyon tarafindan yapilan ¢alis-
malar; daha sonra Avrupa Konseyi’nde kentsel politikalarla ilgili ayr1 program olarak
devam etmistir. Bu program 1986 yilinda, “AYBIK, Avrupa Yerel ve Bolgesel Idare-

ler Daimi Konferansi”na'??

aktarilmistir. 1986 yilindan baglayarak giintimiize kadar,
Avrupa Belediyeleri’ndeki kentsel gelismeyi cesitli yonlerden ele alan konferanslar
stirdiiriilmekte, hazirlanan rapor ve alinan kararlar sempozyumlarla tanitilmaktadir.
Politikacilar, uzmanlar, sivil toplum orgiitleri ve toplum kesimleri arasinda siirdiiriilen
bilgi aligverisini hedefleyen ¢abalar, Konferans’in yerel demokrasi, yerinden yonetim
ve katilimcilik konusundaki diger calismalariyla birlikte “Avrupa Kentsel Sarti”na

gerekli verileri saglamaktadir.

120 Better Mobility in Urban Areas, (2001), a.g.e.

121" Avrupa Kentsel Sart, (1996), a.g.e., .3

122 AYBIK”, “Standing Conference of Local and Regional Authorities of Europe (C.L.R.A.E.)”
kargiligidir.
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4.2.1. “Avrupa Kentsel Sart1”nin Kaynag

“Avrupa Kentsel Sarti”nin kaynagini1 Avrupa yerlesim birimlerinde yasayan kent sa-
kinlerinin haklarini tanimlayan ve 18 Mart 1992 giinii kabul edilen “Avrupa Kentli
Haklar1 Deklarasyonu” olusturmaktadir. 20 maddelik bu “Deklarasyon”un 5. maddesi
“Avrupa Kentsel Sarti, Ulagim ve Dolagim” ilkelerinin ¢ikis noktasidir:

“5. Dolasim: Toplu tagim, 6zel otomobiller, yayalar, bisikletliler gibi tim yolag:

kullanicilar arasinda, birbirlerinin hareket olanaklarin1 ve dolasim 6zgiirliik-

lerini kisitlamayan uyumlu bir dengenin saglanmas1”.!??

“Ulasim ve Dolasim” '?* konusunun, “Avrupa Kentsel Sart1” iceriginde birinci “Ana
Baslik” olarak yer almasi gelisigiizel bir siralamanin sonucu degildir. Kentlerin yasa-
masi, canliligini korumasi degisik arazi-kullanimlar arasinda erisimin saglanmasi ile
miimkiindiir. Ulagim olanaklari ile ulasim tiirlerinin zenginligi kentlerin “dinamizmi-
ni” ve “niteligini” dogrudan etkilemektedir. Buna karsilik glinlimiizde kentler, siirekli
artan ulagim talebinden ve tasit trafiginden kaynaklanan “siirdiiriilebilir gelisme”ye
aykiri olgular ile kars1 karsiyadir. Ozellikle karayolu ulasimina dayali ulasim politi-

kalar1 ile (1) ekonomik, (ii) sosyal ve (iii) ¢cevresel sorunlar biiylimektedir.

4.2.2. “Avrupa Kentsel Sart1”, “Ulasim ve Dolasim” Tlkeleri

“Avrupa Kentsel Sarti”nin “Ana Basliklar” boliimiinde ilk baslik olarak yer alan “U-
lasim ve Dolagim” konusu asagidaki sekilde sunulmaktadir:

“Caglardan beri insanoglu, faaliyetlerinin ¢apini genisletmek i¢in miicadele etmis
ve bu da ulagim tekniklerinin siirekli gelismesinde 6nemli bir etken olmustur.

Ulasimdaki her ilerlemeyle, insan yagami biraz daha degismis, bugiiniin kentlerinde
yaya, at, rayli tasima, otomobil, otobiis, ticari araglar gibi ulagim sistemlerinin ¢ok
Otesine erisilmistir.

Bu tiir gelisime ugramis dolagimin ¢esitli faydalar1 vardir. Tercihler, kisinin yasa-
mak ve galisma istedigi ¢evreye, iliskide olmak istedigi kisilere gore yapilabilir.
Oysa, otomobil ilk icat edildigi 1884’ten beri, ulasim politikalarini yonlendirmis,
hatta etkisiyle toplu ulagim sistemlerini dahi gézden diistirmiistiir.

Kente kars1 otomobil; ¢ok basitlestirilmis bir ifade olmakla birlikte; durum buna
¢ok yakindir. Yavas ama kesin bir bicimde, otomobil kentleri dldiirmektedir. Oyle

123 Avrupa Kentsel Sarti, (1996), a.g.e., s.1-2

124 «“Avrupa Kentsel Sart”nin Tiirk¢e metninde “Transport and Mobility” karsiligi olarak “Ulagim ve
Dolasim” terimi kullanilmaktadir. Tezde “mobility” karsilig1 olarak, yerine gore “dolagim”a ek
olarak “hareketlilik” veya “erisim” terimleri de kullanilmastir.
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ki 2000’li yillar, ikisi bir arada olamayacagindan, otomobil ya da kentten birini
se¢cmemizi zorunlu kilacaktir.

Bugiinden bir sey yapilmaz, yeni diizenlemeler getirilmezse, arag trafigi; 6zellikle
de 6zel araglar ve kamyonlar, sadece kentleri tahrip etmekle kalmayacak, “sera et-
kisiyle” tim ¢evrenin zarar gormesine de hatir1 sayilir bir katkida bulunacaktir.

Araglar; kentleri giiriiltii, rahatsizlik, ruhsal ve fiziksel tehlike, cevre estetigi ve
sosyal alanlarin yok olmasi, hava kirliligi gibi sorunlarla tehdit ederler.

Ust sosyal smiflarin kentten ydre kentlere gd¢mesiyle olusan yeni kosullarm agir
bedelleri vardir. Dahasi, bu yore kentlere toplu ulagim hizmetini verimli ve ekono-
mik bir bicimde gotiirmek genelde olanaksiz olmaktadir.

Hepsinin 6tesinde, bu goglerin kente verdigi kiiltiirel ve sosyal kayip kenti; yasama,
iliski kurma, kiiltiir ve tiim diger faaliyetlerim siirdiirtildiigii bir mekan olmaktan
alikoyar.

Burada sorun, kendini dev aynasinda gérme ve izole etme egiliminde olan kentli-
lerin, yore kentlerde, ve benzeri yerlesimlerde yasayanlara karsi olmalar1 degildir.

Bu daha ¢ok, diinyamizi, asir1 biiylimenin kotii yan etkilerinden korumaya karsi

olusturulan ortak gabaya bir katki olarak degerlendirilmelidir”.!?

“Ulasim ve dolasim” ile ilgili bu sunus, kentlerin, dolayistyla insanlarin kars1 karsiya
kaldiklar1 6nemli bir tehlikenin altin1 ¢izmektedir. Varolan otomobile dayali ulasim
politikast ile kentlerin, dolayisiyla insanlarin yok olma noktasina gelecekleri vurgu-

lanmaktadir.

4.2.3. “Sart”m “Ulasim ve Dolasim” ilkeleri
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“Avrupa Kentsel Sart1”, “stirdiiriilebilir gelisme” kavramina tamamen ters diisen yii-

rurliikteki ulasim politikalarina karsit olarak “Ulasim ve Dolasim” ile ilgili dort ana

ilkeyi ortaya koymaktadir:

- Ilke: 1- Ogzellikle Ozel Araglarla Seyahat Hacminin Azaltilmasi Gerekliligi,

- llke: 2 - Hareketlilik, Yasanabilir Bir Kent Olusturmaya Yonelik Bir Bigimde
Diizenlenmeli ve Degisik Ulasim Tiirlerine Olanak Taninmali,

- Ilke: 3- Sokagin Sosyal Bir Arena Olarak Algilanmast,

- Ilke: 4 - Siirekli Bir Egitim ve Ogretim Cabas1 Gerekliligi.

Tezin temasi gilincel kosullar géz oniine alinarak bu dort ilkenin irdelenmesi ve Tiirk

kentleri i¢in iiretilecek ¢coziimlerde bu ilkelerin kullanilmasidir.

125 Avrupa Kentsel Sarti, (1996), a.g.e., s.11-12
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“Kentsel Sart” i¢inde yedinci “Ana Baslik” olarak ele alinan “Kentlerdeki Oziirlii ve
Sosyo-Ekonomik Bakimdan Engelliler” boliimiinde “erisim” ile ilgili olarak “engel-
sizler”i de mutlak kapsamasi gereken tanim ve ilkeler de dikkat ¢ekicidir:

“Her kentlinin en temel hakki, kentteki tiim sosyal aktivite ve olanaklara, yas, 1rk,
bedensel ve zihinsel kabiliyetlerine bakilmaksizin, kendi 6zgiir iradeleriyle erise-
bilme hakkidr.

Ancak, genel bir kural olarak kentlerimiz 6ncelikle ve elden geldigince, mevcut
calisan niifusun ihtiyaglarini karsilamak i¢in imkanlar sunar.

Genellikle kentlerde gz ard1 edilen konular arasinda, hamileler, ¢ocuklar, yaslilar,
hastalar ve Oziirliiller gibi insanlarin, kisa veya uzun siireli adaptasyon siirecleri
bulunur.

Ozel engelli kisilerin temel kisilik haklarmi kullanabilmeleri, diger kent sakinleri-
nin anlayis ve rehberligi ile miimkiindiir.”!?®

“Kentlerdeki Oziirlii ve Sosyo-Ekonomik Bakimdan Engelliler” ana bashgi altinda da
“Ulasim ve Dolagim” ile dogrudan ilgili su ilkeler konulmustur:
“IIke: 1 - Kentlerin, Herkesin Her yere Erisilebilirligi Sekilde Tasarlanmasi

Biitiin ticari, idari ve kamu binalari; sosyo-Kkiiltiirel, spor, saglik ve dini faaliyetler,
sokaklar, kamu alanlari; kiiltiirel, sosyal ve diger aktivitelerin hepsi; oziirleri ya da
engelleri ne olursa olsun tiim yurttaslar i¢in erisilebilir olmaldur. ........

Ilke: 5 - Seyahat ve Kamu Ulasiminin Tiim Kentliler I¢in Erisilebilir Olmas1

Insanlarin ve mallarin serbest dolasimi, temel kisisel haklardan olmakla birlikte,
toplumun bazi gruplari igin seyahat sorun olmaya devam etmektedir.”!?’

Kentlerde yasanan “ulasim ve dolasim” sorunlarina karsi ge¢cmiste ortaya konulan
yaklagimlarin tam anlamiyla cevap verememesi nedeniyle “Avrupa Kentsel Sart1”
“statiilkocu” anlayislart dislayarak, “kokten degisim”e yonelik dort ana ilkeyi ortaya
koymaktadir.

Bu boliimde “Avrupa Kentsel Sarti”nin “Ulagim ve Dolagim” ile ilgili s6z konusu dort
ilkesi, bu dort ilkenin gerekgeleri incelenecek, takip eden boliimde de bu ilkelerin Tiirk
Kentleri i¢in anlami, énemi ve uygulanmasi, iretilecek c¢oziimlerde bu ilkelerin

kullanilmasi irdelenecektir.

126 Avrupa Kentsel Sarti, (1996), a.g.e., 5.29
127 Avrupa Kentsel Sarti, (1996), a.g.e., s.29, 31
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4.3. 1LKE: 1, OTOMOBIL KULLANIMININ AZALTILMASI

Insanlik otomobil'?® merkezli ulasimin olumsuz yiiziinii yeni gérmeye baslamustir.
Olumsuz yonlerin kamunun dikkatini ¢gekmesi i¢in kentlerde otomobil adedinin doy-
gunluk noktasina erismesi ve otomobilin ¢evreye hasar veren yonlerinin ortaya ¢ik-

mas1 gerekmistir. Bu yonlerin goriilmesi ile otomobil merkezli ulagimin “siirdiiriile-

9 ¢¢

bilir bir gelisme”, “siirdiiriilebilir bir yasam” ve “yasanabilir bir ¢evre” i¢in 6nemli bir

tehlike oldugu anlasilmaya baglanmistir.

99 ¢e2

Ozellikle bu olumsuzluga dikkatleri geken “Avrupa Kentsel Sart1” “6zel ara¢ kullani-
minin azaltilmasi”ni1 ilk ilke olarak giindeme getirmekte ve gerekgesini agsagidaki se-
kilde agiklamaktadir:

“Ulasim ve Dolasim - Tlke: 1,
Ozellikle Ozel Araglarla Seyahat Hacminin Azaltilmas: Gerekliligi

Son 40 yildir uygulanan ve savunulan iki planlama prensibi, yaygin arazi kullanimi
ve islevlerin farklilastirilmasi; yerlesimlerin tikanip, orta sinifin kenti terk etmesi,
verimli ve ekonomik toplu ulasim hizmetlerinin gotiiriilmedigi yore kentlerin
olugmasi gibi 6nemli ¢ikmazlara yol agmistir. Boylece, 19. ylizyil ile 20. yiizyilin
baslarindaki basari, asiriliklara taginarak ters etkilere yol agmis, kirdan ¢ok zarar
getirmistir. En gozle goriiliir, elle tutulur bi¢imde, insanlara bir yerde yasayip, baska
yerde ¢aligmak, gerekli mal ve hizmetleri baska yerde sunmak, ¢ocuklarini okula
getirip gotiirmek gibi kacinilmaz ek ulasim yiikii getirmistir.

Anahtar ¢ozlim; “toplu” yerlesim kavramini benimseyerek, gerek kent i¢inde ge-
rekse disinda yeni arazi kullanim kararlariyla konut, ¢alisma alanlar1 ve diger kul-
lanimlarin bir araya getirilip, biitiinliigiin saglanmasidir.

Imalat sektoriinde kiiciik ve orta dlcekli isletmeler ile ticiincii ve dordiincii sektor-
lerin biiylimesi, konut ve dinlence alanlarinin bunlarin yakin ¢evresinde yer alma-
styla diistiniilmeli; evlerde yiiriitiilen “bilgisayara dayali” ¢alisma hayatinin da

sosyallesme etkileri nedeniyle bir ¢oziim olmadig: bilinmelidir”.'*°

4.3.1. Otomobil ile Ulasim ve Siirdiiriilebilirlik

Siirekli olarak artan otomobil kullanimina ve yiik tasimaciligina cevap vermeye cali-

san karayolu ulasimima dayal1 ulasim politikalarmin “siirdiiriilebilir bir yasam”!'*° ve

128 Calismada “otomobil” terimi “bireysel ulasim araci, 6zel otomobil” karsiliginda kullanilmustir.

129 Avrupa Kentsel Sarti, (1996), a.g.e., s.12

130 «Siirdiiriilebilir”, “giiniin gereksinmelerini kargilarken, gelecek kusaklarn gereksinmelerini
karsilama olanaklarini ortadan kaldirmayan, hatta azaltmayan™ anlaminda kullanilmaktadir.
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“yasanabilir ¢evre”!3! icin énemli tehlike olusturduklari, bu politikalarm “siirdiiriile-

bilir” olmadiklar1 giinlimiizde anlasilmaya baslamistir. Bugiin hala yiiriitiilmeye cali-

29 ¢¢

silan “otomobile dayali ulasim politikalar1” “siirdiirebilirlik” ve “siirdiirtilebilir kal-
kinma” kavraminin {i¢ ana unsuru (i) ekonomik, (i1) toplumsal ve (iii) ¢cevresel olma

ozelliklerinin tiimiine ters diismektedir.'3?

Otomobil ile Ulasimin Ekonomik Siirdiiriilebilirligi

Otomobile dayali ulasimin ortaya g¢ikarttigi asirt otomobil kullanimi, kisith yolagin-
daki tasit yogunlugunu artirmasi ile trafik sikigikliklar: ortaya ¢ikartmakta ve ekono-
mik agidan 6nemli mali kayiplara neden olmaktadir. Trafik sikisikliklarinin ortadan
kaldirilmasi veya en azindan hafifletilmesi amaciyla yeni yollar yapilmasinin ¢6ziim
olmadigi “2.1. Karayolcu Yaklagim” boliimiinde ayrintilt sekilde agiklanmistir. Bu
yaklagim dogrultusunda soruna ¢6ziim bulmaya calisan bir¢cok kentin, daha biiyiik
trafik sikisikliklartyla karsi karsiya kaldiklar1 saptanmaktadir. A¢ilan yeni yol alanlari,
tikanikliklar1 yasayanlardan ziyade, kisa zaman i¢inde ortaya yeni ¢ikan, bir anlamda
“dogan” ek tasit trafigi tarafindan tiikketilmeye baslanmaktadir. Agilan yeni yollar,
kullanicilarin daha fazla yol kat etmeleri veya daha onceleri baska ulagim tiirlerini
kullananlarin otomobile kaymasi ile yeniden tikanma siirecine girmektedirler.
[statistikler son 30 yilda, kisi basma yapilan yolculuk adedinin agir1 yiikselmedigini
gostermektedir. Ancak, bu yolculuklarda katledilen yol mesafeleri 6nemli 6l¢iide art-
mistir.!3 Ayni sekilde ihtiyag maddelerinin iiretiminde ve dagitiminda da mesafeler
asir1 artmistir. Gerek kisilerin otomobilleri, gerekse yiiklerin kamyonlarla karayolu a-
gina bagli kalarak yaptiklari hareketler sikisikligi hizla artirmaktadir.

Bu gelismeler, “yol yapimi yeni tasit trafigi dogmasina neden olur” goriisiinii gii¢len-
dirmektedir. Bazi ¢evrelerce yeni yol yapimlari olumlu hatta kaginilmaz goriilmekte-
dir. Ancak zaman ve tikaniklik kayiplarini ortadan kaldirarak fayda saglayacagi he-
deflenerek, 6nemli kaynak yatirimlar ile yapilan yeni yollar ortaya ¢ikarttiklar tagit
yogunlugu artis1 ile zaman ve tikaniklik kayiplarini beraberlerinde getirmektedir. Bu

yaklagim icinde yapilan yatirim fayda yerine zarara yol agmaktadir. Arastirmaci Dr.

99 G

131 “Yaganabilir”, “varolan kosullara razi olan degil, var olani asan, daha iyiyi arayan” anlaminda
kullaniimaktadir.

132 Stephan Joseph, (2000), a.g.e., .39
133 8. Potter, (2000), Vital Travel Statistics, Transport 2000, Landor, Londra
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Martin Mogridge bu ters olguyu “Downs-Thompson Paradoksu”nda su sekilde vur-
gulamaktadir: “Agcilan yeni bir yol tasit trafigini yavaslatmakta, toplu ulasimin gelis-
tirilmesi ise karayolu trafigini hizlandirmaktadir”.!34

Almanya”da Sayisal ve Uygulamali Matematik Enstitiisii”’nde arastirma gorevlisi olan
Dietrich Braess, trafik sikigikliklar ile ilgili olarak bir “Kara Delik Teorisi” one
stirmiistiir. Bu kurama gore “trafik tikaniklig1 yasanan bolgede yeni bir yol agilmasi
halinde trafigin daha da yavasladig1” ileri siiriilmektedir. “Trafik Paradoksu” olarak da
adlandirilan kuramda, “tikanikligin yasandig1 yolaginda trafigi rahatlatmak amaciyla
ek yollarin inga edilmesinin tikanikligi yarim kat arttirdigi” diisiincesi savunul-
maktadir. Yeni yol agilimu ile trafik tikanikliginin artmasinin nedeni, yeni agilan yolun
cazibesi ile yeni siiriiciiler de dahil olmak iizere bu yeni yolu digerlerine alternatif
olarak tercih etmeleri, boylece gerek s6z konusu yeni yola, gerekse ara yollara hiicum
ederek buralarda sikisikliga yol agmalaridir. '3

Istanbul Nazim Plan1 iizerinde ¢alisan Piccinato, yol agarak ¢dziim bulma kisir dén-
giisiine yonelik olarak asagidaki 6rnegi vermistir:

"Kentin dar bir sokagi, trafik rahatlasin diye genisletiliyor. Sokak genisletilince et-
rafindaki evlere ek kat ruhsati veriliyor. Katlarin cogalmasi ile sokak kalabalikla-
styor ve trafik gene tikanmaya basliyor. Bu kez sokak istimlakler ile genisletilip
caddeye cevriliyor. Bu genisletme neticesinde, cadde iizerindeki arsa ve binalar
daha da degerlendiginden, sahipleri, politik baski ile daha yiiksek binalara yoneli-

yor. Kat sayisi arttikca, caddeye yeni niifus yogunluklari biniyor, arag sayisi1 artiyor,

bu kez cadde eskisinden daha beter tikantyor”.!3

Giincel arastirmalar yol agma isleminin tam tersinin —yani yol kapatmanin— bu kurami
destekledigini gostermektedir. Yeni yol agmak yerine varolan bir yol kapatilarak trafik
sikisikligr hafifletilmektedir. Varolan bir yol kapatildiginda “kisiler i¢in erisimin
kisitlanmadigi, ancak tasit trafiginin buharlastigi” Avrupa c¢apinda siirdiiriilen a-
rastirmalarla gdsterilmektedir.'*” Otomobil ile ulasimin saglanmasina yonelik ¢o-

zlimlerin hem “iktisadi”, hem de “¢6ziim” olmadig1 giiniimiizde ortaya ¢ikmaktadir.

134 Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment, (1994), Trunk Roads and the
Generation of Traffic, SACTRA, Strasbourg

135 Peter Freund ve George Martin, (1996), Otomobilin Ekolojisi, Ayrinti Yaynlar1, Istanbul, s.42

136 [smail Hakk1 Acar, (1994), “Stratejik Kararlar”, Ulasim ve Trafik Paneli, Istanbul Valiligi, ,
Istanbul, 5.178

137 Nikki James, (2001), “Traffic Evaporation in Urban Areas”, 54th UITP World Congress, UITP,
Londra, Abstracts of Presentation, s.3
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Otomobil ile Ulasimin Toplumsal Siirdiiriilebilirligi

Otomobile dayali ulasim siyasetleri “toplumsal” yonden de “stirdiiriilebilir” degildir.
Toplumsal bir talebin, bireysel boyutta ¢oziilmeye calisilmasi toplumda 6nemli sosyal
dengesizlikleri ortaya ¢ikartmaktadir. Bireysel ulagim araci olan otomobilin erisimine
yonelik olarak kentsel mekanlarda karayoluna ve otoparklara daha fazla alan
ayrilmasi, otomobil ile ulagima yonelik olarak arazi kullanim bigimlerindeki degisik-
likler, politika olarak koriiklenen asir1 otomobil kullanimai ile toplu ulasim hizmetle-
rinde hizmet seviyesinde diigiis, otomobile olan bagimlilig1 arttirmakta ve toplumda
otomobili sahibi olmayan biiylik bir kesimi etkilemektedir.

Arastirmalar otomobili olmayan diisiik gelir diizeyli kitlelerin saglikli ve daha hesaplh
gida maddelerine daha zor ulasabildiklerini, yalnizlik duygusuna kapildiklarini ve
toplumdan tecrit olduklarin1 gdstermistir.!*® San Francisco kentinde yapilan bir aras-
tirma yiiksek tasit diizeyinin yalnizlik duygusunun yogunlasmasina ve mahallelerin
cokiistine yol agtigimi gostermistir. Kentlere dolan yiiksek adetteki otomobil sosyal
yasam tarzin1 da degistirmektedir. Aragtirmaya gore tasit yogunlugu nedeniyle yetis-
kinler sosyal mekanlara daha az ¢ikmakta, ¢ocuklarini daha az sosyal alanlara biraka-
bilmektedir. Otomobil bagimliligini artiran politikalar insanlar arasi iligkileri kopar-
tarak beraberinde toplumsal dislamay1 getirmektedir.

Otomobille ulasimin toplumsallig1 sorgulamasinda trafik kazalarini da ele almak ge-
rekir. Geleneksel yaklasim tasitlar1 daha giivenli imal etmeye, tasitlarin yayalar ile
karsilagsma riskini en aza indirecek yolagi tasarimina odaklanmigtir. Bu yaklasim ta-
sitlar yoniinden basarili oldugu halde, kazalarin yayalar ve bisikletliler iizerinde yo-
gunlastig1 saptanmistir. Hiz sinirlarint dislayarak “hiz - kaza iliskisi’ni gozetmeyen
geleneksel yaklasim, cevredeki yerlesim kosullarin1 ve otomobilin disindaki faaliyet-
leri goz ard1 ederek, otomobil kullanicilari i¢in daha giivenli ve daha siiratli otomobil

stirilebilecekleri yolag: tasarimini gergeklestirmektedirler.

Otomobil ile Ulasimin Cevresel Siirdiiriilebilirligi

Otomobile dayali ulasim politikalar1 ¢evresel bakimdan da stirdiiriilemezdir. Araglar-

dan kaynaklanan kirliligin azaltilmas1 yoniinde yogun teknolojik ve yasal ¢abalar sarf

138 Stephan Joseph, (2000), a.g.e. 5.40
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edilmektedir. Ancak artan ara¢ adedi, artan seyahat mesafeleri, artan motor giicleri gibi
etkenler ile bu kazanimlar hizla kaybedilmektedir.

Otomobillerden kaynaklanan kirliligin insanin hayatiyetine kastedecek boyutta olum-
suz etkileri vardir. Bu kirlilik solunum hastaliklarim1 koriiklemekte, dizel araclarinin
egzozlarindan ¢ikan tanecikler kansere yol agabilmektedir. Aracglarin yarattigi hava
kirliligi iklim degisikligine bile neden olmaktadir. Karbondioksit emisyonunun en 6-
nemli kaynagi ulasim sektoriidiir ve toplam karbondioksit emisyonu yiizdesi diger
sektorlerde azalirken ulasim sektoriinde hizla artmaktadir.

Karayolu yapimi ve ara¢ imalat1 yenilenemez kaynaklar1 kullandiklar1 i¢in “stirdiirii-
lebilir” degildirler. Tiim ¢abalara ragmen bu olumsuzluk kismen dnlenebilmektedir.
Karayolu yapimi 6zellikle kirsal alanlarda 6nemli doga parcalarini bolerek ya da tahrip

ederek, biyolojik cesitliligi ve dogal yasami 6nemli 6l¢iide yok etmektedir.

Otomobil Egemenliginin Kiiresellesmesi

“Stirdiiriilebilir” olmadig1 halde, 6zellikle gelismekte olan ve az gelismis tilkelere, bu
tilkelerin ihtiyaglari, degerleri, kaynaklar1 ve ortamlar1 géz dniinde bulundurulmaksi-
zin, bu iilkelerin kosullarina uymadigi giin gectikce belirginlestigi halde otomobile
dayali ulagim ¢oztimleri aktarilmaktadir. Sadece gelismis tilke standartlarina uygun
teknoloji, bilgi, beceri ve dig alim-satim1 gerektiren bu ¢ozlimlerin islerligi kiiresel
olarak tartisgitimaktadir. Ugiincii diinya iilkeleri igin otomobil merkezli ulasim, zorla
sunulan kisir ¢oziimlerin basinda gelmektedir. Eksik ve yanlis teknoloji transferleri
yliziinden olusan zararlar az gelismis ve gelismekte olan iilkelerin ulasim sorunlarina
hemen yansimaktadir. Bu {ilkelerde yasanan ulasim sorunlarinin genel 6zellikleri ile
sonuglart 1986 yili Diinya Bankas1 Raporu’nda su sekilde aciklanmistir:

“Azgelismis iilkelerin bir¢ok kenti ciddi ulasim sorunlariyla kars1 karsiyadir. Trafik
tikaniklig1 yayginlagmakta, insanlarin ve tasmnan ticari mallarin hiz1 iyice ya-
vaglamakta ve ulagim masraflar1 katlanmaktadir. Sonugta ortaya ¢ikan tablo, tiret-
kenligin ve kentlerdeki verimliligin azalmasi, kentin ve ulusun biit¢esinin inise
gecmesi ve kurumlarda gerginligin had sathaya varmasidir. Ulagim krizinin insanin
bedelini cantyla 6dedigi boyutu da mevcuttur. Yapilan istatistikler, az gelismis

iilkelerde 6liim nedenlerinin basini trafik kazalarinin ¢ektigini gdsteriyor”. !>

Gelismis iilkelerde uygulanan hali ile, az gelismis veya gelismekte olan {ilkelerde ay-

139 Urban Transport: A World Bank Policy Study, (1986), Diinya Bankasi, Washington D.C., s.1
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nen uygulanan otomobil merkezli ulasim, biiyiik zararlar vermektedir. Bu nedenle
trafik titkamklig1 sorunu, az gelismis veya gelismekte olan Ucgiincii Diinya kentlerinde
gelismis tilkelerden daha agir yagsanmaktadir.

1989 yili Diinya Bankasi verilerine gére Meksiko Kenti’nde otomobil kaynakli ¢cevre
kirliligi, Los Angeles’i gerilerde birakmistir. Veriler Meksiko Kenti’nde yasayanlarin
4,4 milyon ton kirletici emisyonuna maruz kaldigini ve bu emisyonlarin yiizde 76’s1-
nin motorlu araglardan kaynaklandig1 belirtmektedir. Ayn1 yil, Los Angeles’te yasa-
yanlar 3,5 milyon ton kirleticiye maruz kalmis ve bu emisyonlarin yiizde 63’ii motorlu
araclardan kaynaklanmustir.'*? Diisiik kaliteli yakitla ¢alisan eski ve bakimsiz oto-
mobiller Ugiincii Diinya iilkelerinde daha fazla kullanilmaktadur.

Ugiincii Diinya iilkelerinde, yogun dis borglar nedeniyle kamu yatirimlari da gittikge
azalmakta ve kent niifusunun artmasi ile toplu ulagim sistemleri talepleri karsilana-
mayacak duruma gelmektedir. Bu durum birgok kentliye yiirlimekten baska ulagim
olanagi birakmamaktadir. Kiiresel olarak kit kaynakli bu iilkelerde de gecerli olmasi
icin calisilan otomobil merkezli ulasim, gelir diizeyi diisiik kesimler icin yiik, gelir
diizeyi yiiksek kesimler i¢in konfor haline donlismektedir. Bu tilkelerde varolan kisith
kaynaklar, politik ve dis yonlendirmeler ile niifusun c¢ok kiiciik bir kesimine hizmet
verecek bir ulagim sisteminin altyapisi yoniinde kullanilmaktadir.'#!

Kiiresel zorlama sonucunda, otomobil merkezli ulasim “oldugu gibi kabul edilme”
ozelliginden dolay1, politika-dis1 bir konu olarak goriilmektedir. Kiiresel ¢apta tiim
toplumlarda, bir yerden bir yere gitmek tek bir ulagim tarzinin, yani otomobilin tekeli
altina girmektedir. Otomobil merkezli ulagim, toplumsal olmadig1 halde kiiresel bir
model olma basarisin1 bazi politik ve ekonomik giiglerin destegiyle kazanmakta ve

stirdiirmektedir.'*?

4.3.2. Kentlesme ve Kentsel Tasarima Etkileri

Ekonomik canliligin en 6nemli araci olan ulasim, sehirlerin gelismesini de yonlendir-

mektedir. Kentlerin yayginlagmasini ilk baglatan etken, 19. ylizyilin son yarisinda de-

140 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.100
141 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.101
142 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.177
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miryolu ulasimi olmussa da, bu yayilmaya hiz katan otomobilin ortaya ¢ikisidir. Tlk
banliyd yerlesimleri, kent disindaki iskan bolgelerini merkezdeki is merkezlerine
baglayan demiryolu ve tramvay hatlar1 boyunca olusmustur. 19. yiizyilin sonlarinda
yaygin olarak hizmete sokulan banliyd trenleriyle, her giin on binlerce calisan, dis
yerlesimlerden is merkezlerine ve benzer sekilde, merkezlerden konut alanlarina ta-
sinmaya baslamistir. Banliyd yerlesimlerinin ulasim taleplerinin karsilanmasinda
trenlerin kullanim dis1 birakilmaya baglamasi ile ev-is yolculugunda otomobil egemen
olmaya baslamis, otomobil banliyd yerlesmelerinin serbestce, olabildigince ya-
yilmasina neden olmustur. 1960’11 y1llarda otomobile verilen oncelikler ile karayollari
cevresindeki iskan edilebilir arsalarin ve etkinlik alanlarinin artmasi ile sehirlerin

kirsal bolgelere dogru kaymasi hizlanmistir.

Otomobil ve Kentlesme

Hareketlilik artis1, arazi-kullanimi degisikliklerini de beraberinde getirmistir. Banli-
yolerde yeni yerlesimlerin ortaya ¢ikmasi ile, 6zellikle ¢alismaya ve alig-verise yonelik
mekanlar yaygin hale gelmistir. Calismaya yonelik mekanlarin genis alanlara ihtiyag
gostermesi, kent merkezinde bina ve arazi gibi gayri-menkullerin satin alma veya
kiralama degerlerinin giderek yiikselmesi kent merkezleri disinda yeni i alanlarinin
olugmasina neden olmus, calisma mekanlarini dis yorelere itmistir. Boylece, yeni is ve
alig-veris mekanlar1 kentlerin dis uclarinda, yerlesim yogunlugunun azaldigir bol-
gelerde tesis edilmeye baslamistir. Alis-verise yonelik mekanlarin yani sira saglik, e-
gitim gibi hizmetlerin de daha yiiksek kapasiteye ihtiya¢ gdstermeleri, bu tiir yapilari
daha genis alanlarin bulunabildigi merkez-dis1 alanlara itmistir. Bu yaklasim halen
gilinlimiizde de gecerlidir.

Bu gelismeler sonucunda, arazi-kullanim1 degisimine bagl olarak kisiler ayni faali-
yetler i¢cin daha uzun mesafeler kat etmektedirler. Bu nedenle, gilinlimiizde otomobil
seyahatlerinin artmasinin ana nedeni kisi basina artan seyahat adedi degil, seyahat u-
zunlugudur. Seyahat uzunluklariin artis1 nedeniyle otomobil sahibi olmak, kentsel
yerlesimin kaginilmaz bir pargasi haline gelmistir. 1960’11 yillarda toplu ulasimda ge-
rileme goriiliirken, yogun otoyol yapimlariyla otomobil ile ulasim miktarinda énemli
artiglar ortaya ¢ikmistir. Giiniimiizde de yollar, kentlesmeye bi¢im ve hiz veren, kent-

lesmeyi kosullandiran en 6nemli, hatta tek 6ge olarak goriilmektedir. Yollar, eristikleri
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bolgelerde kentsel rantin yilikselmesine de 6nemli katkida bulunmaktadir. Kentsel
alanlarda ortaya ¢ikan “carpik biiylime nin ana nedeni otomobil merkezli ulagimdir:

”Carpik biiylime, arazinin savurganca kullanilmasi demektir ve arazi kullanimiyla
ilgili planlamalarin kotii yapilmasi veya hi¢ yapilmamasi gibi, kdkeni bazen bele-
diye smirlar1 disinda kalan bolgelerdeki yonetim bosluklarina, araziyi kullanan ki-

silerin keyfi hareketlerine, arazi spekiilasyonlarina ve arazinin otomobil gegisi i¢in

istimlak edilmesine dayanan bir dizi etkenin sonucunda ortaya ¢ikar”.!*

Kentlerde goriilen olumsuz degisimler, gene otomobil kullanimina dayanan kentsel
rant1 hedefleyen diizensiz gelisimin sonucudur. Kentin yeniden insa edilmesi faaliye-
tinin ardinda, kazanci hedefleyen sermaye hareketi yatmaktadir. Banliyd ve kent dis1
yerlesim bolgelerinin biiyiimesi ile kent merkezlerinin bozulmasi siireglerinin sermaye

yatirimi ve sermaye hareketi tarafindan yonlendirildigi s6ylenebilir.

Arazi Kullanim - Ulasim Planlama iliskisi

20. ylizyilda gelisen ulasim tiirleri ile erisebilirlik mesafeleri 6nemli 6l¢iide artmistir.
Erisebilirligin artmasi sonucu, kent merkezlerinde yigilmis olan is yerleri daha ba-
gimsiz yer se¢imi kararlar1 vermeye, is yerlerine yiiriiyerek erisen kentliler ise daha
uzak alanlardaki konutlara yerlesmeye baglamiglardir. Yiizyil i¢inde, otomobil kulla-
niminin artmasi bu egilimi daha da hizlandirmis, ulasim, giinliik yasami sekillendiren
bir 6zellik haline gelmistir.!**

Hizin serbest birakilmasi, arazi kulanim yogunlugunu azalttig1 gibi otomobile bagim-
liligin da artmasina neden olmustur.Bu olusum sonucunda eskiden yiiriime uzakligin-
da olan igyerlerinin uzak alanlara kaymasi giinliik yolculuklarda biiyiik uzakliklarin
asilmas1 geregini getirmistir. Yiksek hizli ulasim araglar1 uzak alanlari birbirine kisa
siirede baglamis, ancak arag adetlerindeki artis sonucu kent i¢i trafik sikisikliklar1 or-
taya ¢ikmis ve yirminci ylizyilin ikinci yarisinda ev-igyeri arasinda saatlerin harcan-
mas1 dogal karsilanmaya baslanmustir.'#®

Geleneksel arazi kullanim planlamasinda, degisik amagh arazi kullanimlari i¢in farkl
bolgeler ayrilmakta, birbiriyle bagdasmayan ve trafikte karmasaya sebep olan unsurlar

birbirlerinden ayr1 tutulmaktadir. Trafik planlamasinin temel amaclarini ger-

143 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.160

144 Tiilay Kaligarslan, (1998), “Bisiklet Sehirleri Tiirkiye i¢in Bir Liiks mii?”, Kent Giindemi, Schir
Plancilar1 Odasi, Say1: 5, .38

145 T Kiligarslan, (1998), a.g.e., s.39
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ceklestirebilmek ve yol giivenligini artirabilmek i¢in bu tiir “bolgeleme” yaklagimi pek
cok iilkede uygulanmaktadir. “Bolgeleme” anlayisi, her bolgede bir arazi kullanim
tiirliniin egemen oldugu diizenli ve disiplinli bir yaklasimi, talep yoniinden he-
saplanmasi kolay bir modeli sergilerken 6nemli sorunlar1 da beraberinde getirmistir:
her bir amaca ydnelik seyahat icin bolgeler aras1 hareket gerekmektedir.

Ozellikle ev-is seyahatlerinde otomobil kullanimmnin yaygmlig: ile hareketlilik soru-
nunun c¢oziimlenemeyecegi iyice anlasilmistir. Taleplere otomobilin cevap vereme-
yeceginin anlagilmasinin yani sira, daginik bir sekilde gergeklesen kentlesmenin bu-
giinkii yapisinin yeterince esnek bir toplu ulagim sistemine gegisi bile olanaksiz hale
getirdigi goriilmektedir. 146 Toplu ulasimin daha kullanilabilir hale getirilmesi i¢in o-
tomobil mekaninin buglinkii daginik yapisindan kurtarilmasi gerekmektedir.
Ozelliginde yiiriime uzakliginda olan eski kentsel yap, is yerlerinin uzak alanlara
kaymast ile kent i¢i giinliik yolculuklarda biiytlik uzakliklarin asilmasi zorunlulugunu
beraberinde getirmistir. Bu arazi kullanim degisimine karsin, arazi kullanimin ulagim
iligkisi diglanarak toplu ulasim sistemlerinin geregince giiclendirilmemesi, hatta hic
diisiiniilmemesi, kentleri karayolu ulastmina mahkum etmektedir.'4’

Kentleri gene insanlara uygun bigime getirmek i¢in insanlarin siirekli kat etmek du-
rumunda olduklar1 mesafeleri azaltmak 6n kosul olmalidir. Bu nedenle 6zellikle mo-
torlu ara¢ kullanimi diisiik kent modelleri yaratilmali, otomobil bagimliliginin azaltil-
masinin amaglandigi kent bolgelerinde arazi kullanim yogunlugunun arttirilmasina 6-
nem verilmelidir. Bununla birlikte motorsuz araglarla erisimin kolaylastirilmasi, toplu
ulagim sistemlerinin gelistirilmesi ve de otomobil trafiginin akisina hiz sinirlamasinin
getirilmesi gerekecektir.

Otomobil bagimliliginin azaltilmas1 “yogun yerlesim modelleri” ve “karma arazi kul-
lanimlar1” ile gerceklesebilecektir. Diinya drneklerinde karma arazi kullanimina ve
konutlagma yogunlugundaki artisa bagl olarak ortaya c¢ikan yakin mesafeli ulagim ile

otomobil kullaniminda 6nemli boyutlarda azalmanin ortaya ¢iktig1 saptanmustir.

Otomobil ve Kentsel Tasarim

Otomobilin bir ¢ok insanin sectigi bir ara¢ olmasinin nedeni onun tercih edilmesi degil,

146 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.208
147 T Kiligarslan, (1998), a.g.c., s.38
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tek secenek olmasidir. Toplumsal mekanin diizenlenmesinde de otomobil 6nde gelen
belirleyici olmaktadir. Esnek erisime olanak taniyan bir ara¢ olmasi ve tek secenek
gibi goriinmesi nedeniyle kentsel mekanlar otomobile yonelik tasarlanmaktadir; bu da
otomobil kullaniminin yayginlagsmas1 kisir dongiisiinii hizlandirmaktadir. Ozetle
kentsel tasarimda otomobil kentlere uydurulmamakta, kentler otomobile uy-
durulmaktadir.

Kentsel tasarimda, bir mekaninin yaya i¢in diizenlenmesi, insan1 oyalamaya, onun haz
almasina yonelik oldugu i¢in karmagsik unsurlar igerirken, aynt mekanin otomobil
stiriciisii i¢in diizenlenmesinde basitlik tercih edilmektedir. Otomobil taleplerine
uygun bir ¢evre yayalar i¢in son derece sikici iken, yiiriirken insana ilgi ¢ekici gelen
bir ¢cevre otomobilin icindeyken karmasa alani hissini vermektedir. Otomobilin hizl
seyri nedeniyle siiriicii i¢in genis virajlar, uzun goriis mesafesi, genis alanlar ve cev-
renin miimkiin oldugunca sade bir goriiniime sahip olmasi dnemli 6zelliklerdir. Oysa,
yavag yaya yolculugu i¢in tam tersi dzellikler gecerlidir. Bir siiriicii i¢in gozle ilgili
duyumlar 6n plana ¢ikarken, bir yaya i¢in goziin yan1 sira koku alma, isitme gibi diger
duyumlar da dnemlidir. Bir siiriiciiniin bir yolaginda deneyimi, bir yerden bir yere
gitmekten ve gectigi yerleri televizyon ekranindan izliyormus gibi gérmekten ibarettir.
“Sanal gerceklik”ten farkli olmayan bu diiz goriintii deneyimi, insanlarin dogal
mekanlarla kurdugu iligkileri, dolayisiyla mekansal diizenleme gereksinmesini giderek
yok etmektedir.

Tasarimlar ile otomobilin kentsel bolgelerde one ¢ikartilmasi, sokak yasaminda yaya
hareketliginin azalmasina neden olmaktadir. Yaya hareketleri gbz ardi edilerek bir
yerden bir yere sadece otomobille gidilebilecegi varsayildigindan, yiiriimeye ve gor-
meye yonelik hareket tarzlari mekan tasarimlarinda diglanmaktadir. Cagdas oldugu
savunulan kent diizenlemelerinde, insanlarin hareket bi¢gimleri kisitlanarak otomobil
kullanimina uygun ortam hazirlanmakta, binalar disinda kentlilerin faaliyetleri i¢in
cok az toplumsal mekanlar birakilmaktadir.

Bu yaklagim sonucunda, bir zamanlar yliriiylis yapmak ve sohbet etmek icin vazge-
¢ilmez mekanlar olan kent meydanlari, gliniimiizde kulaklar1 sagir eden tasit giirtiltii-
siinden ve egzoz dumanlarindan masmavi olmus havadan bagka bir sey kalmamaktadir
ve bu meydanlarda yiiriimek veya oturmak, araba kullanmaktan daha tehlikelidir.

Otomobil nedeniyle “6lii kamusal mekanlar” olusmaktadir. Olii kamusal mekanlar,
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kentlilerin faydalanmasini ve sosyallesmesini engelledigi gibi, otomobile alternatif
olabilecek ulasim tiirlerinin de ortaya ¢ikisini 6nlemektedir. Bu anlayis i¢inde yaya
kaldirimlar1 “yaya hamaliyesi” olarak goriilmekte ve bazi yol kesimlerinde yapimina
bile gerek duyulmamaktadir. Kentsel tasarimda yaya trafiginin yogun oldugu bolge-
lerde bile mekan biiyiik 6l¢iide otomobil kullanimma ayrilmaktadir. Ornegin, 6gle
vaktinde Manhattan’da ulasiminin tigte ikisi yaya olarak yapildig1 halde, kentte yaya-
lara tigte birlik bir hareket alan1 ayrilmistir. Manhattan’in bir bolgesinde yapilan bir
arastirmada, niifusun yiizde 22’sinin otomobil ile seyahat etmelerine ragmen mevcut
mekanin yiizde 66’sin1 kullandiklari ortaya ¢ikmigtir,!*®

Bugiin otomobil, kent mekanlarin1 bigimlendiren tek ve 6nemli olgu durumundadir.
Mimar Peter Calthorpe otomobilin bu etkisine sdyle deginmistir:

“Otomobil artik inga edilmis ortamimizi tanimlayan bir teknoloji durumundadir.
Kent ve ilgelerimize bi¢imini veren odur. Cadde oOlgiileri, binalar arasi iliskiler,
genis otopark ihtiyaci ve ¢cevremizi algilayis bicimimizde etkili bir faktor olan hiz
hep onun dayattig1 konulardir. Kimligi, hayati kolaylastiran bir ara¢ olmakla yol-
larda izdihama yol acan bir ara¢ olmak arasinda degisen otomobil, birbirinden ko-
puk caddelerde yayalarin, bisikletlilerin, troleybiislerin ve genel anlamda biitiin bir

toplulugun bir zamanlar kendi aralarinda paylastiklar seyler lizerinde hakimiyetini

stirdiirmektedir”.'#°

4.3.3. Kamu Mekan1 ve Kamu Mekaninda Otomobil

Kamu mekan1 ve onun kullaniminin toplumsal oldugu goriisii 1960’1larin son donem-
lerinden itibaren toplumsal yasamda hizla 6nem kazanmaya baslamistir. 1980’ler ile
1990’1larda toplumun mekana dayali temelleri oldugu goriisii daha sik giindeme gel-
mistir. Bu nedenle, toplumun isleyis bicimi ve yasam sekli bir 6l¢lide mekansal dii-
zenlemelerin bir uzantisi olarak degerlendirilmekte ve toplum ile mekan arasinda ¢ift
yonli iligkinin var oldugu kabul edilmektedir.

Toplumun orgiitlenmesi ile mekanin orgiitlenmesi arasindaki baglarin giindeme gel-
mesinde en etkin unsur kamu mekanin1 yogun olarak kullanan otomobiller olmustur.
Kent mekaninin otomobiller tarafindan kendi lehine doniistiiriilmesi ve otomobilin

beraberinde getirdigi donanimlar, yirminci yiizyilda toplumsal yasama tamamen yeni

148 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.167
149 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., 5.156.
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bir bicim kazandirmistir.'>°

Kamu Mekani1 Kullammminda Oncelik Siralamasi

Yapilagmis kentsel mekanlarin biiylik bolimii motorlu araglar, 6zellikle de bu araglar
icin gerekli say1s1z donanim tarafindan fark edilmeden kaplanmaktadir. Kentsel alanda
ortak mekanlar her gecen giin daha fazla 6l¢iide otomobil trafiginin ve otomobil alt
yapisinin hakimiyeti altina girmekte ve bu hakimiyet kamu tarafindan “sorgusuz
sualsiz” kabul edilmektedir. Bu gelisme i¢inde “kamusal mekan”, iizerinde sosyal
faaliyetlerin gerceklestirildigi bir mekan olarak goriilememektedir. Otomobilin ege-
menligi ile kamusal mekan; {lizerinde durulmadan “transit gegilen” alan olmaktan
baska anlam tasimaz hale gelmistir. “Ara¢” olan otomobiller, kamusal alan diizenle-
melerinde de “ama¢” haline gelmistir. Giincel yaklagim i¢inde, kamusal mekanlarda
kullanim 6ncelikleri su sekilde siralanmaktadir:

1. Yayalar, 2. Cevre Dostu Motorsuz Ulasim Araglari,

3. Toplu Ulasim Araglari, 4. Hareket halinde Otomobil,

5. Duran Otomobil.

Kamu Mekaninda Otomobil

Otomobil, kendi hareketliligi i¢in yaygin bir karayolu agina, kullanim dis1 kaldiginda
yetecek bliytikliikte otopark alanlarina, ¢ok genis ve yaygin destek alanlarina gerek-
sinme gostermektedir: Otomobil i¢in gerekli destek mekanlar;

(1) otomobil iiretim ve dagitim mekanlari,

(1) trafik akisini yonetecek isletme, teknik sistem, altyap1 binalar1 ve mekanlari,

(111) bakim, tamir, benzin istasyonu mekanlari,

(iv) yasal, toplumsal yonetim birimleri i¢in binalar, mekanlar ve

(v) otomobil hurdaligi

olarak sayilabilir. Yogun mekan gereksinmesi nedeniyle, kentlerin 6nemli boliimii her
gecen giin otomobil trafiinin ve altyapisinin hakimiyeti altina girmektedir. Yollar
“trafik lireten fabrika’ya benzeten Le Corbusier, otomobilin emekleme dénemi olan
1924 yilinda, Paris sokaklarinda yaptig: bir yiiriiyiis sonras1 sunlart sdylemistir:

“Yirmi y1l oncesini, heniiz 6grenci oldugum yillar1 diisiinliyorum da, o zamanlar

150 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.155
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yollar bize aitti; yanimizdan atli otobiisiin tin tin gegerken yolda sarkilar sdyler,
cesitli konularda hareketli tartismalara dalardik”.'>!

151 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.156
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Le Corbusier”in dedigi gibi “yollar, trafik iireten fabrika” haline gelmistir. Giinii-
miizde, bir giinde iiretilen otomobil adedi, yaklasik bir giinde diinyaya gelen bebek
adedine esittir.

“Otomobil, kentte dogmus ve orada zenginlerin caka sattiklar1 pahali zevklerden
biri olarak hayata atilmissa da, asil sohretini kirsal kesimlerin giinliik ulagim aract

olarak yapmis, oradan tekrar kente donmiis, kenti ele gecirmis ve sil bastan degis-
0 152

tirmistir”.
Otomobil, bireyin toplum i¢indeki 6zgiir konumunu sorgulanabilir hale getirmektedir.
Diinyada, plajlarin dogal nedenlerle sinirli olmasi nedeniyle, herkesin 6zel plaji
olamayacagi, bu nedenle plajlarin 6zel miilkiyetlerinin sinirli tutulmasi kabul edildigi
halde, kentlerde sinirli mekanlar kentlilerin 6zgiirliiklerini azaltacak sekilde otomobi-
lin emrine verilmektedir. “Kentsel Ulasim Sorununun Gergekleri ve Yalanlar1” baslikli

yazisinda Blumenfeld ileride karsilasilacak sorunlar1 s0yle ortaya koymaktadir:

“Alan kullanimi yiiriiyen araglar i¢in o kadar s6z konusu degilse bile, park eden
araglar konusunda ciddi bir olgudur. Eger iki kisiye bir otomobil oranina ulagirsak
park etmek icin gerekli olan alan, bir kentte yagayan insanlarin kullandig1 yerlesim
alanlarmin briit toplamina esit olacaktir.!>*”

Kamu Mekaninin Verimli Kullanimi

Otomobil ile ulagimin verimliligine yonelik olarak Wolfgang Sachs, “bir demir teste-
resi tereyagini kesmek ic¢in ne kadar uygunsa, otomobil de ulasim i¢in o kadar uy-
gundur” diyerek abartili da olsa bir benzetme yapmustir.'>* Bir kentin “verimliligi”
kentsel kamu mekanlarinin paylagimi ile dogrudan iligkilidir. Bu mekanlar, statik o-
larak mesken, igyeri, altyapi, dinamik olarak da ulasim koridorlar1 olarak gruplanabilir.
Ulasim koridorlari, kisilerin statik islev alanlari (arazi-kullanimlar1) arasinda di-
namizmini (hareketini) saglayarak kentin ekonomik, sosyal ve kiiltlirel yagamin1 can-
landiran, boylece kentin verimliligini artiran 6nemli 6gedir. Ancak kisilerin hareketleri
icin seyahatlerinde otomobile yogun olarak yonelmeleri, kisitl altyapiy1 tikamakta,
hareketliligi olumsuz yonde etkileyerek kentin verimliligini diisiirmektedir. Kald1 ki
otomobil denilen cazibesi yiiksek ara¢ diinyamizin en verimsiz kullanilan tasarimidir:

(1) oncelikle otomobiller gereginden fazla biiyiiktiir, 5 kisi i¢in tasarlandiklar1 halde

152 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., 5.95
153 Hans Blumenfeld, (1996), “Kentsel Ulagim Sorununun Gergekleri ve Yalanlar1”, Cogito, Yap1
Kredi Yaynlari, Say1: 8, s.165.

154 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.37
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kullanim stirelerinin toplaminda agirlikli kullanimlarinin 1,5 kisiyi ge¢medigi
saptanmigtir, (ii) Omirlerinin yiizde 90’11 hizmet dis1 kalarak otoparklarda
gecirmektedirler, (iii) verdikleri hizmetin gerektirdiginden daha fazla giice sahip mo-
torlarini ¢alistirmak icin gereginden fazla yakit tiiketmektedirler.

Tasit trafiginin kullandig1 mekana iliskin en biiylik sorun hareketli tagitlarin durmasi
ile baglamaktadir. Ara¢ sahipliliginin ve kullanimimin hizla artisi, kentlerin yiiksek
adette araca gore planlanmamis ve de planlanamayacak olmasi, “mekanin verimli
kullanimi”na yo6nelik ciddi ve ¢6zlimii zor bir sorunu ortaya ¢ikartmaktadir. Mekan
kullaniminda ¢arpici boyut, biiroda ¢alisan bir kimse 6rneginde ortaya ¢ikmaktadir:

- Biiroda calisan bir kimse igin net 3 m?, briit 10 - 12 m? mekan yeterli iken,

- otomobili ile ise gelen bir ¢alisanin aract i¢in net 12,5 m2, briit 20 - 23 m2 alan
gerekmektedir. Bir insan ile bir otomobil i¢in gereken mekan degerleri karsilagtiril-

diginda ¢ok carpici bir tablo ortaya ¢ikmaktadir: (Tablo 4-2)

Tablo 4-2 - Mekan Gereksinmesi

yiiriiyebilmek i¢in 0,50 m?/kisi
, ayakta durabilmek i¢in 0,25 m?/kisi
Insan i¢in mekan gereksinmesi - — —

oturabilmek i¢in 3,00 m*/kisi

yasayabilmek i¢in 40,00 m?/kisi

hareketli tasit olarak 27,00 m?/oto
Otomobil i¢in mekan gereksinmesi

duran tasit olarak 21,50 m%/oto

Karayolu Aginda “Mekan Kullanim Degeri”

Gilinlimiizde, yol ve otopark gibi kamu mekanlar1 artan talebe paralel oranda artirila-
mamaktadir. Smirlilik nedeniyle bu mekanlarin toplum tarafindan dengeli ve hakca
kullaniminin saptanmasi amaciyla, yolagi kullaniminin sosyal boyutunu da iceren
“mekan kullanimi1” olarak anilan bir 6l¢iim degeri ortaya konulmustur. “Mekan”, in-
celendigi konuya gore, iki veya {li¢ boyutlu olarak tanimlanmaktadir. Ancak “mekan
kullanim1” s6z konusu oldugunda “zaman” boyutu da devreye girmektedir. Bu yakla-
sim i¢inde degisik tiir tasitlar ile yapilan yolculuklarda, tasitlarin beher yolcu i¢in

(1) yolve (1) otopark

olarak isgal ettikleri “mekan kullanim” degeri hesaplanmaktadir. Bu yaklasim tama-
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men matematiksel bir bakis1 sergilemektedir: (Tablo 4-3)

Tablo 4-3 - Mekan Kullanim1 Degerleri

Oto- Toplam

Seyahat Tiirli / Amaci Yolda parkta | (m?x saat / yoleu)

Otomobil (2 yolcu/otomobil kabuliiyle)

Is - 9 saat siireli| 10 90 100,0
Eglence - 3 saat siireli 10 30 40,0
Alig-veris - 1,5 saat siireli| 10 15 25,0
Taksi (1 yolcu/taksi kabuliiyle)

Taksi| 20 | 0 20,0

Otobiis (50 yolcu/otobiis kabuliiyle)
Tast trafigi icinde - 50 otobiis/serit/saat| 7,0 0 7,0
Ozel serit i¢inde - 100 otobiis/serit/saat| 3,5 0 3,5
Ozel serit iginde - 150 otobiis/serit/saat| 2,3 0 2,3

Degerler incelendiginde, otomobil ile ulasimda yolcu basina yiiksek degerde mekan
kullanildig: goriilmektedir. Toplu ulasiminda ortama gore 2,3 ile 7,0 m? x saat / yolcu
arasinda olan deger, otomobil ile ulasimda, yolda ve otoparkta gecirilen siireye bagh
olarak 25 ile 100 m? x saat / yolcu degerine ¢ikmaktadir. Ozellikle bireysel ulasimda
seyahat gayesine bagli otopark siiresi toplam mekan kullanim1 degeri i¢inde en yliksek
paya sahiptir. Duran tasit trafigi durumunda otopark kullanimina bagli olarak bu deger
hizla yiikselmektedir. Buna karsilik toplu ulagimdan faydalanan birey i¢in mekan
kullanim degeri yol sath1 kullanimi olarak azalmakta, otopark gereksinmesi olmamasi
nedeniyle de hizla diismektedir.

Bu degerler, artan hareketlilik talebine paralel olarak, hizla artan otomobil sahipliligi
ve kullanimi nedeniyle ortaya ¢ikan ve de hizla biiyiiyen sorunlarin sadece fiziki ¢6-

ziimlerde olmadigini gostermesi bakimindan énemlidir.'>

4.3.4. Otomobil Kaynakh Cevre Sorunlari

Vazgecilmez olarak tanimlanan otomobiller, ¢evre kirliligi yaratan ve ¢evre kalitesini

bozan en 6nemli kaynaklardan biri olarak oldiiriicii ve sakat biraktirici etkisiyle one

155 Tsmail Hakk1 Acar, (1995), “Kentler ve Otomobil”, 2. Ulusal Trafikte Giivenlik ve Cagdas
Uygulamalar Sempozyumu, TMMOB Makine Miihendisleri Odast, Istanbul, 5.165
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cikmaktadir. Gerek imalatlar1 asamasinda ortaya ¢ikan sanayi artiklari, gerek kullanim
asamasinda {Urettikleri zararli gazlar, gerekse hareket, barindirma ve hatta hurda
asamasinda isgal ettikleri mekanlar ¢evresel bozulmalar1 hazirlamaktadir. Giinlimiizde
varolan bi¢imi ve kullanimi ile otomobil teknolojisi, diinya capinda kaynaklarin
azalmasinda 6nemli paya sahiptir. Giiniimiizde yasanan hava kirliligi, trafik tikanikli-
g1, enerji tiikketimi, kazalarda insan kaybi gibi sorunlarin ¢cogunun otomobil kullani-

mindan kaynaklandig1 kesinlesmistir.!>

Otomobilin Tiikettigi Enerji ve Kaynaklar

Otomobiller biiyiik oranlarda “yenilenemez” 6zellikte enerji tilketmektedirler. S6z
konusu tasitlarin hedefi “insanlari bir yerden bir yere eristirmek™ olduguna gore, ayni
hizmeti yerine getiren toplu ulagim sistemlerinin tasidig1 yolcu basina daha az enerji
tiikkettigi ve hareket eden yolcu basina ¢evreyi daha az kirlettigi sunulan tablolarda agik

olarak goriilmektedir. (Tablo 4-4) ve (Tablo 4-5)

Tablo 4-4 - Ulasim Tiirlerinin Yolcu-km Basina Enerji Tiiketimi

Enerji Yolcu-km Bagina Enerji Tiikketimi (7ren = 100)
Turler Tiiketimi'®’ | Patin’e | Bouladon’ | TFB’ye |Miyazaki'y
(MJ/yolcu-km) g(’)'rel5 8 a g(’)'rel5 ’ gdrewo e g(')'r6161 Ortalama
Otomobil 4,2-5,7 611 350 736 365 515
Dolmus* - - - - 241
Minibiis* - - - - 134
Otobiis 0,6 -1,6 97 100 114 73 96
Tramvay 1,6 -1,9 133 90 - - 112
Metro 1,3-1,6 101 100 100 85 97
Tren 100 100 100 100 100
* Tiirkiye kosullarinda

136 C. Gossop ve A. Webb, (1985), Planning for a Sustainable Environment, Town and Country
Planning Association, Londra ve
P. Morris ve R. Therivel, (1987), Methods of Environmental Impact Assessment, The Natural and
Built Environment Series, UCL, Londra
Ismail Hakk1 Acar, (1996), “Motorlu Tagimaciligin Ortaya Cikarttig1 Cevre Kirliligi ve Onlemler”,
1. Ulusal Ulasim Sempozyumu, Istanbul Teknik Universitesi ve LE.T.T. Genel Miidiirliigii, Istanbul
Ismail Hakk1 Acar, (1998), “Cevreci Ulasim Politikalar1”, Kent Giindemi, Sehir Plancilar1 Odast,
Say1: 5

157 Geoff Gardner, (1994) “Which Transit”, PTRC Kongresi, Paris

158 P, Patin, (1977), Mode de Transport et Economie d’Energie, La Ville et L’Energie, AGTM, Paris

159 G. Bouladon, (1974), Towards a Better Utilization of Energy in Transport, Institute Batelle,
Cenevre

160 Transit Fact Book, 1974-1975, (1975), American Public Transit Association, Washington D.C.

161 T, Miyazaki, (1977), Urban Transport Options for Energy Conservation, OECD, Paris
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Tablo 4-5 - Ulagim Tiirlerinin Yolcu-km Basma Emisyon Salgilari'®?

Emisyon Yolcu-km Bagina Emisyon Salgisi (mgr)
Turt Otomobil Otobiis LRT Metro
SOx 34-54 40-251 0-279 0-173
NOx 430-2480 232-960 0-74 23-46
Hidrokarbon 430-2423 60-160 0-6 0-1

Karayolu ulasiminin ana enerji kaynagi olan benzin, piyasa ekonomisi i¢inde bedeli
saptanip uzun vadeli diisiiniilmeden tiiketilmektedir. Sinirli oldugu halde ulasim sek-
toriinde glincel politikalarla sinirsizca tiiketilen bu kaynak, iilkelerin toplam benzin
tiikketimi icinde dnemli oranlara ¢ikmaktadir. Ulkelere gore benzin tiiketim oranlar
soyledir: 163

- A.B.D.’nde % 63, - Bat1 Avrupa’da % 44,

- Japonya’da % 35, - Ugiincii Diinya’da % 49.

Tabii kaynaklarin biiyiik miktar1 da gene otomotiv sanayiinde tiiketilmektedir. Ame-

rika Birlesik Devletleri’nde 1990 yilinda yapilan ayni arastirma tiim tilkede tiiketilen

- geligin % 13, - demirin % 36,
- aliminyumun % 16, - platinin % 36,
- kursunun % 69, - kaucugun % 58’inin

tek basina otomotiv sanayiinde kullanildigin1 gdstermistir. Bu degerler otomobilin
hem dogal kaynaklarin en biiyiik tiiketicisi oldugunu agik¢a gdstermektedir. Yakit ve
dogal kaynaklarin belli sinirlar1 oldugu bilinmektedir. Otomobil {iretiminde kullanilan
sinirlt kaynaklarin bugiinkii tiiketim oranina goére 21. ylizyilin ortasina kadar da-
yanamayacag1 hesaplanmaktadir. Ayrica gene otomobil liretiminde kullanilan sentetik
maddelerin de kullanildiktan sonra tiimiiyle geri kazanilamadig1 ve emniyetli sekilde

yok edilemedigi bilinmektedir.

Otomobilden Kaynaklanan Cevre Kirliligi

Yiik ve yolcu tagimaciliginda karayolunun agirlik kazanmasi, siirdiiriilebilir ve yasa-
nabilir bir ortamin 6niine 6nemli engel olarak ¢ikmaktadir. Ulagim sektorti, sera etki-

sini yaratan gazlarin ylizde 20’sini tek basina iiretmektedir. A.B.D.’de yapilan bir a-

162 Geoff Gardner, (1994), a.g.e.
163 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.37
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rastirma, lilkede tretilen karbondioksitin yiizde 31’inin otomobillerden, ylizde 19’u-
nun kamyonlardan, énemsiz oranimin da otobiislerden kaynaklandigini1 saptamistir.
Karbon emisyonlarinin kaynaklar1 arasinda ulagim sektorii en basta gelmektedir.
Karbondioksit emisyonunun ortaya ¢ikisini azaltmak i¢in fosil yakitlarin kullaniminin
azaltilmasi gerekmektedir. Bu azaltma, kisilerin en verimli ulagim sistemini segmeleri
ve ekonomik kullanimi ile gerceklesebilecektir. Otomobil egemenligi altinda olan
piyasa toplumunda, kisileri bu gercege yonlendiren, ulasimda kisi bagina daha az enerji
tilkketen tiirlere gecisi cesaretlendiren, hatta zorlayan, higbir tesvik edici veya uyarici
mekanizma c¢aligtirllmamaktadir. Havaya salinan karbon monoksitin ticte ikisi, diazot
monoksitin yarist ve karbon partikiillerinin {igte ikisi karayolu ulasimi kaynaklidir.
Bugiinkii gelisim hizina gore ulasimdan kaynaklanan karbon emisyonlarinin 2005
yilina kadar yiizde 40 artacagi tahmin edilmektedir. Yine otomobillerde sogutucu
olarak kullanilan kloroflorokarbonlar ozon tabakasinin incelmesine neden olan en
onemli gazdir. Otomobiller, iirettikleri hidrokarbonlar ve azot oksitler sayesinde
atmosferin alt tabakasinda ozon tabakasi olusturmakta ve disar1 saldiklar1 klo-
roflorokarbon ile atmosferin {ist tabakasinda yer alan ozon tabakas1 olmaktadir.
Otomobillerin egzozlarindan ¢ikan dumanlarin yarattig: kirliligin atmosferin kendi
kendini temizleyebilme kapasitesini astigi, bulutlarin olusum bi¢imlerinde 6nemli
degisikliklere neden oldugu kabul edilmektedir. Havadaki emisyonlarin azaltilmasina
yonelik teknolojik ¢oziimler yeterli basar1 elde edememislerdir. Katalitik dontistiirii-
cliler, karbon monoksit, siilfiir,dioksit ve diazot monoksit emisyonlarini azaltirken,
sera etkisine neden olan karbondioksit emisyonlarinin artmasina neden olmaktadirlar.
Yapilan aragtirmalar, kentlerde olusan hava kirliliginin yiizde 50 ile 70’inin egzoz
gazindan kaynaklandigin1 gostermektedir. Bir insanin giinliikk yasaminda ihtiyaci olan
15 m? temiz havayi, bir arag tek basina 10 dakika iginde solunamaz hale getirmektedir.
Araglardan ¢ikan egzoz gazlari ile havaya yayilan kursunun, insanlarda akciger,
bobrek ve beyin hastaliklarina yol agtig1 belirlenmistir. Yine her yil havaya ortalama
325 bin ton kursunun motorlu araglardan yayildigi ve bir insanin soludugu kursun
miktarinin 0,6 miligrami1 asmamasi gerektigi bilinmektedir.

A.B.D., Japonya ve Almanya diinya niifusunun sadece yiizde 8,5’ine sahipken, diinya
genelinde havaya salinan karbondioksit emisyonlarinin yiizde 30’unu iiretmektedirler.

Ugiincii Diinya iilkeleri iginde en kalabalik niifusa sahip olan ve diinya niifusunun
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ylizde 41’ini olusturan Cin, Hindistan ve Endonezya ise diinya genelindeki kar-

bondioksit emisyonlarmin sadece yiizde 14,5’ini {iretmektedirler.'¢*

4.3.5. Otomobil Ortammin Insan Yasamma Etkileri

Giliniimiiz toplumlarinda bedensel saglik konusunun bir sorun haline gelmesi yalnizca
bedensel ¢alismanin glinlimiizde iyice azalmisg olmasindan degil, ayn1 zamanda asir1
otomobil kullanimi ile otomobile ayrilmig alanlarin yapisinin yiiriiyiis yapma veya
bisiklete binme olanaklarin1 kisithiyor olmasindan da kaynaklanmaktadir. Otomobilin
bu boyutu, bedenin fiziki hareket gereksinmesini engelleyerek insan sagligina karsi

olumsuz etkiler yaratmaktadir.

Otomobil ve Insan Saghg

Amerikan Akciger Arastirmalari Dernegi’nin bir arastirmasi, A.B.D.’de motorlu ta-
sitlardan kaynaklanan kirlilik sonucu 1985 yilinda 120.000 kisinin 6ldiiglinii sapta-
mistir. Motorlu araglarindan kaynaklanan hava kirliligine baglh 6liim ve hastalik va-
kalar1 oldukca yiiksek oranlardadir. Baz1 hesaplara gore, yilda 10.000 kisiden ikisi
otomobil kaynakli kirlilik nedeniyle yasamim yitirmektedir. Bu miktar Ingiltere’de
trafik kazalarinda 6lenlerden iki kat fazladir. Otomobiller tehlikeli gazlarin yaninda
havaya gesitli metal ve mineral partikiilleri de salmaktadirlar. Ornegin fren balatalari-
nin aginmasi sonucu ¢ikan asbest partikiilleri havaya karigsmakta ve kanserojen etkileri
ile insan sagligim tehdit etmektedirler. Otomobil kullanimi sonucu salinan kursun,
canlilar i¢in en zararl olan metaldir.

Saglik kuruluslarinca insan icin en yiiksek ses siddetinin 70 desibel olmasi gerektigi
belirtilmektedir. Kentlerde hareketli bir caddede tasitlarin yarattii giiriiltiiniin orta-
lama 85 desibel oldugu saptanmaktadir. Giiriiltii kirliligi iyimser bir tanimla rahatsiz
edici bir seydir, kdtiimser bir tanimla ise, insanlarda isitme kaybina yol agmakla kal-
mayip, stres ve yliksek tansiyon gibi rahatsizliklara da neden olabilmektedir. Yiiksek
tansiyon sikayeti bulunmayanlarinin ¢ogunun tasit trafigi yogun olmayan bolgelerde,
yuksek tansiyondan sikayetci kisilerin ¢ogunun ise tasitlarin yogun oldugu bolgelerde

yasadig1 saptanmustir.

164 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.106
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Otomobil Kazalari

Otomobil ile yolculuk, diger araglarla yapilan yolculuklara oranla en tehlikeli seyahat
tiriidiir. Bir aragtirmaya gore, bir Amerikalinin hayatinin elli yillik déneminde ugak
kazasindan 6lme olasilig1 20.000°de bir, cinayete kurban girme olasiligr 300°de bir,
otomobil kazasinda 6lme olasilig1 ise 100°de birdir. Otomobil kazalari, insanlarin or-
talama Omiir siirelerini azaltan nedenlerin baginda gelmektedir. Trafik kazalar1 sonu-
cunda, bagka kazalar yiiziinden veya intihar, seker, bulasici ve karaciger hastaliklar
nedeniyle dlenlerden daha fazla kisi hayatin1 kaybetmektedir. Arac kazalari, 1989°da
A.B.D.’de, iilke i¢inde meydana gelen tiim oliimler arasinda besinci siray1 almistir.

Asirt hiz ve alkollii ara¢ kullanim1 6liimle biten kazalarin basinda gelmektedir. 1970
yilinda bag gosteren petrol krizi nedeniyle hiz sinir1 diistiriilen tilkelerde, trafik kaza-
larinda 6liim orani hizla diismiistiir. Giinlimiizde yapilan bir arastirmanin sonucuna
gore, 1980’lerin ortalarinda, New Meksiko’da hiz sinirinin saatte 55 milden saatte 65

mile cikartilmasi ile bir y1l i¢inde trafik kazalarinda 6liim oran1 katlanmistir.

4.3.6. Otomobilin Sosyal Boyutu ve Degisen Degerler

Otomobile, insana hareket 6zgiirliigii taniyan bir “fetis” olarak bakilmaktadir. Bir til-
kenin sahip oldugu motorlu ara¢ adedi ile o iilkenin demokratikliginin dogru orantili
oldugu ileri stirlilmektedir. Sahip olunan otomobil aynen “ev sahibi olmak™ gibi kisi-

nin 6zel miilkiyet hissini doyurmaktadir.

Otomobilin Getirdigi Ozgiirliik Duygusu

Gilintimiizde otomobil, yoksulluktan, toplumsal ¢atismalardan, sosyo-psikolojik stres-
ten, kent hayatinin getirdigi sikintilardan kagmay1 kolaylastiran bir ara¢ olarak goriil-
mektedir. Otomobilin bu 6zelligine Henry Ford da deginmistir: “Kent sorununu kenti
terk ederek halledecegiz”.'®> Gergekten de, otomobil sayesinde gelir diizeyi yiiksek
olanlar daha yesil arazilere kacip kenti terk edebilmektedirler. Otomobil kullanmanin
kisiye hareket serbestligi, yani ozgiirliik sagladigi kabul edilmektedir. Ancak ulasim

sistemleri kendine 6zgii toplumsal denetimleri de beraberlerinde getirmektedir. Hukuk

165 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.119
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devletlerinde eksiksiz uygulanan yolagi {izerinde insanlarin nasil dolasabilecekleri,
kentsel alanlarin nerede ve nasil kurulacagi konularinin tagitlara yonelik yasa ve
yonetmeliklerle belirlenmesi bu kisitlamalara 6rneklerdir.

Amerika’da otoyollar “free-way” olarak adlandirilmistir. Bu bilesik kelime, trafik 1-
siklarinin, “dur” isaretlerinin bulunmadigi, siiriiciilerin 6zgiirce hareket edebildigi ka-
rayolu anlamina gelerek 6zgirliigii tam anlamiyla hissettirmektedir. Ancak gergek
boyle degildir: yolagi yogunlastikca siiriicliniin kisitlamaya girdigi, hareket 6zgiirlii-
giinden yoksun kalindig1 bilinmektedir. Bu gercege ragmen ¢ogu insan hala otomobil

sahibi olmanin kendilerine 6zgiirliik getirdigi fikrini savunmaktadir.

Otomobilin Ortaya Cikarttig1 Sosyal Esitsizlik

Ozellikle gelismekte olan iilkelerde kent yollari, otomobil sahibi azinligin tekeline
geemis durumdadir. Kentlere gore, giinliik yolculuklarin yiizde 20 ile- 40’1n1 karsila-
yan bireysel ulagim sistemi otomobil, karayolu agmin yiizde 60 ile 80’ini isgal et-
mektedir. Toplumun yiizde 50 ila 60’11 tasiyan karayolu toplu ulagim sistemleri ise
karayolu aginin en ¢ok yiizde 10 ila 15’ini isgal etmektedirler.

Bu degerler “sosyal adalet”in esas1 olan “toplumu olusturan bireylerin her tiirli sosyal,
ekonomik ve politik haklarinin saglanmasi ve herkese calisma giicii ve yetenegine gore
milli gelirden pay verilmesi”!'® tanimina bastan ters diismektedir.

Bireysel 6zgiirliik ile otomobil sahibi olma arasinda dogrusal iliski oldugunu savunan
yerlesik inang, otomobile ulagmanin kisithgindan kaynaklanan toplumsal esitsizligin
fark edilmesini giiclestirmektedir. Otomobillegsmenin yayginlasma ¢abalarina ragmen,
birgok insan mali olanaksizliklar1 nedeniyle otomobil sahibi olamamakta veya engeli
oldugu i¢in otomobil kullanamamaktadir.

Otomobil merkezli ulagimin demokratik oldugu diisiintiliiyorsa da, gercekte bu sistem
bir¢ok insanin ulasim hakkini zorla engellemektedir. Toplumun yiizde ellisinden
fazlasini olusturan kiigiik yastakiler, yaslilar, 6ziirliiler, kadinlar ve yoksullar bu hak-
tan, biiylik 6l¢iide otomobilden yararlanamamaktadirlar. Otomobil ile ulagim ¢ok sa-
yida insan i¢in erigilmez tiir oldugu halde, toplu ulasim tiim insanlar i¢in hareketliligi

olanakli kilan tiirdiir. Otomobilin egemen oldugu bir ulasim sistemine gegis, Glenn

1% Dictionnaire Larousse, Ansiklopedik Sozliik, (1994), Cilt: 6, Milliyet Yayinlar1, istanbul, s. 2173
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Yago’'nun da asagidaki sdzlerinde belirttigi gibi, yoksullar1 cezalandirmaktadur:'®’

“Ulasimin otoyol yatirimlarina agirlik verilerek bigimlendirilmesi, ulasim hakkinin
1k, cinsiyet, gelir diizeyi ve sinifa dayali esitsiz dagilimina neden olmustur”.

1940’larda yavas gelisen ¢ocuklar bile, ilk dgretim 6grencisi olduklarinda, okul gibi
bilinen yerlere, kent merkezlerine kendi baglarina otobiisle gidip gelebilmekteydi.
Bugiiniin otomobil merkezli ulagiminda ise birgok gen¢ otomobil kullanacak yasa ge-
lene kadar oturdugu mahallenin disina tek basina ¢ikamamaktadir. 1971 ile 1990 yil-
larin1 karsilagtiran bir arastirma, ¢ocuklarin kullanabildigi alanlarin yillar i¢inde 6-
nemli dl¢iide azaldigini gostermistir. Aileler, ¢ocuklarinin hareketliliklerine getirdik-
leri kisitlamalara neden olarak yollardaki tasit trafigi artisin1 gostermektedirler. Aras-
tirmacilar yaptiklar1 analizlerde “kisisel ozgiirliikklerdeki ve otomobil miilkiyetinin
yayginlagsmasi sonucu ortaya ¢ikan seceneklerdeki artisin, cocuklarin dzgiirliikleri ve

secme haklar1 pahasina saglandig1” yargisina varmiglardir.'®®

Oziirlii ve Sosyo-Ekonomik Bakimdan Engelliler

Otomobile dayali mevcut ulasim politikalar1 yoksullarin, yaslilarin, kadinlarin, ¢o-
cuklarm, fiziksel ve zihinsel Oziirliilerin ¢ikarlarini gézetmemektedir. Otomobiller
nedeniyle kamusal mekanlar bu gruplarin kullanimini engelleyecek sekilde diizenlen-
mektedir. Bu gruplarin toplami toplumun ¢ogunlugunu olusturdugu ve bu ¢ogunlugun
otomobil sahibi olmamasina ve de olamayacagi ragmen, otomobil kent planlamasini
yonlendirmeye, toplumsal yasamimizi tek yonlii olarak etkilemeye ve sekillendirmeye
devam etmektedir. Otomobilin bireysel bir sistem oldugu, diger bireylerin 6zgiirliigii
ile hareketliligini engelledigi, beden veya zeka Oziirlii yurttaslarin hareketlilik

taleplerinde neden oldugu kisitlamalarda agikca goriilmektedir.

Otomobil ile Degisen Degerler

Otomobil ile birlikte yasam degerlerinin ne denli 6lgek degistirdigini “otomobil, aile-
lerin, en azindan eslerin bos zaman faaliyetlerinde, 6zellikle de tatil yolculuklarinin
tadini ¢ikartirlarken bir araya gelmelerine yardimeci olan 6nemli bir etkendir” sozii

acik¢a gostermektedir.'® Johathan Raban”n belirttigi gibi;

167 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.74
168 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., 5.86
19 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.170
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“.. hizdaki ve mesafelerdeki degisimler bireylerin birer seferi olarak gordiigii kent-
leri meydana getirmistir: Komsuluklarin ve caddelerin yerini siiper otoyollar ald1
ve insanin kapt komsusunun tanidik yiiziinii gériip de nerede oldugunu hatirladigi

o insanlar aras1 yardimlagsmalar veya sokagin hemen kosesindeki bakkal diikkani

otomobilin kiistah ve kaba ¢igirtkanliklar karsisinda silinip yok olmustur”. !7°

Otomobilden kaynaklanan sosyal sorunlara kars1 gdsterilen duyarsizligin nedenleri, bu
sorunlarin ve ¢oziim yaklagiminin yasamin her alanina yayilmis olmasinda ve ka-
niksanmishiginda aranmalidir. Bireysel ulasim ve onun ortaya ¢ikarttig1 olumsuzluklar,
yasamimizin sorgusuz sualsiz kabul ettigi bir olgu haline gelmistir. Siirekli otomobille
bir yerden bir yere hareket ediyor olmak, Ozellikle c¢ocuklarin genis mekanlari
algilayarak zihinlerinde canlandirma yeteneklerinde, mesafe ile mekan duygularinda
olumsuz etkiler yarattig ileri siiriilmektedir.!”!

Otomobil giinlimiiz toplumuna bir “tiiketim metas1”, “yasamin temel degerleri”’nden
biri olarak sunulmaktadir. Topluma “yasamin temel degeri” olarak sunulan otomobi-
lin, getirdigi ve temsil ettigi diizen ile “ahlaki degerler”i, toplumun siirekliligi i¢in sart
olan “esitligi” yikt1g1 goriilmektedir:

................. her seyin parayla 6l¢iildiigii bir yerde toplumsal adalet ve refah higbir
zaman gergeklesemez, ...........cocceeeueeeee. insanlart mutluluga ulastirmanin tek yolu,
esitlik ilkesini uygulamaktir. Oysa miilkiin tekelde ve mutlak oldugu bir devlette
esitlik kurulamaz ....”'"7?

Benzer goriisler yasamimiza bugiin egemen olan tiim degerlerin gergekten sapmis ol-
duguna isaret etmektedir. Calismanin konusu olan otomobile iliskin degerler de bu

sapmada 6nemli rol oynamaktadir.

Siiriiciiliik ile Gelen Kisilik Degisimi

Psikolojik arastirmalar, tasit ortaminda uzun siire kalmanin, kisinin davranislari ile
saglig iizerinde olumsuz etkiler yarattigini gostermistir. Trende yolculuk edenlerin
kalp atiglarinin, otomobilde yolculuk edenlere oranla diisiik oldugu saptanmistir. A-
rastirmalar siiriictiliigiin viicuttaki stres hormonu, kan sekeri ve kolesterol seviyelerini
yiikselttigini tespit etmistir. Otomobil siiriiciileri lizerinde yapilan deneysel arastir-

malar, trafik yogunlugu ile gogiis agrilari, kalp ritimsizligi, kalbin atis hizi, tansiyon

170 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.149
17! Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.145
172 Thomas More, (1964), Utopia, Can Yaynlari, Istanbul, s.86-87.
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ve kardiyogram diizensizlikleri arasinda belirgin bir iligkinin oldugunu gdstermekte-
dir. Viicut kimyasinin degisimi ile insanlarda stres ve saldirganlik duygularinin arttigi,
kisiliklerin farklilastig1 bilinmektedir. Bu da siiriiciiler arasindaki karsilikli saldirilara,
otomobili silah yerine kullanarak gerceklestirilen tecaviiz hareketlerine ve seyir

halindeyken siiriiciilerin yolda birbirleriyle zitlagmalarina agiklama getirmektedir.

4.3.7. Otomobil Merkezli Ulasimin Maliyeti

Ulkelerin ekonomik dinamigini saglayan sektor ulasgimdir. Ulasimin zenginlesmesi ile
ekonomik dinamizm artmakta, ekonomik hareketliligin yavaslamasi ile ulasim sektorii
de duraksamaktadir. Her ne kadar kisisel gelirlerin ylizde 6 - 10’luk boliimii ulagim
gideri olarak harcaniyorsa da, Hollandali iktisat¢1 Tinbergen’in tespitlerine gore
ulasimin ekonomideki global pay1 yiizde 30’lar civarindadir. insanlarin ve mallarin her
giin kilometrelerce mesafe hareket ettikleri diisiiniiliirse, bu degerin gergekligi kolayca
kabul edilebilir. Hemen akla geliveren siradan giinliik hareketlerin yani sira, yiiksek
binalarda inip ¢ikan asansorler, denizlerde tonlarca akaryakit tasiyan tankerler,
binlerce kilometre uzaktan gelen dogalgaz, s6z konusu yiizde 30’luk global paymn
i¢inde yer almaktadir.'”

Ulastirma sektortiniin diinya ekonomisi i¢inde ytizde 30’luk bir global paya sahip ol-
dugu kabul edildiginde, toplumlarin ekonomik “verimliligi”’nin 6nemli 6lciide “ulas-
tirma”ya bagli oldugu goriilmektedir. O kadar ki, ulastirma sektoriinde gergeklestiri-
lecek “verim artis1” dogrudan maliyet diisiisiine neden olmakta; gene ulasimda ger-
ceklestirilecek “adil mekan ve kaynak kullanimi1” sosyal denge ve adil gelir dagili-
minda 6nemli rol oynayacaktir. Bu ger¢ege ragmen ulastirmada “mekanlarin 6zelles-
tirilmesi” ve “kaynaklarin tek boyutlu tahsisi”ni destekleyen kent politikalari, sosyal

dengelerin bozulmasini énemli dlgiide hizlandirmaktadir.!’*

Ulasim Ekonomisi

Ulastirma ekonomisi alaninda bir ekonomistin, amaglar1 tartismadan, bu amaglara gi-

den yollar tartigabilecek bagimsiz ve yan tutmayan bir uzman gibi davranmasi ger-

173 Ege Cansen, (1996), “Ulastirma Ekonomisi (I1),”, Hiirriyet Gazetesi, 5 Aralik 1996
174 Ege Cansen, (1999), “Enflasyon Altinda Muhasebe”, Hiirriyet Gazetesi, 8 Ocak 1999
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cekten glictiir. Bu calisma alaninda ekonomist, dl¢lilmez gibi goériineni 6lgmek ve
yalniz elle tutulabilir kit kaynaklarla degil, hi¢cbir zaman hig¢bir pazarda fiyat1 bigil-
menmis, elle tutulamaz seylere de deger bigmek, onlarla ugrasmak zorundadir. Ozel-
likle kisilerin kendi otomobillerini kullanmaya bedel bigerken tam anlamiyla akilci
davranmadiklari, tarafli diisiindiikleri belirlenmistir.!”

Ulastirma ekonomisinde kaynaklarin tahsisi onemli bir konudur. Ulastirma yatirimla-
rinin degerlendirilmesi, 6zel oldugu kadar toplumsal maliyet ve getirilerin de hesaba
katildig1 ve fayda-maliyet ¢oziimlemesi tekniginin gelistirildigi en 6nemli alanlardan
biridir. Isveg, Norveg gibi sosyal temelli iilkelerden ¢ikip giindeme gelen “altyap iic-
retlendirme” kurami ulastirmaya yeni bir boyut getirmistir.

Bu yaklagim “ulasim hizmetlerinin {icretlendirilmesi” ile “altyap1 kullaniminin iicret-
lendirilmesi”ni birbirinden ayirmaktadir. Burada “altyap1” olarak bir kamu kurumu
tarafindan yapilan yatirnm ifade edilmektedir. Yollar, kopriiler, kanallar, limanlar ve
havaalanlarinin hepsi “ulagim altyapist” olarak tanimlanmaktadir. Altyapt kullanimi-
nin ve Ozellikle karayollarinin ticretlendirilmesi konusunda iktisat¢ilar, ulagim sorun-
larina gelir dagilimi1 kuramin1 uygulamaya, en uygun iicretlendirme politikasini bul-
maya ¢alismaktadirlar. Son yillarda kent i¢i yollarin tikaniklik sorununa ¢6ziim {ire-
tebilmek i¢in, kit kaynak olan yol alanin1 paylastirmak amaciyla fiyat mekanizmasi
devreye sokulmaktadir. Boyle bir yaklasim ile kamu mali olan yolagini kullananlar,
veya baska bir deyisle tikanikliga neden olanlar yarattiklar1 olumsuzlugun bedelini bir
Olctide topluma geri 6demektedir.

“Tikaniklik Vergisi” adi altinda glindeme getirilen iicretlendirmenin 6nemli bir gelir
dagilim1 sorunu yaratmaksizin yararli sonuglar verecegi diisiiniilmektedir. Bunlardan
onemlileri, zorlayict bir neden olmaksizin kalabalik saatlerde yolculuk yapan bazi
kimselerin ya hi¢ yolculuk yapmamalari, ya da yolculuklarini fiyat mekanizmas1 ge-
regi, yollarin daha az kullanildig1 bir zaman dilimine aktarmalari; ara¢ basina yolcu
adedinin artmast; toplu ulagim araglarina yonelme ve bunun sonucunda yol alaninin
daha etkin bigimde kullanilmasi olarak sayilabilir.

Ancak kamuda, yollarin merkezi veya yerel yonetimler tarafindan “bedava” saglandigi

goriisii hakimdir. Bu nedenle kitleler “tikaniklik vergisi” yaklasimina karsi ¢ik-

175 C. H. SHARP, (1978), Ulastirma iktisadi, Akbank Yaynlari, Istanbul
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maktadirlar. Ancak ister merkezi, ister yerel yonetimler olsun bu altyapilar1 kamudan
topladiklar1 vergiler ile gerceklestirmektedirler. Diger bir kitle ise yollar1 kullananla-
rin, akaryakit vergisi ve ruhsat harci olarak yaptiklar1 6demelerin, yol alani saglama
ve kullanma maliyetinin karsiligi oldugunu savunmaktadirlar. Gergekten de sosyal
devletlerde bu tiir 6demelerin, yol yapim ve bakim giderlerini 6nemli 6l¢ilide karsila-
dig1 goriilmektedir. Ancak gelismekte olan {ilkelerde politik nedenlerle alinmayan
veya diisiik tutulan vergiler ile gergek karsiliklar toplanamamaktadir.

Bazi iktisatcilar, akaryakit vergisinin, yol alani saglama ve kullanma giderlerini kar-
stlamak i¢in kullanilmasina kars1 ¢ikmaktadirlar. Hakli gerekce olarak da, akaryakit
vergisinin kent i¢i / kirsal alan yollari ile tikanik olan / tikanik olmayan yollar arasinda
ayirim getirmedigini ileri stirmektedirler. Tikanik yollarda tikanik olmayanlara kiyasla
yakat tiikketimi daha yiiksektir, ancak kent igindeki tikaniklik otomobil sahibi olmayan
kitlelerin erigim siirelerini uzatmakta ve de insan-yogun boélgelerde dnemli ¢evre
kirliligine neden olmaktadir. “Akaryakit Vergisi” bu olumsuzluklarin karsiligi
olmamaktadir. Ayrica dolayl olarak toplanan ‘“‘akaryakit vergisi” tikaniklik yaratma-
diklar1 halde toplu ulasim araglarini kullanan yolcularin bilet iicretleri ile yasam i¢in
vazgecilmez olan mallarin tasima maliyetlerini etkileyerek bedellerini “adil olmayan

sekilde” yiikseltmektedir.

Otomobilin Kamusal Maliyeti ve Kamu Destegi

Giincel yaklagimda benzinin ¢iplak fiyatina eklenen, yaklasik ¢iplak fiyatina esit resim
ve fonlarn, ara¢ kullanimin toplumsal maliyetinin karsil181 oldugu ileri siiriilmektedir.
Ancak aracin kullanildigr alana, yarattifi soruna ve toplumdan aldig1 paya
bakilmaksizin, ister kirsal bolge, ister yogun kent merkezi olsun ayni oranda, sadece
kilometre bazinda tahsil edilen fonlarin dengeli ve esit bir karsilik oldugu ileri siirii-
lemez. Toplanan karsiliklarin, araglarin, ¢cevre dahil, ortaya ¢ikarttiklar1 ¢ok boyutlu
sorunlarm gergek bedeli olmadig1 da giindemde tutulan nemli bir konudur.'”

Otomobil ve onun i¢in yapilana sarflar, kullanicisi i¢in sinirli, izole edilmis bir tiikketim
metas1 olarak algilanmaktadir. Oysa otomobil ile ulasimin ger¢cek maliyetini in-

celeyebilmek i¢in bu kullanimin gereksinme duydugu sistemin biitlinline, metaller,

176 {smail Hakk1 Acar, (1995), “Kentler ve Otomobil”, a.g.e., 5.165
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kimyasallar, yakitlar, yollar, yol igaretleri, tamirhaneler, yakit istasyonlari, trafik em-
niyet giigleri, ilgili mahkemeler, sigorta hizmetleri, yedek pargacilar ve otomobil lo-
bileri dahil edilerek bakilmalidir. Otomobil ve onun toplam maliyeti otomobil mer-
kezli ulagimin bir biitiin halinde degerlendirmesi ile goriilebilecektir.

Bireysel ulasimin gevreye ve sagliga olan zararh etkileri giin gectikge daha belirgin
hale gelmektedir. Olumsuz etkiler otomobil iireticisinin veya otomobil kullanicisinin
alanindan ¢ikip sosyal saglik hizmetleri olarak kamu alanina girmektedir. Bireysel u-
lagimin yararh sonuglari, bundan faydalanabilenler icin bireysel alanda ortaya ¢ikar-
ken, kirlilik gibi olumsuz bedelleri toplumsal alanda belirmektedir. Dolayisiyla ulagi-
min gergek bedelinin geciktirilmeden ddenmesi toplumu ilgilendirir hale gelmistir.
Uretici ve kullanici tarafindan 6denmeyen bu bedeller, karsilayabilecek giicii olup ol-
madigina bakilmaksizin her bireyin ortaklasa 6dedigi bedel haline gelmistir.
Otomobil merkezli ulasimda sistem biitiinii diglandigindan; ger¢ek maliyet goriileme-
mektedir. Bu nedenle otomobil ile ulasiminin ucuz oldugu diisiiniilmektedir. Bunun
bir diger nedeni de, otomobil ile ulasimin maliyetinin toplu ulasimdaki gibi kolayca
fark edilir 6zellikte olmamasidir. Demiryolu ulasiminda vagon, istasyon, koprii ve
personel orgiitlii yapi icinde bir arada degerlendirilir. Bu nedenle her birimin maliyeti
acikca gortliir sekilde ortadadir. Oysa otomobil merkezli ulasimda, degisik kamu ku-
ruluslarinin destegiyle yapimi ve bakimi saglanan yolagi altyapisi ve isletme personeli
maliyetleri ile kullanicilarin yaptiklar1 harcamalar higbir zaman bir araya getiri-
lememektedir.!”’

Otomobillesmenin getirdigi maliyetlerin daginik ve belirsiz olusu, gergek maliyetin
ortaya cikartilmasini zorlastirmaktadir. Otomobillesmenin gercek faturasi, dlgegi be-
lirlenemeyen kamu desteginden arindirilarak ortaya ¢ikarildiginda, otomobil kullan-
manin gercek bedeli ve yapisi agikca goriilecektir.

Otomobilin gercek maliyeti devletin siiriiciilere verdigi mali destekte gizlidir. Kisilerin
daha fazla otomobil kullanmasinin 6nemli nedenlerinden biri, siiriiciilerin ceplerinden
karsiladiklar1 masraflardan daha fazla bir yekun tutan ve ayr1 bir masraf hanesinde yer
alan harcamalarin ara¢ kullanicis1 tarafindan degil de, devlet, dolayisiyla kamu

tarafindan karsilaniyor olmasidir. Bu mali destek arazi alimi, yol yapimi ve bakim,

177 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.178-185
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denetim ve diger hizmetler olarak ortaya ¢ikmakta, ancak gercek karsilik dogrudan
otomobil kullanicilarina yansitilmamakta, otomobil kullanicisi olsun olmasin ka-
munun tamami tarafindan 6denmektedir.

Otomobil kullaniminin dogrudan hissedilmeyen gizli maliyetleri ¢evre kirliligi ile
trafik kazalaridir. G6z ardi edilen bu iki hususun kamu sagligi lizerindeki olumsuz
etkileri ile toplumsal maliyetleri diistintildiigiinden yiiksektir ve higbir bedel karsilig
bu olumsuzluklar kapatilamaz. Otomobil kullaniminin yarattig1 ve siirekli artan saglik
maliyetleri kamunun geneline yayilmakta ve toplumun tamaminca 6denmektedir.
Otomobil kullaniminin dogrudan veya dolayli olarak mali yonden desteklenmesi bir
politik karardir. Hiikiimetlerin aldig1 kararlar ve bu kararlar1 destekleyen onlemler,
otomobil kullanma egilimini desteklemektedir. Bu destek sonucu ortaya ¢ikan oto-
mobil kullanma seviyesi “normal” bir diizey olmadig1 gibi bireylerin de “giidiimsiiz”
tercihleri degildir. Hiikiimetler, bireylerin yasam tarzlari i¢inde ulagim bigimlerinin
seciminde bugiine kadar tarafsiz tutum sergilememistir. Hiikiimetler, ¢ikarttiklar1 ka-
nun ve kararnamelerde taraf olmakta ve basta otomobil olmak {izere karayolu ulasi-
mina mali destek vermekte ve otomobil ile ulasimi 6zendirmektedirler.

Bu gergege ragmen egemen goriis, toplu ulagimin yurttaslarin vergileriyle ve toplumun
stirekli yardimlartyla ayakta durdugu, otomobil ulagiminin ise sadece bireylerin 6zel
harcamalariyla ayakta durdugu yoniindedir. Bu nedenle “kamu fonlariin koruyucusu

ve adil olarak dagiticisi olan” yonetimlere 6nemli gérevler diigmektedir.

Otomobil ile Ulasmanin Zaman Kazanci ve Kaybi

Arastirmalar Londra’nin merkezi alanindaki caddelerde bugiin tasitlarin 19. yiizyilin
ortalarindaki at arabalarindan daha yavas ilerlediklerini gdstermektedir.!”® Daha hizli
otomobillerin imalatina, yogun karayolu ve otoyol yapimina ragmen A.B. D.’nde de
evden ise giderken yolda harcanan siire Ikinci Diinya Savasi’ndan bu yana hemen he-
men ayni diizeyde kalmistir. Bu gergek diinyanin tiim biiyiik kentlerinde kotiileserek
siiregelmektedir. Tasit trafi§inin yogunlasti§i zaman dilimlerinde diger tasitlarla bir-
likte otomobilin de ortalama seyahat hiz1 diigmektedir.

Ozetle teknolojik ilerlemeler ve yiiklii yatirimlar otomobil merkezli ulasima hiz artist

178 The Mayor’s Transport Strategy, (2001), Greater London Authority, Londra, s.5
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ve zaman kazanci saglayamamaktadir.!”® Kaldi ki, otomobil kullanma siiresinin ve
stiriilen mesafenin biiyiik bir kismi, otopark aramak gibi otomobile bagimli olmaktan

kaynaklanan yeni “ulagim emegi” bi¢imine dontismektedir.

4.3.8. Otomobil Kullanimim Azaltacak Kent: Londra

Tarihi yapist nedeniyle yolagi sunumu artirilamayan Londra’da trafik sorunu son 30
yildir stirekli bliylimustiir. Son donemde kent merkezinde ortalama tasit trafigi hiz
1902 y1l1 diizeyine diigmiistiir. Giiniimiizde Londra’nin merkezi alaninda tasit yogun-
lugundan kaynaklanan kay1p haftalik 2 milyon sterlin olarak hesaplanmaktadir!®’.
Londra daima egilimleri baglatan bir kent olmustur. Cekiciligi siirekli artan bu kent,
kent merkezinde yogunlasan tasit trafigi ile bas edebilmek i¢in 2003 y1l1 Subat ayindan
itibaren merkezi alanda yeni bir uygulama baslatacaktir: “Tikamklik Vergisi”'®!. 2003
yil1 Subat ayindan itibaren yiiriirliige gecirilmesi hedeflenen bu uygulama ile kent
merkezine Pazartesi - Cuma hafta i¢i giinleri, 07:00-18:30 saatleri arasinda tasit1 ile
girmek isteyen her siiriicii 5 Sterlin (8 Euro) ddeyecektir.!8?

Belediye Bagkan1 Ken Livingstone’un 1999 yilindaki se¢im bildirgesinde ortaya koy-
dugu ulasim politikasinin énemli bir ayagi olan bu uygulama ile kent merkezinde
yollar1 kullanan otomobil adedinde yiizde 10-15’lik azalma beklenmektedir.'®?
Ucretli bolgeye girislerin parali olacagi bu uygulamada satin alinan izin belgeleri trafik
kamaralari ile denetlenecektir. Bu koktenci uygulama ile yillik 130 milyon sterlin gelir
saglanacag1 hesaplanmaktadir. '8

Sekil 4-4’deki haritada Londra’nin merkezinde iicretli girisin gecerli olacagi bolge
goriilmektedir. Sekil 4-5’de ise uygulama sonucu beklenen tasit trafigi de§isim de-

gerleri sunulmaktadir.

179 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.23

180 Londra Universite Koleji (London University College) Profesorlerinden Phil Goodwin’in
hesaplamalarina gore bu kayip haftalik 4 milyon sterlindir.

181 «“Tikanikhik Vergisi”, “congestion charging” karsilig1 kullanilmistir.

182 Kevin Borras, (2002), “London, Can You Wait?”, Traffic Technology International, UK &
International Press, April/May 2002, s.32-37

183 Derek Tuner, (2001), “Centre Piece”, Tolltrans Dergisi, UK & International Press, 2001 Yillig1,
s.25

184 Kevin Borras, (2002), a.g.e., s.32-37
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4.4. TLKE:2, ALTERNATIF ULASIM TURLERININ GELISTIRMESI

Kent i¢i ulasim ve dolagimda “Otomobil Kullaniminin Azaltilmasi”n1 birinci ilke o-
larak koyan “Avrupa Kentsel Sart1”, ikinci ilke olarak da, kentlerde canliligin ve ya-
sanabilirligin erigebilirlik ile saglanacag gerceginden yola ¢ikarak, ulasimda otomo-
bile alternatif tiirlere, 6zellikle de ¢evre dostu tiirlere olanak taninmasini, degisik toplu
ulasim sistemlerinin gelistirilmesini, boylece kentsel alanda zaman ve mekanin verimli
kullanilmasini giindeme getirmektedir:

“Ulasim ve Dolasim - Ilke: 2,
Hareketlilik, Yasanabilir Bir Kent Olusturmaya Y 6nelik Bir Bigimde Diizenlenmeli
ve Degisik Ulasim Tiirlerine Olanak Taninmali

Agikea, ulagimi yok farz etmek miimkiin olmayacagi gibi yok farz etmek de tavsiye
edilmez. Aksine, belirli sektorsel hedefleri izlemek yerine,yasamanin keyif verdigi
kent yaratmay1 hedefleyen degisik ulagim bi¢imleri sunmak daha yararlidir.

Bu; toplu ulasim, bisiklet, yaya gibi ulasimlarla, kisi ve hizmetlerin bireysel ulasi-
mina oncelik vermek, agir trafigi kisitlamak, yol kullanimina 6rnegin; zaman ve
mekanin doniigiimlii kullanimi; yar1 zamanl yaya dolanimi; doniisiimlii saat, giin,
hafta ve yil dilimi uygulamalar1 gibi yenilik¢i kontrol kistaslari koymak; bisiklet
yollar1 ve titizlikle diizenlenmis yaya yollar1 olusturmak ve kent dis1 otopark yer-

leriyle birlikte merkeze ulasimda diisiik maliyetli, sik, giivenli toplu ulasim sis-

temleri yaratmak anlamina gelir”.!¥

4.4.1. Ulasim Tiirlerinin Gelistirilmesi

Otomobil kullaniminin sinirlanmasi yoniinde alinacak dnlemlerin amacina ulasabil-
mesi i¢in, degisik onlemlerin alinmasini gerekmektedir. Diinya genelinde otomobil
trafigini azaltmaya yonelik girisimler, yaya ve alternatif ulasim sistemlerinin yani sira
yluksek kapasiteli toplu ulagim sistemlerini gelistirmek icin yapilan yatirimlarla birlikte
yuriitiildiigi taktirde basarili olabilmekte, dogrudan otomobil kullanimini kisitlamay1
hedefleyen politikalar basarisizlia ugramaktadir. Tiim ulasim tiirlerini dengelemek,
cesitlendirmek ve biitiinlestirmek hedeflenmedigi siirece ¢abalar bosa gitmektedir.

Otomobile kars1 en 6nemli ve kisa siirede olumlu sonuglar verebilecek segenek, toplu
ulagim sistemlerinin kaliteleri yiikseltilerek cazip hale getirilmesi ve kentlilerin, yar-
dimer stratejiler kullanilarak, 6z iradelerinin kabulii ile toplu ulasim sistemlerine ce-

kilmesi, bir anlamda ydnlendirilmesidir. Bu cazibe arttirma tek basina yeterli olma-

187 Avrupa Kentsel Sarti, (1996), a.g.e., s.12-13
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yacagindan, otomobil kullanimini kontrol altina alan ve otomobil kullanimini caydi-

racak stratejiler de mutlaka gerekecektir. Ancak bu stratejilerin bir biitlin olarak uy-

gulanmasi halinde, otomobil kullanicilarinin bu uygulamalardan zarar gormeden dogal

tercihleri olarak otomobillerinden inip toplu ulagim sistemlerine gececeklerdir.

Bugiin karayolu ulasiminda otomobile alternatif olarak;

(i) otobiis, minibiis, taksi gibi toplu ulagim sistemlerinin gelistirilmesi,

(i1) metro, hafif rayl, tramvay gibi yaygin rayli sistem aginin olusturulmasi,

(ii1) ¢evre dostu bisiklet kullaniminin caziplestirilmesi ve

(iv) kabul edilebilir mesafelerde seyahatlerin yaya olarak yapilabilmesi i¢in uygun
mekanlarin yaratilmasi

giindeme gelmektedir.

Uygun Ulasim Tiirii Secimi

Gelismekte olan iilkelerin kentlerinde plansiz, programsiz, diizenleme ve denetimden
yoksun ¢ok sayida ulagim tiiri hizmet vermektedir. Gerek kamu, gerekse isletmeciler
icin verimsiz bu yapi1, 6nemli 6l¢iide kayiplara neden olmaktadir. Bu iilkelerde akilci,
cagdas ve tarafsiz teknik gerekcelere dayandirilmis 6l¢ii ve standartlarin bulunmayisi,
uygun ulagim tiirii se¢iminde ve yatirimlarinda teknik ve ekonomik agidan yanlis
kararlarin alinmasina yol agmaktadir. O kadar ki; normal veya koriiklii otobiis ile ka-
risik trafik veya otobiis yolu i¢inde yolcularin verimli sekilde tasinabilecegi koridor-
larda rayl sistem yapimi gibi projeler ile zaten kit olan kaynaklar atil kullanima y6-
nelmektedir.

Sekil 4-6 ve Sekil 4-7°de talep diizeyine uygun sunumu saglayacak ulagim tiiriinii be-
lirlemede kullanilabilecek ¢izelgeler goriilmektedir. Bu ¢izelgeler talebe uygun ulagim
tiirlerinin se¢iminde dikkate alinmasi gereken esikleri gostermesi bakimindan 6-
nemlidir.

Kentsel alanda uygun ulasim tiirii segimine 151k tutacak bir tablo da Tablo 4-6’de ve-
rilmektedir. Bu tabloda degisik ulagim tiirlerine ait kapasite sunum degerleri ile her bir

tiiriin bir yolcu tasimak i¢in kullandig1 alan miktar1 goriilmektedir.
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Bu degerlerin ¢arpici yonii 6zel otomobil, kapasitesinin % 33’{inii kullandiginda (sii-
riicii + 1 yolcu) kisi basia 52,5 m? alan isgal etmektedir. Buna karsilik kapasitesinin
% 33’{inii kullanan bir otobiis kisi basina 18,8 m? alan isgal etmektedir. Bu kullanim
degerleri yolculuk taleplerinin yogunlastigi, kisith yolagi bulanan kent merkezlerinde
en az kentsel alan kullanarak, en yiiksek adette yolcu tasinabilmesi igin se¢cimin hangi

yonde olmasi gerektigini agikca ortaya koymaktadir.

Tablo 4-6 - Degisik Ulagim Tiirlerinin Kapasite Sunumu ve Alan Kullanimi

. En Kapasite Alan Kullanim1
Ulasim Ticari Yiiksek (yolcu/saat/yon) (m*/yolcu)
Tiiri Hiz | gk Tasit doluluk oran1 (%) Tasit doluluk orani (%)
(km/saa)| o sit/saat) | 100 67 33 | 100 | 67 | 33

Ozel oto 20-50 | 1.500 6.000| 4.000] 2.000] 17.5] 20.3| 525

Otobiis 10-30 120 9.600| 6.400] 3.200 6.3 94| 1838

Tramvay 20 120 12.000| 6.700] 3.300 5.0 9.0 182
Hafif Metro 30 90 20.000] 13.400] 6.600 4.5 6.7 13.6
Metro 40 40 40.000| 26.800| 13.200 3.0 4.5 9.1
Demiryolu 50 30 50.000| 33.500| 16.500 3.0 4.5 9.1

Bu cizelge ve tablolar, 6zellikle kamu kaynaklarinin korunmasindan ve verimli kulla-

nilmasindan sorumlu olan yoneticiler i¢in yon gostericidir.

Lastik Tekerlekli Sistemlerin Gelistirilmesi

Bugiin oldugu gibi gelecekte de karayolu altyapisin1 kullanan lastik tekerlekli sistem-
ler kent i¢i ulasimda egemen olacaktir. Bu yadsinamaz gergek karsisinda lastik teker-
lekli sistemlerden yolcu tasimaciliginda en yiiksek verimin alinmasi hedeflenmelidir.
Her ne kadar lastik tekerlekli toplu ulasim sistemleri, patlamali motorlari ile gevreyi
kirletseler bile otomobile kiyasla tasidig1 yolcu basina yarattiklar1 cevre sorunlar1 cok
daha azdir. Lastik tekerlekli toplu ulasim sistemlerinin iistiin taraflar1 esnek hat yapi-
lar1, varolan altyapiy1 kullanmalar1 nedeniyle yonetimlerce karsilanabilir filo yatirim
bedelleri ile pazar kosullari i¢inde kisa siire i¢cinde temin edilip hizmete konulabilme-
sidir.

Rayli sistemlerin gelistirilip toplu ulasimin omurgasini olusturmasi saglansa bile, hat
esneklikleri nedeniyle lastik tekerlekli sistemler ileriki donemlerde 6nemlerini koru-
yacaklardir. Bu nedenle, basta otobiis gibi yiliksek kapasiteli tiir olmak iizere lastik te-

kerlekli sistemlerin isletilmesine yonelik olarak;
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(1) 1sletildigi fiziki ortamlarin iyilestirilmesi ve
(i1) isletmecilik sisteminin iyilestirilmesi

yoniinde 6nemli girisimlerde bulunulmasi gerekmektedir.

~——Oncelikli Otobiis Hatti Adi
—HKimmizi Oncelikli Hatlar

idari Smrlar

——Sektir Sinwfan I

Sekil 4-8 - Londra’da Yaygin Otobiis Oncelikli Hat Ag1

Otobiislerin isletildigi fiziki ortamlarin iyilestirilmesi kapsaminda “kent i¢i ulasimda
temel amacin araglarin hareketine degil, insanlarin ulasimina oncelik verilmesi” anla-
yist icinde otobiis sistemine yolaginda fiziki diizenlemelerle 6ncelikler verilmekte,
bdylece otobiislerin yolculuk siireleri kisaltilmakta ve isletme maliyetleri diistiriil-
mektedir. Bu yaklasim ile varolan kisith yolagi kaynaginin daha etkin ve kamuya yo6-
nelik bir bigimde kullanim1 saglanmakta, otobiisler tasit trafigi sikisikligindan kurta-
rilmakta, daha verimli isletmecilik yapilmakta, yolculara kaliteli hizmet sunulmakta-
dir. Bu diizenlemeler ayn1 zamanda toplu ulasimin cazibesinin arttirilmasini da sag-
lamaktadir. Sekil 4-8’de sunulan Londra haritasinda, yaygin yer alti metro sebekesine
ragmen karayolu aginda uygulanan otobiis oncelikli giizergahlar gosterilmektedir.

Otobiislerin isletmecilik sisteminin iyilestirilmesi kapsaminda ise isletme sistem bii-

tiiniinde hat yapisi, 6deme sistemi, zaman tarifeleri, diizenlilik, durak ve terminaller,
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bilgi sistemleri iyilestirilmekte ve kaliteli, giivenilir bir ulasim sistemi olusturulmak-

tadir.

Rayh Sistem Aginin Yayginlastirilmasi

Otomobil merkezli ulagimin ortaya ¢ikmasina ilk ivmeyi, 1930’larda kent i¢lerindeki
elektrikli tren sistemlerine ait raylarmin sokiiliip, bu bantlarin karayolu agina katilip
otobiis ve otomobil ulasimina agilmasi kazandirmistir.!®® Giiniimiiz gercekleri kars1-
sinda ters islem baslamis, yeniden rayli sistemlere agirlik veren ¢oziimler ve yatirimlar
giindeme gelmistir. 1970’li yillardan bu yana, 6zellikle Avrupa kentlerinin ¢ogu, rayli
tasima sistemleriyle toplu ulasimin gelistirilmesine yonelmislerdir. Bu kentlerde,
yogun yatirim gereksinmesine ragmen, rayli sistemlere dncelik verecek yonde yeniden
yol ve ulasim ag1 diizenlemeleri yapilmakta, rayl sistemler gelistirilmektedir.

Rayli sistemlerin omurgasini olusturdugu ulagim sistemi biitiiniinde, ¢esitli ulasim
tiirlerinin esglidiim altinda birbirlerini biitlinleyici sekilde ¢aligmasi ile tiirler arasi
dengeler saglanmaktadir. Boylece insanlar toplu ulasim istasyon ve duraklarina bi-
sikletle, yaya veya otomobilleriyle gidebilmekte ve bu noktalarda farkli toplu ulagim

sistemlerine gecis yapabilmektedirler.

Bisiklet Kullaniminin Caziplestirilmesi

Otomobil dncesi donemin gozde ulasim araci bisiklet 21. yiizyilda hizla tekrar kent
yasamina geri donmektedir. Pek cok iilke, kent i¢i ulagimda bisiklete, diger ulagim
araclariyla esdeger onem vermekte; toplu ulagimi gelistirmek yoniinde alinan kentsel
ulagim kararlarinda bireysel 6zgiirliige cevap veren bisiklet kullanimi tesvik edilmek-
tedir.'®

Az geligsmis llkelerde bisiklet, iilkenin her tarafinda yaygin olarak kullanilirken, ge-
lismis tlkelerin cogunda ulagim planlamacilar bisikletin potansiyel degerini géz ard
etmektedir. Otomobilin egemen oldugu kiiltlirlerde bisiklet, yoksul kitlelerin ulagim
i¢in, ¢ocuklarin oyuncak olarak kullandiklar1 veya eglence amacl kullanilan bir tasit
olarak goriilmektedir. Ornek uygulamalar, bir biitiin olarak planlanmis bisiklet yolu

aglari, toplu ulasim istasyonlari, duraklari ve terminalleri yanindaki bisiklet parklari,

188 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.187
189 T Kiligarslan, (1998), a.g.c., .38
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otobiisler ve demiryolu sistemlerinin i¢inde bisiklet i¢in ayrilmig boliimler bisiklet

kullanimini énemli dl¢iide artirdigini gostermistir.'”® (Sekil 4-9)

Sekil 4-9 - Londra Kent Merkezinde Bisiklet Kullanimi'®!

Ulasim sistem hiyerarsisi i¢inde, yiiksek kapasiteli toplu ulasim araclar1 ana koridorlar
boyunca planlanmakta, bu geckiler daha kiigiik kapasiteli talebe uygun araglarla
beslenmektedir. Bu besleme islevi, otobiis, midibiis, minibiis gibi talebe uygun sis-
temlere verilmektedir. Son yillarda planlamacilar, bu islevin bisiklet ile de saglanmasi
yoniinde ¢aba sarf etmektedirler.

Besleme islevi diginda, ev-is arasi erisim i¢in oldugu kadar aligveris, eglence-dinlence
amacli kent i¢i yolculuklarda da bisiklet kullaniminin arttig1 gozlenmektedir. Uygun
6l¢ekli kentlerde kapsamli bir planlama ile bisiklet yol ag1 olusturularak, kent i¢inde
diger ulasim araglarina gereksinme duyulmadan, sadece bisiklet kullanilarak kent i¢i
ulagim saglanabilmektedir. Diinya 6rneklerinde, bisikleti yaya yolu sisteminin i¢ine

alan, yaya ve bisiklet i¢in olusturulan koridorlar1 diger ulasim tesis ve araglariyla

190 peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.217
1 “L ondon Bicycle Network” brosiirii
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biitlinlestiren kentlerin adetleri hizla artmaktadir. Kentsel mekanlar bakimindan,
bisikletin ulasim i¢in talep ettigi alanin az olmasi, kentsel alanda yesil alanlarin

arttirtlmasina olanak tanimaktadir.

Yaya Erisime Uygun Mekanlarin Yaratilmasi

Yiirlime toplumsal hayatin niteligini iyilestirecek, bireylerin sagliklari i¢in faydali ve
otomobile olan bagimlilig1 azaltacak, insanin dogasina uygun bir ulasim tiiriidiir.

“Insan hayatimi, biitiin ulasim sistemini yeniden diizenlemeyi diisiinecek kadar
ciddiye aliyorsak eger, ise insan bedeniyle baslamali ve sadece saglik agisindan

degil, kalabalik gruplarin kisa mesafelere daha verimli bir sekilde ulasmalarini

miimkiin kilmak agisindan da yaya ulasimi elden geldigince kullanmaliyiz”.!%?

Kentlerde yaya alanlarinin artmasi ile canliligin arttig1 bilinmektedir. Birgok kentte
yaya kaldirimlarinin, yaya yol ve alanlarinin azalmasi, hatta ortadan kalkmasiyla
kentsel canliligin, hatta kentlerin gerilemeye basladigi saptanmistir. Kisilerin yola-
ginda yetersiz veya olmayan kaldirimlarda yiiriime cabalari, gece i¢in diizenlenmemis
yollarda yiirtime ¢ekinceleri, kisileri ylirlimekten alikoymaya, yildirmaya ve otomobil
kullanmaya itmektedir. Giincel yaklagimlar1 benimseyen kentlerde “yayalarin veya
bisikletlilerin kullandiklar1 dogal veya diizenlenmis yollar” olarak “yesil-yollar”
olusturulmaktadir. “Otomobillere yonelik olmadigi ve otomobilleri engelleyecegi”
karsit goriisine ragmen “‘yesil-yollar” gergekten yaya ve bisikletlilerin ihtiyaglarim
karsilamaya yonelik tasarlanmakta, gelistirilmekte ve yayginlastirilmaktadir. Bu yol-
lar sadece saglik i¢in degil, ayn1 zamanda erisimde ylirlimeyi ve bisiklet kullanmay1

arttirmak ve toplumsal iligkileri gii¢lendirmek bakimindan 6nem gostermektedir.

4.4.2. Ulasim Sisteminde isletme Onlemleri: Sistemlerin Biitiinlesmesi

Ulasimin saglanmasinda “fiziki diizenlenmeler”in yani sira, “isletme diizenlemeleri”
olarak da alinabilecek 6nlemler vardir. Birbirleri ile rekabet eden degil, birbirlerini
biitiinleyen bir ulasim sistem biitiinii yaratmak i¢in atilabilecek ¢ok 6nemli adimlar
vardir ve bu adimlar maddi kaynaktan ziyade isletme dnlemlerine yonelik kararlar ve

uygulamalardir. 1%}

192 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.218
193 {smail Hakk1 Acar, (1993), “Istanbul 11 Biitiinii ve Biiyiiksehir Belediyesi Yetki Smirlari igi I¢in
Bir Tasimacilik Modeli”, a.g.e.
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Kentlerde yasanan ulagim sorunun ¢éziimii, ¢esitli kamu ve 6zel girisimciler tarafindan
kentlilere sunulan toplu ulasim hizmetlerinin, daha etkin, daha ekonomik ve esgiidiim
icinde sunulmasinda yatmaktadir. Sehirde hizmet veren toplu ulasim sistemleri
arasinda esgiidiim bulunmamasi, her bir sistemin toplumsal hizmetten ziyade kendi
cikarlar1 dogrultusunda galigmasi, ¢oziim ig¢in varolan kaynaklarin atil kullanimi
sorunun hizla biiyiimesine neden olmaktadir. Tasimacilik sisteminde hizmet veren,
planlama, yatirim, isletme, yonetim ve denetim bakimindan birbirlerinden bagimsiz
hareket eden, bu nedenle hizmette biitiinlik saglanamayan ulasim sektoriindeki
isletmelere, yeni bir bakis getirilmesi zorunlulugu ortaya ¢ikmaktadir.

S6z konusu karmasa ve sorunlarin ortadan kaldirilabilmesi i¢in hizmetin bir biitiinliik
icinde ele alinmas1 gerekmektedir. Asagidaki dort bilesenin birlikte ele alinmasi ile
yaratilacak “Toplu Ulasim Sistemleri Biitiinlesmesi”, yasanan ulasim ve dolasim so-
runlaria 6nemli 6l¢iide ¢oziim getirmektedir:

1. Toplu Ulagim Sistemlerinde Y6netim Biitiinlesmesi,

2. Toplu Ulagim Sistemleri Hat ve Zaman Tarifesi Biitiinlesmesi,

3. Toplu Ulasim Sistemleri Fiziki Biitiinlesmesi ve

4. Toplu Ulasim Sistemlerinde Bilet ve Ucret Biitiinlesmesi.

Yukarida “Toplu Ulagim Sistemleri Biitiinlesmesi” terminolojisi otomobili de igerecek

sekilde “Ulasim Sistemleri Biitiinlesmesi” olarak da tanimlanabilir.

Ulasim Sistemlerinde Yonetim Biitiinlesmesi

Onemli bir kamu hizmeti olan toplu ulasimda dncelikle kamunun, sonra da tasimacilik
icinde yer alan isletmecilerinin ¢ikarlar1 dogrultusunda ¢oziimler iireten ve kararlar
veren, isletmeler arasinda oncelikle kamu lehine ¢ikar dengelerini saglayan, biitlinlesik
hizmet sistemini y&neten “diizenleyici ve denetleyici” bir kamu kurumuna “Idare”ye

oncelikle gereksinme oldugu goriilmektedir.

Ulasim Sistemlerinde Hat ve Zaman Tarifesi Biitiinlesmesi

Yukarida tanimlanan “Idare”nin 6ncelikli gorevi, kentlilere hizmet veren degisik ula-
sim sistemleri arasinda isletmede esgiidiimii saglayip ...........
- birbirleri ile “rekabet etmeyen”, birbirlerini biitiinleyen hat yapisin1 ve giizergah-

lar1 olusturmak,
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- yolcular i¢in oncelikle aktarmalarda zaman kayiplarina neden olmayacak uygun
zaman tarifelerini olusturmak,

- talebe uygun olarak belirleyecegi giizergah ve zaman tarifeleri ile otobiis, tren,
tramvay, metro, vapur gibi degisik sistemler i¢in belirli performans degerlerini,
verimlilik oranlarini yakalatmak (6rnegin bir solo otobiisiin giinde 800-1000 yolcu
veya giinliik ortalamada kilometre basina 3,5-4 yolcu tasimasini saglamak gibi),

- Ozellikle kit kaynak olan karayolu altyapisi listiinde en az miktarda tagit-km. ile
en yiliksek miktarda yolcu-kilometrenin yapilmasina olanak taniyacak yonde
planlama yapmak

olacaktir.

Bu tanimlar i¢inde ortaya konulan “rekabet etmeyen” yaklasimi “liberal” ve “reka-

betci” ekonomi icin ters gelmektedir. Diizenlenen toplu tagimacilik hizmeti bir kamu

hizmetidir ve bir sekilde yonetimlerce siibvanse edilecektir. Bu nedenle bu hizmet
sunumunun “ticarilesmesi” s6z konusu olamamalidir, bu hizmetin sunumunda “ve-

29 ¢¢

rimlilik” ve “esitlik” esas almmalidir. Ancak bu hizmetin temininde “Idare” “ticari”

kurallar1 isletmelidir.

Ulasim Sistemlerinde Fiziki Biitiinlesme

Biiyiik kentlerde yolcularin bir yerden bir yere tek bir ulagim araci ile erigsebilmeleri

olanaksizdir. Tek bir tasit ile erisime yonelik hat planlamasi yapilmasi halinde “ve-

rimsiz”, sonugta kamu kaynaklarinin savruldugu isletmecilik sistemi ortaya ¢ikmak-

tadir. Bu nedenle biiyiik kentlerde basarili bir toplu tasimacilik sistemi biitliniiniin ar-

kasinda .....

- verimliligin saglanmasi yoniinde “aktarmali tasimacilik” yontemi ile toplu ulasi-
min biitiinlestirilmesinde ve

- yolcular i¢in sikintisiz aktarma yapilabilecek aktarma merkezlerinin tasarlanma-
sinda

yatmaktadir.

Cekiciligi olan aktarma merkezleri, toplu ulasim sistemlerinin biitiinlestirilmesinde

basarmin anahtaridir. Eger aktarma merkezleri iyi planlanmis ve ¢ekici sekilde dii-

zenlenmis ise aktarma siiresinde kaybedilen zaman sikint1 ve rahatsizlik yaratmaya-

caktir. Bu aktarma merkezleri, aktarma yapan yolcular i¢in hosca vakit gecirilebilecek,
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yiyip-igilebilecek, alig-veris yapilabilecek mekanlar olarak diizenlenmelidir. Aktarma
merkezleri sadece ulagim amaciyla kullanilmamali, ayn1 zamanda bu mekanlar kentin
canli, hareketli pargalar1 haline getirilmelidir. Bu merkezlerde yolcu bilgilendirme
hizmetleri geregince verilmelidir.'**

Ozetle biiyiik kentlerde toplu ulasimdaki basari igin, birbirine degen ulasim sistemleri
arasinda kolay ve konforlu aktarmay1 saglayan, c¢ekici, aktarmay1 sikint1 haline ge-

tirmeyen canli, dinamik fiziki aktarma mekanlar1 yaratilmalhidir.

Ulasim Sistemlerinde Bilet ve Ucret Tarifesi Biitiinlesmesi

Tanimlanan “Idare”nin 6nemli bir gérevi de ulasim sistem biitiinii icinde hizmet veren
isletmelerin bir biitiin oldugunu ortaya koyan, kullanicilar i¢in “aktarmali tagimacilik™
yontemi iginde bir sistemden diger sisteme gecislerde kolaylik ve ekonomi saglayan
bilet ve licret sistemini olusturmaktir.

“Elektronik bilet sistemi toplu ulagimin kullanimini kolaylastirmaktadir. Biitiinle-
sik toplu ulasim sisteminde bilet sistemi tiirler ve isletmeciler arasindaki aktarma-
lar1 kolaylastirir. Yiiksek performansli, kullanimi basit elektronik esasli bilet sis-
temleri ile (i) Gicretin gergek seyahat uzunluguna ve (ii) giiniin saat dilimine (zirve/
zirve-dis1) gore tahsil edilmesine, (iii) nakit paranin dolasimdan kalkmas: ile para-
sal glivenligin saglanmasina, (iv) bilette sahteciligin dnlenmesine, (v) kagaklarin
azalmasina, hatta tamamen ortadan kalkmasina olanak taninmaktadir. Saglanan bu
kolayliklar ve giiven toplu ulagim sistemlerinin kullanimini daha kolaylagtirmakta
ve ¢ekici hale getirmektedir.”'?>

Degisik araglarda, degisik isletmecilerce toplanip “Fon”a (havuza) aktarilan bilet ge-

lirlerinin belirli kurallar ve formiiller ile dagitilmas1 gorevi gene “Idare”nindir.

4.43. Otobiis Ulasimma Yonelen Ornek Kent: Kuritiba

Ucgiincii Diinya iilkelerinin kent merkezlerinde otomobil ulagimina sinirsiz olanaklar
saglanirken, bazi1 kentlerde planlama 6nlemleri ile otomobil kullanimina kisitlamalar
getirilmektedir. Ugiincii Diinya iilkelerinde farkli nitelikte ulasim sistemi kurma ca-

basina en iyi 6rnek, Brezilya’nin 1,6 milyon niifuslu kenti Kuritiba’dur.

194 Better Mobility in Urban Areas, (2001), a.g.e.
195 Better Mobility in Urban Areas, (2001), a.g.e., s.15
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Sekil 4-10 - Kuritiba, Otobiis Yolu

Kuritiba’da 1970 yilindan itibaren,

(1) otobiis ulasimini gelistirmeye, (Sekil 4-10)

(i1) bisiklet ve yaya yollarin1 yayginlastirmaya,

(1i1) yogun tasit akimlarini genis ana yollara kaydirmaya ve

(iv) ev, 1s ve diger hizmetleri bir arada barindiran bolgelerin olusturulmasina yonelik
ulagim ve arazi kullanim politikalarini birlikte ele alan bir dizi 6nlemler uygulanmaya
baslanmigtir. Bu yeni uygulamalara kosut olarak kentin disar1 kaymasimi 6nleyecek
plan ve kararlar da yiiriirliige konulmustur.

Bugiin Kuritiba’da, trafik kaza oraninin Brezilya’nin diger kentlerine kiyasla daha
diisiik oldugu, ara¢ basina benzin tiikketim oraninin Brezilya’nin diger kentlerinden
yiizde 30 daha diisiik oldugu saptanmaktadir. Bugiin Kuritiba halki gelirlerinin yakla-
sik ylizde 10’unu ulagim giderleri i¢in ayirmaktadir, ki bu Brezilya’nin biitiin kentleri
icinde ulasima ayrilan en diisiik orandir. Bu gider oranina, Brezilya’da otomobil yo-
gunlugu siralamasinda baskent Brasilia’nin birinci, Kuritiba’nin ise ikinci durumda
olmasina ragmen ulasilmistir. Bu geligsmeler ortaya konulup titizlikle izlenen olumlu

politikalarin sonucudur.'*®

19 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.106
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4.5. ILKE: 3, YOLLARIN SOSYAL MEKAN OLARAK DUZENLEMESI

Kokl degisim kararlar1 alinarak yollarin otomobillerden arindirilmasi halinde, kentsel
alanlarin niteligini yiikseltme yoniinde heyecan verici olanaklar ortaya ¢ikmaktadir.
Erisimi saglayacak siirdiiriilebilir ulagim tiirleri saglanarak otomobilden arindirilan
alanlarin, oncelikli olarak kentlilerin huzuru yoniinde diizenlenmesi, kentliler igin
sosyal mekanlar yaratilmas: diisiincesi zaman i¢inde yerel yOneticilerin ana hedefi
haline gelmektedir. “Avrupa Kentsel Sart1”nin {li¢iincii ilkesi bu yaklasimi ele almak-
tadir:

“Ulasim ve Dolasim - Ilke: 3,
Sokagin Sosyal Bir Arena Olarak Algilanmasi

Sokagin yasanabilir sosyal bir mekan olarak kaybi, kentte glivensizligin artmasi ve
kentsel bozulmay1 da beraberinde getirmistir.

Artan giivenlik, asayis ve sosyal uyum; genis kaldirimlar, yaya bolgeleri ile so-
kaklarin iyilestirilmesi, dogru sokak diizenlemesi ve planlamasi ile trafik akimla-
rinin kontrolii ve tek yonli yollarin dikkatli kullanimi demektir.

Bu ayn1 zamanda acik alanlarin; yliksek kaliteli ve dayanikli malzeme kullanilarak;
kaliteli kent mobilyasi, yol levhalari, ticari tabelalar, cephe diizenlemeleri,
yesillendirme, su, heykel ¢cesme ve anitlarla donatilarak, korunmasi ve iyilestiril-
mesi demektir.

Bu yaya kaldirimlarinda ve kafe onlerinde; c¢ekici ve kaliteli, 6zel, ticari ve kamu

aktivitelerini 6zendirmektedir.

Bu rahatsizlik veren giiriiltiilerin olabildigince yok edilmesi demektir”.'*’
Kentler tasit trafiginden ve tikanikliindan arindirildiklarinda daha ¢ekici, daha canli
olduklar1 saptanmaktadir. Kent merkezlerinin ana hedefi, otomobilleri degil, alig-veris,
kiiltiirel ve eglence i¢in gelecek kisileri cekmektir. Degisik tiir islevlerin sinirli alanda
yogun oldugu merkezlerde 6nemli olan cevresel huzuru saglamaktir. Bu hedefe
yonelik olarak (i) yol {istii otoparklarin azaltilmasi, hatta kaldirilmasi, (i1) toplu ulasim
ve bisiklet gibi ¢evre dostu ulasim tiirleri hari¢ kent merkezinden gegen transit tagit

trafiginin azaltilmasi, hatta engellenmesi, (iii) kent merkezine otomobil girisinin

zorlastirilmasi, hatta yasaklanmasi gerekmektedir. '

197 Avrupa Kentsel Sarti, (1996), a.g.e., s.13
198 Better Mobility in Urban Areas, (2001), a.g.e.
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4.5.1. Yollan Tasita Kapatma ve “Tasit Buharlasmas1”

Yollarin kapasitelerinin azaltilmasi veya otomobil kullanimindan daha ¢ok toplu ula-
sim araclarinin, yayalarin ve bisikletlilerin kullanimina agirlik verilecek sekilde dii-
zenlenmesi, veya daha koklii olarak, otomobil trafigine kapatilmasi, kent ve ulagim
plancilar1 arasinda “tasitlarin buharlagsmasi” diye anilan yeni bir olgunun ortaya ¢ik-
masina neden olmustur.

Giliniimiiz kadar, “bir koridorun tasit trafi§ine kapanmasi halinde bu koridoru kullanan
tasitlarin alternatif koridoru zorlayacagi” yoniinde idi. Ancak Avrupa’da son yillarda
yapilan aragtirmalar, bu yaklasimin dogru olmadigini gdstermistir. Bir koridor
boyunca tasit kullaniminin yasaklanmasi halinde, bu koridorun alternatifi olan kori-
dorlarda umulan karmasanin veya yogunlugun ortaya ¢ikmadigini, kabul edilebilir
boyutlarda kaldigin1 gostermistir. Baz1 6rneklerde, gegen siire i¢inde ulasim agindaki
toplam trafik miktarinda énemli azalmalar saptanmustir.'®

Klasik bakis i¢inde, bir yol tasit trafigine kapatildiginda, basit mantikla, bu tasit ytikii
alternatif bir koridora yiiklenecektir. Tasitlarin yonelecegi koridorda zaten belirli bir
trafik yiikii vardir, eklenen bu yiik ile trafik karisiklig1 kabul edilemez boyutlara ¢1-
kacak, hatta durum bir “trafik kaosuna” doniisecektir.

1994 yilinda, “London Transport”un yaptig1 “Yolag1 Kapasitesi Azaltilmasinin Tasit
Trafigi Uzerine Etkileri” ¢alismasi, klasik bakisin abartili oldugunu gostermistir. Bir-
cok kentte yapilan aragtirmalar, yapilan olumsuz tahminlere ragmen bu yonde diizen-
lemelere kararl bir sekilde devam edilmesi halinde, trafik tikanikliklarinin tahmin e-
dilenden daha az oldugunu gdstermis, giin gectikce durumunun daha da iyiye gittigi
saptanmuistir.

Ortaya ¢ikan bu paradoksal olgu, yerel yoneticilere biitlinlesik ve siirdiiriilebilir ulagim
sistemlerini gelistirme yoniinde yeni teknolojileri ve yeni politikalart uygulama
cesareti vermektedir. Bu konu {izerinde yapilan arastirmalar1 ve sonuglarini yansitan
raporlar, otomobillerin iggal ettikleri alanlarin toplu ulasim, yiiriime, bisiklet gibi tiir-
lere cesaret gosterilerek birakilmasi halinde, ciddi boyutta tikanikliklarin ortaya ¢ik-
madigim gostermektedir.

Avrupa Birligi kapsaminda yapilan ve Eyliil 2000°de yayimlanan “Kentsel Mekanda

199 Nikki James, (2001), a.g.e., 5.3
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Trafik Buharlagmas1”?%

arastirmasi, yerel yoneticiler ve karar vericiler igin pratik el
kitab1 niteligindedir. Strazburg, Helsinki, Edinburg, Cambridge, Lizbon ve Paris’teki
caligmalara ait belgelerin sunuldugu rapor, siirdiiriilebilir hareketlilik politikalar1 yo-
nilinde yapilan diizenlemelerin tahmin edilen trafik karmasalarina sebebiyet vermeden
basariyla uygulandigini agiklamaktadir. S6z konusu arastirma trafik karmasasinin
yasandigi alanlarda yapilan diizenlemeler ile yasam kalitesinin yiikseldigini, toplu
ulasim hizmetlerine olan talebin genisledigini gostermektedir.

Ozetle bilimsel arastirmalar. yeni yol agilmasi ile Le Corbusier’in dedigi gibi “trafik
tireten fabrika”nin faaliyete gectigini ve trafik tikanikliginin arttigini; yolun trafige

kapanmasi ile de “tasit trafiginin buharlagtigi”n1 ve trafik tikanikligi azaldigini gos-

termektedir.

4.5.2.  Yollarin Sosyal Mekan Olarak Diizenlenmesi

Bireyler kent i¢i yolagini “yaya” olarak kullanirken bagka, “siirlici” olarak kullanirken
bagka diistincelere sahip olmaktadirlar. “Yaya” olarak yiiriirken kaldirimlarin
yoklugundan veya bozuklugundan, yaya giivenliginin olmamasindan sikayet eden bir
kisi, “stirticii” iken kaldirimlarin yola katilmasini veya otopark olarak kullanilmasini
diistinebilmektedir. Cocugunun giivenligi i¢cin okulunun 6niinde yaya kaldirimi veya
mekan yoklugundan, asir1 hizdan sikayet¢i olan bir kisi, “siiriicii” iken yerlesim bol-
gelerinde yaya kaldirimlarinin genisliginden ve tagit hizim1 kontrol altina almak i¢in
daraltilip “6l¢iisiine getirilen” serit genisliklerinden sikayet¢i olmaktadir.
Egitim eksikligi ve bilingsizlik nedeniyle bireysel beklentiler ile toplumsal gergekler
arasinda bu konularda zaman zaman biiyiik ¢eligkiler ortaya ¢ikmaktadir. Kentler ortak
yasam alanlaridir ve kent yasami bir ortaklik Uriiniidiir. Bu nedenle kentliler artik
bilingli bir tercih yapmanin esigine gelmislerdir: kentlerde miilkiyet sinirlar1 arasinda
kalan yol koridoru denilen kamu mekanlari;
(1) c¢agmizin en biiyiik kirleticisi oldugu kabul edilen otomobillerin egemenligine
“sorgusuz sualsiz” birakilmali m1 yoksa
(i1) insan kullanimi 6ne ¢ikartilacak sekilde otomobil ile dengeli bir paylasim i¢inde

giivenli ve yasanabilir alanlar m1 diizenlenmeli?

200 Nikki James, (2001), a.g.e., .3
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Glinlimiizde motorlu araglar, neden olduklar trafik kazalarina, ¢evreye verdikleri za-
rarlara ragmen kent yagaminin, insanlarin yasam bi¢imlerinin vazge¢ilmez bir pargasi
haline gelmistir. Bu olumsuzluklar insan ile aracin ayn1 mekani paylagsmasindan ortaya
ctkmaktadir. Bu nedenle s6z konusu tehdidi azaltmanin pratik ¢éziimii insan ile

otomobile ayrilan mekanlar1 birbirlerinden ayirmak olarak goriilmektedir.

Kentsel Tasarimda “Mikro Ortam”

Yasadigimiz ¢evre, oncelikle insan gereksinmelerine cevap verecek sekilde tasarlan-
malidir. Kentlilerin gereksinmeleri (i) kullanima yonelik olarak “iglevsel”, (ii) duy-
gularina yonelik olarak da “simgesel” boyutta ortaya ¢ikmaktadir. Kentsel tasarim,
kentsel elemanlarin bir araya gelis bigimleri, meydan, sokak, park gibi mekanlarin
kentsel ortamda yerlesmelerindeki basari, bu iki beklentiye cevap vermeleri ile dogru
orantilidir.?%!

Kentsel yasamda kamu alanlarinda yiiriimek, gezmek, dinlemek kisinin temel gerek-
sinmelerinin saglanmasi bakimindan 6nemli etkinliklerdir. Bu etkinliklerin yerine ge-
tirilebilmesi i¢in kisilerin davranig bigcimlerini etkileyecek, kisilere huzur verecek fi-
ziksel ortamlarin hazirlanmasi gereklidir. Fiziksel mekanin tasarlanis bi¢imi, insanla-
rin bina, sokak ve meydan gibi mekanlan fiziksel olarak algilamalarinin 6tesinde his-
setmelerini de saglamalidir.

Bu fiziksel ¢evre, “mikro ortam” olarak anilmaktadir. Ekolojik psikoloji bilim dalinda
bu kavram sosyal igerik kazanmakta ve “davranis ortami” olarak ifade edilmektedir.
Bu kapsamda yer alan yollar, ¢evredeki tiim 6gelerin algilandigi hareket kanallaridir.
Ozellikle konut alanlarinda yaya - tasit iliskisinin diizenlenmesi bakimindan “davranis
ortam1” olarak tanimladigimiz yol koridorlar1 6n plana ¢ikmaktadir. Bu nedenle bu
ortamlarin kentlilere huzur verecek sekilde tasarlanmasi ¢ok onemlidir. Bu da, sz
konusu mekanlarin tagit trafiginin, 6zellikle otomobillerin olumsuz etkilerinden
olabildigince armdirilip kentin asil sahibi olan insanlara yonelik diizenlenmesi ile

miimkiindiir. (Sekil 4-11)

201 Aykut Karaman, (1995), “Kenti Okumak: Mikro Ortam Tasariminda Biligsel Haritalama
Kuramlar1”, 6. Kentsel Tasarum ve Uygulamalar Sempozyumu, Istanbul
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Sekil 4-11 - Yollarin Sosyallestirilmesi®?

Yerlesim Bolgelerinde Tasit Trafiginin Kontrolii

1950’11 yillarda tasitlarin ortaya cikarttigi ¢evre kirliligi fark edilmedigi i¢in sadece
trafik giivenligi uygulamalar1 giindeme gelmis, yaya alt-iist gegitleri yapilarak insan
ile tasitlarin farkli platformlar1 kullanmalar1 saglanmistir. Ancak zaman i¢inde kent-
lerin asil sahibinin otomobiller degil insanlar oldugu, ana amacin da insanlarin huzuru
ve hareketliligine yonelik ¢oziimler iiretilmesi gercegi yakalanmistir. Bu yaklagim
i¢cinde tasitlar zorlanmadan diimdiiz giderken yasl ve engelliler dahil insanlarin mer-
diven inip ¢ikmak zorunda kalmalarinin, engelleri asmaya caligmalarinin dogru bir
¢ozlim olmadig1 giindeme gelmistir. Geligsmis iilkeler yaya iist gecidi yapmay1 dur-
durmuslar, yaya alt gecitlerini de ¢ars1 seklinde veya toplu ulagima doniik alanlar ola-

rak kullanicilar i¢in cazip ve gekici mekanlar haline getirmeye baslamiglardir. 23

202 English Historic Towns Forum, (1993), Traffic Measures in Historic Towns” ve

(1994), “Traffic in Townscape - Ideas from Europe”, Civic Trust, Londra

203 fsmail Hakki Acar, (1993), “Integrated Traffic Management in Historical Towns: Istanbul”, 3rd
International Symposium, Institut de Recherche Routuiere, Liksembourg
Bu béliim Ismail Hakk1 Acar tarafindan “Cevre ve Davranis” Dersi Donem Odevi olarak
hazirlanan “Yerlesim Bolgelerinde Tasit Trafigini Azaltacak Onlemler” baslikli calismadan
almmugtir.




162

1970’lerde kent planlama yaklasimlar1 degismeye baglamis ve 6zellikle yerlesim bol-
gelerindeki yollar ¢ikmaz sokaga (cul-de-sac) doniistiiriilmeye baslanmistir. Cikmaz
sokaklar olusturularak transit tasit gegisleri onlenmis, o sokaga sadece erisim saglan-
mistir. “Cul-de-sac” gibi koktenci yaklasimin yani sira, yerlesim bolgelerinde yaya
dostu yollar da olusturulmaya baslamis; (i) tasitlarin hizin1 diisiirmek, (ii) yoreden
transit gegen tasit trafik miktarini azaltmak ve (iii) tasitlarin yol tlizerindeki park et-
melerini kontrol altina almak i¢in ¢esitli uygulamalar yapilmistir. Bu tiir uygulamalar
ile yayalar, bisiklet kullananlar ve bolge halki i¢cin motorlu tasit trafiginden arindiril-
mis genis ve giivenli alanlar, diizenlenmis sosyal mekanlar yaratilmaktadir.?%*
Yerlesim bolgelerindeki “tasitlarin hizin1 diisiirmek”™ i¢in en basitinden yollarda da-
raltmalar ve kasisler yapilmaktadir. Yasalarla desteklenen bu tiir fiziki uygulamalar ile
tasit hiz1 saatte 20 kilometreye kadar diisiiriilmektedir. Bu tiir hiz diisiiriicii uygu-
lamalar “trafik sakinlestirici dnlemler - traffic calming” olarak anilmaktadir. Yoreden
transit gecen tasit trafik miktarini azaltmak amaciyla ¢ikmaz sokaklar, siirekliligi ol-
mayan koridorlar ¢6ziim olarak giindeme gelmektedir. Tasitlarin yol iizerinde park
etmelerini kontrol altina almak, tasitlarin yayalara ait alanlara tecaviizlerini engelle-
mek i¢in de yaya mekanlar ¢igeklik, “baba™ gibi fiziki engellerle korunmakta, tasit-
larin park etmesi engellenmektedir.

Yerlesim bolgelerinde alinan 6nlemler ile yayalar, bisiklete binenler ve bdlge halki
icin daha genis ve giivenli alanlar, iglevsel yollardan 6te daha giizel simgesel mekanlar
yaratilmaktadir. Tasit trafigi azaltilarak ve giivenlik artirilarak daha huzurlu bir
cevrenin yaratilmasina ve yerlesim bolgesinde sokaklarin sosyal mekanlar olarak dii-

zenlenmesine yonelik projeler gerceklesmektedir.?%

“Trafik Sakinlestirici Onlemler”

“Trafik Sakinlestirici Onlemler” 2%

cevre dostu trafik yonetimi” olarak yeni bir geli-
sime isaret etmektedir. “Cevre dostu trafik yonetimi” anlayistyla olusturulan kentsel
tasarimlar tasit trafigini yavaglatmakta, ancak toplu ulasim araglari, yayalar ve bisiklet

stiriiciileri i¢in olumlu c¢oziimleri beraberinde getirmektedir. Yollarin otobiisler,

204 H. Yamanaka ve M. Odani, (1994), “Measures for Traffic Calming in Residential Areas”, Toyota
Magazine: The Wheel Extended, Toyota, No: 73

205 H H. Yamanaka ve M. Odani, (1994), a.g.e.

206 “Trafik Sakinlestirici Onlemler”, Ingilizce “traffic calming measures” karsihigi kullanilmistir.
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taksiler ve hizmet araglar1 digindaki motorlu tasit trafigine kapatilmasi, yayalastirma
projelerine agirlik verilmesi sozii edilen bu ayirime1 uygulamalara 6nemli 6rneklerdir.
Aragtirmalar, tasit trafigini sakinlestirmeye yonelik uygulamalar sonrasinda trafik
kazalarinin, yaralanma vakalarimin, giirilti ve kirliligin 6nemli 6l¢iide azaldigini
gostermektedir. Olumlu yanlar1 olan “trafik sakinlestirici dnlemler”, uygulandigi
bolgelerde kamuca desteklenmektedir. Trafik sakinlestirici Onlemlerin siiriiciilerin
davraniglarini da olumlu yonde etkiledigi ve trafik kazalarinin azalmasinda etkili ol-
dugu kanitlanmistir. Bu tiir uygulamalardan elde edilen sonugclar, gelecekte kentlerde
tasitlardan arinmus genis bdlgelerin kurulabilecegini gostermektedir.?"’

Sosyal amagcla baglayan, zaman i¢inde araglarin hizin1 ve trafik hacmini diistirerek,
insanlar ile otomobillerin uyum i¢inde varolmalarini saglamaya doniisen projeler Av-
rupa iilkelerinde gelistirilerek uygulanmaktadir. Yasal denetim mekanizmalar ile de
desteklenen fiziksel uygulamalar ve teknikler tasit trafiginin olumsuz etkilerini azalt-
ma yoOniinde olumlu sonuglar vermektedir. Bu uygulamalarin basarisi i¢in yasal daya-
naklarin da olusturulmasi gerekmektedir. Dayanak olarak “yayalara oncelik” goriisii-
niin yasal olarak islerlik kazanmas1 gerekmektedir. Boylece sokaklar sosyal amaca
yonelik olarak yasal dayanaklarla yeniden diizenlenebilmektedir. Hollanda ve Bati

Almanya’da “woonerf” kavrami ve tasarimlari trafik yasasina sokulmus ve trafik isaret

ve levhalar1 bu yaklasima gore uyarlanmis, tasarlanmis ve yerlestirilmistir.

4.5.3. Yollarin Sosyallestirilmesi: “Woonerf” Ornegi

[k kez Hollanda’da uygulanmaya baslanan “woonerf” tasarimlari, kentlerde yayalar
ve ¢ocuklar i¢in giivenilir alanlar yaratilabilecegine en giizel 6rneklerdir.

Bu “avlu”larda tasit platformlar1 daraltilmakta, yaya mekanlar1 genigletilmekte, ¢evre
agaclandirilmakta ve otomobil gecisini kisitlayan veya hizini diigiiren engeller konul-
maktadir. Bu tiir diizenlemeler sonucunda motorlu araglar bolgeye yavas girmekte ve
bolge icinde aymi yavaslikta seyretmektedirler. Boylelikle tasitlarin o yorede yasa-
yanlar1 rahatsiz etmemesi, insana yonelik daha genis sosyal mekanlarin yaratilmasi

saglanmaktadir. “Woonerf”lerin siirliciiniin davranislarini olumlu yonde etkiledigi ve

207 K. Amano, B. Siman, ve , T. Kok-Seng, (1992), “Discussion: Application of Woonerf and Other
Traffic-Restraint Concepts”, Toyota Magazine: The Wheel Extended, Toyota, No: 73
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trafik kazalarinin azalmasinda etkili oldugu arastirma sonuglariyla kanitlanmistir.
“Woonerf” uygulamalar tasit trafigini kontrol etmek, kisitlamak amaciyla giindeme
getirilmemistir. Bu uygulamalar, oncelikle yasam kalitesini ylikseltmek ic¢in sosyal
mekanlar1 diizenleme kavrami olarak ortaya konmustur. Yapilan arastirmalar, uygu-
lamalarin tasit trafigini kontrol altina alma yoniinde basarili oldugunu, sosyal iligkileri
artirma konusunda kismen hedefine ulastigini géstermistir.

“Woonerf’in genisletilmis uygulamalari, yaya alanlar1 olarak ortaya ¢ikmaktadir. O-
zellikle alig-veris alanlarinda yapilan yayalastirmalarda, uygulamalarin basinda diik-
kan sahiplerinden miisterilerinin ve satiglarinin azalacagi gerekgesi ile biiyiik tepkiler
gelmektedir. Ancak zaman i¢inde ger¢egin bu olmadigi ortaya ¢ikmakta ve gelismeyi
goren diikkan sahipleri yaya alanlarinin genisletilmesi ve yayginlastirmas: yoniinde
baskilara dahi baglamaktadirlar. Baz1 sehirlerde yaya alanlarinin ve bu alanlara yakin

mekanlarin degerlerinin hizla arttig1 saptanmaistir.

4.6. ILKE: 4, KOKLESMIiS ANLAYISLARIN DEGiSTiRiLMESI

Sorgusuz sualsiz inanilan ve pesinde kosulan otomobil agirlikli ulagim sisteminin ay-
nen korunmasi halinde gelecegimizin tehlike iginde oldugu galismanin “4.3. Ilke: 1,
Otomobil Kullanimimin Azaltilmas1” boliimiinde ayrintilar1 ve gerekgeleri ile agik-
lanmistir. Boyle bir gelecekten “teknolojik onarimlar” ile de kacilamayacagi gortil-
mektedir. Bu ciddi durum karsisinda, Albert Einstein’in “sorunlar1 yaratan kosullar
aynen koruyarak sorunlarimizi ¢6zemeyiz” 6zdeyisinden yola ¢ikarak, tek ¢oziimiin
anlayis ve yasam tarzinin kokten degisiminde oldugunu gormeliyiz:

“Ulasim ve Dolasim - Ilke: 4,
Siirekli Bir Egitim ve Ogretim Cabas1 Gerekliligi

Belirli degisimler, bireysel davranis degisiklikleri olmadan gerceklesemez, birey-
lerin ¢evre konularina artan duyarliliklar1 ise her zaman koklesmis davraniglarini
degistirme istegi ile paralel gitmemektedir.

Yerel yonetimler halki bilinglendirme konusunda, insanlara, sokaklarin kendilerine
ait, ortak miilkiyetlerinde oldugunu anlatma, bu nedenle sokaklarin herkes tara-
findan ortak, uyumlu ve korunarak kullanilmas1 gerektigi fikrini asilama ve insan-
larin olumsuz davranis kaliplarini degistirmeye yonelik, bilin¢lendirici kampanya-
lar diizenleme sorumlulugunu tagirlar.?%%”

208 Avrupa Kentsel Sarti, (1996), a.g.e., s.13



165

Mevcut anlayis i¢inde kentsel alanda ortak mekanlar her gecen giin daha fazla dl¢iide
otomobil trafiginin ve otomobil alt yapisinin hakimiyeti altina girmekte ve bu haki-
miyet kamuca “sorgusuz sualsiz” kabul edilmektedir. Mevcut anlayisin aynen devami
halinde “Avrupa Kentsel Sarti”nin isaret ettigi gibi “yavas ama kesin bir bigimde,
otomobil kentleri 6ldiirmektedir”. “Kentsel Sart” pesinde kosulan otomobil agirlikli
ulagim sisteminin aynen devam etmesi halinde insanligin gelecegini ciddi ve kiiresel
boyutta tehlikelerin bekledigine de deginmektedir. Kabul edilemez olan insanligin bu
ortak gelecegi “otomobil merkezli ulasimda anlayis degisimi” ile olumluya cevrilebi-
lir, bu da “insanlarin yasam tarzinda degisim”, “toplumun degisime hazirlanmas1”
anlamma gelmektedir. Soruna bugiine kadar getirilen yaklagimlar dogru olsaydi, or-
tada sorun olmayacak, doniisiim gereksinmesi de giindeme gelmeyecekti. Cozliim a-
rayislarinda “statilkocu” olmaktan ziyade “yenilik¢i” ve “doniisiimcii” yaklagimlarin
sergilenmesi, “siirdiiriilebilir” ulasimin toplumsal olarak kabulii i¢in politik ve eko-
nomik degisim ve doniisiim siirecine girilmesi gerekmektedir. Toplumun tiimiine hiz-
met eden ulagim sistemlerinin 6ne ¢ikabilmesi i¢in, ulagimi ve mekani bigcimleyen
kesiminin ve piyasa ekonomisi yoniindeki politik giicilin azaltilmas1 6n kosuldur.

Ulasimin gelecegi konusu, yasam tarzinin degismesine dayandigindan kamunun bi-
lin¢lenmesine, bu degisimi gerceklestirecek olan politik iradenin giiclenmesine bagli-
dir. Kamunun bilinglenmesinde en biiylik gorev dogrulari ortaya koyacak ve o yonde
yiirliyecek olan miihendis ve plancilara diismektedir. Tabii ki, toplumun genel ¢ikar-
larini, bireysel veya belirli kitlelerin ¢ikarlarinin iistiinde tutan yeni bir politikacr tipi

de “olmazsa olmaz” kosuldur.

4.6.1. Anlasilmasi Gereken Giincel Gercekler

Kentici ulagim ve dolasim sorunlarina giincel yaklagim i¢inde bakildiginda “sorgusuz
sualsiz kabul edilmis olan otomobil merkezli ulasim” yaklasimina ait bazi temel e-

saslarin “kamu odakl1” bakis altinda yeniden gozden gecirilmesi gerekmektedir.

“Kaynak Neden / Goriinen Neden” ikilemi

Tiim sorunlarda oldugu gibi ulasim ve dolasim darbogazinin da ana nedeni, sorunlara

konulan “tek boyutlu teshisler”dir. Aslinda karsilasilan sorun ¢ok girdilidir. Sorun,
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degisik kimselerin degisik zamanlarda ileri siirdiigii “teshis”leri degisik agirliklarla
iceren karigik yapinin tamamidir. Cok girdili tiim sorunlarda “kaynak neden” denile-
bilecek agirlikta 6ne ¢ikan nedenler vardir. “80/20 Kurali” ya da “Pareto Kurali” de-
nilen bir kurala gdre, “bir soruna yol acan nedenlerin % 20’si, sorunun % 80’ini olus-
turmaktadir”, yani “teshis” agamasinda ortaya konulan sorunlarin bazilari, yapilari
nedeniyle sorun lizerinde digerlerinden daha agirlikli etkiye sahiptir. Ancak bu anlayis,
diger nedenlerin ihmal edilebilecegi anlamini tasimamaktadir.

Ancak genellikle kamu ve yoneticiler sorunlara yiizeysel bakmakta ve politikaci hii-
viyetleri nedeniyle “goriinen nedenler” ile ugragsmaktadirlar. “Kaynak nedenler” di-
sinda kalan “goriinen nedenler” ile ugrasilmasi halinde, “hayaletler” ile bogusulmakta;
ancak kesinlikle ¢oziime ulasilamamaktadir.?%’

“Kaynak nedenler’in dnemli 6zellikleri vardir: “Ortada varolan bir sorunun ancak
“kaynak neden”in ¢6ziilmesi ile sonlanabilecegi, “gdriinen neden”den yola ¢ikildi-
ginda ise sorunla sadece ugrasilacagi, ama ¢oziillemeyecegi” gercegi en onemlisidir.
Bir bagka 6zellik ise, “bir kaynak nedenin ¢dziilmesinin, ¢ok sayida sorunu ortadan
kaldirmas1”dir. Gorevi sorun ¢ézmek olan herkesin, ilk ve vazge¢ilmez gorevi, ¢oz-
mek durumunda oldugu sorunlarin “kaynak nedeni”ni saptamasi ve bunun iizerine
yogunlagmasidir.

Kentlerimizde yasanan trafik ve ulagim sorunlarina ¢6zlim arayislarinda, yogun olarak
“goriinen nedenler” ilizerinde durulmakta, “kaynak nedenler” gbz ardi edilmektedir.
Bir sorunun ortadan kaldirilabilmesi, hastaliklarin tedavisinde oldugu gibi, “teshis”in
dogru konulmasina baghdir. “Teshis” dogru konuldugu taktirde “tedavi” gercekci
olmakta, iyilesme saglanabilmektedir. Kentlerin ulagim ve trafik sorunlarinin
tyilestirilmesi i¢in de, oncelikle hastaligin kaynag1 saglikli bir sekilde teshis edilmeli,
kent yonetici ve karar vericileri de bu teshiste hemfikir olmalidirlar.

Sorunla ilgili olarak bazi gevreler, “goriinen nedenler’den yola ¢ikarak “teshis” koy-
makta ve ¢dziim igin hatali “tedavi” yontemleri dnermektedirler. Ozellikle gelismekte
olan {ilkelerde hala, tasitlarin hareketligini esas alan “karayolcu yaklagim” cabalari
sergilenmekte, ¢oziimler “goriinen nedenler” tizerinde yogunlagmaktadir. Bu cabalar

“hayalet” ile bogusmak oldugundan sorunun biiyiimesi engellenememektedir.

299 Tnaz Titiz, (1994), Evet - Hayir Demokrasisi, Inkilap Kitapevi, Istanbul, s. 63



167

Yasanan sorunun “kaynak nedeni”, kent ve ulagim planlamada kentlilerin “hareketli-
g1 nin, “amag” olan insan diglanarak, “ara¢’ olan otomobil bas taci edilerek ¢oziilmeye
calisilmasidir. Bu yanlis hedef nedeniyle, kentler ve kentsel mekanlar “amacg” yerine
“arac” icin tasarlanmakta, kentsel alanlar amaca aykiri, hatta amaci tehlikeye diisiiren
otoyol, katli yol, katli kavsak, otopark gibi ¢oziimler ile doldurulmakta, kamusal

alanlar kamu mali olmaktan ¢ikartilip, bireysel aracin igsgaline birakilmaktadir.

Hizla Artan Otomobile Altyap:r Sunumunda Olanaksizhik

Icinde yasadigimiz kapitalist anlay1s, “zaman ve mekan1 sikistirma” egilimini hizlan-
dirmaktadir. Zaman ve mekanin sikistirilmasi kapitalist ideoloji dogrultusunda tiike-
timi de hizlandirmaktadir. Bu egilim i¢inde otomobil, zaman ve mekanin sikistiril-
masini saglayan en uygun ara¢ olarak ortaya ¢ikmaktadir. Kapitalist diisiincenin top-
lumsal ve ekolojik hakkaniyete yonelik bir yaklagimi olmadigindan, otomobile ait
altyapilarin daima gelistirilip siirekliliginin saglanmasi yoniinde asir1 baski olustur-
maktadir. Otomobil merkezli ulasim kavrami topluma dylesine kabul ettirilmistir ki,
otomobil dis1 alternatif ulasim ¢oziimlerinin olamayacagi, gelistirilemeyecegi kabul
edilir hale gelmistir.>'°

Mevcut inang i¢inde ulagim kavrami, karayolu ve otomobil agirlikli olmak iizere ka-
rayolu tasitlariyla biitlinlestirilmistir. Ama gergekte insanlarin “daha fazla karayoluna
degil”, “daha 1yi bir ulagim sistemine” gereksinmeleri vardir. Bu sartlanma sonucunda
ortaya acimasizca basitlestirilmis ve verimsiz bir tek ulagim sisteminin gegerli oldugu
bir ortam ¢ikmaktadir. Bu yaklasim i¢inde, toplumlarin yasamasi i¢in 6nemli bir kamu
hizmeti olan “ulagim” metalasmaktadir. Bu glidiimlii anlayis yaklasimina ragmen
gercek, katlanarak ve siir tamimadan artan otomobil sahipliliginin ihtiyaci olan
altyapinin sinirhi fiziki ortam icinde saglanamayacagidir.(Bolim 2.1. Karayolcu

Yaklagim)

Otomobil ile Ulasimin Gercek Bedelinin Odenmesi

Bir ev satin alindiginda, o evin iizerine oturdugu arsa da satin alinmaktadir. Eger o
evin oturdugu arsa, evi alana veya yapana ait degil veya kiralanmamus ise, yap1 kanu-

nen “gecekondu” sayilmakta, cezalandirilmakta ve yikilmaktadir. Kamu alanlari iize-

210 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., 5.237
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rinde seyreden veya park eden otomobil olgusuna bakildiginda, otomobil sahibinin,
yol veya otopark olarak kullandig1 kamu mekaninin gergek bedelini topluma 6deme-
den isgal ettikleri goriilmektedir. Otomobil sahiplerinin kamuya ait mekanlar1 kendi
mallar1 gibi gorerek, bu alanlar iizerinde kendilerini hak sahibi gérmeleri, yol-kenar1
otoparklar i¢in “o sokakta veya o bdlgede oturanlarin yol-kenar1 otoparklarinda dogal
haklar1 var” anlayislart derinlemesine irdelenmesi gereken konulardir. Otomobil sa-
hipliliginde ve kullaniminda “normallesme” kamuya ait yol ve otopark mekanlarindan
faydalananlarin gercek bedeli ddemelerinde yatmaktadir.?!!

Bugiinkii yaklasimda benzinin ¢iplak fiyatina eklenen, yaklasik benzinin ¢iplak fiya-
tina esit resim ve fonlarin, otomobil kullaniminin toplumsal maliyetinin karsilig1 ol-
dugu diisiiniilmektedir. Bu anlays i¢inde aracin kullanildigi alana, yarattigi soruna ve
toplumdan aldig1 paya bakilmaksizin, ister kirsal bolge, ister yogun kent merkezi olsun
ayni1 oranda, sadece kilometre bazinda tahsil edilen fonlarin dengeli ve esit bir karsilik
oldugu ileri siiriilmektedir. Tahsil edilen bu karsiliklarin, araglarin, ¢evre sorunlart da
dahil, ortaya cikarttiklar1 ¢ok boyutlu sorunlarin gercek bedeli olup olmadig:
irdelenmesi gereken 6nemli bir basliktir. Ancak kamuda, yolaginin merkezi veya yerel

yonetimler tarafindan “bedava” saglandig goriisii hakimdir.?!?

Otomobil Kaynakh Sorunlara Teknolojik Coziimiin Sinir1

Otomobil merkezli ulasimin kaynag: olan kapitalist yaklagim, bir yandan kaynaklarin
ve tiikketimin smirsizhigini ileri siirerken, diger taraftan da otomobilden kaynaklanan
sorunlarin “teknolojik” olarak ¢oziilebilecegini iddia etmektedir. Teknolojik ¢oziimler
ile elektrikle calisan veya “temiz yakit” kullanan i¢ten yanmali motora sahip cevre
dostu “yesil” otomobillerin yayginlasmasina ve bilgisayar destekli “akilli” otomo-
billerin gelistirilmesi ile trafik sikisiklilig1 azaltilip, otomobillerin daha az c¢evre kirli-
ligi yaratmasina ¢alisilmaktadir. Ancak teknolojik ¢cozlimlerin yeterliligi ve getirilen
¢oziimlerin baskaca sorunlara neden olup olmadig irdelenmemektedir. Ornegin elek-
trik ile calisan otomobiller konusunda, hidroelektrik tiretim harig, elektrik tiretiminden

ve akiilerden kaynaklanan cevre kirliligi goz ard1 edilmektedir.?!?

211 fsmail Hakk1 Acar, (1994), “Stratejik Kararlar”, a.g.e.
212 fsmail Hakki Acar, (1994), “Stratejik Kararlar”, a.g.e.
213 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., 5.203
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Teknolojik ¢oziimler kapsaminda siirdiiriilen ¢abalardan bir digeri de az enerji sarf
eden ve az mekan kaplayan kiiciik ve giicii diisiik otomobil {iretimidir. Bu tiir otomobil
adedi genel otomobil parki i¢inde ithmal edilebilir oranda kalmaktadir.

Bunlar ve benzer “teknolojik onarim” gabalari, teknoloji ile tiim sorunlarin ¢6ziimle-
nebilecegi goriintiisii verilerek otomobil merkezli ulagimin yarattig1 ve yaratmaya de-
vam ettigi biiyiik 6lcekli sorunlara gosterilen tepkiyi azaltma ¢abalar1 olarak goriil-
melidir, ancak “teknolojik ¢oziimler” ile otomobilden kaynaklanan sorunlar 6nemsiz

Olgiide azaltilabilmektedir.

4.6.2. Toplumsal Yasamda Anlayis Degisimi

Mevcut anlayis i¢inde kentsel alanda ortak mekanlar her gecen giin daha fazla dl¢iide
otomobil trafiginin ve otomobil alt yapisinin hakimiyeti altina girmektedir. Kabul e-
dilemez bu gercek karsisinda “otomobile dayali ulasim anlayis1” toplumsal yasam a-

¢isindan da irdelenmelidir.

Kamu Alanlarinda Oncelik Anlayist

Otomobilin tiim kentsel alanlar1 iggali olgusu karsinda “kamusal mekan”, kamuya ait
bir mekan olma 6zelligini yitirmekte, bireysel aracin egemenligi altina girmektedir.
Otomobilin egemenligi ile kamusal mekan; tlizerinde durulmadan “transit gecilen” bir
alan olmaktan baska anlam tagimaz hale gelmistir. “Avrupa Kentsel Sart1” 1s18inda,
kamusal mekanlarin kullanimi, kentlerin “insanlar” i¢in oldugu gerceginden hareketle

kullanimda “insan” 6nceligi toplumun tiim kesimlerince kabul edilmelidir.

“Sahiplik” ve “Kullanim” Anlayis1

~ 19

Irdelenmesi gereken énemli bir anlay1s da “otomobil sahipligi” ile “otomobil kullani-
m1” arasindaki farktir. Bireylerin miilkiyet haklar1 inkar edilemez ve bireyler olanak-
lar1 6l¢iisiinde otomobil sahibi olabilirler. Ama edinilen otomobillerin kullanimi top-
lumsal yararlara uymali ve satin alma bedeli disinda, kullanimda da toplumsal bedel
O0denmelidir. Bu gercekei yaklasim, kesinlikle bireylerin otomobil sahibi olma hakla-
rina miidahale olarak degerlendirilmemelidir. Yillar 6nce kapali ortamlarda sigara i-
c¢ilmesinin yasaklanmasi diisiiniilemezdi. Ancak ucaklardan baglamak iizere bu yasak

hizla yayilmistir. Kisilerin sigara satin almalar1 serbesttir, ama bedelini 6deyip sahibi
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olduklar1 sigaralar1 topluma zarar vermeden i¢gmelerine izin verilmektedir.2!'*

Bu giincel anlayis Avrupa kentlerinde kisilerin otomobil sahipligi bigimini degistir-
mektedir. Yayginlagan otomobil kuliipleri tiyelerine talep yerine gore ucuz otomobil
kiralamaktadir. Benzer uygulamalar, sagladiklar1 kolayliklar ve mali getiriler ile oto-

mobil sahipligi anlayisini ve otomobile bagl yasam tarzim degistirmektedir.?!>

Ozgiirliik Anlayis:

Giliniimiizde otomobilin getirdigi varsayilan “6zgiirlik” anlayist da irdelenmektedir.
Sosyal yasamda hedef toplumun tiimiine “6zgiirliik”, bu ¢alisma ile ilgili olarak da
“hareket 0zgiirliigii” saglamaktir. Saglanmas1 gereken bu temel hak insanlar i¢indir,
otomobillerin 6zgiirliigiinden s6z edilemez ve 6zgiirliik toplumun tiim katmanlarini
icin gecerli olmalidir. Insanlar toplum iginde birlikte yasadiklarindan, kisiye taninan
bir hak, toplumun diger fertlerinin aleyhine gelismelere neden olmamali, onlarin hak-
larin1 kisitlamamalidir. Kent yoneticileri, kisilerin ulagim 6zgiirliigline yonelik kararlar
alirken ve bu kararlar1 uygularken, bu kararlarin toplumun genel menfaatlerine uygun
olmasindan sorumludur.

Amerika’da otoyollarin “free-way” olarak adlandirilmasinin altinda yatan mantik sii-
rlictilerin kendilerini “6zgiir” hissetmelerinin saglanmasidir. Ancak siiriciiler gene de

“free-way”’de ara¢ siirerken konulan kisitlayici kurallara uymaktadirlar.

4.6.3. Yasam Tarzinda Degisim

Otomobil merkezli ulagimin giiglendiricisi olan kapitalist diisiince sisteminin para ka-
zanma Ozglirligii disinda, toplumsal adalete yonelik bir yaklagimi olmadigindan, kii-
resel olarak kaynaklarin tiilkenme noktasina gelmesine ve giiniimiizde toplumlara as1-
lanan degerlerin insan 6ziine aykir1 diismesine; boylelikle insanlar i¢in “sanal” ortam
yaratilmasina karst degildir. Aydinlarin goriislerine gore, yasanan toplumsal huzur-
suzluklarin ortadan kaldirilabilmesi i¢in bu “sanal” yasam tarzinda kokten degisim

gerekmektedir.

214 fsmail Hakki Acar, (1994), “Stratejik Kararlar”, a.g.e.
215 Stephan Joseph, (2000), a.g.e., 5.39
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Otomobili Daha Az Kullanmak

Otomobil, bugiinkii yayginligini bir 6l¢iide bireysel ulasima yonelik diizenlenen or-
tamlara bor¢ludur. Ancak bireysel tiiketimin belirli sinirlara kadar biiyiiyebilecegi
kalabaliklasan diinyamizda kabul edilmeye baslanmistir. Otomobile dayali ulagimin
da bu smirlar zorladig1 acik¢a goriilmektedir.

Otomobilin kullaniminin bugiinkii asir1 boyutundan normal 6lgege indirilebilmesi igin
oncelikle arazi kullanim kararlarinin gozden gegirilmesi, otomobile alternatif ola-
bilecek ulagim tiirlerinin yayginlastirilmast ve bu ulagim sekillerinin otomobil kulla-
nicilarina kabul ettirilmesi gerekmektedir. Boylece otomobil kullanimi bugiinkii zor-
lanmis oranlardan normal degerlere inebilecektir. Normallesme sonucunda otomobil-
ler ortadan kalkmayacak, ancak daha az ve degisik bicimde kullanilacaktir, “akil-dis1”
biiyiime yerini “akilc1” biiyiimeye birakacaktir.?!6

Otomobil kullanimini azaltmak i¢in en kolay uygulama, otomobilin kullanim maliye-
tini kullaniciya 6detmektir. Bunun i¢in, benzine yliksek vergi uygulamak en basit ve
etkin yontem olarak goriilmektedir. Italya, Danimarka ve Japonya gibi benzine yiiksek
vergi uygulayan {lilkelerde kisi basina benzin tiilketim oraninin diisiik oldugu go-
riilmektedir. Benzine en diisiik vergiyi uygulayan A.B.D.’nde ise kisi bagina tiikketim
oran1 yiiksektir. Dolayli masraflar karsilig1 hiikiimetge desteklenmektedir.!’
Otomobille kat edilen mesafe, kullanicinin gelir diizeyine kosut olarak artmaktadir. Bu
yaklasim sonucunda, gelir diizeyi yiiksek olan bir otomobil kullanicisinin devletten,
yoksul bir kullanicidan daha fazla dolayli mali destek aldigi sdylenebilir. Ancak
otomobil kullanicilarina yapilan bu dolayli destegin kaldirilarak, dogrudan benzin fi-
yatina yansitilmasi halinde ekmekten, toplu ulasim ticretlerine kadar her sey etkilene-
cektir. Bu nedenle, bu kullanim bedelinin kullanicidan dogrudan dolaysiz olarak tahsil
edilmesi gerekmektedir. Otomobil siiriiciilerinin yaptiklar1 yolculugun ger¢ek bedelini
O0demelerini saglayacak yontemler, Kuzey Avrupa’nin sosyal iilkeleri ile otomobil
yogunlugu yiiksek olan Hong Kong ve Singapur’da uygulanmaktadir. Bu uy-
gulamalarda siiriiciilerden zamana ve bolgeye gore belirlenen “yolagi kullanim bedeli”

tahsil edilmektedir. Londra da 2003 yilinda benzer uygulamaya gececektir.>!®

216 Stephan Joseph, (2000), a.g.e., 5.39
217 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., s.231
218 The Mayor’s Transport Strategy, (2001), a.g.e., 5.295
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Otomobil Dis1 Tiirleri Kullanmak

Otomobil kullanicilarinin toplu ulasim araglarina, 6zellikle de otobiislere aktarilama-
yacag1 yaygin bir gorlistlir. Ancak park-et-bin uygulamalar ile biitiinlesen ulagim sis-
temlerinde otomobil kullanicilarinin bagarilt bir sekilde otobiise yonlendirilebildigi
saptanmustir. Kullanicilar iizerinde olumlu izlenimler birakan rayl sistemler otomobil
stirticiilerini kolayca ¢ekebilmektedir. Benzer sekilde, tasarimi, konforu, hizmeti ile
olumlu izlenimler birakan otobiisler de otomobil siiriiciilerini basariyla cekmektedir.
Yolagi diizenlemeleri ile karma tasit trafiginden arindirilan otobiislerin, verdikleri
diizenli ve hizli servisleri ile 6nemli adette yolcuyu c¢ektikleri saptanmistir.

Son bes y1l i¢inde Brighton’da “otobiis yollar1”, “otobiise oncelik”, yeni ve konforlu
otobiisler, kapsaml1 yolcu bilgilendirme sistemleri, iyi pazarlama gibi uygulamalar ile
yolcu adedinde ylizde yirmi artis saglanmigtir. Glasgow’da da ana koridorlarda sefer
siklig1, diizenlilik, giivenilirlik artirilarak, gece ve hafta sonu seferleri konularak yiizde
beslik artis saglanmistir. Avrupa kentlerinde otomobile alternatif olarak erisim
talebine uygun hale getirilen, otobiis, midibiis veya minibiis ile kapidan-kapiya verilen
hizmetler giin gectikge yayginlasmaktadir. Nitelik olarak otobiis ve taksi hizmetini
bilgisayar destegi ile birlestiren bu uygulama, 6zellikle kirsal alanda yasayanlarin
otomobil kullanimlarini 6nemli dl¢iide azaltmaktadir.>"”

Toplu ulagim sistemleri, otomobil kullanimina tek secenek degildir. Kent biiyiikliigiine
gore degisiklik gostermekle beraber, otomobil kullaniminin yiizde altmisinin seyahat
uzunlugu 7-8 kilometrenin altindadir. Bazi yerlesimlerde bu mesafe daha da azdir. Bu
uzunluk yaya veya bisikletli olarak erisimi miimkiin kilmaktadir. Ancak otomobillerin
isgali altinda bulunan yollarda yaya veya bisiklet ile erisim tercih edilmemektedir.
Yiirliylisii ve bisiklet kullaniminmi ¢ekici kilmak i¢in, tasitlardan olabildigince
arindirilmis kaliteli yaya ve bisiklet yollari, bisiklet park yerleri gibi bir dizi 6nlemin
alinmasi1 gerekmektedir. Sokak ve caddelerin tasit trafiginden tamamen arindirildigi
veya tasit trafiginin yaya lizerindeki olumsuz etkilerinin aza indirildigi, sokaklarin
sosyal mekanlar haline getirildigi uygulamalarda yaya hareketliginin arttig1
saptanmaktadir.

Hollanda’da, 2005 yilinda tiim konut alanlar1 i¢inde tasitlarin seyir hizinin 30 km’ye

219 Stephan Joseph, (2000), a.g.e., s.42
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indirilmesi karar altina alinmigtir. Bu plana uygun olarak tiim sokaklar, yayalara 6n-
celik verecek sekilde yeniden tasarlanmaktadir ve hizin bu siira g¢ekilebilmesi i¢in

yogun kamu harcamas1 yapilmaktadir.??

4.6.4. Kamu Bilinci ve Politik Arzunun Yaratilmasi

Gilintimiizde ortaya konulan siirdiiriilebilir ulagim politikalar1 kamuca kolay kabul e-
dilebilir boyutta degildir. Insanlarin yasam tarzini degistirmeye yonelik doniisiim sii-
recinde Oncelikle yogun egitim kampanyalari ile kamu bilinci uyandirilmali, toplumun
tiim kesimleri ile otomobil bagimliligini azaltmak i¢in birlikte calisilmalidir. Bu egitim
kampanyalarinda icinde yasadigimiz kiiresel ortamin gelecegi, ulasimin kamusal
maliyeti ve ortaya ¢ikarttig1 ekonomik dengesizlikler yogun olarak islenmeli, 6zellikle
“otomobil sahipliligi” ile “otomobil kullanimi”nin ayr1 basliklar oldugu, otomobil
ekolojik olarak diinyay1 yok ettigi islenmelidir.

Ulasimin otomobil merkezli bir yapidan kurtulmasi yoniindeki ¢oziimler otomobil lo-
bileri nedeniyle yeterince kamuya aktarilamamaktadir. Bu lobilere kars1 kamunun u-

yanis1 gerceklerin bireyleri olumsuz sekilde bire bir etkilemesi ile olacaktir.

Miihendis ve Plancilarda Yaklasim Degisimi

Ister halk, ister politikaci olsun toplumun kentlerle ilgili dogrular1 gérmesinde biiyiik
gorev akademisyenlere, bilim adamlarina, plancilara ve miihendislere diismektedir.
Bilimsel esaslar iizerinde calisan bu kitlenin 6nemli boliimii hala geleneksel yakla-
stmlarini siirdiirmektedirler. Bu kitle goriislerini yenileyip, otomobil merkezli ulasi-
min sonuglari, alternatif ulagim tiirlerinin gelisimi konularinda arastirmalara yonelmeli
ve bulgularini kamu ile paylasmalidir. Bu arastirmalarda hedef, otomobile olan
bagimlilig1 tamamen ortadan kaldirmak yerine azaltmak ve otomobil merkezli ulagim
sistemlerinden uzaklasip diger seceneklere olanak taniyan yontemleri giin 1s181na ¢1-
kartmak, bunlar1 kamuya aktarmak olmalidir.

Gilinlimiizde otomobil merkezli ulagim, piyasa ekonomisi i¢inde kent ve ulagim plan-
cilarinin ve de miihendislerin vizyonlarinda “kor nokta” haline gelmistir. Otomobil

kiiltliriiniin etkisi altinda kosullanan bu kitle, insanlarin yaklasimlar1 ve ulagim talep-

220 Stephan Joseph, (2000), a.g.e., s.42
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leri konusunda hatali kanilara varmaktadirlar. Klasik planlamacilar hala, herkesin o-
tomobil sahibi olacagina inanmaktadirlar. Bu “kurumsallagmis korliik”, otomobil
merkezli ulasimin ekolojik, toplumsal ve ekonomik sonuglarinin ve alternatif ulasim
tiirlerinin gelisimini smirlayan giliclerin neler olduklarin1 anlamamiz1 saglayacak a-
rastirmalarin 6niinii tikamaktadir.

Tiim kentlerde planlamacilar, miihendisler agirlikli olarak tasit akisini rahatlatma ii-
zerinde ¢alisirken, bu konuda deneyim, gorgii ve bilgi kazanmis az sayida fikir iireti-
cisi “kaynak neden’e inmektedir. Deneyim, gorgii ve bilgi yiiklii planlamaci, miihen-
dis ve ekonomistler otomobil merkezli ulasimin ekolojik, toplumsal ve ekonomik so-
nuglar, alternatif ulagim tiirlerinin gelisimi konularinda gercekg¢i arastirmalara yonel-
meli ve bulgularini yogun bir sekilde kamu ile paylasmalidir.

5% ¢¢

Cozlimler aranirken “bilimsel dogrular” “politik dogrular’in 6niine gegebilmeli, “bi-

99 ¢¢ 99 ¢¢

limsel dogrular” “politik dogrular” haline gelmeli, “politik dogrular” “toplumsal dog-
rular” ile ¢akismalidir. Yanlislar tizerine kurulacak bir sistem ¢6ziim olmamakta, daha
biiylik sikintilar1 beraberinde getirmektedir.

Giiglii lobilere sahip otomotiv ve insaat sektorleri daima kar yiikselmeyi hedeflemek-
tedir ve her iki sektor de giderek artan miktarda yol yapimini zorlamaktadirlar. Bu
sektorlerde “lastik tekerlekli tasit kullanimiin biiylimesini engelleyen her segenek

veya girisim mutlaka yenilgiye ugratilmalidir” goriisii hakimdir.

Kokten Degisimler ve Kamu Tepkisi

Ulasim ve dolagim konularina bugiinkii diisiince sistemi i¢inde yaklasildiginda, dar-
bogazlarin asilmasi olanaksizdir. Kamu tarafindan kabulii zor olacagi bilinse dahi ¢6-
zim arayiglarinda “statiikocu” olmaktan ziyade “yenilik¢i” ve “donilislimcii” olmak
gerekmektedir. Yolag kullaniminin veya kent merkezlerine girisin ticretli olmasi gibi
kokten degisime yonelik bir déniisiimiin toplumca kabulii konusunda Londra Uni-
versitesi Koleji 6gretim gorevlisi Phil Goodwin sunlar1 séylemektedir:

“Paral1 yol daha 6nce de glindeme getirildi. Bu goriis bir heves olarak ortaya ati-
liyor, ancak i¢ine girildik¢e karsit goriisler cogaliyor ve konu askiya aliniyordu.
Ben bu konunun yerel yetkililer tarafindan ele alinmasini 6nerdim. Gelir saglaya-
caklar diislincesiyle ise dort elle sarilabilir ve bu paray1 yerel ulasim hizmetlerine
harcayabilirlerdi. ...

Kimi yerlerin yayalara ayrilmasinda da ayni sey yasandi. Bence bu uygulama son
25 yilin en basarili uygulamasi oldu. Tiim kentler araba yasaginin kent merkezine
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zarar verip, karmasa yaratacagindan kaygi duyuyordu. Oysa, bu uygulamanin tikir
tikir yiirtidiigii hepimizce biliniyor. Parali yol uygulamasinda da, bana kalirsa, ayni
sey yasanacak.”??!

Kamu Bilincinin ve Politik Arzunun Yaratilmasi

Kentlerin yasadig1 ulasim ve dolagim sorunlarinin ger¢ek nedenleri ne kent yonetici-
leri, ne de toplum tarafindan anlasilamamaktadir. Ozellikle politikacilar ve kent yo-
neticilerinin diisiincelerinde sadece metro ve katli kavsak gibi “prestij” yatirimlari
bulunmaktadir. Kent icin karar veren bu kitlelerde stratejik hedefli ¢éziimlerin de
varoldugu bilincinin yaratilmasi ¢ok énemlidir. Bu bilincin uyanisinda esas sorumlu-
luk teknisyenlere, akademisyenlere ve arastirma kuruluslarina diismektedir. Bu grup-
larin ortaya koyacagi “toplum odakli bilim” anlayis1 6nem kazanmaktadir. Bu kuru-
luslar, 6zenle yiiriitiillen aragtirma programlari, konferanslar ve toplantilarla konuyu
topluma mal edip platform olusturabilirlerse, politikacilarin, karar vericilerin ve ida-
recilerin ilgisi “toplum odakli” ¢dziimlere yonelecektir. Burada dnemli olan, olustu-
rulacak platformlar ve sivil toplum orgiitleri araciligiyla kamuya neyin dogru, neyin
yanlig oldugunu aktarmaktir. Ancak boylece “kamu bilincinin artirilmasi” ile “politik

arzunun yaratilmasi ve yonlendirilmesi” miimkiin olabilecektir.

4.6.5. Ulasim Tarzinda Degisim ve Doniisiim Ornegi: Viyana

Viyana, kentin gelecegi i¢in kisilerin ulagim tarzin1 degistirmeyi 6n goéren dnemli he-
defler koymustur. 1970 ve 1990 yili verilerinden yola ¢ikilarak, 2000 y1l1 i¢in ulagim
tiirlerine gore dagilim hedefi s0yle saptanmistir: (Tablo 4-7)

Tablo 4-7 - Viyana Kenti, Tiirel Dagilim Degisimi (1970 - 2000)>%2

Ulasim Tiirii 1970 |Degisim| 1990 |Degisim| 2000
Bireysel (Otomobil) % 37 > % 37 N % 25
Toplu (Otobiis, tramvay, metro) % 33 7 % 37 7 % 45
Yaya % 30 A % 23 7 % 24
Bisiklet % 0 7 % 3 7 % 6

221 Phil Goodwin, (2001), a.g.e., s.14
222 Viyana Kentsel Planlama Raporu’ndan alintt
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Bu tablodan hedefin, bireysel ulasimin geri ¢ekilmesi ve toplu ulagimin 6ne ¢ikartil-
masi oldugu goriilmektedir. Tablo incelendiginde 1970’ten 1990’a yaya hareketlerin-
de 6nemli bir gerileme olmustur. Bunun nedeni, bu déonemde otomobil ile ulagimin
egemen olmasidir. Ancak bu diisiisiin durdurulmasi, takiben de yiikseltilmesi, ayni

zamanda da ¢evre dostu bisiklet ile ulasimin tesvik edilmesi planlanmaktadir.
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BOLUM 5: AVRUPA KENTSEL SARTI VE TURK KENTLERI

Biitiinlesik bir ulasim politikasini 6ngoéren “Avrupa Kentsel Sart1” kokten degisim ve
dontisiime yonelik ilkeleri ortaya koymaktadir. Sart’in “Ulasim ve Dolasim” 6zel
baslig1 altinda yer alan dort ilke gergekten varolan anlayisin degisimini, yasam tarzinda
Onemli doniisiimlerin altin1 ¢izmektedir.

Calismanin bu asamasinda, olusum siirecinde motorlu ara¢ olgusu énemsenmemis,
karayolu ag1 yetersiz kentlerimiz i¢in ¢6ziim olabilecegi ileri siiriilen “Ulasim ve Do-
lasim ilkeleri” karsisinda Istanbul ve diger kentlerimizdeki mevcut durumu incelemek

faydali olacaktir.

5.1. GELENEKSEL YAKLASIMDAN GUNCEL YAKLASIMA

Gelismekte olan iilkelerin cogunda uygulandigi gibi Tiirk Kentlerinde de sergilenen
geleneksel yaklasimlar “siirdiiriilebilir” anlayis1 karsisinda yetersiz kalmaktadir. O-
zellikle tek basina “karayolcu” uygulamalarin, motorlu araglarin asir1 artisi karsisinda
bosuna yatirimlar oldugu goriilmektedir. Ancak “trafik¢i” yaklagiminin “tasit tiirii
talebine yonelik uygulamalar1” her ne kadar gene de agirlikli olarak karayoluna yo-
nelik olsa da giincel anlayis yoniinde 6nemli uygulamalar1 ve sonuglarini ortaya ¢1-

kartmistir.

5.1.1.  Geleneksel Yaklasimlar Sonucunda Kentlerimiz

Tiirk Kentlerinde uygulanan geleneksel “karayolcu” ve “trafik¢i” diizenlemeler mo-
torlu araglarin asir1 artisi ile doyum noktasina gelmistir. Geleneksel yaklasimlar yasa-

nan ve siirekli biiyiiyen sorunla basa ¢ikabilmek icin yetersiz kalmaktadir.

Karayolcu Yaklasim ile Gelinen Nokta

Tirk Kentleri karayolu ulasimina dayali “smirlt ortam i¢inde siirsiz gelismeyi he-
defleyen” “karayolcu” yaklagim ile kisir dongii i¢ine girmistir. (Sekil 5-1, Sekil 5-2,
Sekil 5-3). Igine girilen bu kisir dongii “karayolcu” yaklasima dayali ¢dziimlerin

¢Oziim olmadigin agikca ortaya koymaktadir.
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ULASIM ve HAREKETLILIGE
YONELIK
GELENEKSEL YAKLASIMLAR

Cok Otomobil

Kullanim

Otobiis Yolcularmin
Otomobile Kaymasi

Toplu Ulasim
Sisteminin Hizmet
Diizeyinin Diismesi

TRAFIKCi
YAKLASIM

Tikamkhgin
Artmasi

Sekil 5-1 - Karayolcu Yaklasim ile Girilen Kisir Dongii - 1

ULASIM ve HAREKETLILIGE
YONELIK
GELENEKSEL YAKLASIMLAR

KARAYOLCU
YAKLASIM

4

Cok Otomobil
Kullanimi

Kent Merkezinden

Hava Kirligi,

Giiriiltii ve

Banliydlere Gog

Kentin
Yasanabilirligini
Kaybetmesi

Kazalarin Artmasi

Sekil 5-2 - Karayolcu Yaklasim ile Girilen Kisir Dongii - 2
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ULASIM ve HAREKETLILIGE
YONELIK
GELENEKSEL YAKLASIMLAR

V.
KARAYOLCU TRAFIKCI
YAKLASIM YAKLASIM
Yollarin
Tikanmasi

Otomobil ile

Di1s Bolgelerde
Yapilan Seyahatlerin
Artmasi

Yeni Yol Yapim ile
Kapasite Artirmm

Sadece Otomobil ile
Erisilecek Yeni
Alanlarin Olusmasi

Sekil 5-3 - Karayolcu Yaklasim ile Girilen Kisir Dongii - 3

Trafik¢i Yaklasim ile Gelinen Nokta

Agirliklr olarak karayoluna bagimli olarak ulasim ve dolasima cevap vermeye ¢alisan
“trafik¢i” uygulamalarin bir 6l¢iiye kadar yasanan sorunlar1 hafifletme yoniinde o-
lumlu sonuglar verebildigi goriilmiistiir. Boélim “3.1. Istanbul’da Geleneksel
Uygulamalar” ve “3.2. Izmir’de Geleneksel Uygulamalar” boliimlerinde ayrintili se-
kilde ele alinan bu yaklasim kapsamindaki uygulamalarin politik kararlilik ile destek-
lenmedigi ve yayginlastirilmadig taktirde bir asama sonra yetersiz kaldig1 saptan-
maktadir.

“Trafik¢i Yaklasim”in “Tasit Tiirii Talebine Yonelik Uygulamalar”1 kdkten degisim

ve doniisiime yonelik onlemlerin alinmasina 1s1k tutabilmektedir.

5.1.2. Giincel Yaklasimlar ve Kentlerimiz

“Aragclar yerine kisilerin erisimini” hedefleyen, “hedef odakli yaklasim”, olarak ta-

mimladigimiz “Avrupa Kentsel Sarti, Ulasim ve Dolasim Ilkeleri”, Habitat I Kent
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Zirvesi i¢in hazirlanan “Ulusal Rapor ve Eylem Planinda satirlar arasinda giiglii ola-
rak vurgulamaktadir, yani iilkemizde séz konusu Ilkeler bugiin i¢in uygulanmasa bile,

fikirler bu Ilkelere aciktir ve kentlerimiz igin &n goriilmektedir.

“Ulusal Rapor ve Eylem Plan1”

1996 yilinda Istanbul’da diizenlenen “Habitat 11 Kent Zirvesi” i¢in hazirlanan “Ulusal
Rapor ve Eylem Plani”nda “Kenti¢i Ulasim” oncelikli konu olarak ele alinmistir. S6z
konusu raporda konuya “Kentsel Yasamin Kalitesinin Arttirilmasi ve Kentlerin Zaman
Biitgesinin Akile1 Kullanilist Acisindan Kent I¢i Ulasimm Gelistirilmesi” baslig
altinda asagidaki ulusal yaklasim sergilenmistir. “Ulusal Rapor ve Eylem Plan1”,
“Avrupa Kentsel Sarti, Ulasim ve Dolasim Ilkeleri’ni satirlar arasinda kabul et-
mektedir:*%
“Oncelikli Konu 14

Kentsel Yasamin Kalitesinin Arttirilmasi ve Kentlerin Zaman Biit¢esinin Akilcl
Kullanilist Agisindan Kent I¢i Ulasimin Gelistirilmesi

Konunun Onemi ve Stratejik Segmeler

Tirkiye’de hizli kentlesme sonucunda ¢ok sayida kent, kent i¢i ulagimin sorun hale
geldigi biiyiikliiklere ulagsmistir. Bir yandan biiytik kentlerin sayisinin artmasi, ote
yandan otomobil sahipligindeki hizli artis biliyiik kentlerde ciddi trafik sorunlari
yaratmaktadir. Kent i¢i ulasim kentsel yasam kalitesinin gelistirilmesi agisindan
onemli bir engel haline gelmistir. Bunun ¢ok yonlii etkileri vardir. Kentliler giinliik
yasamlarinda uzun siireleri yolda kaybetmekte, biitcelerinden oldukg¢a biiyiik
kismin yol giderlerine harcamak zorunda kalmaktadirlar. Gerek zamanin, gerek
gelirin bu bigimde tiiketilmesi kentlilerin refah kayiplar1 demektir. Ayrica 6nemli
Olclide hava kirliligi yaratmakta, 6zellikle diisiik gelirliler is pazarlarina erisebilme
firsatlarin1 kaybetmektedir.

Onerilen Coziim

Kentler insanlar i¢indir. Kentsel yasamda ana hedef insanlarin hareket 6zgiirliiglinii
saglamaktir. Otomobil sadece bu 6zgiirliigii saglamak i¢in bir aragtir. Otomobilin
bu niteligi unutularak otomobilin hareketliligini saglamak esas alinir ve kentin
planlamasinin hakimi haline getirilirse, sonunda kentte insanlarin hareket 6zgtirlii-
giinii ortadan kaldirdigini diinya deneyi gostermistir. Kentlerde ¢oziimler tagitlarin
hareketliligini saglamay1 esas almak yerine insanlarin hareketliligini esas almalidir.

Artik Tirkiye’de de konforlu tasima olanaklar1 saglayan toplu ulasim sistemleri
gelistirilmeden kent i¢i trafik ve ulagim sorunlarinin ¢éziilemeyecegi anlagilmistir.
Ozel arabanin kent merkezinden olabildigince uzak tutulmasi gerektigi, kent mer-

223 Habitat 11, Kent Zirvesi, Tiirkiye Ulusal Rapor ve Eylem Plani, (1966), Basbakanlik Toplu Konut
Idaresi Bagkanlig1, Ankara, s.112-113
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kezinde yaya bolgeleri ilan edilmesinin 6nemi giin gectikce daha ¢ok anlagilmak-
tadir. Tiirkiye’nin kentlesme deneyi iginde 6nemli bir yer tutan para-transit tagima
sistemi dolmuslar nitelik degistirmekte, midibiisler haline gelmekte olmasina kar-
sin, yine de yetersiz kaldiklar1 glinliik yasam i¢inde daha iyi kavranmaktadir. Ortaya
¢ikan ¢oziim kentin ana eksenlerinde rayli tasima sistemlerinin gelistirilmesi, bu
rayli tagima sistemlerinin yeterli otobiis sistemleriyle tamamlanmasi, para-transit
sistemlerin kentin yolculuk talebi diisiik alanlarina kaydirilmasidir. Kent merkezleri
otomobil trafiginden arindirilmali, otomobil sahipligindeki artig, ev-is amagh
yolculuklar disindaki yolculuklar i¢in kullanima yonelmeli ve kentlilerin baska
amacli yolculuklarda mekandaki hareketliligini artirmak i¢in yararlanilmalidir.
Kent yollarinin yapimi ve kullanilmasinda yayalarin onceligi oldugu bilinci
yayginlastirilmalidir. Kentte bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasina, bisikletli-
lere 6zel yollarin ayrilmasina oncelik verilmelidir. Bisiklet kullaniminin yaygin-
lastirilmasi sadece bir ulasim sorununa katkis1 agisindan degil, saglikli ve hareketli
yasami desteklemesi acisindan da ele alinmalidir. Yaya alanlar1 ve bisiklet yol-
larinin diizenlenmesinde bu alanlarin kentin yesil sistemiyle biitlinlesmesine 6zen
gosterilmelidir.”

“Habitat Giindemi, Kiiresel Eylem Plani: Uygulama Stratejileri”

S6z konusu Habitat II, Kent Zirvesi sonunda yayimlanan “Habitat Giindemi, Kiiresel
Eylem Plani: Uygulama Stratejileri” Sonug¢ Bildirgesi’nin “Kentlesen Bir Diinyada
Siirdiiriilebilir insan Yerlesmelerinin Gelismesi” boliimiinde, “Siirdiiriilebilir Ulasim”
baslig1 altinda asagidaki maddeler kaleme alinmistir:

“Genel Yaklagim

147. ....... Ulastirma sektorii biiylik bir yenilenemez enerji ve toprak tiiketicisi olup,
hava kirlenmesine, tikanikliga ve kazalara en fazla katki yapan faktorlerden biridir.
Biitiinlestirilmis bir ulasim ve arazi kullanma politikas1 ve planlamasi ile mevcut
ulagim sisteminin olumsuz etkileri azaltilabilir. Erisebilir, 6denebilir, glivenli ve
randimanli toplu ulasim sistemlerinin yoklugundan dolay1 6zellikle yoksullar,
kadinlar, ¢ocuklar, gencler, yaslilar ve oziirliiller magdur duruma diismektedir.

148. .......

149. Insan yerlesmelerinde ulasim yonetimi, tiim ¢alisma, sosyal etkilesim ve eg-
lence yerlerine iyi erisimi 6zendirecek, yiyecek ve diger yasam gereksinimlerinin
elde edilmesi dahil olmak tizere 6nemli ekonomik faaliyetleri kolaylastiracak bir
bicimde yapilmalidir. Biitiin bunlar yapilirken, ulagimin g¢evre iizerindeki olumsuz
etkileri azaltilmalidir. Ulasim sisteminde uygun arazi kullanma ve iletisim politi-
kalar ile gereksiz yolculuklari azaltmaya, otomobil disindaki hareketlilik sege-
neklerini vurgulayan ulastirma politikalar1 gelistirmeye, alternatif yakitlar ve al-
ternatif yakitla ¢alisan araglar gelistirmeye, mevcut ulastirma modellerinin ¢evre
performansini iyilestirmeye ve uygun fiyatlandirma politikalar1 ile sair politika ve
diizenlemeler getirmeye oncelik verilmelidir.

150. Motorsuz ulasim o6zellikle diisiik gelirli, korunmasiz ve muhtag gruplar i¢in
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onemli bir hareketlilik bi¢imidir. Bu gruplarin sosyo-ekonomik marjinallesmesini
Onleyecek yapisal yontemlerden biri, 6denebilir, etkili ve enerji tasarrufu saglayan
ulagtirma bicgimlerini tesvik ederek bu gruplarin hareketliligini gelistirmektir.

Yapilacak Isler

151. Insan yerlesmelerinde siirdiiriilebilir ulasimin saglanmas1 amaciyla, uygun
diizeylerde hiikiimetler, 6zel sektor, semt / mahalle sektorii ve diger ilgili taraflarla
isbirligi yaparak:

(a) Teknik seceneklerin ve yonetim seceneklerinin tiimiinii arastiran ve bu yasta
ozirliilik, yas, yoksulluk, ve diger faktorler nedeniyle hareketi kisitlanmis o-
lanlar gelmek iizere tiim niifus gruplarinin gereksinmelerini dikkate alan bii-
tiinsel bir ulagim politikasi yaklagimini desteklemeli;

(b) Isyeri, okul, saglik tesisi, ibadethane, mal ve hizmetler ve bos zamanlar1 de-
gerlendirme yerleri gibi temel gereksinmelerden yararlanmay1 kolaylastiracak
mekansal yerlesme kaliplarini tesvik etmek ig¢in, arazi kullanimi ve ulasim
planlarini koordine etmeli;

(¢) Uygun fiyatlandirma, mekansal yerlesme politikalar1 ve diizenleyici 6nlemler
yoluyla yiirime, bisiklet ve 6zel kamu ulasim araglari dahil olmak {izere ulagim
kaliplarinin optimal bir birlesim i¢inde kullanilmasini tesvik etmeli;

(d) Fiyatlandirma, trafik diizenlemeleri, otopark, arazi kullanma planlamasi ve
trafigi hafifletme yontemleriyle ve 6zellikle de en sikisik alanlarda etkin alter-
natif ulagim yontemleri getirerek ya da 6zendirerek, giderek artmakta olan ve
hem cevresel, ekonomik ve sosyal yonlerden zararli olan hem de insanlarin
saglik ve gilivenligine zarar veren 0zel motorlu tasit trafigini caydiracak ve
trafik sikigikligini azaltacak caydirici 6nlemleri 6zendirmeli ve uygulamal;

(e) Temel gereksinimleri ve ana trafik akiglarin1 destekleyen yeterli tasima kapa-
sitesine ve sikliga sahip olan toplu tasima araglarina dncelik taniyarak etkin,
Odenebilir, fiziksel olarak erisilebilir ve ¢evresel agidan saglikli bir toplu tasi-
ma ve iletisim sistemi saglamali veya gelistirmels;

(f) Yakit randimanli motor ve emisyon kontrolleri ve kirletici emisyonlar1 ve at-
mosfer tlizerindeki etkisi az olan yakitlar ve diger alternatif enerji bigimleri
dahil olmak {izere, sessiz, kullanma randimanli ve kirletme orani diisiik tek-
nolojileri gelistirmeli, diizenlemeli ve uygulamali;.....”>**

Gerek “Ulusal Rapor”, gerekse uluslararas1 “Kiiresel Eylem Plan1” incelendiginde,

29 <6

“Avrupa Kentsel Sart1, Ulasim ve Dolasim Ilkeleri” “siirdiiriilebilir ulasim”a ydnelik
olarak satirlar arasinda goriilmektedir. Tiirkiye olarak imza koydugumuz bu “Rapor”
ve “Eylem Plan1”, lilkemizin bu yaklasimi, bugiin i¢in uygulamasa bile, kiiresel ger-

ceklik karsisinda kabul edecegini gostermektedir.

224 Habitat I1, Kent Zirvesi, Habitat Giindemi ve Istanbul Deklarasyonu, (1999), Bagbakanlik Toplu
Konut Idaresi Baskanlig1, Ankara, s.56-57
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5.1.3. Biitiinlesik Ulasim Politikas1 ve Kentlerimiz

“Kiiresel Eylem Plan1” incelendiginde, satirlar arasinda, “siirdiiriilebilir ulagim”mn
“Biitiinlesik Ulasim Politikasi”na dayandirildigr goriilmektedir. Hatirlanacagi gibi
biitiinlesik ulasim politikas1 ii¢ ayaktan olugsmaktadir:

1. Arazi Kullanim Planlamasi,

2. Toplu ve Alternatif Ulasim Sistemlerinin Ozendirilmesi,

3.  Otomobil Kullaniminin Caydirilmasi.

Ancak kentlerimizde “Biitiinlesik Ulagim Politikasi”na yonelik eylem ve uygulama-

larin g6z ard1 edildigi saptanmaktadir

Arazi Kullanimi Planlamasi

Birinci baslik olarak ortaya konulan “Arazi Kullanim1 Planlamas1” kapsaminda basta
Istanbul olmak iizere biiyiik sehirlerimiz “arazi kullanim1” olarak yiiksek yogunlugu
benimsemistir. Bu yaklagim yillardir rant getirisinin yiiksekligi nedeniyle imar plani
tadilatlar ile stirdiiriilmektedir. Ancak bu uygulamanin bilimsel bir temele, ulasim ana

planina dayandirilmadan yapildig1 bilinen bir gergektir.

A
=|
[T 6 |
‘l-lll......:;{{g;
= .
5
3
E Bireysel
Ulasim
Gere®™
Aty
&a
Ditsik Kentsel Yogunluk Yiiksek

Sekil 5-4 - Yerlesim Yogunlugu - Ulasim Tiirii Se¢imi Iliskisi??®

“Arazi kullanimi - ulagim” iliskisi gdz ardi edilerek ortaya ¢ikan olgu Istanbul dahil

225 [smail Hakki Acar, (1998), “Fiziki Sinirlart Gézeten Yonlendirici Ulasim Planlamasi”, a.g.e.
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kentlerimizi, arazi kullanimina bagli olarak, ulasim tiiriiniin se¢cimi konusunda asagi-
daki “mecburi tercih” ile kars1 karsiya birakmaktadir: (Sekil 5-4)

- yerlesim yogunlugunun diisiik oldugu bolgelerde bireysel ulasim sistemi,

- yerlesim yogunlugunun yiiksek oldugu bolgelerde toplu ulasim sistemleri.

veya

- “yerlesim yogunlugu / yolagi alan1” oran1 diisiik olan bolgelerde bireysel ulagim,
- “yerlesim yogunlugu / yolag1 alan1” oran1 yiiksek olan bolgelerde toplu ulagim.
Artan hareketlilik talebinin karsilanabilmesi konusunda Istanbul dahil diinya kentle-
rindeki “yerlesim yogunlugu - ulasim tiirii iligkisi” bu yaklasimin dogrulugunu ra-
kamsal olarak gostermektedir. Tablo 5-1’de goriildiigi gibi yerlesim yogunlugu ile
toplu ulasim arasinda dogrusal bir iliski vardir. Kentlerde yerlesim yogunlugu artikca
kitlelerin ulasim talebi ancak toplu ulasim sistemleri ile karsilanabilmektedir. Kentle-

rimiz i¢in ulagim politikalar iiretilirken bu dogrusal iligski g6z oniine alinmamaktadir.

Tablo 5-1 - Baz: Biiyiik Kentlerde Yerlesim Yogunlugu - Ulagim Tiirii Iligkisi**®

Kentler Niifus Yogunlugu | istihdam Yogunlugu | Toplu Tasimanin Payi

(Kisi/Ha) (Kisi/Ha) (Yolcu-Km bazinda, %)
Sydney 16.8 7.2 15.8
New York 19.2 11.0 10.8
Toronto 41.5 23.2 23.6
Londra 42.3 23.6 29.9
Paris 46.1 22.1 30.5
Tokyo 71.0 73.1 63.6
Istanbul (*) 101.2 26.6 73.9
Bangkok 149.3 62.4 333
Manila 198.0 67.7 66.7
Hong Kong 300.5 140.0 82.3

Ozet Yerlesim Yogunlugu Arttikca 2 Toplu Tagima Artiyor A

(*) 1997 Yili degerleri. Servis araglari ile yapilan yolculuklar toplu tasimaya dahil edilmigtir.

Otomobile Alternatif Ulasim Sistemlerinin Gelistirilmesi

Otomobil kullaniminin normallestirilmesi 6ncelikle otomobile alternatif ulagim sis-
temlerinin gelistirilmesi, yayginlasmasi ve kabul gdrmesi ile miimkiindiir.

Tiim iddialarin aksine diinya drnekleri, kaliteli hizmet ve taninan 6ncelikler sayesinde

insanlarin toplu ulasim araglarina yoneldiklerini, toplu ulagim sistemlerinin kulla-

226 Newman ve Kenworth, 1999
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niminin artabildigi, 6zellikle “park et-bin” tliri uygulamalar ile otomobil siiriictilerinin
toplu ulasima ¢ekilebildigini gostermektedir. Kisa mesafeli seyahatlerde toplu ulagim
sistemlerinin yani sira, otomobil kullannmina se¢enek olarak yiiriimeyi ve bisiklete
binmeyi ¢ekici kilacak ¢oziimlerin iiretilmesi de olumlu sonuglar vermektedir.

Bu gergege ragmen kentlerimizde en basitinden toplu ulasima sistemlerinin gelistiril-
mesi yoniinde gercekci adimlar atilmamaktadir. Konu ayrintili olarak “5.3. Ilke: 2,

Tirk Kentlerinde Toplu ve Alternatif Ulasim” boliimiinde incelenmektedir.

Otomobil Kullaniminin Caydirilmasi

“Biitiinlesik Ulasim Politikas1”nin uygulanmasi en zor ayagi bu maddedir. Tiim diin-
yada oldugu gibi iilkemizde de insanlar otomobillerinden ayrilamaz duruma gelmisler,
onsuz ulasimin saglanamayacagi anlayisina saplanmislardir. Bashk “5.2. ilke: 1, Tiirk
Kentlerinde Otomobil Kullanim1” ve “5.5. ilke: 4, Tiirkiye’de K&klesmis Anlayislarmn

Degismesi” boliimlerinde ayrica incelenmektedir.

5.2. ILKE: 1, TURK KENTLERINDE OTOMOBIL KULLANIMI

“Boliim 1:Tiirk Kentlerinin Olusumu ve Ulagim” boliimiinde agiklandigi gibi genel-
likle tarihi kalitima sahip ve otomobil 6ncesi donemde planlanmis veya kendiliginden
olusmus kentlerimizin merkezi alanlarinda otomobil ile ulasima y6nelik altyap: temini
olanaksiz boyutlara erigmistir. Olanaklar dahilinde uygulanan “karayolcu” yaklagimin
kentlerimiz i¢in artik ¢6ziim olmadigi, basta bireysel ulasim olmak {izere karayoluna
dayali erisime daha fazla olanak saglanamadigi agik¢a goriilmektedir. Gene agirlikl
olarak karayolu ulasimini hedefleyen, “3.1. Istanbul’da Geleneksel Uygulamalar” ve
“3.2. Izmir’de Geleneksel Uygulamalar” béliimlerinde aktarilan “Tasit Tiirli Talebine
Yonelik Trafik¢i Uygulamalar’in politik kararlilik ile desteklendigi taktirde otomobil

kullaniminin normallestirilmesi yoniinde olumlu sonuglar verebilecegini gostermistir.

5.2.1. Gelir ve Kisi basina Giinliik Yolculuk Artisi

Kentlerimizde “hareketlilik katsayis1” gelismis {ilke kentlerine gore oldukca diisiik
diizeydedir. Diinya Orneklerinde goriildiigli gibi (Tablo 5-2) iilkemizde de, sosyo-e-

konomik gelismeye paralel olarak “hareketlilik katsayisi”nda 6nemli artis beklenme-
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lidir.

Tablo 5-2 - Kentlere gore Yillik Gelir ve Kisi basina Yolculuk Adedi (2000)

Kentler Yillik Gelir Kisi basina Giinliik Yolculuk Adedi
(USD) Motorlu Tasitla Yaya
New York 3,31 0,51
Tokyo 2,86 0,67
Paris 32.319 2,83 1,08
Londra 18.764 2,81 0,96
Roma 2,70 0,53
Moskova 2,69 0,43
Frankfurt 2,64 0,81
Meksiko City 2,07 0,16
Manila 2,04 0,44
Toronto 44.702 1,97 0,12
Madrid 23.118 1,95 0,75
Kahire 1.345 1,41 0,51
New Delhi 1.084 1,24 0,39
Istanbul (2000) 3.576 1,00 0,54

Ancak bugiin dahi diisiik hareketlilik degerine ragmen tasit trafigine cevap veremeyen
kentlerimizin karayolu altyapisi, gelecekte artan hareketlilik talebine hi¢ cevap
veremeyecektir. Bu husus, Avrupa Kentsel Sarti’nin “otomobil kullaniminin azaltil-
mas1” ilkesini Tiirk Kentleri i¢in zorunlu kilmaktadir.

Istanbul Ulasim Ana Plani Calismasi’nda 2000 yil1 itibariyle kisi basina hareketlilik
katsayisi, yani ortalama giinliik aragli yolculuk adedi, 1,0 olarak saptanmigtir. Ancak
gelismekte olan tiim iilkelerde kisi basina gayri safi milli hasila artig1 ve otomobil sa-
hipliligi artisina bagli olarak hareketlilik katsayisi da hizla artmaktadir. Geligmis iil-
kelerde bu katsayinin 2,0 - 3,0 arasinda dolastig1 goriilmektedir. Bu yiliksek deger bii-
yiik kentlerimizde bugiin yasanan ulasim ve dolagim sorununun iilkemizde gayri safi

milli hasila artisi ile katlanacagini gostermektedir.

5.2.2. Otopark Gereksinmesi

Kentlerimizde, karayolu trafigine katilan her araca yol ve otopark temini, hem fi-
nanssal, hem de fiziksel olarak imkansizdir. Ister merkezi, ister yerel yonetimler olsun,
satin alman sifir kilometre bir 6zel otomobilin sahibine 30 m? yol, 20 m? otopark sahasi

temin edebilecek finanssal giicte degildir. Bugiinkii diizen i¢inde trafige ¢ikan her bir
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arag¢ icin kamu arag sahibi lehine, arsa degeri otomobil degerine esdeger olan yol ve
otopark sahasi saglamak, yani kamudan otomobil sahibi lehine kaynak aktarmak
durumunda kalmaktadir. Ara¢ sahibinden toplanan ek vergiler ve fonlar bu bedelin
karsilig1 olmamaktadir.

Bu tikanikligin fiziksel boyutuna gelince; ¢dziimde gene fiziksel imkansizlikla kar-
silasilmaktadir. Ornek olarak Eminénii Ilgesi alindiginda, kisilerin erisim egilimine
uygun planlama yapilmaya kalkisildiginda “Tarihi Yarimada’y1r korumak mi, yoksa
Yarimada’nin yaridan fazlasinin yol ve otoparklara terk etme mi?” sorusu karsimiza
cikmaktadir: Yaklasik bir hesapla Ilgede biten giinliik ev-is yolculuklar1 1 milyon adet
civarindadir. Bu yolculuklarin % 20’sinin 6zel otomobil ile yapilma egiliminde
oldugu, her otomobilin 2 kisi tasidigi, ise gelip giin boyu park ettiginde bir otomobil
i¢cin en az 20 m? otopark alanma ihtiyac oldugu diisiiniiliirse, Emindnii Ilgesi’ne gelme
egiliminde olan otomobiller igin yaklasik 2 milyon m? otopark alanmin gerektigi
hesaplanmaktadir. Ilgenin alani ise sadece 4 milyon metrekaredir. Talebe uygun adette
otoparkin temin edilmesi halinde Ilce’ye gelecek otomobilleri 3 saatte bdlgeye so-
kabilmek veya 3 saatte bolgeden ¢ikartabilmek i¢in mevcut yolaginin yaklasik 3 misli
artirilmasi gerekmektedir. Burada 6nemli bir tercihi ortaya koymak gerekmektedir:
“Tarihi Yarimada’y1 korumak mi, yoksa Yarimada’nin yaridan fazlasim yol ve oto-
parklara terk etmek mi?”

Ozetle olusumu otomobil éncesi donemler dayanan, tarihsel bir ¢ekirdek etrafinda
biiyiimiis kentlerimizde, 6zel otomobili ile gelen 2 kisiye 30 m?, yani yollarda kisi
basina 15 m? ayiracak “liiks” yoktur. Yolda seyir halinde yaklasik 75 m? kaplayan bir
otobiisiin en az 50 kisi tasidig1, yolda yolcu bagina 1,5 m? gerektigi dnemli bir say1sal

boyuttur.

5.3. ILKE: 2, TURK KENTLERINDE TOPLU VE ALTERNATIF ULASIM

Kentlerimizin ¢ogunda karayoluna dayali ulagimin artik tikandig1 goriilmektedir. Bu
tikanmanin ana nedeni de yolagini asir1 dlgiide isgal eden bireysel ulagim araci oto-
mobillerdir. Kentlerimizin geldigi bu noktada, varolan ve de artirilamayan kisitli yol-
aginin daha fazla insanin hareketi i¢in planlanmasi1 gerekmektedir. Bu da kentlerimiz

i¢in “Avrupa Kentsel Sart1, Ulasim ve Dolasim Ilkeleri nin ikincisini giindem getir-
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mektedir.

5.3.1. Karayolu Ulasiminda Tiirel Dagihm - istanbul Ornegi

Tiirk Kentleri icinde 6zel bir yeri olan Istanbul incelendiginde bu kentte erisimin zaten
egemen olarak karayolu toplu ulagim araglari ile saglandigi, karayolu aginda yasanan
tasit trafigi tikanikliginin ise 6zel otomobil kaynakli oldugu acik¢a goriilmektedir.
Trafik tikaniklig1 yasayan diger kentler i¢in de benzer tablolar iiretmek miimkiindiir.

Tablo 5-3, Istanbul Kenti'nde yapilan yolcu seyahatlerinin tiirel dagilimimi gdster-
mektedir. Tablodaki degerler incelendiginde, Istanbul’da yolcu seyahatlerinin % 91,8
gibi ¢ok yiiksek oraninin karayolu araglari ile saglandig1 agik¢a goriilmektedir.

Tablo 5-3°den tiiretilen Tablo 5-4’de ise karayolu aginda toplu ve bireysel ulagim a-
raclar ile yapilan seyahatler arasindaki oransal fark goriilmektedir. Bu tabloya gore,
Istanbul’da yolculuklarm % 66,6’s1 toplu ulasim araglari ile saglanirken % 33,47
bireysel ulasim olarak otomobiller ile karsilanmaktadir.

S6z konusu tablo derinlemesine incelendiginde 6nemli bir ¢arpiklik ortaya ¢ikmakta-
dir. Arag filosu biiytikliigii ile yolag: isgalinin ayn1 oranda oldugu kabul edilirse, yol-
culuklarin % 66,6’sina cevap veren toplu ulasim araglar1 yolaginin sadece ve sadece
% 3,5’ini kaplarken, yolculuklarin % 33,4’{inii karsilayan otomobiller ise yolaginin
% 96,5’ini isgal etmektedirler. (Tablo 5-5)

Arag filosu biiyiikliigii ile yolag1 isgal oraninin ayni olmadigi, otomobil filosunun sa-
dece yarisinin yollara ¢iktigini kabul ettigimizde bile s6z konusu oran % 6,8’e karsilik
% 93,2 diizeyinde kalmaktadir. (Tablo 5-6)

Otomobillerin yarisinin yola ara¢ basina 1,9 kisi ile ¢iktigini varsayarsak, yolaginin %
6,8’ini kaplayan toplu ulasim araglarinin yolculuklarin % 80’ine cevap verdigini,
yolaginin % 93,2’sini igsgal eden otomobillerin ise yolculuklarin % 20’sini karsiladi-
gin1 gormekteyiz. (Tablo 5-7)

Istanbul’a ait bu degerler varolan kisitl yolaginin tasit hareketinden ziyade yolcu ha-
reketine yonelik diizenlenmesini rakamsal olarak ortaya koymaktadir. Tiim kentleri-

miz i¢in benzer tablolar1 elde etmek miimkiindiir.
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Tablo 5-3 - Istanbul’da Aragla Yapilan Seyahatlerin Tiirel Dagilimi (2001)%%’

- Arag Gnliik Toplam Tasima

Tasima Tiiri Adedi Ortalama Yolcu Pay (%)
Adedi
[ETT 2.587 1.500.000 14,8
OHO 1.229 800.000 7,9
Otomobil 1.628.367 3.100.000 30,7
Karayolu Minibiis 5.860 2.000.000 19,8
Tagimaciligi Dolmug 590 70.000 0,7
Taksi 17.416 750.000 7,4
Servis 32.000 1.050.000 10,5
Ara Toplam | 1.688.049 9.270.000 91,8
Banliyo 101 124.104 1,2
Metro 32 130.000 1,2
) Hafif Metro 60 158.000 1,7
I;lerlniflf; Tramvay 45 144.000 1.5
Nostaljik Tramvay 3 5.000 0,0
Tiinel (Fintikiiler) 2 13.000 0,1
Ara Toplam 243 574.000 5,7
TDI 59 160.000 1,7
Deniz  [DO 25 19.000 0,1
Tagimaciligi Deniz Motorlari 391 72.000 0,7
Ara Toplam 475 251.000 2,5
Toplam 1.688.767 10.095.000 100,0
Tablo 5-4 - Istanbul’da Karayolu Seyahatlerinin Dagilimi (2001)
- Ara Giinliik Ort. |Toplam Karayolu

Karayolu Tagimacilig: Adegi Yolcu Adedi Tars)lma Pay1 }(’%)
[ETT 2.587 1.500.000 16,18
OHO 1.229 800.000 8,63
Toplu [Minibiis 5.860 2.000.000 21,57
Tas]ma DOll’IlU$ 590 70.000 0,76
Taksi 17.416 750.000 8,09
Servis 32.000 1.050.000 11,33
Ara Toplam 59.682 6.170.000 66,56
Bireysel OTOMOBIL 1.628.367 3.100.000 33,44
Tagima Ara Toplam | 1.628.367 3.100.000 33,44
Toplam 3.376.098 18.540.000 100,00

227 istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (2002), Istanbul I. Kenti¢i Ulasim Suras1 Raporu, Toplu Tasima
Sistemi Komisyon Raporu, 5.20
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Karayolu Karayolunda Karayo}ugda‘ Karayoluy%a Karayoluy%a
Tasimactlig: Arac Adedi Aracg Yiizdesi| Tasman Yp cu [Tasinan Yo cu
(%) Adedi Yiizdesi (%)
TOPLU TASIMA 59.682 3,54 6.170.000 66,56
Bireysel Tagima 1.628.367 96,46 3.100.000 33,44
Toplam 1.688.049 100,00 9.270.000 100,00
Tablo 5-6 - istanbul’da Karayolu Seyahatleri Dagiliminin Irdelenmesi - 1
Karayolu Karayolunda Karayo}unda. Karayoluylla Karayoluy%a
Tasimacilig: Arac Adedi Arag Yiizdesi| Tasinan Yp cu [Tasman Yo cu
(%) Adedi Yiizdesi (%)
TOPLU TASIMA 50 682 6,83 6.170.000 66,56
Bireysel Tasima* 814.184 93,17 3.100.000 33,44
Toplam 873.866 100,00 9.270.000 100,00

* Kayutl: filonun yarisi

Tablo 5-7 - Istanbul’da Karayolu Seyahatleri Dagilimimin irdelenmesi - 2

Karayolu Karayolunda Karayo}undg Karayoluyla | Karayoluyla
Tasimacilig Arac Adedi Arac Yiizdesi| Tasman Yplcu Tas"man Yolcu
(%) Adedi Yiizdesi (%)
Toplu Tagima 59.682 6,83 6.170.000 79,95
Bireysel Tagima™*/** 814.184 93,17 1546949,650 20,05
Toplam 873.866 100,00 7.716.949,65 100,00

* Kayutl: filonun yarist

** Otomobil basina 1,9 kisi kabuliiyle

5.3.2.

“Prestij Projesi” olarak Rayh Sistem Yatirinmlari

Tiim yaklagimlar kentlerimizde otomobile alternatif olacak toplu ulasim sistemlerinin
gelistirilmesini kagmilmaz olarak ortaya koymaktadir. Ulkemiz kentlerinde plansiz,
diizenleme ve denetimden yoksun ¢ok sayida toplu ulasim tiirii hizmet vermektedir.
Gerek kamu, gerekse isletmeciler bakimindan verimsiz bu yap: ciddi bir kayiplara
neden olmaktadir.

Bazi1 kentlerimizde yeni yatirimlara yonelmeden 6nce varolan kaynaklardan diizenle-
me ve denetleme ile en iist diizeyde faydalanma yoluna gidilmesi gerektigi halde bu
yonde olanaklar degerlendirilmeden yliksek yatirim gerektiren kent i¢i rayli sistem
projeleri giindeme getirilmektedir. 1990’11 yillarla birlikte ortaya ¢ikan bu egilim bazi
kent yoneticisi tarafindan yonettikleri kent ve kendi politik gelecekleri i¢in ekonomik

bir “coziim”den ziyade “prestij projesi” olarak goriilmektedir.
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Ulasim talep diizeyi raylt sistemi gerekli kilan bazi kentler i¢in mali kaynak yoklu-
gundan etiit ve proje hazirlanamaz, yapim gerceklesemezken, niifusu yiiz binler dii-
zeyinde bulunan, diisiik yolculuk talepleri ucuz yontemlerle karsilanabilecek kentlerde
politik baskilar ile “glidiimlii” rayli sistem projeleri hazirlatilmakta ve rayli sistem
ihalelerine ¢ikilmaktadir. Ulusal diizeyde olgiitler ve dncelikler bulunmadig i¢in, po-
litik bask1 egemen olabilmektedir. Normal veya koriiklii otobiis ile karisik trafik veya
otobiis yolu i¢inde yolcularin verimli taginabilecegi bir koridorda rayli sistemin pro-
jelendirilmesi, hem varolan kisith kaynaklarin atil kullanimina, hem de isletme asa-
masinda zarar1 kapatmak i¢in stirekli siibvansiyon yapilmasini gerektirmektedir.
Kentlerimizde toplu ulagimin gelistirilmesi bagligi altinda sadece “rayli sistem” ya-
pilmas1 anlasilmakta, “rayli sistem” olmadan ¢oziim olamayacagina inanilmaktadir.
Lastik tekerlekli sistemlerin fiziki ortamlarinin ve isletme diizenlerinin gelistirilmesi
ile soruna &nemli ¢dziimler getirilebildigi Istanbul ve Izmir uygulamalarinda goriil-
mustiir. (3.1.3. Yolcu Hareketligine Yonelik Trafik¢i Uygulamalar, 3.2.2. Yolcu
Hareketligine Yonelik Trafik¢i Uygulamalar)

5.3.3. Ulasim Sistemleri Biitiinlestirilmesi

Tiirkiye’de Biiyiiksehir Belediyeleri ile ilge Belediyelerinde ulasim hizmetlerinde or-
taya ¢ikan yetki ve sorumluluk karmasalari, ulasim ve dolasim sorunun ¢oziimiinii
zorlagtirmaktadir. Bu karmasa nedeniyle, yasanan sorunlar1 ¢6zebilme yoniinde varo-
lan kaynaklar geregince kullanilamamaktadir. Sorunun ¢dziimii, ¢esitli kamu ve 6zel
girisimciler tarafindan kentlilere sunulan toplu ulasim hizmetlerinin, daha etkin, daha
ekonomik ve esgiidiim i¢inde sunulmasinda yatmaktadir. Sehirde hizmet veren toplu
ulagim sistemleri arasinda esgiidiim bulunmamasi, her bir sistemin toplumsal hizmet-
ten ziyade kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda ¢aligmasi, ¢6zlim i¢in varolan kaynaklarin atil
kullanimi sorunun hizla biiyiimesine neden olmaktadir. Planlama, yatirim, isletme,
yonetim ve denetim bakimindan birbirlerinden bagimsiz hareket eden, bu nedenle
hizmette biitiinliik saglanamayan ulagim sektdriinde hizmet veren isletmelere, yeni bir
bakis getirilmesi zorunlulugu ortaya ¢ikmaktadir.

S6z konusu karmasa ve sorunlarin ortadan kaldirilabilmesi, en azindan hafifletilebil-

mesi i¢in hizmetin biitlinliik i¢inde ele alinmas1 gerekmektedir. Asagidaki dort bile-
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senin birlikte ele alinmasi ile yaratilacak “Toplu Ulagim Sistemleri Biitlinlesmesi” ile
yasanan ulagim sorunlarinin 6énemli dlctide hafifletebilecegi goriilmektedir:

1. Toplu Ulagim Sistemlerinde Yonetim Biitiinlesmesi,

2. Toplu Ulagim Sistemleri Hat ve Zaman Tarifesi Biitiinlesmesi,

3. Toplu Ulasim Sistemleri Fiziki Biitiinlesmesi,

4. Toplu Ulagim Sistemlerinde Bilet ve Ucret Biitiinlesmesi.

Bu calismanin “3.2.2. Yolcu Hareketligine Yonelik Trafik¢i Uygulamalar, Toplu
Ulasim Sistemlerinin Biitiinlesmesi, Aktarmali Ulasim” béliimiinde aktarilan Izmir
deneyimi bu yaklagimin gercekei oldugunu ve iilkemiz kentlerinde basari ile uygula-
nabilecegini ortaya koymustur.

Yukarida “Toplu Ulasim Sistemleri Biitiinlesmesi” terminolojisi otomobili de icerecek

sekilde “Ulasim Sistemleri Biitiinlesmesi” olarak da tanimlanabilir.

Biitiinlesik Sistemin Yonetimi

Kentlerimizin toplu ulagim sistem biitiiniinde 6ncelikle kamunun, sonra da tasimacilik
icinde yer alan isleticilerinin ¢ikarlar1 dogrultusunda ¢oziimler iireten ve kararlar
veren, isletmeler arasinda oncelikle kamu lehine ¢ikar dengelerini saglayan, biitiinlesik
hizmet sistemini yoneten “diizenleyici ve denetleyici” “otoriter” bir kamu kurumunun
teskiline gereksinme vardir.

Biiytiksehirlerde degisik ulagim sistemlerini koordine etmek i¢in 3030 sayili Yasa ile
yerel yonetim ¢atis1 altinda kurulan “Ulasim Koordinasyon Merkezi - UKOMEnin
gorev ve yetkileri, bu merkeze bagli kurumlarca dogru anlagilamamistir. Bu nedenle,
ulagimla ilgili kurumlar arasindaki uyumsuzluklar giderilememektedir. Bir ¢ok kenti-
mizde UKOME, o6zellikle karayolu tagimaciligy ile ilgili kararlarda il Trafik Komis-
yonu ile ters diiser haldedir. Kurulus kanun ve yonetmeliginde bazi bosluk ve celiskiler
olmasina ragmen UKOME, toplu ulagim1 diizenleme konusunda yetkiler ile donatilmis
“otorite”dir. Ancak merkezi yonetim ile yerel yonetim arasindaki farkli goriigler bu
birimi ¢alisamaz hale sokmakta, tasimacilik gorevi yliklenen her kamu kurumu kendi
basina planlama, yatirnm ve isletme yapmaktadir. Bu c¢eliski sadece yerel yonetim
disinda kalan idareler ile olmayip, zaman zaman yerel yonetime bagli otobiis is-
letmeleri ile, bilet tarifesi disinda, hat, glizergah, zaman tarife degisikliklerinde de or-

taya ¢ikmaktadir. Ozetle, ulasim sorunlarinin yasandig1 biiyiik sehirlerimizde toplu
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ulagimi diizenleyip koordine edecek yasal bir “otorite” bulundugu halde, bu “otorite”
geregince ¢alisamamaktadir. Mevcut yasal gerceve iginde istenirse, kurumlar arasi u-

yum saglanip UKOME etkin hale getirilebilecektir.

Biitiinlesik Sistemde Bilet Sistemi ve Ucret Tarifesi

Bir¢ok kentimizde ¢ok sayida isleticinin ve ulagim tiiriiniin, ayn1 bolge lizerinde, farkl
nitelikte hizmetler sunarak birlikte varolmaya calistifi goriilmektedir. Bu degisik
hizmetler arasinda kent ¢ikarina uygun hizmet biitiinlesmesi “bilet sistemi ve {icret
tarifesi” aracilig ile saglanabilecektir.??®

Mevcut yolcu tasimaciliginda her bir ulasim tiirii ayr1 bilet kullanmaktadir ve genel-
likle de bir zamanlar biiylik kentlerde giindemde olan iicret tarifelerinde farklilik gos-
teren “kita” sistemi ile “aktarmali seyahat biletleri” giinlimiizde uygulamadan kaldi-
rilmistir. Her mesafe i¢in gecgerli olan tek kademeli bilet sistemi, uzun mesafe yolcu-
larinin lehine olmakla, yolcular ve isletmeci i¢in kolaylik getirmekle birlikte, kisa
mesafe yolculari i¢in olumsuz bir licretlesmeyi yaratmaktadir. Tek kademeli bilet sis-
teminde iicret seviyesini belirlemek de zor olmaktadir: yiiksek diizeyde tutulan bilet
ticreti, kisa mesafeli yolculuklar1 engellemekte, diisiik diizeyde tutulan bilet {icreti ise,
uzun mesafeli hatlarda isletmelerin zararina olmaktadir.

Tek kademeli bilet sistemi nedeniyle otobiis igletmeleri yolcularin bir seyahati dogru-
dan yapabilmesi, yani aktarma yapip ek bilet iicreti 6dememesi i¢in olabildigince her
baslangic ve bitis noktasi arasina dogrusal (direkt) seferler koymaya zorlanmaktadir.
Bu yondeki uygulamalar ile, gereksiz uzunlukta ve birbirleri ile ¢akigan hatlar olus-
makta, gereksiz yere kullanilan ara¢ adedi yollardaki yogunlugu arttirmaktadir.

Bu nedenle 6zellikle biiyiik sehirlerimizden baslanarak biitiinlesik bir yonetim altinda
aktarmali yolcu tagimaciligina yonelik biitiinlesik bir bilet sistemi ve {icret tarifesinin
olusturulmasi gerekmektedir. Bugiin ¢ok kapsamli ve ¢ok secenekli iicret tarifeleri

elektronik bilet sistemi teknoloji ile kolayca uygulanabilmektedir.

228 fsmail Hakki Acar ve Erhan Oncii, (1995), “Istanbul’da Toplutagim Ucret ve Bilet Sistemlerinin
Yeniden Yapilanmasi Projesi”, 3. Ulastirma Kongresi, TMMOB Insaat Miihendisleri Odast,
[stanbul
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Biitiinlesik Sistemde Hat ve Zaman Tarifesi

Uygulanacak ticret ve bilet sistemi, kentin toplu ulasim sisteminde 6nemli yapisal de-
gisiklikleri gerektirecektir. Bu degisikliklerin en dnemlisi mevcut hat yapisinin yeni-
den diizenlenmesi ve tiim toplu ulagim hatlarinin birbirini tamamlayan bir biitiin olarak
ele alinmasi, birbirleri ile rekabet eden, yarisan ve c¢elisen hizmetlerin birbirlerini
biitiinler sekilde diizenlenmesidir. Toplu ulasim sisteminin yeniden diizenlenmesi, 6-
zellikle otobiis hatlarinin “ana hat”, “besleyici hat” sistemine gore yeniden yapilandi-
rilmasini gerektirecektir.

Kente hizmet veren giizergahlar1 sabit rayli sistem ve denizyolu hatlar1 var ise, bu
sistemler “ana hat” olarak nitelendirilirken, zaman i¢inde karayolu ulasiminda ara ta-

sima sistemi minibiislerin de sisteme “besleme hatt1” olarak katilmasi planlanmalidir.

Sistemlerin Fiziki Biitiinlesmesi

Biitiinlesme yaklagimi iginde birbirlerine deyerek birbirlerini besleyen ulasim sistem-
leri arasinda kolay ve konforlu aktarmay1 saglayan ¢ekici, canli fiziki “aktarma mer-
kezleri” olugturulmalidir. Agirlikli olarak “ana-hat” olarak isletilen sistemlerin durak,
istasyon veya iskelelerinin yaninda tesis edilecek “aktarma merkezleri”, “besleme

hatlar1” ile konforlu bir biitiinlesmey1 saglayacaktir.

Biitiinlesik Sisteme Ara Toplu Ulasim Tiirlerinin Katilmasi

Onceki boliimlerde agiklandig gibi diisiik yogunluklu yerlesim bdlgelerinde yiiksek
kapasiteli ulagim araglar1 verimli olmamaktadir. Bu nedenle diisiik yogunluklu bolge-
lerde Tiirk kentlerinde yogun sekilde hizmet veren dolmus, minibiis ve midibiis gibi
ara-toplu ulagim tiirlerine gerek kamusal, gerekse isletme verimliligi agisindan 6nemli
gorevler diismektedir. Varolan bu toplu tasimacilik potansiyeli giincel ulagim plan-
lama ilkeleri i¢inde yeniden degerlendirilmeli, kent i¢i ulasim biitiiniinde almas1 ge-

reken roller tanimlanmali ve biitlinlesik sisteme katilmalar1 hedeflenmelidir.

Biitiinlesik Sisteme Otomobilin Katilmasi: “Park-et-bin”

Diisiik yogunluklu yerlesim bolgelerinde ara-toplu ulagim tiirlerinin kullaniminin yani
sira bireysel ulagim araci otomobilin kullanimi da verimli olmaktadir. Ancak diisiik

yogunluklu bolgeden otomobil kullanilarak baslanan bir yolculuk, yerlesim yo-
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gunlugunun arttig1 kent merkezlerine kadar devam etmemelidir. Bu nedenle diizenli
isletilen yiiksek kapasiteli toplu ulagim sistemlerine ait durak ve terminallerin yaninda
tesis edilecek “park-et-bin”??° donatilar1, dzellikle evi ile isi arasinda yolculuk eden
stirticiilere cazip gelecektir. Bu tiir bir seyahat, kisileri merkezi is alaninda yiiksek park
ticreti 6demekten ve trafik sikisikligi olan yollarda ara¢ kullanmaktan kurtaracaktir.
Bu yaklagim ile otomobil kullanicilart sorunsuz alanlarda otomobillerini kullanarak
kismen de olsa, otomobil kullanma tutkularini tatmin edeceklerdir.

Toplu ulasim sistemlerine ait durak ve terminallerin yaninda tesis edilecek “park-et-
bin”e yonelik otoparklarin iicretlerinin diigiik tutulmasi veya park ettikten sonra bine-
cegi sistem ile biitlinlestirilmesi bu yontemin cazibesini artirarak birinci ilke yoniinde

bir uygulama olarak ortaya ¢ikacaktir.

5.4. 1ILKE: 3, TURK KENTLERINDE YOLLARIN SOSYALLESMESI

Tiirk kentlerinde mal ve insan ulagimi at ile veya katir sirtinda gerceklesmekteydi. 19.
yiizy1lin ikinci yarisina kadar Istanbul’da bile kent i¢i yolculuklar biiyiik dlgiide yaya
olarak yapilmaktaydi. Tiirk kentlerinde tagima arabalari 18. yiizyilin sonuna kadar
hemen hemen hi¢ kullanilmamistir. Tanzimat doneminde ortaya konulan planlar
ulasim1 “yaya veya hayvan sirt1” boyutunda goze almistir. Yaya ve hayvan sirtinda
yapilan ulasim nedeniyle Istanbul dahil bir¢ok Tiirk kentinde “kendiliginden” olusmus
yollar, dar ve donemeclidir. (1.2. Osmanli Doéneminde Kentlerin Gelisimi, 1.4.1.
Osmanli Donemi’nde Kent i¢i Ulagimi boliimleri)

Cumhuriyet dénemi basinda ortaya konulan ve kentlerin ¢ekirdegini olusturan plan-
larda da “ulasimda motorlu ara¢ yogunlugu” bugiine uyacak sekilde 6n goriilmemis,
“yaya ve toplu ulasima” dayanan ulasim modelleri yaratilmistir. (Boliim 1.3.

Cumbhuriyet Kentlerini Sekillendiren Mevzuat)

5.4.1. Yaya Kentlerinden Ara¢ Kentlerine

Tiirk kentlerinin ¢ekirdegi; Osmanli Donemi’nde yaya ve hayvan sirtinda tasimaciliga

yonelik olarak “kendiliginden” olugmus, takiben Cumhuriyet Doneminde 1933 yilinda

229 «park-et-bin”, Ingilizce “park-and-ride” karsilig1 kullanilmistir.
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yirlrliige giren 2290 sayili “Belediye Yapi ve Yollar Kanunu” ve 1956 yilinda
yiiriirliige giren 6785 sayili “Imar Kanunu” ile “otomobil egemenligi 6ncesi” donem-
lerde sekillenmistir. Giiniimiize gelindiginde s6z konusu donem ve yasalarla olusmus
yolagi altyapisinda, ulagim ve dolagim gereksinmeleri goz ardi edilerek plan degisik-
likleri ile yogunluk artig1 yoluna gidilmektedir.

Osmanli Dénemi’nde kent i¢inde yolcu tagima arabalarinin kullanilmasi nedeniyle dar
ve dolambagcli yollardan olusan yaya Ol¢ekli Tiirk kentlerine araglarin girmesi ile
sorunlar baglamistir. Tagima araglarinin girdigi Avrupa kentleri 18. yiizyildan itibaren
kent dokularini olabildigince bu olguya gore planlamaya baslamislardir.
Kentlerimizin ¢ekirdegini olusturan merkezi alanlarin yaya ve at arabalari igin tasar-
lanmis yollarinda bugiin otomobiller, o giinkii at arabasi, hatta yayadan daha diisiik
hizda seyretmektedirler. Kent merkezlerinin tarihsel kalitimina, tasit trafigi icin ye-
tersiz karayolu agina ragmen, kentin kimligi ve altyapis1 goz ardi edilerek kentin bu
bolgelerine otomobil ile erisilmesi yoniinde planlar yapilmakta, kentlerimizde yaya

hareketler dislanarak bireysel ulagim yoniinde “beyhude ¢abalar” sarf edilmektedir.

5.4.2. Yapilar Kentinden Yollar Kentine

Kentlerimiz 1950’11 yillardan baglayarak, karayolu ulasiminin 6ne ¢ikmasi ile, “yapi-
lar” kentinden “yollar” kentine donlismeye baslamistir. Otomobil basta olmak {izere
motorlu araglar toplumun goéziinde oncelikli statliye erismeden dnce, biitiin diinyada
oldugu gibi kentlerimizde de, kentleri siisleyen yapilardi. Sanayi donemi ile birlikte
bat1 kentlerinde biiyiik boyutlu yapilarla orantili meydanlarin olusturulmasi, diizenli
ve genis yollarin planlanmasi kavrami geligsmistir. Bu donemde, kentlerimiz yapilar
arasidaki bosluklarin tesadiifen olustugu ve yapilarm egemen oldugu bir Islam kenti
goriintiisiinii tagimaktaydi. Kentlerimizde, yapilart meydan ve yollarla biitiinlestiren
kentsel goriis, ancak Cumhuriyet doneminde olusmustur.

Bu tarihsel olusuma ragmen, kentlerimizde karayolu agini tamamlayarak motorlu
araclara hareket 6zgiirliigii saglamak i¢in bulvar, ¢evre yolu, koprii, kath kavsak gibi
Ogeler one ¢ikartilmaya calisilmaktadir. Bu yaklasim gene tarih boyunca 6ne ¢ikmis
Paris, Londra, Roma, Amsterdam gibi kentlerden de daha kuvvetli olarak ortaya ¢ik-

maktadir. Anitsal yap1 gelenegini unutmayan ve biiyilik boyutlu tarihi yapilari yogun
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olan eski Avrupa kentlerinde, kent i¢i goriintiiye yollar kadar, yapilar da egemendir.?*°

H. Prost 1936°da Istanbul’a uzman olarak ¢agrildiginda, bir batili olarak ilk tepki
duydugu 6zellik, eski Istanbul’un yollartydi. Sultanlarin saraylarina hizmet eden yollar
disinda, Istanbul, diizenli yolu ve meydan1 olmayan bir kentti. Prost, Istanbul igin,
Yarimada da dahil olmak iizere, yollar ve ¢ok sayida meydan dnermistir. Bu isteklerin,
politika siizgecinden gecerek uygulanmaya konmasi, Menderes’ten once kiigiik
boyutlarda baglamis, fakat onun “imar operasyonu” i¢inde tarihi kentin biiyiik 6lciide
tahribi ile sonu¢lanmistir. Bu diizenlemelerde ...

“... otomotiv sanayiinin istekleriyle de ¢akistigi i¢in, planlama ad1 altindaki ulagim
uygulamalarinda 6ncelik, evinden isine ¢abuk ulagmak isteyen yaya insan yerine
otomobile verilmistir. Bugiin kentin biitiin meydanlari trafik meydanlaridir. Biitiin
yollar ve kaldirimlar, biitiin amitlarin ¢evreleri otopark olarak kullanilmaktadir.”?3!

5.4.3. Kamu Alanlarinda Oncelik Anlayist

Gelismis tilkelerde kamu mekanlari tizerinde yayalara oncelik veren uygulamalar s6z
konusu oldugu halde kentlerimizde hala insanlar karayolu kullaniminda geri plana i-
tilmektedir. Kentlerimizde otomobil egemenligi nedeniyle kamu alanlarinin kullani-
minda karsilagilan siralama;

1. Duran tasitlar, 2. Hareket halindeki tasitlar ve

3. Yayalar

seklinde ortaya ¢ikmaktadir.

Bu siralamada da goriildiigi gibi kentlerimizde tasitlar 6nceliktedir. Bu oncelik “halk
istiyor” diye ortaya konulsa bile ger¢ek boyle degildir. Biiyiik sehirlerin ortalamasi
alindiginda yaya seyahatlerin miktar1 giinliik toplam seyahatlerin yiizde 30-40’1 ara-
sinda dolagmaktadir, yani giinliik toplam seyahatlerin ortalama tigte biri yaya olarak
yapilmaktadir. Bu rakamlara ragmen kent yoneticileri tasitlara yonelik ¢oziimler ii-
retmeye sartlandiklari i¢in insanlara yaya mekanlar1 birakmay1 planlamamakta, 6zel-
likle iskana doniik alanlar i¢inden gecen yollarda yaya kaldirimlarini bile tasitlar lehine
feda etmektedirler.

Kentlerimizde yollarda, hangi kesitin yayalara, hangi kesitin tasitlara ayrildig: belli

230 Dogan Kuban, (1998), Kent ve Mimarlik Uzerine Istanbul Yazilari, a.g.e., s.234
21 Dogan Kuban, (1998), Kent ve Mimarlik Uzerine Istanbul Yazilari, a.g.e., 5.236
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degildir. Yaya kaldirimi olan koridorlarda bile, hala tasitlara, insanlara kiyasla dncelik
verilmesi nedeniyle kaldirimlarin tasitlarca isgaline géz yumulmakta, kentlerde insan-
tasit birlikteligi insan aleyhine tek yanli olarak bozulmaktadir. Bu tersligi ortadan
kaldirmak icin kenti¢i karayolu kullaniminda insan1 one ¢ikartacak bir oncelik si-
ralamanin 6ne ¢ikartilmasi gerekmektedir:

1. Once Insan - Yayalar, 2. Cevre Dostu Motorsuz Ulasim Araglari,
3. Toplu Ulasim Araglari, 4. Tasitlar - hareket halinde,

5. Tasitlar - duran.

5.5. ILKE: 4, TURKIYE’'DE KOKLESMIS ANLAYISLARIN DEGiSMESIi

Tarihsel gelismeler ve ulasimla ilgili giincel yaklagimlar incelendiginde, giiniimiizde
ulagim ve dolagim sorununun ¢éziimi i¢in,

- kent i¢inde 6zel otomobil kullanimini caydirici, fakat

- toplu ulasim araglarinin kullanimini 6zendirici

onlem ve uygulamalarin gelistirilmesi, bir bagka deyisle, kisilerin tasit tiirii se¢imleri-

nin yonlendirilmesi, yani “anlayis ve yasam tarzi’nda doniisiim gerekmektedir.

5.5.1. Giincel Yaklasimlarin Kabulii

Gilinlimiizde 6zellikle gelismis lilkelerde ulasim ve dolasimla ilgili yeni yaklasimlar
tartisma, arastirma asamasinda iken, gelismekte olan {ilkelerde, hala geleneksel, ge-
cerliligi olmayan uygulamalar hizla devam etmektedir. Yeni yiizyilin en azindan ilk
doneminde gecerli olacak ¢agdas ulasim politikalar1 artik Tiirk kentleri i¢in de anlasi-
labilir olmalidir. Bu politikalar en genel hatlariyla; ... >3

- tagitlara degil, insana oncelik verme,

- mevcut altyapi1 ve tesislerin kapasitesini en iist diizeyde kullanma,

- yatirim ve isletmecilikte kaynaklarin verimli ve etkin kullanimini saglama,

- ¢evresel, kentsel, insani ve tarihi degerleri bozmama, koruma ve destekleme ve

- toplumun ¢esitli kesimleri arasinda esitlik ve hakkaniyet saglama

232 21. Yiizyilda Ulastirma ve Haberlesme Politikalar1, (1998), T.C. Ulastirma Bakanlig: Yayini,
Ankara, s.22
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yoniinde olmalidir. Tiirk politikacilart ve geleneksel bakisi siirdiiren kamu i¢in kabulii
gii¢ bu basliklar, 6zellikle otomobilin kent i¢inde kullanimi konusundaki geleneksel
yaklasimlarin terk edilmesine yoneliktir. Bu basliklar basta otomotiv sanayii ve ingaat

sektorii olmak iizere birgok kesimin tepkisini ¢gekmektedir.?*?

5.5.2. Otopark Sorununun Finansmanina Yeni Yaklasim Gereksinmesi

Ulkemizde giindemde olan otopark yonetmeliklerince saptanan otopark degerleri
giincel talep diizeyinin gerisinde kalmistir. Buglinkii uygulamalarda daire sahibinin
ara¢ sahibi olup olmayacagina bakilmaksizin bina yapiminda tahsil edilen otopark
harglari, yerel yonetimlerce, baska fasillardan otomobil sahipleri lehine kaynak ak-
tarmadan otopark yapimina imkan verecek diizeyde degildir.

30 yilda yaklasik 15 kez degismis olan otopark yonetmeligi halen soruna ¢éziim ge-
tirmekten uzaktir. Zaten yonetmeligin bu kadar sik ve cok defa degismesi de yonet-
meligin dogru temele oturmadiginin agik gostergesidir. Saglam temele oturmayan bir
yonetmeligin ¢oziim liretemeyecegi kesindir. Otomobil sahibi olandan degil de, ev
veya igyeri sahibi olandan otopark sorununun ¢éziimii i¢in para toplanmasinin ger-
cekei bir yaklagimi sergilemedigi aciktir. Kaldi ki, otoparklarla ilgili olarak yiiriirlige
giren 1972 yilindaki ilk yasal diizenleme Oncesinde yapilan binalarda oturanlarin
araglari i¢in hicbir bedel 6denmemistir.

Otopark sorununu yaratanlar ev sahibi olanlar degil, otomobil sahibi olanlardir, yani
sorun otomobil kullanicilarindan kaynaklanmaktadir. Sorunun ¢6ziimii i¢in gerekli
kaynagi, sorunu ortaya cikartanlar yaratmalidir. Yaklasimlarin bu yonde degismesi

gerekmektedir.

5.5.3. Kamu, Teknisyen ve Politikac1 Bakisinda Degisim Gereksinmesi

“Avrupa Kentsel Sarti”nin birincil olarak ortaya koydugu “Otomobil Kullaniminin
Azaltilmas1” ilkesi bugiinkii kosullarda en zor uygulanabilecek ilkedir; kokten degisim
ve dontisimleri gerektirmektedir. Yogun otomotiv ve miiteahhit lobilerinin ege-

menligini siirdlirdiigli, herkesin otomobil sahibi olacagini “hayal ettigi” giiniimiizde

233 Erhan Oncii, (1997), “Kentici Ulasimda 21. Yiizy1l Perspektifi”, Ulasim - Trafik Kongresi,
TMMOB Makine Miihendisleri Odast, Ankara, s.28
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bu ilkeye ulasabilmek i¢in insanligin belirli bir slireyi daha gegirmesi, gercekleri tiim
aciklig1 ile gdrmesi gerekmektedir. Ancak bu zorluk, bugiinkii egilimin akigina bira-
kilmasi, bugiinden yarin i¢in 6nlem alinmamasi anlamina gelmemelidir.

Ulkemizde otomobil kiiltiiriiniin etkisi altinda tasarim yapan planlamacilar, kamunun
yaklasimlar1 ve ulasimla ilgili talepleri konusunda hala hatali kanilardadirlar. Planla-
macilar, herkesin otomobil sahibi olacagi ve otomobilin insan1 kent ig¢inde istenilen
yere ulagtirabilecegi varsayimiyla ¢caligmaktadirlar.

Yapilan arastirmalar, kentlilerin dortte ii¢liniin otobiis ve rayli sistem ulasimina daha
fazla oncelik verilmesini istediklerini ortaya koyarken, ulasim planlamacilari ile poli-
tikacilarin tahminleri bu istegin toplumun sadece dortte biri tarafindan dile getirilebi-
lecegi yoniindedir.?**

Tiim kentlerde planlamacilar, miihendisler, isletmeciler agirlikli olarak tasit akisinm
rahatlatma tizerinde ¢alisirken, ¢ok az adette teknisyen, toplu ulagimin iyilestirilmesi
ve gelistirilmesi yoniinde ¢alismaktadir. Bu yaklasim bi¢imi, otomobil merkezli ula-
stmin ortaya cikarttigi ekonomik, toplumsal ve c¢evresel olumsuzluklarin, alternatif
ulagim tiirlerinin gelismesini engelleyen giiclerin neler oldugunun anlagilmasini sag-

layacak gercekei aragtirmalarin yapilmasinin da 6niinii tikamaktadir.

234 Peter Freund ve George Martin, (1996), a.g.e., 5.20
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BOLUM 6: SONUC

“Avrupa Ketsel Sart1, Ulasim ve Hareketlilik Ilkeleri” Tiirk kentlerinde yasanan ula-
sim ve dolasim sorunlarina hafifletebilecek, kentlerin gelecekte beklenen ¢okiisiinii
durdurabilecek bir biitiin olarak goriilmektedir. Bu “ilkeler”in uygulanmamasi halinde
karayolu tasitlar1 kentleri isgal edip kentsel yasami durdurabilecektir. Tipki kanserli
hiicrenin tiim viicudu sarip viicudu ¢dkertmesi gibi. Bu “Ilkeler”’in uygulanmasi ile
yolaginda hareket eden “insanlar” ev ve is yerlerine daha kolay erisebilecek ve kentte
canlilik siirdiiriilebilecektir. Tipki hayatiyet i¢in damarlarda hareket eden alyuvarlarin
hiicreleri besleyip viicudu yasatmasi gibi.

“Stirdiirtilebilir gelisme” i¢in “hedef odakli yaklasimi” 6ne koyan “Sart”, kokten de-
gisimi hedefleyen sorgulamalar getirmektedir (Sekil 6-1). Bu sorgulama, “siirdiirtile-
bilirlik” hedefine erisebilmek i¢in “sorunlar1 yaratan anlayisin kokten degismesi ge-
rektigi” olarak yanit bulabilmektedir. Bu sorgulamaya verilen yanitlar ister istemez

bizleri “Sart”m “Ulasim ve Dolagim Ilkeleri”ne ydnlendirmektedir.

YASANABILIR BiR KENT iCiN
SURDURULEBILIR
ULASIM ve HAREKETLILIK
SORGULAMASI
HEDEF ODAKLI
YAKLASIM
- 2 M
L Sorgulama Mevcut Durumun .
Ulasim Olarak S, -OTOMOBIL
. aptanmasi
Neredeyiz? KULLANIMININ
\'4 AZALTILMASI
lfq_m% — - ALTERNATIF ULASIM
Mevcut Egilim leveut Durumun TURLERININ
Icinde Nereye Irdelenmesi GELISTIRILMESi AVRUPA
Gidiyoruz? > »
v - YOLLARIN SOSYAL » KENTSEL
MEKAN HALINE ARTI
3. Sorgulama: Uk ufm‘sz fledejfi' " GETIRILMESI S
Sekillendirilmesi:
Ulasimda Gergek “Insan ve Mallarin 0 i
Hedefimiz Ne? : X - KOKLESMIS
(Vizyon) Bir Yerden Bir Yere ANLAYISLARIN
W Erismesi” DEGISTIRILMESI
4. Sorgulama: Ufkumuza Yonelik
Gergek Hedefimize Hedef, Politikave [
Nasil Erisiriz? Tlkelerin Konulmas:

Sekil 6-1 - Hedef Odakl1 Yaklagim ve Sorgulama Semasi
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Tiirk Kentlerinde yillardir uygulanan karayolu ulasimina dayali “sinirli ortam icinde
siirsiz gelismeyi hedefleyen” geleneksel “karayolcu” yaklagim ile kisir dongii icine
girilmis, bu yaklasima dayali ¢ézlimlerin, kentlerimiz i¢in “¢6ziim” olmadig1 goriil-
mustir.

Gene geleneksel olarak nitelendirilen “trafik¢i yaklagim” ulagim ve dolasima getirdigi
“talep yonetimi” boyutu ile “hedef odakli giincel yaklasim™n 6niinii agmis ve “ya-
sanabilir kent” ve “siirdiiriilebilir ulagim” i¢in gerekli kosullarin sorgulamasini bas-
latmigtir. S6z konusu sorgulamadan yola ¢ikildiginda, Istanbul ve Izmir’de yiiriitiilen
“trafik¢i” uygulamalardan elde edilen bulgular, “Avrupa Kentsel Sarti, Ulagim ve
Dolasim Ilkeleri”nin, “araglar yerine kisilerin erisimini” hedeflemesi ile Tiirk Kentle-

ri’nde yasanan sorunlara olumlu ¢ézlimler getirebilecegini gostermistir. (Sekil 6-2)

ULASIM ve HAREKETLILIGE YONELIK
GELENEKSEL YAKLASIMDAN

GUNCEL YAKLASIMA
|m——————————————
SUURUUI, ¥ AR A 4
:  KARAYOLCU TRAFIKCI
YAKLASIM : YAKLASIM
/2 Vv
Tagit Hareketliligine Yolcu Hareketliligine Tagt Tiirii Talebine
Yonelik Uygulamalar Yénelik Uygulamalar Yénelik Uygulamalar
- YOLAGININ VERIMLILIGINiN - TOPLU ULASIMIN - TOPLU ULASIMIN CEKIiCi
ARTIRILMASI GELISTIRILMESI HALE GETiRiLMESi
- YOLLARIN SOSYAL MEKAN - ALTERNATIF ULASIM - ALTERNATIF ULASIM
HALINE GETIiRILMESI TURLERININ GELISTiRILMESI TURLERININ GELISTIRILMESI
- KOKLESMi$ ANLAYISLARIN - KOKLESMI$ ANLAYISLARIN - OTOMOBIL KULLANIMININ
DEGISTIRILMESI DEGISTIRILMESI CAYDIRILMASI
* - KOKLESMI$ ANLAYISLARIN
DEGISTIRILMESI

HEDEF ODAKLI
YAKLASIM

(AVRUPA KENTSEL
SARTI JLKELERI)

v
A

Sekil 6-2 - Trafik¢i Yaklasimdan Hedef Odakli Giincel Yaklasima Gegis

Kald1 ki, 1996 yilinda Istanbul’da diizenlenen “Habitat II Kent Zirvesi i¢in hazirlanan
“Ulusal Rapor ve Eylem Plan1”nda “Avrupa Kentsel Sarti, Ulasim ve Dolasim Ilkeleri”
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olarak adlandirilmasa bile s6z konusu ilkeler aynen savunulmustur. Keza Habitat I,
Kent Zirvesi sonunda yayimlanan “Kiiresel Eylem Plan1” bildirgesi de “Siirdiiriilebilir
Ulasim” bashig1 altinda benzer maddeleri “Yapilacak Isler” olarak dnermektedir.
Gerek “Ulusal Rapor”, gerekse “Kiiresel Eylem Plan1” incelendiginde satirlar arasina
dagilmis olarak, “siirdiiriilebilir ulagim” “biitiinlesik ulagim politikasi”nin {i¢ ayagina
dayandirilmaktadir: (Sekil 6-3)

1. Arazi Kullanim Planlamasi,

2. Toplu ve Alternatif Ulasim Sistemlerinin Ozendirilmesi,

3. Otomobil Kullaniminin Caydirilmasi.

YASANABILIR BiR KENT iCiN
SURDURULE BIiLiRLIK Y(")Nij_NDE
BUTUNLESIK ULASIM POLITIiKASI

l , l

ARAZI OTOMOBILE ALTERNATIF OTOMOBIL
KULLANIMI ULASIM SiSTEMLERININ KULLANIMININ
PLANLAMASI GELISTIRILMESI CAYDIRILMASI

Sekil 6-3 - Siirdiirtilebilir Ulasim i¢in Biitiinlesik Ulasim Politikas1

Birinci ayak, arazi kullanim kararlar1 ile basta otomobiller olmak {izere en 6nemli
cevre kirleticisi olan motorlu araclarin yolcu seyahatlerinde kullanimini azaltmay:
hedeflemektedir. Yani “ilke: 1, Otomobil Kullaniminin Azaltilmas1” ile “ilke: 2, Toplu
Ulasim ve Alternatif Ulasim Sistemlerinin Gelistirilmesi” yoniinde eylemleri
onermektedir. (Sekil 6-4)

Yapilan aragtirmalar, gectigimiz 30 y1l ig¢inde kisi basina yapilan giinliik yolculuk a-
detlerinde onemli artiglar olmadig1 halde, alinan arazi kullanimi1 kararlar1 sonucunda
her bir yolculukta otomobile bagimliligin ve kat edilen mesafelerin arttigin1 goster-

mektedir.
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YASANABILIR BiR KENT ve
SURDURULEBILIR ULASIM ve
HAREKETLILIK igin PLANLAMA

Yiiksek Yogunluklu
Olusmus Kent
Meveut Dokuyu .ve Yiiksek Yogunluklu Kentin Olgegine
Planlan, Arazi A . Uygun Toplu
Tarihi Dokulu Eski " .
Kullanim Kent Ulaglm Tiirlerini
Karararim incele One Cikart
Diisiik Yogunluklu
Tarihi Dokulu Eski
\|/ Kent
Planlama Diisiik Yogunluklu
Asamasinda Olusmus Kent
Yeni Kent s I L
Kiiciik Olcekli Orta ve Biiyilk
Kent Olgekli Kent
\l/ \l/ \ 4
Karma Araz Yaya, Bisiklet gibi Otomobil ve - OTOMOBIL KULLANIMININ
Kullaninuina Cevre Dostu Ulasim Ara Topl.!l Tasima AZALTILMASI
Yonel Tiirlerini One Cikart Tiirlerini One Cikart -TOPLU ULASIM ve

ALTERNATIF ULASIM
TURLERININ GELiSTIRILMESi

Sekil 6-4 - Arazi Kullanim Kararlar1 - Ulagim Tiirli Se¢imi Akis Semasi

Ikinci ayak, “Ilke: 2, Alternatif Ulasim Sistemlerinin Gelistirilmesi nin aynisidir. Tiim
iddialarin aksine diinya ornekleri, kaliteli hizmet ve tanman Oncelikler sayesinde
insanlarin toplu ulasim araglarina yoneldiklerini, toplu ulasim sistemlerinin kulla-
niminin artabildigi, olumlu uygulamalar ile otomobil siiriiciilerinin toplu tagima arag-
larina ¢ekilebildigini gostermektedir. Kisa mesafeli seyahatlerde toplu ulagim sistem-
lerinin yani sira, otomobil kullanimina se¢enek olarak yiirlimeyi ve bisiklete binmeyi
cekici kilacak ¢oziimlerin iiretilmesi de olumlu sonucglar vermektedir. Bu da yollarin
insana yonelik olarak diizenlenmesidir ki; bu “ilke: 3, Yollarin Sosyallestirilmesi’ne
isaret etmektedir.

Ucgiincii ayak “Ilke: 1, Otomobil Kullanimimin Azaltilmas1” ile aymidir. Ancak bu po-
litika, “biitlinlesik ulagim politikas1’nin uygulanmasi en zor ayagidir. Giiniimiizde in-
sanlar otomobillerinden ayrilamaz duruma gelmislerdir. Bu anlayisin degisimi ancak
“Ilke: 4, Koklesmis Anlayislarin Degisimi” ile gerceklesebilecektir.

Kentlerimizde “biitiinlesik ulasim politikas1” ¢ercevesinde “Avrupa Kentsel Sart1, U-
lasim ve Dolasim Ilkeleri’nin uygulanabilmesi igin onerilen uygulanabilir “model”

Sekil 6-5, Sekil 6-6, Sekil 6-7 ve Sekil 6-8’de her bir ilke i¢in ayr1 ayr1 verilmektedir:
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ILKE: 1
OTOMOBIL KULLANIMININ
AZALTILMASI
Karma Arazi Tasit Talebinin
Kullanim Yonlendirilmesi
Toplu Ulasimin Cevre Dostu Alternatif Otomobil Kullaniminin
Caziplestirilmesi Ulasim Tiirleri Caydirilmasi
Tasita Dayah Toplu Ulasim Yaya, Bisiklet gibi Otomobil
Seyahatlerin ve Sistemlerinin Cevre Dostu Ulasim Kullanicilannin
Seyahat Gelistirilmesi, Tiirlerinin One Kamuya Gergek Cevre
Mesafelerinin Yayginlagtirilmasi, Cikartilmasi ve ve Mekan Kullanim
Azaltilmasi Biitiinlestirilmesi Gelistirilmesi Bedellerini Ode meleri
YASANABILIR BiR KENT ve
> SURDURULEBILIR

ULASIM ve HAREKETLILIK

Sekil 6-5 - Ilke: 1, Otomobil Kullaniminin Azaltilmasi

iLKE:2
OTOMOBILE ALTERNATIF ULASIM
SISTEMLERININ GELIiSTIRILMESi

\ \
Yatirnn Tyilestirme Alternatif Ulasim
Projeleri Projeleri Sistemleri

Fiziki Isletme
Tyilestirmeler Tyilestirmeleri
\ v 7 v \
Otobiis Karayolunda Diizenleme Hat, Fiziki Bilet ve Yaya,
Filosu Toplu Ulasim ve Giizergah Biitiinlesme Ucret Bisiklet
Biiyiitme, Tasitlarina Denetimde ve Zaman Tarifesi gibi
Rayh Sistem Yonelik Biitiinlesme Tarifesi (Aktarma Biitiinlesme Cevre Dostu
Yatirnmlan Oncelikler Biitiinlesme Merkezleri) Sistemler
| | | |
vy A
YASANABILIR BiR KENT ve
> SURDURULEBILIR
ULASIM ve HAREKETLILIK

Sekil 6-6 - ilke: 2, Degisik Ulasim Sistemlerinin Gelistirilmesi
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ILKE:3
YOLLARIN SOSYAL MEKAN
OLARAK DUZENLENMESI

Kamusal Mekann
Kullaniminda Onceligin

YASANABILIR BiR KENT

Saptanmasi

v

v

Trafik Tiiriine gore

Mekan Kullammima gore

\ 2

L Oncelik:
Yaya Trafigi

v

2. Oncelik:
Yolcu Trafigi

v

v

L Oncelik:
Yaya olarak insan

v

2. Oncelik:
Cevre Dostu Ulasim Araglar

v

ve SURDURULEBILIR

ULASIM ve HAREKETLILIK

3. Oncelik: 3. Oncelik:

Yiik Trafigi Toplu Ulasim Araglan

4. Oncelik: 4. Oncelik:

Arag Trafigi Diger Hareketli Araglar
5. Oncelik:

Duran Araglar

Sekil 6-7 - Ilke: 3, Yollarin Sosyal Mekan Olarak Diizenlenmesi

ILKE: 4
KOKLESMIS ANLAYISLARIN
DEGISTIRILMESI

YASANABILIR BiR KENT ve

Gergekler ve Dogrular Yoniinde
Toplumsal ve Politik Bilincin
Yaratilmasi

v

v

Toplumsal Karar Vericiler
Diizeyde Diizeyinde
Dogrularin Kamuya Teknokratlarda
Aktanlmasi Yaklasim Degisimi
Kamu Bilincinin Politik istegin
Yaratilmasi Yénlendirilmesi
Kamu Bilincinin Politik iradenin
Yonlendirilmesi Yaratilmasi
Medyamn Politikaci Tipinde
Bilin¢lendirilmesi Degisim

SURDURULEBILIR

ULASIM ve HAREKETLILIiK

Sekil 6-8 - ilke: 4, Koklesmis Anlayislarda Degisim ve Doniisiim
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Otomobil 6ncesi Osmanli Donemi’nde kendiliginden olusmus ve otomobil sonrasi
donemde otomobil olgusunun gelecekteki boyutu anlasilmadan planlanmais tarihi ka-
litima sahip Tiirk kentlerinin yaya ve at arabalari i¢in tasarlanmis yollarinda bugiin
otomobiller, o giinkii at arabasi, hatta yaya hizindan daha diisiik seviyede seyrederek
erisimi saglamaya calismaktadirlar. Bu kentlerin, bugiinkii ve gelecekteki ulasim ve
hareketlilik gereksinmesini saglayabilmek icin, “Avrupa Kentsel Sarti, Ulasim ve

29 ¢

Dolasim lkeleri” “gecerli” olmaktan dteye “gerekli”dir.

Istanbul ve Izmir deneyimleri Tiirk kentlerinde bu ilkelerin uygulanabilir oldugu yo-
niinde 151k yakmis ve cesaret vermektedir. Izmir uygulamasi, ayn1 zamanda “politik
istek” ile “kamu bilinci’nin 6nemini de gostermistir. Cizilen bir “vizyon”a dogru,
“politik irade”nin destegi ile “kamu bilinci” yaratilarak izmir Kenti’nde yiiriitiilen

“Ulasimda Dontisiim Programi”, ulasim ve dolasim sorunlarinin ¢6ziimiinde Tiirkiye

icin gecerli olabilecek bir “model”i ortaya koymustur.
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