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Kentici ulasimi ve kentigi trafigi ile ilgili basliklarin her biri “olumlu bilim” konusudur,
insaat miihendisligi, sistem / isletme / endiistri miihendisligi, kentsel planlama gibi.
Ancak, agirlikli olarak gelismekte olan tilkelerde, bu basliklarla ilgili ¢6ziimler “olumlu
bilim”den ziyade, politik kaygilardan dolay1r “kamu istekleri” dogrultusunda ¢o-
ziimlenmeye calisilmaktadir.

Toplumdaki eksik ve yetersiz bilgiden kaynaklanan, gerceklerden uzak “kanilar”, hatali
“kamu istekleri”nin olugsmasina neden olmaktadir. Daima “kamu istegi’ne cevap verme
kaygisi i¢cinde olan “politik irade” de bu hatali kamu taleplerine cevap verme yoniinde
vizyondan ve stratejiden uzak, kisitli isleve sahip, agirlikli olarak gosterise yonelik

“prestij projeleri’ne yonelmektedir.

Bu bildiri kapsaminda, politik karar verme siirecini etkileyip tetikleyen, bir anlamda
“politik irade”’yi yonlendiren toplumdaki hatali “kanilar”’dan dogan “kamu istekleri” ele
alacak ve bu hatali isteklerin karsisinda gergeklerin neler oldugu vurgulanmaya ca-
lisilacaktir.
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Trafik ve Ulasimda HATALI Kanilar ve Gerg¢ekler

Kenti¢i ulasimin1 ve trafigini etkileyen degisik politikalarin higbiri kamu i¢inde tiim
boyutlariyla bilinmemekte ve tartistimamaktadir. Ozellikle bazi kesimlerin bazi ulasim
tiirlerine tretici, dagitici, tiiccar, kullanic1 seklindeki yakinligi duygusal baglar tesis
etmekte ve ortaya konan politikalar1 kendi yonlerinde etkilemeye calismaktadirlar. Bu
kesimlerin politik karar vericiler iizerindeki etki ve gilicleri ulasim teknisyenlerini ¢a-
resiz birakmakta, teknik goriislerini etkisiz hale getirmektedir.

Sonugta politikacilarin karar1 ile otoyollarin, otoparklarin, katl kavsaklarin arazi-
kullanimin1 yonlendirdigi “otomobil-odakli kentler” veya —kisith sayida da olsa— ula-
sim sistemleri arasinda dengenin varoldugu, kentliye daha fazla mekanin ayrildig1 “in-
san-odakli kentler” ortaya ¢ikmaktadir.

Bu noktada dikkatle diisiiniilmesi gereken husus, politikacilarin “kendi strdiiriile-
bilirlikleri i¢in “dogrular’dan ziyade “yonlendirilmis irade” dogrultusunda karar ver-
mekte olduklaridir. Giiniimiizde ¢ogunlugun isteklerinden ziyade dogrulardan yana tavir
koyan secimle gelen kent yoneticilerinin azligin1 vurgulamak ve bu arada Kiiritiba Bele-
diye Bagkani1 Jaime Lerner ile Londra Belediye Baskan1 Ken Livingstone’u anmak ye-
rinde olacaktir.'

Politikacilarin kendi “siirdiiriilebilirlik”leri i¢in ¢ogunlugun istekleri yoniinde karar
vermeleri gerceginden yola ¢iktigimizda en biiylik giic olan kamunun dogru taleplerde
bulunup bulunmadiklarini irdelemek gerekir.

Gortildiigli kadariyla, olusan veya olusturulan “kamu istegi’nde “gercekler’den ziyade
“yonlendirilmis kanilar” rol oynamaktadir. Bu “kanilar” sonucunda ortaya konulan
“kamu istekleri”nin politikacilarin da isine gelmesi sonucu sorun ¢éziimlenecegine git-
tikge derinlesmektedir.

Konumuzla ilgili olarak, bilimsel anlatimlar olmadan da yapilacak basit, temel,
mantiksal aciklamalar ile “kamu”nun dogru bilgilerle donatilabilecegidir. Dogru “kamu
istegi”’nin yayginlasmasi ve “kamu”nun bu dogrularin pesinde kosmasi halinde, kamu
kaynaklarini kullanan “politik iradenin karar verme mekanizmasi mecburen “gercek-
ler” yoniine donecektir.

Ozetle ULASIM VE TRAFIK SORUNLARINDA COZUM, KAMUYU “YON-
LENDIRILMIS KANILAR”DAN KURTARIP “GERCEKLER” ILE KARSI KARSI-
YA GETIRMEKTEDIR. DOGRU “KAMU ISTEGI” YARATILDIGINDA, KAMU
“SECME GUCU”NU KULLANARAK “POLITIK IRADE”YI ZAMAN ICINDE ET-
KILEYEBILECEKTIR.

Kentsel Planlama ve Arazi Kullanimi

Ulasim ve trafik konular1 oncelikle kentsel planlamanin, arazi kullaniminin alt bas-
liklaridir. Oncelikle kentsel planlama “kanilari”na bakilmasinda fayda vardr:

' “The Mayor’s Transport Strategy”, (2001), Greater London Authority, Londra
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“Planlama Serbest Toplum Anlayisina Terstir”

Devletler, hiikiimetler toplumun tiimii i¢inde denge ve huzuru saglamak i¢in vardir.
Planlama ile “6zgiirliikler”in kisitlama altina girdigi 6ne siiriilmektedir. Ancak 6zellikle
toplumsal yasamda bir kisinin 6zglrliigiliniin, diger bir kisinin 6zglirlilk siniria kadar
uzanabilecegi, diger kisinin sinirinda durmasi gerektigi unutulmamalidir. Serbest piyasa
yaklagimi, uzun vadeli toplumsal menfaatleri ve toplumsal (digsal) maliyetleri goz ardi
ederek, kisa vadeli bireysel cikarlari, karlar1 6ne ¢ikartmaktadir. Toplumun siirdii-
rilebilirligi i¢in, serbestlik (6zgiirliik) sinirlarini belirleyecek olan topluma yonelik uzun
donemli “planlama kararlar1”dir.

Ozellikle giiniimiizde, “siirdiiriilebilirlik” kavrami ve “kiiresel 1sinma” tehdidi bu
sinirlart daha da 6nemli kilmakta, toplumu gelecege ulastirmak i¢in kamusal ¢ikarlar 6-
ne ¢ikartarak planlama yapma gerekliligini ortaya koymaktadir. Bu nedenle “Gelecegin
kentinin yasanabilir, uyumlu, giizel ve saglikli olabilmesi igin gerekli kararlar bugiinden
verilmelidir. Mevcut olumsuz kosullar bugiinkii kent ve yerlesim kavramlarinin gézden
gegirilmesi i¢in uyarici bir nedendir.>”

Atamizin dedigi gibi “Nerede karsilikli sevgi ve saygi varsa, orada itimat ve itaat vardir.
Itimat ve itaatin oldugu yerde disiplin, disiplinin oldugu yerde huzur, huzurun oldugu
yerde bagar1 vardir”.

PLANLAMA SURECINDE TOPLUMSAL SEVGI VE SAYGIYI, ITIMAT VE
ITAATI, DISIPLIN VE HUZURU TEMIN EDECEK OLAN TOPLUM ICIN ALINAN
KARARLARDIR.

“Serbest Piyasa Arazi-Kullanim ve Metropol Alan Formunu Belirlemelidir”
Bir onceki baglikta da belirttigimiz gibi, serbest piyasa aktorleri uzun ve orta vadeden
ziyade kisa vadeli ticari karlar pesindedirler. Digsal maliyetleri de goz ardi eden bu

yaklasim, toplumsal menfaatlerden ziyade bireysel ¢ikarlar1 6ne ¢ikartmaktadir.

KAMUYA DONUK KARAR VE HIZMETLER TiCARILESTIRILEMEZ.

Ulasim Planlama ve Trafik Altyapisi

Ulagim ve trafikle ilgili sorunlarin “siirdiiriilebilir” sekilde planlanabilmesi i¢in bazi
hatali planlama ve altyapi kanilarinin da gézden gecirilmesi yerinde olacaktir:

“Kisilerin Ulasim Aliskanliklar1 Degistirilemez”

Sigaranin ortak mekanlarda yasaklanabilecegi 1970’lerde diisiiniilemezdi. Ancak
giiniimiizde, ozellikle gelismis iilkelerde, sigara kullanimi ¢ogu ortak mekanlarda yay-
gin olarak yasaklanmistir ve kitleler bu ortamlarda tutkularini yerine getiremez hale gel-
miglerdir. Yani “aligkanliklarini degistirmislerdir”.

2 “Avrupa Kentsel Sart1”, (1996), Mahalli idareler Genel Miidiirliigii, Ankara
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Ulkemizde kural tanimaz sekilde ara¢ kullanmayi aliskanlik haline getiren siiriicii-
lerimizin, 6zellikle Avrupa iilkeleri yoniinde sinirlarimizi terk ettiklerinde, alisgkanlikla-
rin1 “kurallara uyma” yoniinde hizla degistirdiklerini gérmekteyiz.

Oniimiizde hizla biiyiiyen hava kirliligi, kiiresel 1sinma, enerji ve kaynak dar bogaz1 gibi
yasamimiza kasteden sorunlar1 gégiisleyebilmemiz icin “aliskanliklarimizi degistirmek”
zorundayiz. “Avrupa Kentsel Sarti, Hareketlilik ve Dolagim Ilkeleri” bu degisimin
gerekliligini ac1 bir sekilde vurgulamaktadir:

“Kente kars1 otomobil; ¢ok basitlestirilmis bir ifade olmakla birlikte; durum buna ¢ok
yakindir. Yavas ama kesin bir bicimde, otomobil kentleri dldiirmektedir. Oyle ki 2000°1i
yillar, ikisi bir arada olamayacagindan, otomobil ya da kentten birini se¢memizi zorunlu
kilacaktir. Bugilinden bir sey yapilmaz, yeni diizenlemeler getirilmezse, arag¢ trafigi;
ozellikle de 6zel araglar ve kamyonlar, sadece kentleri tahrip etmekle kalmayacak, ‘sera
etkisiyle” tiim ¢evrenin zarar gdrmesine de hatir1 sayilir bir katkida bulunacaktir.”

“Hareketlilik ve Dolasim Ilkeleri”nin 4. Maddesi bu degisim-déniisiim icin “siirekli bir
egitim ve dgretim ¢abasinin gerekliligi”ni 6ne stirmektedir:

“Belirli degisimler, bireysel davranis degisiklikleri olmadan gerceklesemez. Bireylerin,
cevre konularina artan duyarliliklar ise her zaman koklesmis davraniglarini degistirme
istegi ile paralel gitmemektedir. Yerel yonetimler, halki bilin¢lendirme konusunda,
insanlara, sokaklarin kendilerine ait, ortak miilkiyetlerinde oldugunu anlatma, bu
nedenle sokaklarin herkes tarafindan ortak, uyumlu ve korunarak kullanilmas1 gerektigi
fikrini asilama ve insanlarin olumsuz davramig kaliplarin1 degistirmeye yonelik,
bilinglendirici kampanyalar diizenleme sorumlulugunu tagirlar.”*

KISILERIN ULASIM TALEPLERI TATMIN EDICI SEKILDE CEVAPLANABILIR,
KENT YONETICILERI DOGRU, ADIL, DENGELI ULASIM KARARLARININ
ARKASINDA POLITIK KAYGILARDAN UZAK, TOPLUM YONUNDE DiK
DURABILIRLERSE, KiSISEL ALISKANLIKLAR DEGISTIRILEBILIR.

“Ulasimda Ana Hedef Tasitlarin Daha Hizli Hareket Etmesidir”

Yanlis. “Tasitlar daha hizli akarsa, o yoldan daha fazla ara¢ gecer” anlayis1 tamamen
yanlistir. Gergekte, teknik olarak bir yol kesitinden en fazla sayida tasit, tasitlarin saatte
50 km. hiz yapmasi halinde gegebilmektedir. 80, 120 km. hiz yapilan bir yoldan daha az
adette tasit gecebilir. Yol alaninin araglar yoniinden verimsiz kullanilmasinin yani sira,
o yol daha az insana (yolcuya) hizmet eder.

ULASIMDA ANA HEDEF, “TASITLAR’DAN ZiYADE “INSANLAR”IN DAHA
HIZLI VE DAHA GUVENLI HAREKET ETMELERIDIR.

“Yollardaki Tagit Yogunlugu Telekomiinikasyon Devrimi ile Hafifleyecektir”

Telekomiinikasyonun gelismesi ile ev-is seyahatlerinin azalacagi, yollarin rahatlayacagi
beklentisi, bos bir beklentidir. Ornegin telefonun kullamma girmesi is hayatim ve
yasami kolaylastirdigi halde, yapilan seyahatler {izerinde azaltici bir etki gOsterme-
migtir. Kald1 ki, gelir diizeyinin ve otomobil sahipliliginin artis1 ile kisi basina yapilan

Avrupa Kentsel Sarti, (1996)
Avrupa Kentsel Sart1, (1996)
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seyahat miktar1 artma egilimindedir. Calisma hayatinin her gegen giin daha da vahsiles-
mesi gdzden 1rak caligmalara bir 6lgliye kadar izin verecektir.
TELEKOMUNIKASYON DEVRIMI YOLLARDAKI TASIT YOGUNLUGUNU
[HMAL EDILECEK BOYUTTA AZALTABILIR.

“Yollar Yetersiz, Yeni Yollar A¢ilsin”

Her gecen giin artan “tasitlarin hareketliligi” nedeniyle yollar, yetersiz hale gelmekte,
kentlerin olusmus bolgeleri basta olmak {izere yeni yol gereksinmeleri ortaya
cikmaktadir. Giinimiiz kentlerinde yol kit, zor bulunur bir kaynak haline gelmistir. Kit-
lastik¢a da kiymeti artmaktadir. Ozellikle olusmus bolgelerde yeni yollarin agilmasi he-
men hemen imkansizdir. Ozellikle erisme talebinin yiiksek oldugu olusmus kent mer-
kezlerinde yeni yollarin agilmasi i¢in yeterli kamu mekani bulunmamakta veya yiiksek
kamulastirma maliyeti gerekmektedir.

Giin gectikge kiymetlenen bu altyapinin “insan i¢in” daha verimli kullanilmasi “tek
¢Oziim” olarak goriilmelidir. Ama, “otomobil merkezli ulasim” anlayis1 altinda bu
kiymetli meta verimli kullanilmamaktadir. Mevcut anlayis dogrultusunda alinan ulagim
kararlarinda yollarin daha fazla adette “insanin erisimi” yerine, daha fazla adette “oto-
mobilin gegisi” i¢in kullanilmasi1 s6z konusu olmaktadir.

Amagc “otomobillerin hareketi” midir, yoksa “kisilerin hareketliligi” mi? Ulagim sorunu
yasayan tim kentlerde ulasim yiikiiniin 6nemli bir yiizdesini karsilayan yolagi,
“kisilerin dolasim1” hedef alindiginda kesinlikle yeterlidir. Sorun, varolan kisith yolagi-
nin, sosyal denge goz ardi edilerek “otomobillerin dolasimi” hedef alinarak planlanma-
sindan kaynaklanmaktadir. Ozetle, yasanan ulasim ve hareketlilik sorunlarinin ¢dziimii-
nii yeni yollarin a¢ilmasina baglamak “bosuna / beyhude ¢aba”dir.’

KENTLERDE “KISILERIN ERISIMI” ICIN YETERLI YOLAGI VARDIR.
“Yeni Yollar Agilarak, Mevcutlar Genigletilerek Tikanikliklar Azaltilsin”

Diinya deneyimleri bu yaklagimin gercek¢i olmadigini gostermektedir. Yeni yol a-
¢ilmasi veya mevcutlarin genisletilmesi otomobil kullanimini tetiklemektedir. Yeni yol-
lar ile daha fazla aracin trafige ¢ikmasi ve otomobil ile daha uzun seyahatler yapilmasi
6zendirilmektedir. Bu gelisme de “kisir dongii”’yii tetiklemekte, yollar hizla yeniden ti-
kanmaktadir.

“Trafikte Kara Delik” olarak ortaya atilan teori “Yeni yol yapimi trafik sorununu
cozmeye yetmemekte, tersine tasit trafiginin artmasina neden olmakta, ardindan daha
fazla yeni yollar yapilmasini zorunlu kilmaktadir” demektedir. Dietrich Braess’in ortaya
koydugu “Trafik Paradoksu™na gore de “Tikanikliginin yasandigi kesimlerde trafigi
rahatlatmak amaciyla yapilan yol ilavesi tikaniklig1 artirir™®

KENTLERDE TRAFIiK TIKANIKLIKLARI YENI YOL VE KAVSAK YAPILARAK
DEGIL, ISLETME KARAR VE ONLEMLERI ILE HAFIFLETILEBILIR.

> ACAR, 1.H., (2003), “Biitiinlesik Ulasim Politikas1 ve Avrupa Kentsel Sarti, Ulasim ve Dolagim ilkeleri”; Ulastirma
Politikalar: Kongresi, TMMOB l'ngaat Miihendisleri Odasi, Ankara
¢ ACAR, I.H,, (2003)
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“Katli Kavsaklar Trafik Tikanikliklarini1 Cézer”

Insanlarin yogun yasadig1 kentlerde can ve trafik giivenligi ve yollarin daha verimli
kullanimu i¢in hiz sinir1 saatte 50 km. olarak belirlenmistir. Oncelikle katli kavsak ¢6-
ziimleri ile koridorlarda hiz artmakta, can glivenligi azalmaktadir. Teknik olarak da, kat-
11 kavsaklarin getirdigi hiz ve yogunluk artisi ile tasit akiskanligi koridordaki belirli bir
yogunluk diizeyinden sonra olumsuz yonde etkilenmekte, yogunluk artisi ile yoldan ge-
¢ebilen tasit adedi azalmaya baglamaktadir.

Yollarin verimli kullanimi, koridorlardaki tasit yogunlugunun kontrolii ile saglanabilir.
Koridorlarda tasit yogunlugunun kritik seviyenin altinda tutulabilmesi sinyal/isik
kontrollii sistemler ile saglanabilmektedir. Iyi diizenlenmis sinyal kontrollii kavsaklar
koridorlardaki tasit yogunlugunu “su” kivaminda akici tutabilirken, kath kavsaklar bu
yogunlugu zirve saatlerde “bal” kivamina gikartmaktadir.’

TRAFIK TIKANIKLIGININ ANA NEDENI, KORIDORDAKI TASIT YOGUN-
LUGUNUN ARTMASIDIR, YANI TASIT FAZLALIGIDIR. KATLI KAVSAKLAR
ILE TASIT YOGUNLUGU KONTROL EDILEMEZ HALE GELIR.

“Otoparklar Yapilsin”

Aynen yeni yollarin agilamamasi1 gibi, otopark talebinin yiiksek oldugu kent mer-
kezlerinde kamu elinde otoparka uygun mekanlar kalmamistir. Kamulastirma ile temini
de ¢ok yiiksek maliyetleri bulmaktadir.

Kaldi ki, arazi temini ve otopark yapim bedelini kim ddeyecek, bu yatirimdan kim, kaca
faydalanacaktir? Sonugta, otopark yapimlar ile 6zel otomobil sahipleri / kullanicilari,
diger basliklarda oldugu gibi, kamu tarafindan “siibvanse” edilmektedir.

YENI PLANLANAN BOLGELERDE DAHI, HATALI PLANLAMA KRITERLERI
NEDENIYLE OTOPARK TALEBINI KARSILAMAK OLANAKSIZDIR. OLUSMUS
KENT MERKEZLERINDE ISE, TALEBE UYGUN MIKTARDA OTOPARK YERI
TEMIN EDILEBILMESI HAYALDIR.

“Otoparklar Yapilirsa Yollar Bosalir”

Kent Merkezinde ¢ok sayida ve ucuz otopark yeri temin edilmesi halinde yollarin
otomobillerden arinacagi fikri gecersizdir. Deneyimler yeni yol-dis1 otopark yapilan
bolgelerde yollarin bosalmadigini gostermektedir. Talep bolgelerinde yeni otoparklar
acilmast durumunda, yeterli otopark olmamasi nedeniyle bu bolgelere otomobilleriyle
gelmeyen kisilerin otomobillerini tekrar kullanmaya basladiklari, bosalan otopark yerle-
rini hemen doldurduklar1 gériilmektedir. Yeni otoparklar ile uyanan talep sonucunda za-
ten tikali olan yollara daha fazla tasit yiiklenmekte, tikanma yogunlugu artmaktadir.

Baz1 kentlerde yapilan uygulamalarda, yaratilan yol-dis1 otopark kapasitesi kadar yol-
kenar1 otopark yeri fiziki olarak kullanim disina ¢ikartilmaktadir. Boylece yollardaki
talep diizeyi sabit tutulmaktadir.

7 ACAR, I.H., (2003)
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MERKEZI BOLGELERDE YENI OTOPARK ALANLARI TESIS EDILDIKCE, O
BOLGELERE YONELEN YOLLARDAKI TRAFIK TIKANIKLIKLARI ARTA-
CAKTIR. OTOPARK ADEDINI KISITLAMAK, TRAFIK TIKANIKLIKLARINI
AZALTMAK ICIN BIR ARACTIR.

“Otomobil Agirlikli Bolgelerde Yaya Kaldirimi Gereksizdir”

Kentsel tasarimlarda yeterli ve gilivenli yaya kaldirimlarina yer verilmemesi, otomobil
kullanimini artirmaktadir. Yiirime mesafesinde oldugu halde, kendisine ayrilmis, yeterli
genislikte ve gilivenli kaldirimlarin olmamasi durumunda, kisilerin erisimlerini o-
tomobilleri ile sagladiklarini gésteren drnekler vardir. Yakin ¢evremizdeki okullara dahi
cocuklarimizi servis aract ile gondermeye ¢alismamiz “kaldirim yoklugu’nun eseridir.

YUKSEK STANDARTLI YAYA KALDIRIMI NE KADAR ARTARSA, O YO-
RELERDE YAYA HAREKETI VE YAYA ERiISIM KATLANARAK ARTAR.

“Yayalasip Tasit Gegmeyen Bolgede Ticari Faaliyet Sona Erer”

Bu goriis, otomobil egemenligine, her yere, her noktaya otomobil ile erismeye inanan
kisilerin yaklagimidir. Onlara gore, “otomobil ile erisilmeyen yer yasamaz”. Ancak
gercek bunun tam tersidir: otomobile terk edilen yerlerde ¢okiintii baglamakta, aksine o-
tomobilin ¢ekildigi, insanin egemenligine giren bolgelerde sosyal ve ticari hayatiyet
hizla artmaktadir. Istiklal Caddesi, Ortakdy Meydani gibi.

OTOMOBILIN CEKILIP YAYALASAN MEKANLARDA SOSYAL FAALIYET
ARTAR. BU DA TICARI HAYATIYET DEMEKTIR.

Ulasim Sistemleri ve EKonomi

“Stirdiiriilebilir Gelisme” “bugiiniin gereksinim ve beklentilerini karsilarken, gelecek
kusaklarin gereksinim ve beklentilerini ortadan kaldirmadan, azaltmadan hatta ge-
listirerek karsilamak” seklinde tanimlanmaktadir.

“Siirdiirtilebilir Gelisme” i¢in “Sirdiiriilebilir Ulagim” 6n kosuldur. Nasil damarlarda
kan dolasimi sayesinde hiicreler beslenip viicudun canlilig: siiriiyor ise, ayni sekilde
ulagim sayesinde kisilerin dolasimi saglanarak kentlerin yasamasi saglanmaktadir.
Kentlerin yagamasini siirdiirebilme yoniinde ortaya konacak ulasim kararlarinin (i) top-
lumsal, (ii) ¢evresel ve (iii) ekonomik olmas1 gerekmektedir:

“Herkes Her Yerde Tasitim Siirme Ozgiirliigiine Sahiptir”

“Otomobile dayali ulagim kisilere segcme ve hareket serbestligi verir” anlayis1 bireysel
olarak “dogru”, toplumsal olarak “yanlis”tir. Bireyin 6zgiirliik sinir1, diger bir kimsenin
Ozgiirliik sinirina kadardir. Bu durumda otomobil kullanicist bir kiginin toplum i¢inde
siirsiz Ozgiirliige sahip olmasi diistintilemez.

Bireylerin miilkiyet haklar1 inkar edilemez ve bireyler olanaklari dl¢iisiinde otomobil

sahibi olabilirler. Ancak edinilen otomobillerin kullanim1 toplumsal yararlara uymali,
baskalarinin haklarini ellerinden almamali, 6zgiirlikklerine saygili olmali, bagkalarinin
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Ozgiirlik sinirinda durabilmelidir. Bu yaklasim, kesinlikle bireylerin “otomobil sahibi”
olma haklarina miidahale olarak degerlendirilmemelidir. “Sahiplik” ve “kullanim” farkli
basliklardir. One ¢ikartilmasi gereken 6nemli anlayis “otomobil sahipligi” ile “otomobil
kullanim1” arasindaki farktir.

Sigara Orneginde oldugu gibi, kisilerin sigara satin almalar1 serbesttir, ama bedelini
Odeyip “sahibi” olduklari sigaralar topluma zarar vermeden ve de yasak-dis1 ortamlarda
“kullanip” igmelerine izin verilmektedir.®

“SAHIBIM, OZGURCE KULLANIRIM” ANLAYISI DOGRU DEGILDIR.
“Otomobil Verimli Bir Ulasim Aracidir”

Bireysel olarak “dogru”, toplumsal olarak “yanlis”. Cogunluk otomobillerini ev-ig
seyahatlerinde kullanmaktadir: yani ise gidis-doniis i¢in 24 saatlik giiniin 2-3 saatinde
(2,5), 5 kisilik yolcu kapasitesinin 1-2’sini (1,5) kullanmakta. Bir otomobil yaklasik gii-
niin % 90’1n1 hizmet-dis1 olarak gecirmekte, hizmet i¢inde ise % 20-40 dolulukla. “Giin-
liik kullanim/kapasite oran1” hesaplanacak olursa (2,5x1,5) / (24x5) = 3,75/ 120 = % 3.

OTOMOBIL CAGIMIZIN EN VERIMSiZ KULLANILAN YATIRIMIDIR.
“Otomobil Kullanicilar1 Kendi Seyahatlerinin Bedelini Oderler”

Basta yol kenarlarinda iicretsiz parklanma olmak iizere otomobil kullanicilar1 kendi
seyahatlerinin ger¢cek bedelini 6dememektedirler. Park halinde, bedelsiz olarak, akan
trafige ait bir seridi isgal etmelerinden dogan tikaniklik 6nemli kamusal zararlara neden
olmaktadir. Kald1 ki, neden olduklar1 hava, giiriiltii kirliligi, kaza gibi ¢evresel olumsuz-
luklar, goriilmeyen maliyetler oldugundan ara¢ kullanicilarinca topluma kesinlikle geri
O6denmemektedir.

Toplu ulagim araglar ile yolcu tasimaciligi yapilmasi i¢in yeterli olacak bir ¢ok koridor
asirt otomobil kullanimi nedeniyle tikanmaktadir. Bu tikanmalarin ortadan kaldirilmasi
icin yapilan kamulastirma, altyap1 yatirimlart ile artan isletme maliyetleri hi¢ bir sekilde
otomobil kullanicilarindan tahsil edilmemektedir. Bu bedelin az bir kismini “serefiye”
ad1 altinda o yola cephesi ¢ikan parsel sahipleri 6demektedirler.

Agikcast satin alma bedeli disinda 6denen dolayli ve dolaysiz vergilerin ne denli bu
olumsuzluklarin —digsal maliyetlerin— bedeli oldugu diinya capinda tartigilmaktadir.
Genel yaklasim, otomobil kullaniminda toplumsal bedelin —digsal maliyetin— tam karsi-
liginin 6denmedigi yoniindedir.

OTOMOBIL KULLANICILARI KENDI GERCEK SEYAHAT BEDELLERINI
ODEMEMEKTE, TOPLUM TARAFINDAN SUBVANSE EDILMEKTEDIRLER.

“Diisiik Yogunluklu Yoreler Toplu Ulagima Uygun Degildir”
Yerlesim yogunlugu azaldik¢a metro, hafif rayli sistem, otobiis gibi toplu ulagim

tiirlerinin verimliligi diismekte, otomobilin verimliligi artmaktadir. Ancak unutulmama-
lidir ki, toplumlarin biiyiik cogunlugu otomobil sahibi veya kullanicis1 degildir. Top-

8 ACAR, IL.H., (2003)
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lumda 6nemli bir niifus gelir azlig1, yas kii¢iikliigli veya ihtiyarlik, fiziki engeli nedeniy-
le otomobil kullanmamakta veya kullanamamaktadir. Gelismekte olan iilkelerde otomo-
bil sahipliliginin 100 kiside 10-20 kisi diizeyinde olmas1 bu gercegi gostermektedir.

Yerel yoOnetimlerin sosyal olarak otomobilsiz seyahat edecek gruplara da hizmet
vermesi gerekir. Diislik yerlesim yogunlugu olan bolgelere minibiis, dolmus gibi ara
toplu tasima sistemleri ile hizmet verilmesi halinde toplumsal maliyet diisecektir. Yaya,
bisiklet ve otomobil ile yerlesim yogunluguna gore uygun kapasiteli toplu ulagim tiiriinii
biitiinlestirerek olusturulacak hiyerarsik toplu tagimacilik sistemi planlanmasi ile diistik
yogunluklu bolgelere de ekonomik bakimdan verimli hizmet gétiiriilmesi saglanabilir.

TOPLU ULASIM HIZMETI, BIREYSEL ULASIM OLANAGI (OTOMOBILI)
OLMAYAN KITLELERIN ERiSIMININ SAGLANMASI ICIN GEREKLI BiR KA-
MU GOREVIDIR.

“Toplu Ulagim Siibvanse Edilmektedir”

Sosyal politikalar nedeniyle bu sdylem dogrudur. Ancak kamuya ait yollari, kopriileri,
kavsaklari, bazi otoparklar ticretsiz kullanan kitlelerin yaninda bu siibvansiyon daha alt
diizeylerdedir.

Baz1 kosullarda s6z konusu siibvansiyonlar, otomobil kullanicilarini toplu ulasima
cekebilmek i¢in de yapilmaktadir. Diisiik bilet {icretleri ile, 6zellikle kent merkezlerinde
yollar1 tikayan otomobillerin kullanimini azaltabilmek, boylece toplu ulagim araglarina
hiz kazandirabilmek i¢in bu tiir uygulamalar giindeme getirilmektedir.

Bazen de verimli isletilemeyen toplu ulagim isletmelerinin zararimi kapatmak igin
siibvansiyon yapilmaktadir. Politik baskilardan uzak hat, glizergah, zaman ve ticret tari-
fesi yapabilen isletmeler, akilc1 yontemlerle bu tiir zararlar1 yok edebilmekte veya en a-
za indirebilmektedir. Kamunun dizginleri elinden birakmadigi, 6zel sektor ile isbirligi
i¢cinde yiiriitiilen akilct isletmecilik modellerinde kamuya pay dahi aktarilabilmektedir.

BIREYLERIN ULASIMININ SAGLANMASI, TICARI KAYGILARDAN UZAK BIR
KAMU GOREVIDIR.

“Rayl Sistemler Trafik Yogunlugunu Azaltir”

Bu sdylem dogru goriilmekle birlikte yetersizdir. “Tek basma” bir rayl sistem koridoru
tesis edilmesi, o koridora paralel yollarda yogunlugu azaltmayabilir. Taksim-Levent
Metro Hatt1 sonrasi1 Taksim-Levent koridorunda oldugu gibi.

Rayli sistemlerin trafik yogunlugunu azaltma yoniinde islevini gorebilmesi i¢in, rayh
sistemin “omurga’ olacagi biitlinlesik toplu tagimacilik sistemi kurulmalidir. Bunun igin
otobiis, ara-toplu tagimacilik sistemlerinin hat ve gilizergahlari, sabit koridoru olan rayh
sistemi besleyecek sekilde degistirilmeli, bilet sistemi, zaman ve iicret tarifeleri yeni
olusuma gore diizenlenmelidir.

Ayrica otomobil kullanicilarina yonelik olarak da, caydirici uygulamalarin giindeme

getirilmesi gerekir: aynmi koridoru kullanacak veya ayni merkeze ulasacak araglara
yonelik olarak seyahat siirelerini uzatma, otopark ticretlerini ylikseltme gibi.
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RAYLI SISTEMLERIN YOLLARDAKI TRAFIK YOGUNLUGUNU AZALTA-
BILMESI ICIN TURLER ARASI BUTUNLESIK ULASIM SISTEMININ UYGU-
LANMASI VE OTOMOBIL KULLANIMINI CAYDIRICI ONLEMLERIN GUNDE-
ME GETIRILMESI GEREKIR.

“Kent i¢i Ulagimda Tek Co6ziim Rayl Sistemlerdir”

Yanlis. Raylt sistemler belirli diizeyin {izerinde yolculuk taleplerinin olmasi halinde
gereklidir. Hatta giiniimiizde, hafif rayli sistemden daha fazla yolcu kapasitesi sunabilen
otobiis isletmecilik sistemleri ile karsilasilmaktadir.

Ulagim ve trafik sorununun ¢6ziimii, toplu ulagim sistemlerinin gelismesinde yat-
maktadir. Ancak “gelismis toplu ulagim sistemi” denilince sadece “rayli sistem” algilan-
mamalidir. Ancak, kamu egilimine cevap vermeye calisan yerel yoneticiler, gerekli ge-
reksiz olduguna bakmadan —diizenli bir otobiis isletmeciligi ile cevap verecekleri halde—
rayli sistem “prestij/gosteris” projelerinin pesinde kogmaktadirlar.

Rayli sistem, bizim gibi kaynagi kit {ilkeler i¢in pahali yatirimlardir. Pahaliligi ne-
deniyle gerceklesmeleri de uzun siire almakta, bu siire i¢inde sikintilarin artmasi ve oto-
mobil lobisinin etkinligi ile gene tasit trafigine yonelik ¢oziimler one ¢ikartilmaktadir.
Istanbul’da oldugu gibi.

Bir bagka husus daha: Rayli sistem denilince, dncelikle yer altinda tesis edilen sistemler
akla gelmektedir, yani yiiksek maliyetli yatirimlar. Bu hatlar i¢in neden yiizeydeki yol
altyapist kullanilmamaktadir? “Yeraltinda tesis edilmesi kimin yararinadir?” diye
sorulmalidir: yiiksek maliyetli yatirim ile toplu tasima araci kullanan ¢ok sayida insan
yeraltina sokulurken, otomobil kullanicis1 azinliga yeryiiziinde daha fazla mekan bira-
kilmaktadir.

Ulasim yatirimlart iginde geri doniisii olan sistemin rayli sistem oldugu goriisii ha-
kimdir. Ancak, bir¢cok gelismis iilke kenti biiyiik yatirim gerektiren rayli sistem projeleri
ile 6nemli kaynaklarini heba etmislerdir. “MetroBiis” gibi gelistirilmis otobiis isletmeci-
ligi, sagladig: yiiksek yolcu kapasitesine karsmn ucuz projelerdir.’

KENT ICi ULASIMDA “TEK COZUM” RAYLI SISTEMLER DEGILDIR. OTOBUS
ISLETMECILIGINI KISA SUREDE, DUSUK YATIRIMLA VERIMLI HALE
GETIRMEK BILE COZUMU HAZIRLAYABILIR. “METROBUS” GiBi GELIS-
TIRILMIS OTOBUS ISLETMECILIGI ILE DE COZUM SAGLAYAN COK SAYI-
DA KENT VARDIR VE BU KENTLERIN ADEDi HER GECEN GUN ARTMAK-
TADIR.

“Monoray, Kilavuzlu Toplu Ulagim Sistemleri Coziim Olacaktir”

Baz1 kentlerin yoneticileri monoray, kilavuzlu toplu ulasim sistemlerinin pesinde
kogsmaktadirlar. Goriinligii giizel, prestiji yiiksek bu sistemler diisiik kapasiteli olup ve-
rimsizdirler. Bu tiir tekil yatirimlarin isletme ve bakim maliyetleri, bir biitiin i¢inde yer
alamadiklari i¢in yiiksek diizeylere ¢ikmaktadir.

° ACAR,IH, (2005), “Kentlerimiz i¢in “MetroBiis” Coziimleri”, 6. Ulastirma Kongresi, TMMOB Insaat Miihendisleri Odast,
Istanbul
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MONORAY, KILAVUZLU TOPLU ULASIM SISTEMLERI ULASIMA COZUM
OLMAKTAN ZIYADE PRESTIJ/GOSTERIS YATIRIMLARIDIR.

“Lastik Tekerlekli Sistemler Rayli Sistemler Kadar Yolcu Cekmez” '

Sadece rayli sistemlerin 6zel otomobil ile rekabet edebilecegi inanc1 yaygindir. Ancak
hem rayl sistem, hem de gelistirilmis otobiis isletmeciligi “MetroBiis” hizmeti olan 5
kentte yapilan arastirmalar, gelistirilmis otobiis isletmeciligi “MetroBiis” ile bir yerden
bir yere erisimin daha kisa silirede gerceklestigini gostermistir. Metro ile yapilan
seyahatler aktarma gerektirdigi halde, otobiis ile aktarmaya gerek gdstermeyen yaygin
bir sebeke olusturmak miimkiindiir.

Ayrica otobiislerin sadece, gelir diizeyi disiik, otobiise bagimli niifusun yiiksek oldugu
gelismekte olan tlilkelerin kentlerinde verimli olabilecegi farz edilmektedir. Ancak
“MetroBiis” seklinde verilen hizmetlerin Latin Amerika kentleri disinda, Kanada, Fran-
sa gibi gelismis iilkelerde de verimli oldugu saptanmistir. “MetroBiis”{in basar ile uy-
gulandig1 Kiiritiba, Brezilya’da otomobil sahipliligi en yiiksek kentlerden biridir.

Lastik tekerlekli sistemlerin yiiksek yolcu talebine cevap veremeyecegine inanildigi
halde, “MetroBiis” gibi gelistirilmis otobiis isletmecilik projeleri ile tasinabilen yolcu
adetleri hafif rayl sistemlerin de iistiine ¢ikmistir. (25.000-30.000 yolcu/saat/yon)

LASTIK TEKERLEKLI SISTEMLER ILE COZUMLER, KISA VADEDE, UYGUN
OLCEKLI YATIRIMLAR ILE SAGLANABILIR, AKILCI ISLETMECILIK
YONTEMLERI KULLANILARAK RAYLI SISTEMLER KADAR YOLCU TASINA-
BILIR.

“Bisiklet Bir Ulagim Araci Degildir, Rekreasyon I¢in Kullanilir”

Yanlis. Bisiklet saglik ve cevre dostu bir ulasim aracidir. Ancak yolagi, yayalar gibi bu
ulagim araci da dislanarak tasarlandigi icin bisiklet kullanicilar1 kendilerine yolaginda
giivenli ortam bulamamaktadir. Kisilerin seyahat uzunluklar1 incelendiginde, yapilan
seyahatlerin biiylik bir ¢ogunlugunun 5 km’den daha kisa oldugu goriilmektedir. Bu
mesafe yaya olarak, 6zellikle de bisiklet ile kolayca erisilebilecek uzunluktur. Bisiklete
gore tasarlanan kentlerde bisiklet Snemli ulasim islevi gdrmektedir.'!

SAGLIKLI YASAM ICIN CEVRE DOSTU BiSIKLET iLE ULASIM.

Sonug¢

Bu bildiri 6zellikle ulasim ve trafik sorunun neden ¢dziimlenmedigini ortaya koya-
bilmek i¢in hatali taleplerin pesinde kosan kamunun taleplerinin neden gerceklesemeye-
cegini gostermek ve “kamu bilinci”’ni artirmak, hatali kamu goriislerine yeni boyut ge-
tirmek, tekrar diisiindiirmek icin temel noktalara deginilecek sekilde basit bir dille kale-
me alinmistir.

' ACAR, L.H., (2005)
" ACAR, I.H., (2003)
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Burada kisaca deginilen her bir bashigin tek basina bir tez arastirmasi oldugu kabul
edilmelidir.

ULASIM VE TRAFIK SORUNUN COZUMU KAMUNUN DOGRU BILINC-
LENMESI ILE SAGLANABILECEKTIR. YANLIS KANILARA DAYALI “KAMU
ISTEKLERI”NE CEVAP VEREN “POLITIiK IRADE” iLE HICBIR ZAMAN COZU-
ME GIDILEMEZ.
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