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Oz

Kentlerin tarihinde énemli bir yere sahip olan afetler, salgin ve pandemiler kentleri gecmiste ol-
dugu gibi bugiin de sekillendirmeye devam etmektedir. 1848 de Londra’daki kolera salgininin
kentsel temizlik konusunda ilk halk saghg1 politikasini giindeme getirmesi ve 1871 de Chicago’da
¢tkan bir yanginn ilk gokdelenlere yol agmas: gibi Covid 19 salgini sonrasinda da kentler pande-
minin etkilerini en aza indirmek ve kentsel direnci artirmak icin yeniden yapilanmaktadir. Bu
yeniden yapilanmann en bariz goriiniimlerinden birisi de temel erisim ve hareketlilik ihtiyacin
cevreye zarar vermeden karsilayan, bagl oldugu kaynaklarin yenilenebilir oldugu; yasam kalite-
sinin artmasim saglayan, islerligi giiclii, toplumsal adaleti destekleme odakly; egitim, saglik gibi
temel sosyo-ekonomik araglar: en iist diizeyde erisilebilir kilan siirdiiriilebilir hareketlilik kavra-
mina yapian vurgu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Salgin, bir kez daha gostermistir ki ulagim
teknik bir sorun olmaktan uzaklagtirip toplumsal ve mekdnsal adalet ekseninde ele alacak ve arag
icin tasarlanmig mekdni yeniden insam merkeze alarak kurgulayacak anlatilara gegmistekinden
daha fazla ihtiyacimiz vardir. Bu ¢alisma pandemi sonvas: siirvecte siirdiiriilebilirligi saglarken
giivenli ve saglikli hareketliligi temin edecek bir anlati izerine —Kaginma, Degisim, Gelisim- olup
yeni normalde atilmas: gereken somut adimlar: icermektedir.
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Abstract

Disasters, epidemics, pandemics have an important place in the history of cities and continue
to shape cities today as in the past. After the Covid-19 pandemic, cities are being reconstructed
to minimize the effects and increase urban resilience just as the London cholera epidemic in
1848 brought forward the first urban hygiene policy and a fire in Chicago in 1871 led to the
first skyscrapers. This reconstruction evidently emerges with the emphasis on the concept of
sustainable mobility which meets the basic need for access and mobility without harming the
environment, the resources it is renewable; ensures increase of quality of life, is functional,
supports social justice; makes the basic socio-economic tools as education, health accessible at
the highest level. The pandemic shows that we -more than ever- need narratives to address
transportation apart from being a technical issue and address it on the social/spatial justice
axis, re-create the space designed for the vehicle by putting people to the center. This study is
based on a narrative -avoid, shift, improve- that ensure safe and healthy mobility while ensuring
sustainability in the post-pandemic process and includes concrete steps that should be taken in
the new normal.
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Girig

Kent ve ulasim planlamasi, 7000 y1llik insan yerlesimleri gelisimi boyunca bi-
rikmis olan insan 6lgeginde kentlerin nasil olusturulacagy ile ilgili bilgi ve de-
neyimi bir kenara birakarak bilimsel temelden uzaklagmistir. Petroliin yakit
olarak ulasim araglarinda kullanulabilir oldugu andan itibaren planlamann
Olgegi insan olmaktan uzaklasmis, planlama Olgegi otomobile doniismiis,
mekansal yap1 otomobile uygun sekilde tasarlanmistir (Knoflacher ve Ocalir,
2011, s. 56-57). Hareketlilik ile ilgili altyapilar, diizenlemeler, sdylemler, uy-
gulamalar ve yasam tarzlar1 yani “kentsel hareketlilik kiiltiirii” (Heinonen,
Czepkiewicz, Arnadéttir ve Ottelin, 2021, s. 3) otomobile uygun sekilde gelis-
mistir. Ne var ki, otomobil stirdiiriilebilir bir ulagim tiirti degildir. Otomobil
doga ile catismakta ve uyumsuzluk gostermektedir. Araca bagimli hareketli-
lik kiilttirdi, trafik tikanukligy, kazalar gibi sistemin kendi i¢indeki sorunlarin
yanu sira, giiriiltii, gevre kirliligi, partikiiller, komsuluklarin birbirinden ayril-
masi gibi ulasim sisteminin iginde kalmayan etkilere de yol agmaktadir. Ttiim
bunlar siirdiiriilemeyen bir sistemin belirleyicileri olmakla birlikte 6zel aracin
cekiciligi ve kullanicisina sundugu hareket 6zgiirliigii stirdiiriilemeyen yapi-
larin fark edilmesini engellemektedir (Knoflacher ve Ocalir, 2011, s. 57). Oto-
mobilin, yarattig1 toplumsal degisim, dontistiirdiigii kentsel mekan ve sii-
rekli enerji talebi nedeniyle bir tiiketim nesnesinden tiiketen bir 6zneye do-
niistiigiinti (Beyazit, 2021, s. 4) anlayabilmek icin kiiresel ve yikici bir salgin
gerekmistir. Bedenin ve hareketliligin tutsak kilindig;, evlere, sokaklara, ma-
hallelere hapsoldugumuz ve 6zgiirliiglimiiziin kisitlandig1 pandemi bizlere,
kentsel hareketlilik kaliplarimizi, sokaklarimizi, mahallemizi ve hayat tarzi-
miz1 yeniden diisiinmek, meydanlar ve sokaklar gibi kamu alanlarini nasil
kullanmamiz gerektigini sorgulamamiz igin esi goriilmemis bir firsat sun-
mustur. Motorlu trafigin egemen oldugu diizenin hareket diizeyimizi diisiir-
diigiinii ve yasadigimiz, calistigimiz, sosyal etkilesimde bulundugumuz, eg-
lendigimiz, rahatladigimiz ve aligveris yaptigimiz sokaklar1 isgal ettigini gor-
mek farkindaligimizi artirmistir (Tran, 2020; Yargig, 2020, s. 10).

Bugiin artik ulagimi teknik bir sorun olmaktan uzaklastirip toplumsal ve
mekansal adalet ekseninde ele alacak ve arag i¢in tasarlanmis mekan yeni-
den insami merkeze alarak kurgulayacak anlatilara ge¢cmistekinden daha
fazla ihtiya¢ duydugumuzu biliyoruz. Holden, Banister, Gossling, Gilpin ve
Linnerud (2020, s. 4)'un ifade ettigi iizere anlatilar; bir seyi bagsarmak ya da
bir sorunu ¢ozmek icin yapilmasi gerekenlerin (kisa) iyi yazilmus, giivenilir
oykiileridir. Stirdiiriilebilir hareketlilik adina ihtiya¢ duydugumuz anlatilar,
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stirdiiriilebilir hareketliligi basarmak icin tutarh bir dizi eylemi, ana strateji-
leri, temel aktorleri ve rolleri icermelidir. Yine siirdiiriilebilir hareketlilik ile
ilgili anlatilarmn stirdtirtilebilir kalkinmann {i¢ sartryla yani insan ihtiyaglari-
nin kargilanmasi, sosyal adaletin saglanmasi ve cevresel smirlara saygiyla da
uyumlu olmasi gerekir. Bu baglamda “temel ulasima (ihtiyaglara) erisilebilir-
lik”, “ulagim hizmetlerine (adil) esit erisim” ve “ulasim faaliyetlerinin etkile-
rinin gevresel stirdtiriilebilirligi (smurlar) tehdit etmemesi” stirdiirtilebilir ha-
reketliligin temel kriterleri olarak ortaya ¢ikar. Bu calismada da arag kullar-
mina olan ihtiyaci azaltma, ulasimda 6zel ulasimdan toplu ulagima gegisi tes-
vik etme ve diisiik karbonlu kisisel ulasimi bilhassa da elektrikli araclarin ge-
nis capta yayginlasmasini destekleme gibi faktorlere vurgu yapan teknoloji-
leri ve sosyal uygulamalar1 kapsayan ve Kaginma-Degisim-Gelisim olarak
isimlendirilen bir siirdiiriilebilir hareketlilik anlatis1 iizerinde durulacaktir.
Anlatilar, yalmzca tanimlayict kavramlar: aktarmalari agisindan degil aymn
zamanda bizlere siirdiiriilebilir hareketlilik gibi sosyoteknik gecislerin nasil
elde edilebilecegini etkileyebilecek vizyonlar sunmalar: a¢isindan da anlam
tasimaktadir (Griffiths, Rio ve Sovacoll, 2021, s. 3). Pandemi sonrasi yeni nor-
mal siirecte bir yandan siirdiiriilebilirligi saglarken diger yandan giivenli ve
saglikli hareketliligi temin edecek politika ve davranislari olusturup mesru-
lastirmak ve siyasi davranis degisiklikleri icin gerekli ivmeyi yaratabilmek
admna bdylesi somut onlemlere/Onerilere/anlatilara ihtiyacimiz bulunmakta-
dir (Holden, Linnerud ve Rygg, 2021, s. 2; Lozzi vd., 2020, s. 13).

Kentsel Mekanlar ve Hareketlilik

Kentsel hareketlilik 19. yiizyildan itibaren kentsel gelismeyi ve degisimi se-
killendiren temel unsurlardan biri olmustur. At arabalari, yiik tasimakta kul-
lanilan araglar ile baglayan gelisim ve degisim siireci fosil yakit temelli arag-
larin hayatimiza girmesi ile hizlanmistir. Insanlarin is, aligveris, seyahat, egi-
tim amaciyla yaptig1 yer degistirmeler genis kapsamli bir dontisiim gecirmis-
tir. Kentlerde yasanan niifus artis1 ve kentsel mekanin genislemesi ile arag
kullanimi1 hayatin olagan bir parcasi haline gelmistir (Wheeler, 2004, s. 71).
Hareketliligin kentsel mekanlarin yapisinda meydana getirdigi degisim Sekil
1'de goriilmektedir.

1066 idealkent



Kagima, Degisim, Gelisim: Yeni Normalde Siirditriilebilir Hareketlilik Igin Bir Anlat:

A B

Gekirdekteki Gevredeki
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Sekil 1: Kentlerde Hareketlilik ve Mekan {liskisinin Doniisiimii (Rodrigue, Comtois ve
Slack, 2016, s. 174).

Ik asamada (A) kentler tek merkezlidir ve tek merkez civarinda cekir-
dek/cevre faaliyetleri yiiriitiilmektedir. Bu evrede yiiriiyiis, at arabasi gibi
imkanlarin disinda ulagim araglarmin var olmamasi kentsel yayilmay engel-
lemistir. Ikinci asamada (B) kente goc eden bireylerin tek bir merkez etrafinda
kiimelenmesi s6z konusudur. Bu asamada niifus arttik¢a yayilma hizlan-
makta ve kentlerin temel tagima akslar1 olusmaktadir. Son agsamada ise (C)
kentler ¢ok merkezli bir yapiya biirtinmiistiir. Giintimtizdeki durumu ifade
eden bu asamada kentsel faaliyetler birden fazla merkezde gerceklesmekte-
dir. Bu durum kentsel merkezlerin birbiri ile baglantilarinin saglanmasina ne-
den olmaktadir (Rodrigue vd., 2016, s. 175). Hareketlilik giiniimtizde kentsel
ekonomik gelismenin temel araglarmndan biri konumundadir. Dogrudan
kentsel hareketlilige iliskin yatirimlar insan, mal ve hizmet hareketliliginde
ekonomik maliyetleri azaltmaktadir (Low, 2003, s. 4). Ancak hareketliligin bir
diger boyutu da kentsel gevrede, toplumda ve kent ekonomisinde meydana
gelen olumsuzluklardir. Ozellikle gelismekte olan iilke kentlerinde, bireyle-
rin refah seviyesinin gelismesi, kentsel yayillma gibi nedenlerden dolay fosil
yakit temelli araglar her gecen giin yayginlasmaktadir. Bu durum Tablo-1’de
yer alan sorunlarin ortaya ¢ikisina neden olmaktadir.

Tablo 1. Kentsel Hareketliligin Neden Oldugu Sorunlar (Gudmundsson, Marsden, Hall ve
Josias, 2016, s. 67; Schiller ve Kenworthy, 2017, s. 7)

Cevresel Sorunlar Sosyal Sorunlar Ekonomik Sorunlar

Hava kirliligi Kazalar ve Yarathgl Olum- Ulasim Altyap: Maliyetleri
suzluklar

Arazi Kullanim1 ve Kentsel Yagam Kalitesinde Diistis

Yayilma
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Kiiresel iklim Degisikligi
Ekosistem Tahribat1
Hidrolojik Etkiler ve Su
Kirliligi

Isik ve Giiriiltii Kirliligi

Insanlara Yonelik Fiziki ve
Psikolojik Etkiler
Dezavantajli Gruplarin Ula-
stim Hizmetlerine Eriseme-
mesi

Trafikte Gegirilen Zaman
Kayb1 ve Trafigin Yarattig
Huzursuzluklar

Diisiik Gelire Sahip Kisilerin
Ozel Arag Almaya Zorlan-

Kazalarin Insani ve Ekono-
mik Etkileri
Yenilenemez
Tiiketilmesi

Kaynaklarin

Trafik Sikigikliklarmin Eko-
nomik Maliyeti

Ulagimla Tligkili Saglik Mali-
yetleri

mast
Kentsel Yayilma Sonucu Or-
taya Gikan Izole Bélgeler
Engellilerin ve Arag¢ Sahibi
Olmayanlarin Ulasimda
Karsilastig1 Zorluklar
Kamusal Giivenligin Azal-
mast

Tehlikeli/zehirli Atiklar

Kat1 Atiklar

Ekonomik agidan sorunlar altyapi ve kentsel hareketliligin ekonomik ma-
liyetlerine iliskindir. Sosyal sorunlar bireylerin ulagima erisilebilirligine, gii-
venlige, sosyal birliktelige iliskindir. Cevresel sorunlar ise ulasimda yenilene-
mez kaynaklarmn kullanimi sonucunda dogal ¢evrede meydana gelen tahri-
bata iliskindir. Tabloda yer alan sorunlar birbiri ile baglantiidir. Ornegin
kentsel yap1 nedeniyle bireylerin 6zel ara¢ almaya zorlanmasi ekonomik ma-
liyetleri arttirmaktadir. Ozel ara¢ kullanim talebi ile birlikte fiziki altyap ge-
nislemektedir. Yenilenemez kaynaklarm kullanim1 gevreyi kirletmekte ve
olusan kirlilik kentte yasayanlarin saghgimi tehdit etmektedir. Bu siirecte atil-
mast gereken ilk adim kentsel hareketliligin iyi planlama ve yonetim olmak-
sizin sorunlara neden olacagimi kabul etmektir. Sorunlarin kabulii ve 6nlen-
mesi ise siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik politikalar1 ile miimkiindiir. Siir-
diiriilebilir politikalarla temel hareketlilik ihtiyaci karsilanirken ortaya ¢ikan
cevresel, ekonomik ve sosyal sorunlarin {istesinden de gelinebilmektedir
(Schiller, Bruun ve Kenworthy, 2010).

Ara¢ Bagimli Kentten Siirdiiriilebilir Hareketlilige Dogru

Kentsel hareketlilik ekonomik yapi, kentsel mekanin yapisi, toplumun egitim
ve refah diizeyi, bireylerin yasam sekilleri gibi farkli degiskenlerce belirlen-
mektedir. Kentsel hareketlilik i¢in ayrilan arazi varligi, seyahat maliyeti, se-
yahat etme niyetinde olan insanlarin sayzsi, araglara erisilebilirlik ise kentsel
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hareketliligi sinirlandiran degiskenlerdir. Her kent hareketlilige iligkin farkl-
lik gostermektedir. Ancak ortak olan nokta ulagimmin meydana getirdigi so-
runlardir (Lidskog, Elander ve Brundin, 2003, s. 223). Sorunlarin ortaya ¢ik-
masl engellenerek kentsel hareketlilik ihtiyacinin karsilayacak politikalar her
kent yonetiminin temel amagclarindan biridir. Kentsel hareketlilik hizmetleri-
nin yiritilmesinde iki temel yaklagim s6z konusudur. Bunlarin ilki neo-li-
beral yaklasimdir. Neo-liberal yaklagim hareketliligi bir piyasa alani olarak
goren ve piyasa ilkeleri dogrultusunda hareket edilmesi gerektigini sdyleyen
yaklasimdir. Bu dogrultuda hizmetler 6zel sektor eliyle yiirttiilmektedir.
Tkinci yaklagim ise refah modelidir. Bu modelde hizmetlerin yiiriitiilmesinde
kamusal aktorler oncii rol oynamaktadir. Bu gercevede hareketlilik sosyal
esitlik meselesi olarak goriilmektedir (Gudmundsson vd., 2016, s. 113). Mea-
kin (2004, s. 10) ise kentsel hareketlilik politikalarmin iki sekilde belirlendigini
ifade etmektedir Bunlarm ilki uygulanacak politikalarin 6nceden belirli ol-
dugu, kentin ihtiyaglarina cevap veren politika mantigidir. Bu mantik ile po-
litika uygulayan kentlerde sorunlar, hedefler, éncelikler ve uygulanacak po-
litikalar belirlidir. Aktorlerin sorumluluklar: ve diizenlemeler 6nceden belir-
lenmistir. Uygulamada plan ve programlar dogrultusunda hareket edilmek-
tedir. Hareketlilik politikalarina iliskin diger yaklasim ise kisa vadeli, gecici
¢O0ziim mantigidir. Bu mantikta ilk yaklasimda belirtilen hususlarin tam tersi
bir durum s6z konusudur. Bu mantik ¢ercevesinde kentlerde politikalarin be-
lirlenmesinde aktorlerin sorumluluklari, sorunlar, hedefler, 6ncelikler ve ya-
pilacak uygulamalar belirsizdir. Ortaya ¢ikan sorunlar kisa vadeli ¢oziimler
ile giderilmeye calisilmaktadir. Politika yapim ve uygulama siireci karmagik
ve belirsizdir. Bu mantigin hakim oldugu kentlerde planh ve sistematik bir
sekilde insanlara hareketlilik alternatiflerinin sunulmamasi; ulagim hizmetle-
rinin gelistirilmemesi nedeniyle sorunlar artmaktadir. Alternatif yoklugu bi-
reyleri motorlu ara¢ kullanimina sevk etmektedir. Kent yonetimleri artan
arag say1sina karsin sorunlar1 mevcut altyapimn genisletilmesi ile (yeni yol-
lar, gegitler, kavsaklar vb.) ¢ozmeye ¢alismaktadir. Altyap: genislemesi kisa
stireli bir rahatlamaya neden olmaktadir ancak bu genisleme ile birlikte, yeni
kent merkezlerinin ortaya ¢ikisi, sorunlarin uzun vadede devamina neden ol-
maktadir. Bu dogrultuda bahsedilen ilk yaklasim gercevesinde stirdiiriilebi-
lirlik odakh politikalara ihtiyag vardir (Akyol, 2013; Zamora, 2014, s. 141). Se-
kil 2'de siirdiiriilebilir kentsel hareketliligi saglamanin zorluklar: yer almak-
tadur.
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Ekonomik Biiyiime

Endiistriyel faaliyetlerde artig
Sahsi gelirde artig
Tiiketimde artig

Ulasim Hizmetleri Ulasimin Etkileri

Mal ve hizmet hareketliliginin
saglanmast

Seyahat oranlarinda artig
Artan otomobil sahipligi
Ulagim tiirlerinde degisim
Kentsel yayilma

Is, egitim vb. unsurlara
erigimin saglanmast

Ekonomik, Sosyal ve
Cevresel Etkiler
Salmimlar
Trafik sikigikhigt
Kazalar
Giiriiltii vb.
(Bkz. Tablo 1)

Sekil 2. Hareketliligi Siirdiiriilebilir Kilmanin Zorluklar1 (Brauninger vd., 2012, s. 24).

Ulagim hizmetleri insan, mal ve hizmet hareketliligini saglamaktadir. Ula-
stm hizmetleri nihai olarak ekonomik biiytimeyi saglamaktadir. Ekonomik
biiytime ise kentsel ulasimin yapisi etkilemektedir. Sahsi gelirde ve tiike-
timde yasanan artis ile birlikte otomobil sahipligi, seyahat oranlar: artmakta-
dir. Ulagim tiirlerinde yasanan degisimi ve talebi karsilamak igin kentsel alt-
yap1 genislemekte ve bu siireg nihai olarak kentsel yayilma ile sonuglanmak-
tadir. Artan arag say1sy, seyahat oranlar1 ve genisleyen altyapi ile birlikte kent-
sel hareketlilik Tablo 1'de yer alan ekonomik, sosyal ve gevresel sorunlara ne-
den olmaktadir. Bu siirecin son asamasinda ise meydana gelen sorunlarin
ulagim hizmetlerini kisitlamasi s6z konusudur (Brauninger vd., 2012, s. 24-
25). Sekil 2'de dongtiyii kirmanin araci ise siirdiiriilebilir kentsel hareketlilige
iliskin politikalarin belirlenmesidir.

Stirdiirtilebilir hareketlilik giintimiizde ¢ogu kentte uygulanan geleneksel
ulagim yaklasimindan ayr1 bir ideali temsil etmektedir. Bu ideal ulagim faali-
yetinin, enetji yogunlugunun, yakit karbon yogunlugunun azaltilmas: ve ka-
lic1 yapry stirdiirtilebilir ulasim araglarmna kaydirarak sera gazi emisyonlari-
nin azaltilmast olarak tanimlanabilir (Griffiths vd., 2021, s. 3). Siirdiiriilebilir
hareketliligin geleneksel yaklasimdan farklar1 su sekilde ifade edilebilir (Ba-
nister, 2008, s. 75; Celik, 2009, s. 706; Schiller ve Kenworthy, 2017, s. 3):

-Geleneksel yaklagim kentsel hareketlilik ve nicelige (daha ¢ok ve hizli ula-
sim) vurgu yaparken siirdiiriilebilir yaklasim erisilebilirlik ve nitelige (yakin
ve daha iyi ulasim) vurgu yapmaktadir.
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-Geleneksel yaklasim tek bir hareketlilik tiirtine odaklanmaktadir. Farkli
tiirler arasindaki iligki burada dikkate alinmamaktadir. Siirdiirtilebilir yakla-
sim ise ¢ok boyutludur ve hareketlilik tiirlerinin birbiri ile olan iliskilerine bii-
tiinctil bir sekilde yaklasmaktadir.

-Geleneksel yaklasimda mevcut ulagim egilimlerine uyum saglanmasi
amaglanmaktadir. Ornegin bireysel ara¢ kullanimi yaygmlagiyor ise ulagim
altyapisi ve uygulamalar1 bireysel araclara gore sekillenmektedir. Stirdtiriile-
bilir hareketlilikte ise sosyal, ekonomik ve cevresel agidan zararh egilimler
engellenmeye ¢alisilmaktadir.

-Motorlu araglar geleneksel yaklasimin birincil 6nceligidir. Stirdiirtilebilir
hareketlilik ise yiirtiytiis, bisiklet ve toplu tasima odaklidir. Geleneksel yakla-
simda trafik ve ara¢ temel odak iken stirdiriilebilir hareketlilik insan odakli-
dur.

-Geleneksel yaklasimda planlama ve yonetim siireci kisa vadeli tahmin-
lere gore (tahmin et ve sagla yaklagimi) yiirtitiiliirken stirdiirtilebilir yakla-
simda uzun vadeli hedef ve planlamalar (6l¢me ve buna gore karar verme
yaklasimi) soz konusudur.

-Geleneksel yaklasimda kentsel altyap: bireylerden gelen taleplere gore
stirekli genisletilmektedir. Stirdiiriilebilir yaklasimda ise ulagim talebinin
meydana gelecek olumsuzluklari azaltacak sekilde yonetimi s6z konusudur.

-Geleneksel yaklasim ulagimin sadece ekonomik maliyetlerine odaklan-
maktadir. Bu siirecte sosyal ve cevresel maliyetler dikkate alinmamaktadir.
Stirdiiriilebilir yaklasimda ise sosyal, ekonomik ve cevresel maliyetler birlikte
ele alinmaktadir.

Geleneksel yaklagimin kisa vadeli, trafik ve arag odakli ¢oziimlerinin kent-
lerde meydana gelen sorunlari ¢6ziime kavusturmayacagi agiktir. Sorunlarin
¢Oziimii temel erisim ve hareketlilik ihtiyacin gevreye zarar vermeden karsi-
layan, bagli oldugu kaynaklarin yenilenebilir oldugu; yasam kalitesinin art-
masini saglayan, islerligi giiclii, toplumsal adaleti destekleme odakls; giiven-
lik, egitim, saglik gibi temel sosyo-ekonomik araglar1 en iist diizeyde erisile-
bilir kilan stirdiiriilebilir hareketlilik ile miimkiindiir (Schiller ve Kenworthy,
1999, s. 30).

Kentsel alanda stirdiiriilebilir hareketlilik cergevesinde yapilacak uygula-
malarin hayata gegcirilebilmesi ekonomik, sosyal ve cevresel hedeflerin ortaya
konulmasin: gerektirmektedir.
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Tablo 2. Siirdiiriilebilir Hareketliligin Amaglar1 ve Alt Hedefleri (Erdogan, 2014, s. 4; Gud-

mundsson, 2004, s. 45; Litman, 2016, s. 5)

Amag Alt Hedefler

Ekonomik

Ekonomik Uretkenlik Ulagim sisteminin verimliligi
Ulagim sistemi entegrasyonu
Erisilebilirligi arttirmak
Verimli fiyatlama ve tegvikler

Ekonomik Geligsme Daha ¢ok istihdam ve giiglii yerel ekonomi

Enerji Verimliligi Petrol ithalat1 basta olmak iizere enerji mali-
yetlerini diigiirmek

Yeterlilik Temel ulasim hizmetlerine erisimin uygun fi-
yatla saglanmasi

Verimlilik Maliyet verimli ulagim uygulamalari, yeni-
lik¢i ulagim araglari

Sosyal

Esitlik / Adalet Engelli, diisiik gelir sahipleri vb. gruplarmn
ulagim hizmetlerinden yararlanabilmesi

Giivenlik / Saglik Kaza oranlarimin azaltilmast ve bireysel hare-

ketliligin artirilmasi

Kiiltiirel Mirasin Korunmasi

Kiiltiirel mirasa sayg: ve kiiltiirel aktivitele-
rin desteklenmesi

Cevresel

iklim Degisikligini Onleme Salmimlarin azaltilmasi, iklim degisikliginin
etkilerinin hafifletilmesi

Hava Kirliligini Onleme Hava kirliligi azaltma, yiiksek hava kalitesi
saglama

Giiriiltii Kirliligi Onleme Giiriiltii kirliligi oranin1 azaltma

Su kalitesini koruma ve hidrolojik doén-
giiye iliskin zararlar1 azaltma

Ulasim kaynakh su kirliliginin azaltilmas,
gecirimsiz yiizey oranlarini azaltma

Acik alanlarin ve biyolojik cesitliligin ko-
runmast

Ulagim kaynakli arazi kullanimim azalma,
dogal yasam alanlarimi koruma

Politika ve Planlama

Biitiinlesmis, kapsamli ve kapsayic1 plan-
lama

Acik bigimde tanimlanmus planlama stireci,
entegre ve kapsamli analiz, vatandas kati-
Iimy, en az maliyetle planlama ve fonlama

Siirdiiriilebilir hareketlilik ekonomik ag¢idan verimli olmak durumunda-
dir. Bunu saglamanin araglari verimli vergilendirme uygulamalari, yenilene-
mez enerjiye bagimlilig azaltarak enerji ithalatini simirlamak, ulagimi toplu-
mun biitiin kesimlerinin karsilayabilecegi sekilde fiyatlandirmaktir. Farkli
ulagim bigimleri arasinda entegrasyonu saglamak, ekonomik agidan diisiik
maliyetli ulasim modellerini kentlerde uygulamak ekonomik verimliligi sag-
lamaktadir. (Kennedy, Miller, Shalaby, Maclean ve Coleman, 2005, s. 395;

1072 idealkent



Kagima, Degisim, Gelisim: Yeni Normalde Siirditriilebilir Hareketlilik Igin Bir Anlat:

OECD, 1996, s. 64). Sosyal agidan dezavantajli gruplar1 dislamaksizin herkese
hizmetlere esit erisim imkani sunan, toplumsal firsat esitligini temel alan, alt-
yap1 planlamasinda kiiltiirel 6geleri koruyan, kazalar1 onleyici tedbirler ala-
rak trafik giivenligini saglayan yaklasimlar siirdiirtilebilir niteliktedir (Cirit,
2014, s. 17). Cevresel agidan hareketlilik ihtiyacini karsilarken yenilenebilir
kaynaklar1 yenilenme oranlarimin altinda; yenilenemez kaynaklari ise ikame
edilebilme oranlarinin altinda kullanan modeller siirdiiriilebilirdir (OECD,
1996, s. 12). Sera gaz1 salmimu diisiik gevre dostu ulagim araglarmin kullanil-
dig1 bu modelde hava, su ve giiriiltii kirliligini azaltmak; arazi kullanimin
azaltarak kentin dogasina yonelik tahribati engellemek temel hedeftir.
Stirdiirtilebilir hareketliligin uygulanmasinin nihai araglar etkin plan-
lama ve yonetimdir. Bu stirecte kentsel altyap: analiz edilerek (firsatlar, zor-
luklar ve hedefler) eylem plam hazirlanmasi s6z konusudur. Eylem planimn
basaril bir bicimde uygulanmasi ise aktif yurttas katilimi ile miimkiindiir.

Anlatr: Siirdiiriilebilir Hareketlilikte Kacinma-Degisim-Gelisim

Kaginma-Degisim-Gelisim (Avoid-Shift-Improve) stirdiiriilebilir kentsel ha-
reketlilik politikalarmin belirlenmesinde kullanilan yaklasimlardan bir tane-
sidirS. Dalkmann ve Branningan (2007) tarafindan Alman Uluslararas: Isbir-
ligi Kurumu (GIZ) Stirdiirtilebilir Kentsel Ulagim Projesi (SUTP) kapsaminda
baslangicta ulasimin kiiresel iklim degisikligi tizerindeki etkilerini hafiflet-
meye doniik bir politika Onerisi olarak ortaya ¢ikan yaklasimin zaman igeri-
sinde kapsam1 genislemistir (Bakker, Zuidgeest, De Coninck ve Huizenga,
2014, s. 335). Jafri (2014) K-D-G'nin geleneksel yaklagimin arz talep mantigi-
nin neden oldugu eksikliklere bir cevap olarak gelistirildigini ve stirdiiriile-
bilir kentsel hareketlilik politikalarin olusturmada bir ¢ikis noktast olabilece-
gini ifade etmektedir.

5 Stirdiirtilebilir kentsel ulagim politikalarinin belirlenmesinde kullanilan diger yaklagim-
larsa; Kaginma-Degisim-Gelisim-Finanslama, Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Onlem-
leri (Macario ve Marques, 2008), Gosterge Temelli Siirdiiriilebilir Ulasim Politikalar:
(Haghshenas ve Vaziri, 2012), Yeni Hareketlilik, Kentsel Lojistik, Akilli Sistem i@letimi, Ya-
sanabilirlik Temelli Politikalar (Cheba ve Saniuk, 2016; Goldman ve Gorham, 2006), Alter-
natif Ulasim Modlarina Gegis, Arazi Kullanimi ve Ulagim Planlama Entegrasyonu, Alter-
natif Yakit ve Arag Politikalar1 (Aftabuzzaman ve Mazloumi, 2011) seklinde siralanabilir.
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»
Hareketlilik Aktif Hareketlilik Motorlu Toplu Motorlu Bireysel
Yok Tasima Hareketlili

Seyahat thtiyaci Yirayusg, Toplu Ta Aracl
y Tagima Araglan Otomobil,
ar‘_“'_‘;';}‘;ayu]_ busaklet (Otobus, mEtl"‘o vb.) takst,motorsiklet

DEGISIM

Cevreye duyarls
ulagim tiirlerine
yonelmek

Seyahat miktar:
ve ihtiyacim
azaltmak

Sekil 2. Siirdiiriilebilir Ulasimda Kaginma Degisim Gelisim Yaklasimi (Global Transport
Knowledge Partnership, 2020)

Anlatiin ilk boyutunu olusturan “Kagimma/Azaltma” asamast seyahat ih-
tiyacini azaltmak veya seyahatten kaginmak i¢in yapilmasi gerekenleri ifade
etmektedir. Degisim boyutu ulasimda cevreye duyarh ulagim tiirlerine gegis
slirecini igermekteyken, gelisim boyutu ise kaynak verimliliginin saglanmasi
icin yapilmasi gerekenleri ifade etmektedir (Dalkmann ve Brannigan, 2007, s.
7). K-D-G igerisindeki boyutlar siirdiiriilebilir hareketliligin asamalar1 olarak
degerlendirilebilir. Bu gergevede dncelikle seyahat ihtiyacindan kagmilmali
bu miimkiin degilse seyahat miktar1 azalilmalidir. Seyahat edilmek isteni-
yorsa ¢evreye duyarli ulagim tiirleri tercih edilmelidir. Son asamada ise eger
arag kullanimi s6z konusu ise kaynak ve enerji verimliligi saglanmalidir.

Kagmnma/azaltmay1 saglamanin ilk yolu kentsel planlamadir. Arazi kulla-
nimu ve ulagimin birlikte degerlendirildigi yaklasimlardan biri Toplu Tagima
Odakli Kentsel Gelismedir (Transit Oriented Development). Bu yaklagim
karma kullanim aracilig: ile toplu tasimaya erisimin en {ist seviyede oldugu
is ve yagsam alanlarmin planlamasim ifade etmektedir. Planlamada is ve ya-
sam alanlar1 arasinda toplu tasima araglarina erisim uzakhgi 400 ila 800 met-
redir. Bu modelde ulasim istasyonlar1 ¢evresinde yiiksek yogunluklu yerle-
simler bulunmaktadir. Bu yaklasimin uygulanmasi bireysel ara¢ kullanimin-
dan kagmilmasin tesvik etmektedir. Ayrica ulasimda gegirilen siire ve me-
safe azalmaktadir (Jaiswal, Rathore ve Jain, 2012, s. 60; Zamora, 2014, s. 147).
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Kaginma/azaltmay1 saglamanin ikinci yolu ise iletisim teknolojileri aracilig
ile kentsel hareketliligi ikame edebilecek ¢oztimlerin gelistirilmesidir (Bos ve
Temme, 2014, s. 4). Koronaviriis pandemisi boyunca hareketlilikten kaginma
bir zorunluluk haline gelmistir. Zorunlu olan ve olmayan hareketliligin ara-
sinda ayrim yapilarak smirlandirmalarin yapilmas, seyahat kisitlamalars, ka-
panma siiregleri, aligveris gibi aktivitelerin kisitlanmasi hareketlilikten kagin-
may1 zorunlu kilmustir. Uzaktan egitim, uzaktan galisma, esnek calisma dii-
zeni, sanal konferans ve toplantilarin yayginlasmasi hareketlilik ihtiyacimn
azalmasi veya kaginma ile sonuglanmaktadir. Bu uygulamalarmn uygun ol-
dugu takdirde pandemi sonrast siirecte de hayata gecirilmesi kaginmay1 sag-
layacaktir. Yine e-devlet uygulamalarmin yayginlastirilmasi, gelistirilmesi ve
erisilebilirligin saglanmasi hareketlilik ihtiyacin azaltma yollarindan biridir
(Global Transport Knowledge Partnership, 2020).

Kaginma/azaltmaya yonelik tiglincii yol ise motorlu arag¢ kullanimini fi-
yatlandirmaktir. Havug ve sopa yaklasimi olarak nitelendirilen politikalarda
fiyatlandirma kapsamina bireysel arag sahipleri girerken, toplu tasima, bisik-
let ve yiiriiyiis tesvik edilmektedir (Asian Development Bank, 2009, s. 39). Bi-
reysel ara¢ kullanimi belirli nokta ve saatlerde fiyatlandirildig: takdirde hare-
ketliligi azaltmak miimkiindiir. Kent i¢i park yerlerinin kontroli, trafik siki-
siklig1 fiyatlandirmasi, zirve saatlerde daha fazla park {icretlendirmesi, kent
merkezine girisin fiyatlandirilmasi bu dogrultuda kullamilabilecek uygula-
malardir. Yine kent merkezlerinde arag girisine kapali alanlarin olusturul-
masl, park siirelerinin sinirlandirilmasi bireysel ara¢ kullanimini azaltmakta-
dir.

Kent yonetimleri ulasimda gegirilen zamanin azaltilmasi igin trafik duru-
muna iliskin es zamanl bilgilendirmeyi saglayacak araclar1 sunmalidir. Tra-
figin durumuna iligkin bilgilendirmeyi saglayacak mobil uygulamalar, inter-
net siteleri bu araglara ornektir. Bilgi edinmeyi saglayan araglarin yam sira
akilli trafik uygulamalari ile kentsel hareketliligin diizenlenmesi hareketlilik
boyunca gegen siireyi azaltmann bir diger yoludur. Bu gercevede akilli uy-
gulamalar1 kaginma/azaltmaya doniik dordiincii yol olarak nitelendirmek
miimkiindiir (Akyol, 2013, s. 299; Lewis, 2015, s. 22; Zamora, 2014, s. 144).
Arag paylagimin tegvik etme politikalar1 ve uygulamalar kaginma/azaltma-
nin besinci yolunu olusturmaktadir. Arag paylasim orgiitlenmesi 6zel sektor,
kent yonetimleri veya bireylerin kendi aralarinda olusturduklar bir birligi
ifade etmektedir. Orgiitlenmeler genellikle kent merkezlerinde veya ana ula-
sim hatlarinin bulundugu boélgelerde kurulmaktadir. Arag istasyonu olan
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bolgelerde bireyler aldiklar: araci is, egitim gibi faaliyetler amaciyla kullana-
bilmektedir. Kentlerin belirli noktalarinda veya birbirine yakin oturan birey-
lerin olusturduklar: paylasim orgiitlenmeleri araciligiyla ulasim ihtiyaci daha
az arag¢ kullamimu ile saglanmaktadir (Katzev, 2003, s. 67). Kaginma/ azalt-
maya yonelik son yol halkin kentsel ulagima iliskin farkindalik diizeyinin art-
tirlmasidir. Egitim galistaylari, bilgilendirme faaliyetleri, ara¢siz giin (car-
free days) faaliyeti farkindalik diizeyini artirmaya doniik uygulama 6rnekle-
ridir.

K-D-G anlatisinda “degisim boyutu” gevreye duyarh hareketlilik tiirlerine
yonelmeyi ifade etmektedir. Degisimin ilk yolu aktif hareketlilik tiirlerinin
kullanilmasina yonelik politikalardir. Havayi kirletmemesi, daha az alan kul-
lanulmasi, kaza oranimin motorlu tasitlara oranla diisiik diizeyde olmasi, tra-
fik sikisikligini ortadan kaldirmasi, insan saglig1 agisindan faydali olmasi ak-
tif hareketlilik tiirlerini tercih edilebilir kilmaktadir (Gwilliam, 2002, s. 125).

Pandemi siirecinde aktif hareketlilik tiirleri bireysel ara¢ kullanimi ve
toplu tasimaya alternatif olarak 6n plana ¢ikmistir. Bert vd. (2020, s. 3) ABD,
Avrupa ve Cin’de pandemi siirecinde kentsel hareketlilige iliskin yaptiklar
arastirmada biitiin bolgelerde aktif hareketliligin %21 ila %59 arasinda artis
gosterdigini tespit etmislerdir. Bisiklet satislar1 da bu stirecte artis gostermis-
tir. Ornegin Ingiltere’de satiglar %677 oraninda artnms; ABD’de bisiklete olan
talep fazlalig1 2020 y1l1 nisan aymnda arzin yetersiz olmasina neden olmustur.
Pandemi siirecinde ulusal diizeyde aktif hareketliligi destekleme amaciyla da
programlar baglatilmigtir. Ornegin Italya’da bisiklet satin alimi igin,
Fransa’da ise bisiklet tamiri i¢in parasal destek programi baslatilmistir. Kent-
sel diizeyde ise aktif hareketliligi tesvik amaciyla pandemi stirecinde Berlin,
Leeds, Paris, Briiksel kentlerinde ara¢ kullanimina kapal: yerlerin sayisi artti-
rilms ve bisiklet kullanimim tesvik amaciyla gegici bisiklet yollar1 (pop-up
bike lines) olusturulmustur (Lozzi vd., 2020, s. 9). Milan kentinde ise pandemi
sonrast stirdiirtilebilir hareketliligi amaglayan bir adaptasyon stratejisi (Open
Streets) ytiriirliige konulmustur. Strateji kaginma-degisim-gelisim anlatisina
benzer nitelikte seyahat ihtiyacini azaltmay1, hareketlilik alternatiflerini art-
tirmay1, saglik 6nlemlerini almayi ve aktif hareketliligi tesvik etmeyi amagla-
maktadir (Comune di Milano, 2020; OECD, 2020, s. 30). Bu gercevede pande-
minin aktif hareketliligi yeniden diistinme icin bir firsat yarattigin ifade et-
mek miumkiindiir (Budd ve Ison, 2020, s. 3; Comune di Milano, 2020, s. 5;
Deponte, Fossa ve Gorrini, 2020, s. 142).
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Degisim boyutu cercevesinde aktif hareketlilige iliskin ele alinmasi gere-
ken ilk husus yiirtiytistiir. Jeff Speck’in kentsel alanlarda ytirtinebilirlige ilis-
kin 6nerdigi Genel Yiirtinebilirlik Teorisine gore kentsel cevrede ytiriinebilir-
ligi belirleyen temel unsurlar sunlardir: 1) Y{iriime mesafesinde kentsel hiz-
metlerin varligy, 2) Yiirtiyiis sirasinda bireylerin tecriibe ettigi giivenlik ve ra-
hatlik diizeyi 3) Kentsel alanlarin mimari yap1 ve sosyal baglam agisindan ce-
kiciligi (Gorrini ve Bertini, 2018, s. 356; Speck, 2013). Birinci unsur agisindan
kentlerin kompakt bir sekilde tasarlanmasi ytirtimeyi tesvik edici bir unsur-
dur. Yine kentlerde tek islevli bolgeler yerine birden fazla islevi (seyahat, ba-
rinma, is) yerine getiren bolgelerin varlig1 ytirtiytist tesvik etmektedir (Do-
vey ve Pafka, 2020, s. 96-99). Ancak altyap: planlamasimda motorlu araglara
oncelik verilmesi yiiriiyiis imkanlarmin kisitlanmasi ile sonuglanmaktadir.
Yol, kaldirim ve gegitlerin planlamasinda yaya ve bisiklet odakli bir altyapi-
nmn olusturulmasi kisa mesafelerde bireyleri ytiriimeye tesvik etmektedir.
Giivenlik ve rahathik diizeyi agisindan kent ici 1stklandirma, giivenlik ve yii-
rlinebilir yollarin varlig: gereklidir. Yiiriiyiisiin tercih edilebilir olmasi yaya-
lara yardimar araglarin (yol gosterici levhalar, bilgilendirme levhalari, umumi
tuvaletler, kent mobilyalar1) varhig: ile miimkiindiir. Bu stirecte yiiriiyiisii
miimkiin kilan ve tesvik eden bir altyapinin yani sira mevcut engeller orta-
dan kaldirilmalidir. Altyap: olusturma siirecine ek olarak politikalarin belir-
lenmesinde yiiriiyiis ve bisiklet kullanimina yonelik trafik yonetimlerine
yaya veya bisiklet uzmanlar1 atanmalidir (Asian Development Bank, 2009, s.
43; Zamora, 2014, s. 146).

Aktif hareketlilige iliskin politikalarda ikinci husus bisiklet kullanimidir.
Kentlerin cografi yapilar1 ve biiytikliigii bisiklet kullanimini belirleyen temel
faktorlerdir. Bisiklet yollarinda bekleme siireleri, yollardaki engeller, hiz ve
alan yasaklari, seyahat siireleri, motorlu araglardan yavas olmasi bisikletin
dezavantajlar1 olarak goriilmektedir. Fiziki ¢aba gerektirmesi ve hava kosul-
larma bagli olarak kullanim imkanlarimin degismesi bisiklet tercihini etkile-
mektedir (Heinen vd., 2010, s. 59; Rietveld ve Daniel, 2004, s. 531-533). Top-
lumda yerlesik bir bisiklet kiiltiiriiniin bulunmamas, bisikletin bir arag ola-
rak kabul edilmemesi ve altyapida bisiklete yer verilmemesi bisikletin tercih
edilmesinin 6niindeki diger engellerdir (Mert ve Ocalir, 2010, s. 228). Ancak
motorlu araglar ile karsilastirildiginda bisikletin ekonomik, sosyal ve gevresel
yonden siirdiiriilebilir bir ara¢ oldugu kagimilmaz bir gercektir. Bisiklet ytirii-
yiis ile gerceklestirilemeyecek orta mesafe ve kisa mesafelerde siirdiirtilebilir
bir hareketlilik aracidir (Pucher ve Buehler, 2017, s. 689). Ekonomik agidan
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bireysel motorlu arag ile karsilastirildiginda bisiklet en verimli araglardan bi-
ridir. Gossling ve Choi (2015), Kopenhag 6rneginde bireysel motorlu arag ile
bisiklet kullanimini ekonomik olarak karsilastirdiklar: ¢alismalarinda mo-
torlu araglarin bisikletten yaklasik alt1 kat daha maliyetli oldugu sonucuna
ulagsmuslardir. Calismada bireysel motorlu aragta kilometre bagina maliyetin
0,50 Euro, bisiklette ise kilometre bagma 0,08 Euro oldugu sonucuna ulasil-
mustir.

Bisikletin kentte yasayan her birey igin erisilebilir ve tercih edilebilir ola-
bilmesi i¢in yaygin bisiklet ulasim altyapisina ihtiyag vardir. Kentsel bisiklet
altyapisi bisiklet yollari, seritler ve arag yollarindan olusmaktadir. Altyapiya
iliskin en uygun ¢oziim bisiklet yollar1 araciligi ile kullanicilari trafikten ayir-
maktir. Bisiklet yollarimin insasinin miimkiin olmadig: yerlerde seritlerden
yararlanilmalidir. Bisiklet yolu ve seritlerin bulunmadig yerlerde ise kullani-
alar yol ve kaldirimlar tercih etmek durumda kalmaktadir (Heinen vd.,
2010, s. 63). Giivenligine iliskin politikalar da bisikletin tercih edilmesi icin
dikkate alinmas gereken 6nemli bir husustur. Sistemin giivenli olmasi igin
bisiklet yollarimin ayr1 olmasi, yayalar ile ortak kullanilabilecek 6zel alanlarin
varlig1, kavsaklarda bisiklet giivenligini saglama araglar, giivenli park nok-
talar1 ve yol tizeri korunakli bisiklet noktalarmimn olusturulmas: gerekmekte-
dir. Giivenli bir altyap1 genis olgekli yatirimi ve mevcut altyapmin gelistiril-
mesini zorunlu kilmaktadir. Bisiklet altyapisinin giivenli ve erisilebilir olmasi
icin uygulanabilecek politikalardan biri bisiklet otoyollaridir (cycle super-
highways). Bu otoyollar mevcut yollarin paralelinde sadece bisiklet kullani-
alarma acik dogrudan rotalardir. Bisiklet otobanlarinin olmadigs, kullanci-
larin kent trafigine katilmak durumunda kaldig1 noktalarda yesil dalga uy-
gulamalari ile bisikletlere 6ncelik verilmesi erisim kapsaminda dikkate alina-
cak bir diger husustur. Bisiklet altyapisimin giivenli ve tercih edilebilir olma-
sin1 saglamanin yollarindan biri de kapsaml trafik yavaslatma politikalari-
dir. Kentlerin belirli bolgelerinde yasal hiz sinirinin saatte 30 kilometre ve al-
tia indirilmesi bisiklet kullanimin ve ytiriiytisii kolaylastirmaktadir (Pucher
ve Buehler, 2017, s. 690-692).

Bisiklet paylasim ve tamir istasyonlar1 yaygin bir bisiklet altyapisinin te-
mel unsurlarindandir. Bisiklet sahibi olmayanlarin hareketlilik ihtiyacini kar-
silamasi ve uzak mesafede bisiklet kullanimini saglamasi paylasim istasyon-
larimin avantajlaridir (DeMaio, 2009, s. 43). Elektronik kartlar ile kiralamamn
yapilabilmesi gibi teknoloji ile entegre uygulamalar istasyonlarm kullanimim
kolaylagstirmaktadir. Bu gercevede uygulanabilecek bir diger politika elekt-
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rikli bisiklet paylagim noktalarmin olusturulmasidir. flk uygulamanin basla-
dig1 Cin’de ve Kuzey Avrupa tilkelerinde yaygin bir sekilde kullanilan ortak
elektrikli bisikletler uzun mesafede, engebeli alanlarda ulasima imkan sagla-
maktadir (Pucher ve Buehler, 2017, s. 692). Pandemi siirecinde ayrn yiizeyin
farkh bireyler tarafindan kullanilmasi paylasim istasyonlarinda bulas riskini
ortaya ¢ikarmaktadir. Bu gergevede ilgili hijyen 6nlemlerinin alinmasi ile bi-
siklet paylasiminin tesvik edilmesi miimkiindiir (Lozzi vd., 2020, s. 16). Bisik-
let kullanimina iligkin son husus bisikletin diger tiirler ile entegrasyonunun
saglanmasidir. Toplu tasima araglarinda bisiklet tasima alanlarmin bulundu-
rulmasi, duraklarda korunakli park alanlarinin kurulmas, ¢ok islevli bisiklet
istasyonlarinin (bakim, onarim, kiralama, bilgilendirme gibi hizmetleri sunan
merkezler) kurulmasi, bisiklet altyapisin diger ulagim tiirleri dikkate alna-
rak olusturulmasi bu dogrultuda uygulanabilecek politikalardir (Pucher ve
Buehler, 2009, s. 81).

Degisimin ikinci yolu toplu tasima sisteminin yaygmlastirilmasi, etkinli-
ginin saglanmasi ve erisilebilirligin arttirlmasma yonelik politikalardir.
Toplu tasimanin ¢evresel ve ekonomik maliyeti bireysel ara¢ ile karsilastiril-
diginda daha diisiik diizeydedir. Ancak bireysel araclarda giivenlik, hiz, kon-
for gibi alanlarda yasanan gelismeler bireysel araglari toplu tasima karsisinda
daha cazip kilmaktadir (Yavuz, 2015, s. 551). Mevcut toplu tagima sisteminin
tehlikeli, belirsiz ve sistemsiz olmasi bireyleri 6zel ara¢ kullanmaya itmekte-
dir (Zamora, 2014, s. 148). Alternatifleri arttirmasy, trafik sikisikligin azalt-
masl, yakit tasarrufu saglamasi, sosyal kaynasmay1 saglamasi, maliyetleri dii-
slirmesi toplu tagimayi bireysel araglara kiyasla daha stirdiiriilebilir kilmak-
tadir. Pandemi siirecinde toplu tasima kullanimi1 bulas riski nedeniyle diis-
miistiir. Bununla birlikte Avusturya, Fransa ve Japonya’da viriis yaylhimina
iliskin yapilan arastirmalar uygun 6nlemler alindig1 takdirde toplu tasimada
virtis bulasma riskinin diisiik oldugunu gostermektedir (Lozzi vd., 2020, s.
14; OECD, 2020, s. 14-15).

Degisim cercgevesinde toplu tasimaya iliskin atilmasi gereken ilk adim
kentlerin temel hareketlilik gereksinimlerini karsilayacak toplu tasima tiirle-
rinin (otobiis, minibiis, hafif rayli sistemler, metro, metrobiis ve paratransit
tagitlar) belirlenmesidir. Verimlilik, hijyen, gevresel maliyet ve performans
dikkate alinarak uygulanacak toplu tasima sistemi kentte yasayan her birey
acgisindan erisilebilir ve tercih edilebilir olmalidir (Gwilliam, 2002, s. 112).
Toplu tagimaya erisimde sorun yasayan ve ekonomik durumu uygun olan
bireyler bu cercevede bireysel araglara yonelmektedir. Toplu tasima sistemi-
nin erisilebilir olmasi kentsel alaninin tamamini kapsayacak sekilde rotalarm
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ve koridorlarin kurulmasi ile miimkiindiir (Dodson, Mees, Stone ve Burk,
2011). Toplu tasimaya erisilebilirlik agisindan 6zellikle biiyiik kentlerde bi-
reylerin birden fazla aract kullanmasi zorunlu olmaktadir. Bu durum toplu
tasima araglar1 arasinda entegrasyonu gerekli kilmaktadir. Entegrasyonun ilk
asamasi farkli ulagim tiirlerine erisilebilen aktarma merkezlerinin olusturul-
masidir. Bu merkezler temelinde seyahat edecek vatandaslar igin zaman, tic-
ret ve yonetim entegrasyonu saglanmalidir. Herhangi bir toplu tasima aracim
kullanacak birey belirli siire igerisinde diger toplu tasima araglarina erisebilir
olmalidir (Yavuz, 2015, s. 558). Toplu tasima araglarina gegis tistiinltigii sag-
lanmas, belirli saatlerde sadece toplu tasimaya ayrilmis yollarin kullanilmasi
erisilebilirligi arttirmanin araglaridir (Yavuz, 2015, s. 561). Toplu tasimanin
tercih edilebilir olmasi igin toplu tasima araglari ile birlikte toplu tasima istas-
yonlarmin da uygun olmasi gerekmektedir. Istasyonlarin giivenli, konforlu
ve hava kosullarina karsi korunakli olmas toplu tasimayz tercih edilebilir kil-
maktadir. Tercih edilebilirlik agisindan bir diger onemli nokta toplu tasima-
min makul fiyatlandirilmasidir. Toplumun farkli kesimlerine yonelik (6g-
renci, yash vb.) fiyatlandirma olctitleri belirlenmelidir. Makul fiyatlandirma-
nin bir diger uygulama sekli toplu tasimay1 bireylerin kullandiklar1 mesafe
kadar fiyatlandirmaktir (Dodson vd., 2011, s. 20-21). Odeme, inis-binis sis-
temlerinin gelistirilmesi, esnek zamanl uygulamalar erisilebilirlik ve tercih
edilebilirlik igin yapilabilecek uygulamalardir. Odeme agisindan biitiin toplu
tasima araclarinda kullarulabilecek akilli kart sisteminin varlig kolaylastirict
bir unsurdur. Kart sisteminde 6nceden ytiiklemelerle kolaylik ve zaman ka-
yiplarmin 6nlemesi saglanabilir. Esnek zamanli uygulamalara zirve saatler
disinda indirimli bilet uygulamasi 6rnek olarak verilebilir (Yavuz, 2015, s.
560; Zamora, 2014, s. 148). Seyahat stiresi ve istasyonlara iligskin es zamanh
bilgilendirme saglayacak akilli uygulamalar toplu tasimaya erisimin arttiril-
masinin bir diger aracidir (Civitas, 2014, s. 6). Park et ve devam et (Park and
Ride) sistemi toplu tasimaya tesvik amach yapilabilecek uygulamalardan bi-
ridir. Sistemde bireyler 6zel araglarmn park ederek toplu tasimaya gegis yap-
maktadir. Burada asil amag toplu tagima ile hareketliligin saglanmasidir (Ya-
vuz, 2015, s. 561). Toplu tasimada otobiis, metro, tramvay gibi seceneklerin
yamnda hayata gegirilebilecek bir diger sistem metrobiis (BRT) uygulamasi-
dir. Metrobiis sisteminin avantajlar1 trafikten bagimsiz bir koridora sahip ol-
masi, uygun fiyatlarla kent yoksullar1 dahil olmak iizere her bireyi tastyabil-
mesi, yolcu kapasitesinin yiiksek olmas, inis-binis siirelerinin kisa olmasi, es
zamanlh bilgilendirmeye daha uygun olmasi, seferler arasinda ticretsiz trans-
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ferlere imkan saglamasidir. Bu sistemin olumsuz yanlar1 ise ulagim korido-
runun olusturulabilmesi i¢in uygun alan ihtiyac1 ve yapim maliyetinin yiik-
sek olmasidir (Asian Development Bank, 2009, s. 41; Dalkmann ve Branni-
gan, 2007, s. 11).

K-D-G anlatisinin “gelisim boyutu” ise ulagim araglarinin gevresel tahribati
azaltacak sekilde verimliliklerinin saglanmasin ifade etmektedir. Kent yone-
timlerinin ulasim araglarinda diisiik karbonlu yakat tiirlerinin tercih etmesi
gelisime doniik temel noktadir. Hidrojen, elektrik, biodizel, biometan bu dog-
rultuda dikkate alinmasi gereken yakit tiirleridir. (Lewis, 2015, s. 23). Kent
y6netiminin diistik karbonlu yakat tiirlerinin yayginlasmasina iliskin yapabi-
lecegi uygulamalar temiz yakit altyapisinin olusturulmasi (elektrikli arag sarj
noktalar1 vb.), sadece belirli araglarmn girebildigi diisiik salinim bolgelerinin
olusturulmasi, mevcut kamusal arag filosunun bakimi, tamiri ve parklanma
gibi stireglerde verimli araglara fiyat indirimi yapilmasidir (Zamora, 2014, s.
148).

Sonug¢

Barbarossa (2020, s. 2) ve Nikitas (2021, s. 4)'m da dile getirdigi tizere Covid
krizi, fosil yakitlara bagimlilik, artan karbon emisyonlari, biyo-gesitlilik kaybs,
konut piyasalarindaki esitsizlikler, zenginler ile fakirler arasmndaki boliinme-
ler ve marjinallik gibi uzun vadeli kentsel sorunlara ve bugtine kadar diinya-
miz1 yonetme seklimizin sinirlarina yeni bir bakis agist sundu. Karantinalarin
baslangicindan itibaren, medya, politikacilar, planlamacilar ve arastirmacilar
tarafindan, gelecegimizi yeniden tasarlamak, kentsel alanlar1 yeniden diisiin-
mek ve sakinlerinin ihtiyaglarma cevap vermek icin diinyanin dort bir yanin-
daki 6nlemlerle ilgili olarak gerceklestirilen atesli tartismalara tanik olduk. Bu
tartismalar pandeminin ulasim tizerindeki etkisine odaklanan hentiz smirl,
ancak biiyiik dlclide artan sayida ¢alismay1 da beraberinde getirdi. Bu galis-
malarin gosterdigi tizere, hareketlilik tarzlari normal kosullarda degisime
kars: direncli olmakla birlikte, Covid-19 tedbirleri kentsel hareketlilik kalip-
larima biiyiik ol¢lide degistirmistir. Bir taraftan Covid krizinin gerektirdigi
sosyal mesafe ihtiyaci, toplu tasima sistemlerinin tam kapasite ¢alisamama-
sina ve Ozel araclara kiyasla rekabet giiciinii kaybetmesine neden olmustur.
Diger taraftan da Covid-19 sonrasinda énemli bir gelisme alternatif ulasim
modlarinin ve 6zellikle aktif hareketliligin rolii ve kullanimi baglaminda or-
taya ¢tkmus, sosyal mesafenin birdenbire zorunlu hale geldigi bir baglamda,
bisiklet ve scooter kullaniminda bir artisin yaru sira e-bisiklet ve e-scooterla-
rin popiilaritesinde de bir artis yasanmistir. Yine bu stirecte kent yonetimleri
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kapanmayz firsat bilerek birtakim yollar1 arag trafigine kapatirken daha 6nce
araclarin isgal ettigi alanlar1 bisiklet ve yayalara agmis; sosyal mesafeyi koru-
mak adina yayalastirilan alanlarla birlikte sokak mekani yeniden kazanilmus-
tir. Kamusal mekanlarin daha esnek kullanimina ve bireysel ara¢ kullanimi
disinda hareketlilik alternatiflerine doniik bir egilim kentlerimizin nasil ol-
dugu ve nasil olmasi gerektiginin sorgulanmasim da beraberinde getirmistir.
Ttim bu olumlu gelismelere ragmen pandemi sonrasi ulagima iliskin dile ge-
tirilen farkl senaryolar gostermektedir ki viriistin etkilerinin azalmasi ve or-
tadan kalkmasiyla birlikte, insanlarin eski aligkanliklarina ve kentsel hareket-
liligin de viriis 6ncesi doneme dénmesi olasidir. Bir diger senaryo ise belir-
sizligin devam etmesi durumunda 6zel araca dontik talebin artmas: yoniin-
dedir. Her iki senaryonun gerceklesmesi halinde krizden ders ¢ikaramadig-
miz anlamina gelir. Asil olan pandemi krizini, stirdiirtilebilir hareketlilik pro-
jelerini kesfetmek veya tesvik etmek igin bir firsat olarak gormektir. Yani pan-
demi sonrasinda bizler artik “ne” yapmamuz gerektigini biiytik olciide bili-
yoruz, sadece “nasil” sorusunun yanitina ve bu sorunun yanitini bizlere ve-
recek anlatilara ihtiyacimiz var. Kanaatimizce seyahat ihtiyacin azaltmak/se-
yahatten kaginmak, gevreye duyarl ulagim tiirlerine gegis ve kaynak verim-
liliginin saglanmasi igin yapilmasi gerekenleri ifade eden Kaginma-Degisim-
Gelisim anlatis1 biiytiik dl¢lide nasil sorusunun yanitini icinde saklamaktadir.
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Urban mobility shapes urban development and transformation since 19th cen-
tury. With the population growth experienced in cities and the urban sprawl,
car use has become an ordinary part of life. Urban mobility planning and poli-
cymaking are based upon car-oriented culture. Mobility is one of the main
ways of urban economic development. But at the other side of the medallion,
car-oriented mobility modes cause problems in the cities. Besides urban devel-
opment, mobility causes externalities in the urban environment, society, and
the urban economy. Environmental problems like air pollution, ecosystem de-
struction, social issues like the decline in quality of life, and economic issues like
resource depletion, infrastructure costs are examples of effects caused by car-
oriented mobility. The measures taken during the pandemic have changed the
patterns of urban mobility. The pandemic provides an opportunity to rethink
urban mobility and the city within the alternatives of car-depended mobility.
In the post-pandemic new normal, considering urban mobility within the car-
oriented culture will cause problems to continue in the long term. In the process
of rethinking urban mobility, new policies are needed. Policies are important
not only in terms of describing concepts but also in terms of determining basic
principles and road maps. These policies need to consider mobility as a sustain-
ability and livability issue, not only the technical issue. Policies that meet the
need for urban mobility by preventing problems are one of the main goals of
every city administration. The policies we need in the name of sustainable mo-
bility should include a consistent set of actions, main strategies, key actors, and
roles to achieve sustainable mobility. The policies of sustainable mobility need
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to be compatible with three conditions of sustainable development, namely
meeting human needs, ensuring social justice, and respecting planetary bound-
aries. In this context, accessibility, equality, and environmental sustainability
emerge as the main principles of sustainable mobility. In this process, a long-
term approach is needed in which the spread of mobility infrastructure is not
considered the only solution. In other words, sustainable urban mobility poli-
cies are needed for the cities of the future. Another consideration for sustainable
mobility is to recognize that urban mobility will cause problems without good
planning and management.

Making urban mobility sustainable is one of the ways to create a livable city by
eliminating the negative effects of traditional urban mobility policies. Sustain-
able mobility represents an ideal that is separate from the traditional transpor-
tation approach applied in most cities today. Unlike the traditional car-oriented
approach, the sustainable mobility approach is accessibility-oriented. The ap-
proach focusing on the integration of different transport modes takes the social
and environmental impacts of mobility besides the economic impacts. Sustain-
able mobility is based on walking, cycling, and public transport. It is an eco-
nomically efficient, socially sensitive, and environment-friendly understanding
of mobility. Sustainable mobility places people at the center rather than cars.
The study aims to address the sustainable mobility narrative Avoid-Shift-Im-
prove which emphasizes processes such as promoting active mobility, focusing
on public transportation, leaving car-dependent culture. Avoid-Shift-Improve
is one of the approaches used in framing sustainable urban mobility policies.
Avoid addresses what needs to be done to reduce the need for travel or avoid
travel. Shift emphasizes alternative environment-friendly transport modes. Im-
prove addresses the ways of resource efficiency. The first way to achieve avoid
is urban planning. The second way is to develop solutions through technolo-
gies. In the pandemic process, mobility avoidance become a necessity. Distance
education, distance learning, flexible working patterns, the spread of virtual
conferences and meetings result in a decrease or avoidance of the need for mo-
bility. Other avoid policies listed as pricing policies for cars, smart traffic tools,
car-sharing, raising awareness. The first dimension of shift policies is active mo-
bility. Within active mobility, the first issue is walking. Walking requirements
for sustainable urban mobility are listed as compact planning, city lighting in
terms of safety and comfort, walkable streets, the presence of tools that assist
pedestrians (guidance signs, information signs, public toilets, urban furniture).
The second issue is the bicycle. Bicycle infrastructure expansion and promotion
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policies, safety-related policies, bicycle highways, traffic slowing policies, bicy-
cle sharing and repair stations, accessible and widespread infrastructure are the
policy fields in this issue. The second dimension of the shift policies is public
transport. At this point, policies aimed at expanding the public transport sys-
tem, ensuring its effectiveness, and increasing accessibility become important.
Other issues are the integration of public transport, development of smart sys-
tems, flexible time applications. The improve dimension of the A-S-I refers to
ensuring the efficiency of transport modes in a way that reduces environmental
destruction. Hydrogen, electricity, biodiesel, biomethane are the types of fuels
that should be considered in this direction. At this point the expansion of the
transport infrastructure for new types of fuel is important.

In the new normal, one of the scenarios related to mobility is the situation when
urban mobility returns to its pre-pandemic state. In this case, urban mobility
will remain a fundamental problem area. Another scenario is the transition to
sustainable mobility. In this scenario sustainable urban mobility policy is one
of the cornerstones for creating livable cities of the future. Urban mobility in the
new normal requires transition to sustainable mobility policies. Within this
framework, it needs to ask that how this transition is addressed. As a result of
the study, it is stated that Avoid-Shift-Improve is one of the potential frame-
works for the transition to sustainable urban mobility policies in the new nor-
mal.
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