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Kenti¢i Ulagima Oncelikle Stratejik Bir Yaklagimin
Gerekliligi Uzerine

IThan Tekelil

Giris

Bu yil Kent Aragtirmalar1 Enstitiisii, 6 Kent Arastirmalar1 Kongresini, Istan-
bul Biiyiiksehir Belediyesiyle birlikte, 16-17-18 Aralik 2021 tarihlerinde Istan-
bul’da Kentigi Ulasim konusunda topluyor. Kongreyi diizenleyen dostlar,
kongrenin agilisinda bir konugsma yapmamu istediler, bana bu konuda yeni-
den diisiinmek olanag1 verecegi i¢in, ben de severek kabul ettim.

Mikro ekonomi dersini bize okuturken, hocalar diinyada tiim olaylarin,
insanlarin, nesnelerin ayni noktada yer aldig1 varsaymmin yapiyor, teorilerini
bu varsayimlara dayandirarak gikarsiyorlardi. Aslinda bu varsayimla mekan
boyutunun varligin ortadan kaldirtyorlardi. Eger diinya boyle bir diinya ol-
saydi, bizim bugiin {izerinde konustugumuz bir ulasim sorunumuz olmaya-
cakti. Ama bu varsaymm yasamda gecerli degildir. Nesne felsefesi2 her nesne-
nin mekanda bir yayilim1 oldugu varsayimi tizerine kurulmustur. Bir toplu-
luktaki tiim insanlar, tiim nesneler, mekanda bir yayilima sahiptirler. Me-
kanda dagilmus olarak yer yer almaktadirlar. Bu nedenle insanlarin iligki kur-
mak istedikleri insanlarla, yararlanmak istedikleri nesnelerle aralarinda bir
mesafe bulunmaktadir. Insanlarm bir grup halinde yasamay1 gerceklestire-
bilmek icin bu mesafeleri yok etmenin yolunu bulmalar1 gerekmektedir.
Bunu insanlar ve hayvanlar sahip olduklar1 yer degistirme kapasiteleriyle
gerceklestirebilmektedir. Insan ve kedi bunu vyiiriiyerek, yilan siiriinerek,
kurbaga sigrayarak yapmaktadir. Ama canlilardan bitkiler, agaglar yer degis-
tiremiyorlar. Mesafeyi kendileri yok edemiyorlar.

Tliski kurmay1 engelleyen mesafe iki noktanin birbirinden ne kadar ayr
oldugunun bir ifadesidir. Bu ayrilig: ifade etmek igin mesafe metrik olarak

! Prof. Dr., Ortadogu Teknik Universitesi (ODTU), Emekli Ogretim Uyesi
2 Arda Denkel: Nesne ve Dogasi, Metis Yayinlari, Istanbul,1986.
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olgtilebildigi gibi saat olarak da dl¢tilebilir. Bu 6l¢iim nesnel oldugu gibi, 6z-
nel olarak ordinal bir 6l¢ii kullanilarak kisa ya da olarak da yapilabilmekte-
dir. Mesafenin bu sekilde ifade edilmesi halinde, mesafeye yenik diisiilme-
yen bir durumdan s6z etmis oluyoruz. Ama belli bir mesafe bir esik olarak
calistyorsa ve bu esik asilinca mesafeye yenik diistilityorsa, o toplumda ger-
ceklesmeyen karsilasmalarin, kurulamayan baglarin varlig: s6z konusu ol-
maya baglamaktadir. Bu durumda mesafe asilamaz hale gelmistir. Bu asila-
mazlik farkl sekillerde insa edilebilmektedir. Sifli toplumlarda bu bir sos-
yal mesafe olarak ortaya ¢ikabildigi gibi, pandemi oldugu durumlarda yone-
timsel olarak da inga edilebilmektedir.?

Insanin mesafeyle iliskisi, kiiltiiriiniin gelisme siirecinde gelmis oldugu
yere gore olusmaktadir. Insan1 diger canhlardan ayiran temel 6zelligi kiiltiir
iiretebilmesi ve bu iiretimleri biriktirerek, siirekli gelistirebilmesidir. Insanlar
beyinleri sembollestirme kapasitesine sahip oldugu icin dil gelistirebilmekte
ve insanlarin gevreyle/dogayla etkilesimleri sirasinda {irettikleri bilgileri,
daha sonraki nesillere aktararak siirekli gelisen bir kiiltiire sahip olabilmek-
tedir. Bu da insan topluluklarinin zamanina bir stirekli ilerleme oku kazan-
dirmaktadir. Bu gelisen kiiltiir mesafenin asilmasinda da kendini gostermek-
tedir. Insamn hareketliligi siirekli artmaktadhr.

Hareketlilik (mobilite) dedigimizde insanlarin ve mallarin yer degistir-
mesinden s6z ediyoruz. Genellikle, bu hareketlilik yasam kalitesinin iyiles-
mesini saglayacak bir yonde gerceklesmektedir. Insan kiiltiiriiniin insanin
hareketlilik kapasitesini siirekli artirdigini, bize tarihin bilgisi karutliyor. Or-
nek vermek gerekirse 6nce hayvanlar ehlilestirerek, insanin yer degistirme
hizim ve tasidigs yiikii artirabilmistir. Daha sonra tekerlegi bulmus, arabay1
icat etmistir. Bir siire sonra sal1 ve gemiyi kullanarak hareketliligi su orta-
minda da olanakl kilmustir. Hareketlilikte organik enerji kullanmak yani sira
rlizgar enerjisi kullanmaya baslamistir. Daha sonra buhar makinasimi bularak
inorganik enerjiyle ¢alisan araglar gelistirilmeye baslamistir. Bunu elektrik,
akaryakit ve hatta niikleer enerji kullanan araglar kullamilmaya baglanmusgtir.
Bu araclarmn hizlari, tasima kapasiteleri stirekli yiikselmis,bir tasima aracin-
dan digerine gecebilme/aktarilabilme hizlar1 ve maliyetleri azaltilmstir.

Insanligin ilk yillarinda insan dogada kendi yiiriime kapasitesini kullana-
rak yer degistiriyordu. Hareketliligin talep edilen bir giizergahta gerceklese-
bilmesi igin bir alt yap1 gerekmiyordu. Belki de ilk altyap: talebi yolculuk gii-

3 Huo RF, Hale Tenger, Giirsah Mursalloglu: “Mesafe Uzerine”, Sanat Diinyamiz,
say1 185, Aralik 2021,s5.46*52.
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zergahi tizerindeki akarsularin gecilmesini saglayacak bir kopriiniin kurul-
masi seklinde ortaya ¢tkmisti. Ama insanin yaraticiligi sonrasinda hareketli-
ligi saglayan araglar gelistikce, bu araglarin calisabilmesi igin kendilerine 6zel
altyapilarin yapilmasi gerekmistir. Yollar, kopriiler, demiryollars, istasyonlar,
garlar, limanlar, hava limanlari, aktarma yerleri vb. leri genellikle kamu tara-
findan yapilmaya baglanmustir. Bu iistiin kapasiteli hareketliligin gerceklese-
bilmesi i¢in altyapmimn yapilmis olmasi gerekir hale gelmistir. Glintimiiziin
ilgili yazininda, bu altyapmin yapilmis olmasim genellestirilmis bir kavram
olan “erisebilirligin” saglanmis olmasiyla ifade ediyoruz. Mobilite ve erise-
bilirlik iliski icinde olabilmenin birlikte gerceklestirilmesi gereken kosullar
olmaktadir.

Erisebilirligi sadece ulasim alt yapisinin gelismisligi mekanin her yerine
gidilebilmesi iizerinden tanimlamak yetersiz kalmaktadir. Erigebilirligi kent-
teki ulagilan faaliyetlerin miktar1 agisindan genisletmek gerekir. Ancak bu ge-
nigletme yapilirsa erisebilirlik kavrami yasam kalitesi kavramiyla iligkilendi-
rilmis olmaktadir. Tabii erisebilirlik pasif bir varolusu gostermektedir. Bunun
yasam kalitesine bir katki hale gelebilmesi i¢in insanlarin arz edilmis alt yap1
sistemini kullanmasi ve mobiliteyi gerceklestirmis olmasi gerekmektedir. *

Bu kongrenin konusu olan kent i¢i ulasim konusunda merkezi konum-
daki mobilite ve erigebilirlik kavramlarinin 6nemini daha iyi kavrayabilmek
i¢in haklar gergevesi icinde bakalim. Bizim bu kongrede konumuz kentici ula-
sim oldugu i¢in, mobiliteye ve hak konusuna kente referansla yaklasmamiz
gerekiyor. Kent ve haklar konusunu tig farkli baglamda ele alabiliriz. Bunlar-
dan birincisi kente insan haklarmin pratikte uygulamaya gectigi bir mekan
olarak bakmaktir. insan haklar1 bildirgesi kagitta basilmis soyut kavramlara
dayanarak yazilmis bir metindir. Insan haklarinin hayata gecerek, insanlara
dokunur hale gelmesi kent mekaninda olacaktir. Insanlarin serbest hareketli-
ligi bir insan hakkidir. Toplumlar hareketliligin yasaklanmasim bir ceza ola-
rak kullanmaktadirlar. Bu hak kentte de gegerli olacaktir. Insan haklarinin
sayginlik, onurlu yasam ve dahil olma haklari, kentte kamu binalarina, acik
alanlara, parklara vb. erisebilirlik hakk: olarak ortaya ¢itkmaktadir. Kent bari-
yerlerin yok edildigi bir kent haline gelmektedir. Lefebvre'nin kent hakkimin
insanlara ulasabilmesi ise ancak mobilite ve erisebilirligin bulunmasi hak-
kinda olanakli hale gelmektedirS. Harvey’'in kent hakki Lefebvre’in kentin

4 Metin Senbil: “Kent Ici Ulasimda Atilan Adimlar”, izmir Modeli Calismalar:
Uciincii Kitap: Izmir Biiyiiksehir Belediyesi'nin Yerel Kalkinma, Cevre ve Altyap1
Saglamadaki Performanslari, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, {zmir. Haziran 2018.

5 Henri Lefebvre: Sehir Hakki: Sel Yaymncilik Istanbul, 2015, (Henry Lefebvre 1967)
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var olan niteliklerinin Gtesine gecerek kentsel yasami degistirebilme hakki ha-
line gelince, bu mobilite ve erigebilirlik de degisim yapma hakki haline gele-
bilmektedir.

Bir kentte insanlarin var olan mobilite kapasitelerini kenti¢i ulagim/yolcu-
luk talepleri yonlendirirken, bu mobilite kentin yol altyap: sistemi iizerinde
de bir trafik yaratmaktadir. Trafik dedigimizde kentin yollarim kullananlar-
dan s6z etmis olmaktayiz. Bunlar yayalar olabildigi gibi, {izerine binilmis ya
da siirti halindeki hayvanlar, otomobiller, tramvaylar, otobiisler vb.leri de
olabilmektedir. Kent yonetimlerinin ilk bilmek istedikleri kentteki erigebilir-
ligi saglayan altyapilarin, kentteki yolculuk taleplerini karsilarken 6nemli tra-
fik sorunlariyla karsilasip karsilasmadigr olmaktadir. Bu sorunlar pratikte
gozlenmektedir. Trafik sorunlar dedigimizde cok farkli sorunlar s6z konu-
sudur. Ornegin, yiiksek oranda trafik kazalari, trafigin kural ve diizen tani-
madan ve denetlenmeden yoksun gergeklesmesi, trafik sikisikligi vb. sayila-
bilir. Alt yapr sistemiyle mobilite talepleri arasindaki uyumsuzlugun goster-
gesi olmasi agisindan trafik sikisiklig giindelik yasamda tizerinde en gok ko-
nusulan sorun olmaktadir. Trafik sikisikligr dedigimizde yolun kullanilmasi-
nin artmasi sonucu yolun kapasitesinin yetersiz kalmaya baslamasini, yoldan
gecis hizinin yavaslamasin, yolculuk siirelerinin uzamasini, bazi hallerde ge-
¢is i¢in siralar beklenir hale gelmesini ifade etmek istemekteyiz.

Denilebilir ki giiniimiizde bir kentte kentici ulasim konusunda sorunlarin
varhgimdan yakinmaya basladigimizda, kentte yolculuk talepleriyle, kentin
yol altyapilar1 arasinda uyum basaril olarak kurulmamais ve yogun trafik si-
kisiklig1 yasanmaya baglamistir. Bu sorunlar1 ¢ézmeye yoneldigimiz de ba-
sarmaya calishgimizda da, biiyiik olgiide trafik sikisikliklarmi ortadan kal-
dirmak olmaktadir.

Kent i¢i Ulasim Konusunu Hinzir (Wicked) Sorunlardan Biri Olarak Ele
Almak Dogru Olur

Horst Rittel ve Melwin Weber’in 1973 yilinda yayinlanan wicked (hinzir)
problemler yazis1®, uzun yillardir planlama teorisi derslerinin okuma liste-
sinde yer aliyor. Ben de bu yaziy1 6nemli buluyorum. Bu yazida hinzir prob-
lemin nasil saptanacagi konusunda on maddelik bir regete veriliyor. Ben bu
recete yerine daha kolay bir yaklagim oneriyorum. Bir sorun alanin ele aldi-

¢ Horst W.J.Rittel Melwin M.Webber: “Dilemmas in a General Theory of Planning”,
Policy Sciences, 4. 1973, ss.155*169.
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gmizda, o problemi tam ¢6zdiim dediginizde ya da kisa bir siire sonra, soru-
nun ¢oziilmedigini fark ediyor ve yeni bir ¢6ziim aramaya baglhyorsaniz ve o
sorunu giindemden kaldiramiyorsaniz, o sorun bir hinzir sorundur. Bu tiir
sorunlar gltindemde varliginm hep korumaktadirlar.

Kent i¢i ulagim ve trafik sorunun bir hinzir problem oldugunu gosterebil-
mek icin bu sorunlar1 ¢6zmek i¢in insanligin ne tiir yollara basvurdugunun
kisa bir tarihine girecegim. Insanligin ilk yillarinda hareketlilik yalniz yaya
olarak saglaniyorken, bir trafik alt yapisi yokken bir trafik ortaya ¢ikmaya-
caktir. Bir trafik sorunun algilanmaya basladigma iliskin olarak ulasabildigim
en eski 0rnek Roma donemine kadar geriye gitmektedir. Milattan sonra bi-
rinci yiizyllda Roma’da savas ve devlet arabalar hari¢ olmak {izere giindiiz
saatlerinde araba trafigi yasaklanmist.” Roma’da trafik sorununun ortaya
¢tkmasi araba kullaniminin gelismis olmasina bagliydi. Anadolu’da devenin
arabay1 12 yiizyildan sonra ortadan kaldirmasi sonrasinda, Anadolu kentleri
tamamen yaya kentleri haline gelmisti.® Bu sorun 19 ytiizyihn ikinci yarismda
modernlestirilmis arabanin kentlere ddonmesinden sonra, sayilar hizla artma-
d1g1icin 6nemli bir trafik sorunu yasanmamistir denilebilir. Ama ortaya ¢tkan
sorun trafik sorunu olmaktan ¢ok, yollarin araba trafigine uygun hale getiril-
mesi olmustur. Osmanlilar 1860'l1 yillardan itibaren bu amagla turuk ve eb-
niye (yollar binalar) nizamnameleri ¢ikarmiglardir.

18’inci ytizy1lin sonundan sonra mobilitenin saglanmasinda organik ener-
jinin kullanilmasindan sonra inorganik enerjinin kullanilmaya baslamasi so-
runu yeni bir asamaya sigratmigtir. Ulasimda, buhar giicti, elektrik giicii ve
akaryakit kullanilmaya bagslayinca, kentici ulasimin dykiisii 6nemli bir nitelik
degistirmesi yasamaya basglamistir. Kentigi ulasimda once gemi sirketleri,
tramvay sirketleri, metrolar kurularak kentigi toplu tasima hizmetleri ver-
meye baslamislardir. Bu donemde de sorun bir trafik sorunu olmaktan kent-
lerin yollarinin yeni araglara uygun hale getirilmesi {izerinde yogunlagmustir.
Osmanli Imparatorlugu da bu sorunlan biiyiik dlgiide Avrupa’yla birlikte,
ama diisiik yogunluklu olarak yasamistir. Bu konuda yapilan uygulamalarin
kent dokusunda eski eserlere verdigi zarar konusunda kamuoyuna yansiyan
ilk tartigmalar Istanbul Sehremini Cemil Topuzlu ile Asar1 Atikay1 Muhafaza

7 M.J.Bruton: Introduction to Transportation Planning, Hutchinson Technical Education,
London,1970.s.13.
8 R.W. Buillet: Camel and Wheel, Columbia University Press, New York.1990.
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Derneginin basindaki Kiiciik Sait Pasa arasinda yasanmuistir. Bir anlamda mo-
dernite yikic yliziinii ilk kez acik olarak gostermistir. °

20 ylizy1lin baglarinda kent i¢i mobilitenin geldigi noktada hayvanla ceki-
len arabalar, deniz kiyisi kentlerinden kent yolcu gemileri, tramvaylar, met-
rolar, biiyiik trafik sorunlar1 yaratmadan kentlerde mobilite ve erisebilirlik
dengesini kurabiliyorlardi.

19 yiizyihn sonunda arabalar akaryakitla calisan motorlarla donatilarak
otomobil haline getirilmeye baglamisti. Yirminci yiizyilin basinda otomobil
gelismis bulunuyordu. Ama ¢ok pahaliydi. Toplumda ancak ¢ok zenginler
sahip olabiliyordu. Kentlerde ciddi trafik sorunlar1 yaratmiyordu. Ama
1909'da Henry Ford, T modelini gelistirerek, bu otomobilleri iiretim bantla-
rinda tiretmeye baslayinca, cok sayida otomobili orta simniflarin alabilecekleri
fiyatlarda piyasada satisa siirmesi bir doniim noktast oldu.!® Ford'un T mo-
delinin piyasaya siiriilmesi Amerika’da trafik sonunun niteligini degistirdi.
Otomobiller bireylerin mobilite gereksinmelerini karsilamakta, toplu tasima
araglarinda bulunmayan bir esneklige sahipti. Oncelikle toplu tagima araglari
belli hatlarda/giizergahlarda ¢alistyordu. Oysa otomobiller kullanicilarina en
kiigiik yerel yoldan ana arterlere kadar her tiir yolda bir hareketlik sagl-
yordu. Giiniin her saatinde kullanicisin1 evinin kapisindan aliyor, istedigi
yere gotiiriiyor, sonra evine dondiirtiyordu. Boylece otomobil sahipleri top-
lumda diger kisilere muhatap olmadan yolculuklarin gergeklestiriyordu.

Igten yanmali motorlarim bir siire sonra daha biiyiik araclarda kullaniima-
styla otobiisler ortaya ¢ikinca, otobiis hatlar1 olustu. Otobiisler eski toplu ula-
sim araglarma gore daha esnek bir hizmet verse de otomobille yarisami-
yordu.!! Once ABD orta smiflar hizla otomobil sahipligini artirdilar, ABD
kentleri yogun trafik sorunlariyla karsilasmaya basladilar. Kentler de yasa-
yanlar bu hinzir problemin en ytizeysel goriintiisiine ¢oziim aramaya/bul-
maya bagladilar. Once yollar1 geniglettiler, yollarin kesisme noktalarina kapa-
siteyi artirmak icin gobekler yaptilar ya da sinyalizasyona bagvurdular, katl
kavsaklar yaptilar, becerebilirlerse yeni yollar agtilar. Ama hinzir bir problem
boyle ¢oziilmiiyordu. Saglanan yeni kapasiteler artan yolculuk talebiyle kisa
stirede kullaniliyor, trafik sikisiklig stirtiyordu.

9 [lhan Tekeli: istanbul ve Ankara icin Kent ici Ulasim Tarihi Yazilari, Tarih Vakfi
Yurt Yayinlari, Istanbul, 2009,s.21-79.

10 Bu otomobilin gelisme &ykiisii i¢in bknz. Allain Nevis: Ford The Times,The Man,
The Company, Charles Scribner’s Sons, New York,1954.

Merril Denison: The Power to Go, Pyramid Books, New York,1963.

11 Bu araglar i¢in bknz: David Kaye Buses and Troleybuses,Blanford Press, Lon-
don,1970.
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II. Diinya Savasi sirasinda sistem teorisi diisiincesi gelisince, trafik soru-
nunun ¢éziimiiniin, trafik sorununu gozlendigi noktalarda yapilan miihen-
dislik diizenlemelerinin yetersiz kaldig: fark edilmesi kolaylasti. Kent igin-
deki yol aglarma bir sistem mantig1 iginde yaklasilmaya baslandi. Trafik sa-
yimlar1 yapilarak ¢oziim yol sebekesinin tiimiinde, ama yine bir miihendislik
¢0ziimii olarak bulunmaya calisildi’2. Hinzir problem konunun kapsamin
biraz genisleterek yapilan yeni ¢6ziim arayisina da teslim olmadi. Sorun var-
ligin stirdiirdii..

I1.Diinya Savasi sonrasinda ABD'de ve Ingiltere’de 6zel otomobilin gikar-
dig1 kentigi ulasim sorununa ¢o6ziim bulmaya calisilirken, Tiirkiye’de 6zel
araba sahipligine olanak verilmisti. Toplumun zengin kesimleri araba sahibi
olmaya baglamiglardi. Ama sayilar1 ¢ok azdi. Tiirkiye ekonomisinin doéviz
kitlig1, 6zel araba sayisinin artmasini engelliyordu. Ama Tiirkiye'nin biiytiik
kentlerinde ciddi trafik sorunlar1 ortaya ¢ikmaya baslamisti. Bu kosullarda
bir trafik sorunun ortaya ¢itkmasmin degisik nedenleri bulunuyordu. Cok
hizlanan kentlesme stireci karsisinda, giigsiiz belediyeler toplu tasimaya ye-
terli yatirrm yapamiyorlardi. Bu durumda kent i¢indeki toplu ulasim talebi
dolmuslar ve minibiislerce karsilantyordu. Bu da trafik sorununun olusma-
sma 6nemli katki yapryordu. Ayrica hizh kentlesen, kentin merkezinde yap-
sat¢1 konut sunum bi¢iminin yik-yap-sat siireciyle merkeze giden anayollar
etrafindaki yerlerde siirekli yogunlugu artirarak gerceklestirdigi dontistim
ve kentin yag lekesi gibi biiyiimesi de trafik sikisikligia énemli katki yapi-
yordu. Bu sikisiklik bilindigi gibi 6zellikle Istanbul’da Menderes operasyon-
larina yol ac¢ti. Menderes operasyonunun mantig: yollar1 genisletmek, sinya-
lizasyondan yararlanmak gibi miidahaleler diizeyinde kaliyordu. Bunlar kar-
sisinda kentigi ulasim sorunu diger tilkelerde oldugu gibi Tiirkiye’de de hin-
zirhigim gosteriyor, sorun olmaya devam ediyordu.

1960'h yillarda ABD ve Ingiltere’de kent igi ulagim sorununa daha kap-
samli bir planlama anlayistyla yaklagilmaya baglamistir. Tlgi 6nce kent ii yol-
culuklarin ¢ikisinin nedenleri, ¢ikis ve varis noktalari {izerinde arastirmalar
yapilmis ve yolculuk bilgileri kentlerin arazi kullanma bilgileriyle ilgilendi-
rilmistir. Bu ¢alismalar sonucunda kentte arazi kullanma planlamastyla bii-
tiinlesmis bir kent Ici ulasim planlamas1 yaklasimi gelismistir. Bu ulasim
planlamasi ¢aligmalarinin birinci asamasinda ele alinan kentte, kent ici ula-
sim davraniglar konusunda ayrmtili bir aragtirma yapilmakta. Ikinci asa-

12 Boyle bir plan 6rnegi i¢in bknz: City of Philadelphia Urban Traffic and Transporta-
tion Board. Plan and Program 1955.
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mada, kentin gelecekte niifus tahmini ve kentin gelecekte arazi kullanimi tah-
mini/planlamast yapilmakta ve yolculuk miktarlari ve tiirel ve mekansal da-
gilim1 tahmin edilmektedir. Ugiincii asamada kent ici ulastm plani énerileri
¢ok yonlii bir degerlendirmelerle gelistirilmektedir. Dérdiincii asamada
planlama 6nerilerinin yapilabilirligini degisik bakimdan degerlendirmeye gi-
dilmektedir.!* Bu dénemde diinyada bu hinzir probleme bakis agisinda geli-
nen noktay1 Ingilizlerin yaymladiklari Buchanan raporu gostermektedir. Bu
planlamanin merkezini olabildigince rafine kantitatif modeller olusturu-
yordu. Hinzir problemi ¢6zebilmek i¢in matematik modellerin kullanilmasi
planlama stirecini iizerinde konusulabilir miizakere edilebilir olmaktan ¢i-
karmisti. Model planlama siirecinin seffafligim ortadan kaldiriyor, kararlari
onemli dl¢iide belirliyor ama uygulamada basar1y: getiremiyordu.

Tiirkiye’de motorlu araglarin 1970 1i yillarda imal edilmeye baslamasiyla
birlikte 6zel otomobil sahipligi orta smniflara inmeye basladi. Bu gelismeler
sonucu Ozellikle biiyiik kentlerde Tiirkiye’de trafik sorunlar1 yogunlagmustir.
Cocuklar sokaklardan gekilmislerdir. Otomobil kentlinin yasamina kuralla-
rinu dikte etmeye baglamistir. Tiirkiye'de 1984 yilinda ¢ikartilan 3030 sayili
Biiyiiksehir Belediye yasas1 sonrasinda biiyiiksehir belediyelerinin gelirleri
yiikselmistir. Bunun sonucu belediyeler kentici ulasimda biiytik olctide dol-
mus ve minibiislere biraktiklari toplu tasima hizmetlerini yeniden ytiklen-
meye baslanmistir. Bunun sonucu biiytiik kentlerde otobiis filolar giiglendi-
rilmis, ayrilmis otobiis yollari, hafif rayl sistemler, metrolar yapilmaya bas-
lanmusgtir. 1980°1i yillardan itibaren, Tiirkiye’de artan 6zel otomobil sayzst tra-
fik sorunlarin yogunlastirirken, bir yandan gelisen toplu tasima kapasiteleri,
ote yandan kentlerin MiA’larinda iiretim islevlerinin desantralize olmasi ve
kentlerin toplu konut sunum bicimleriyle, sacaklanarak biiyiimeye basla-
masl, Tirkiye’de kentler eger 1980 oncesindeki gibi tek tek binalarin eklen-
mesiyle yag lekesi gibi biiylimeye devam etseydi kentlerin merkezlerinde
dogabilecek olan trafik yogunlasmasini/sorunlarmi belli bir 6l¢tide azaltilma-
sin1 saghiyordu. Ama. buna ragmen trafik Tiirkiyenin gtindeminde bir hinzir
sorun olarak kaliyordu.

Ttirkiye 2004 yilinda 5216 sayili ikinci Biiytiiksehir yasasin ¢ikarirken bu
sorunun tizerine gitti. Bu yasayla birlikte, bir yandan biiytiiksehir belediyele-

13 Bu konudaki erken ¢alismalardan biri olarak bknz: Brian V. Martin, Fredrick W.
Memmott.III, Alexandre J.Bone: Principles and Techniques of Predicting Future Demand
for Urban Area Transportation, MIT Press, Cambridge Massachusetts, June 1961.

14 Traffic in Towns, Penguin Books Ltd, Harmondsvworth, Middlesex. England, 1963.

1036 idealkent



Tihan Tekeli

rine Kent I¢i Ulasim Ana Plan1 yapma zorunlulugu getirildi, &te yandan Ulag-
tirma Koordinasyon Merkezi (UKOME) kuruldu. Tiirkiye’de biiyiiksehirler
de, ABD’de 1966 yillardan sonra yapilan kent i¢i ulasim modelleri, 6nemli bir
gecikmeyle de olsa yapilmaya basladi. Bu yaklasimm ABD’de oldugu gibi
Tiirkiye’de de hinzir problem karsisinda yetersiz kaldig1 kisa bir siirede fark
edildi.

Bu giin i¢inde bulundugumuz Kentici Ulasim Kongresini de bu farkinda-
ligin dile gelecegi bir yer oldugunu diistinityorum. Bu farkindaligin iki farkli
boyutu oldugunu diistiniiyorum. Bunlardan birincisi; kent ici ulasim soru-
nunun tek bagina ele alinmamasi, kentlerin genel gelisme stratejisinin bir par-
cast olarak ele alinmasi gerektigidir. Farkina varilan ikinci boyut ise kentici
yolculuk sorunun bu stratejiyle baglantisinin kentteki yolculuk talebinin y6-
netiminden baglayarak kurgulanmasmin gerekliligi oldu .

Kentlerin Gelisme ve Kentici Mobilite ve Erisebilirlik Stratejisi Birlikte
Kurgulanmalidir

Konugsmamin bu boéliimiinde Tiirkiye'nin biiyiiksehirlerinde kentlerin ge-
lisme ve kentici ulagim stratejilerinin nasil birlikte ele alinmas: gerektigi ko-
nusunda bir deneme yapmaya girisecegim. Once sorunumu formiile etmeye
calisacagim. Tiirkiye’de 6360 say1l1 yasa ¢iktiktan sonra biiyiik kentlerin sinir-
lariyla il sinirlar 6zdeslestirilince, 6zellikle tig biiyliksehrimiz bir kent-bolge
niteligi kazand1. Burada gelistirilecek strateji kentsel bolgeler i¢in olacaktir.
Bu stratejinin hem kentsel bolgenin gelismesini, hem de kent-bolge i¢i ulasim
stratejisinin birlikte ele alinmasmin bir nedeni bulunuyor. Hinzir sorunlara
¢Oziim arayanlar genellikle ele aldiklar1 sorunun kapsamliligin genisleterek
¢0ziim bulunmaya ¢alismislardir. Burada yapilan da boyle bir kapsam arti-
rilmast olacaktir. Tki bakimdan kapsam genisletmesi yapilmaktadir. Birinci
olarak kentten kentsel bolgeye gecilerek, ikinci olarak ise kent-bolgenin ge-
lisme sorunsal ile kent-bolgenin ulastirma sorunu ig ige gegirerek kapsam
genislemesi gerceklestirilmeye calisilmaktadir. Tabii boyle bir kapsam genis-
lemesinin sorunun hinzir olma niteligini hemen ortadan kaldirabilecegini
beklememek gerekir.!>

15 Boyle bir kapsaml1 yaklasim i¢in bknz:Greater Manchester Combined Authority
(GMCA), Greater Manchester Transport Strategy 2040, A Sustainable Urban Mobility
Plan For Future, February, 2017.
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Bu kapsamlilig1 genisletilmis sorunumuz icin gelistirecegimiz stratejinin
merkezinde yasam kalitesini gelistirmek bulunacak. Bir kentsel bolgede ge-
listirilmesi amaglan yasam kalitesinin iki farkli boyutu bulunmaktadir. Bi-
rinci boyutu birey olarak tiiketimlerimizin sagladig1 hedonik doyumdur.
Ikinci boyutu ise yasamda performanslarimizin bagarisinin sagladigi eudai-
nomic doyumdur. Norolojik ¢alismalar bu iki tiir doyumun insan beyninde
iki ayr1 odag1 oldugunu ortaya koydugu icin, bir insanin yasamdaki doyu-
munun artirilmasi igin beyindeki her iki odagin da ayr1 ayr1 uyarilmas: ge-
rekmektedir..

Bu yazida kapsamli stratejimizi bir “Anlamliik Agac1” olarak kurgula-
maya ¢alisacagiz. Bunun tepesine S. stratejisini koyarak baglayabiliriz.

S. Kent bolgelerin icin gelistirilen stratejiler burada yasayanlarin (kent-
lilerin) yasam kalitesini gelistirecek bicimde formiile edilecektir.

Konumuz bakimindan S.’de amagclanan tiirde kent bolge referansh Stra-
tejiler iki farkli kanatta toplanabilir Kanadin birinde kent-bolgelerinde yasa-
yanlarinin ekonomik ve sosyal bakimdan yasam kalitesini gelistirecek strate-
jiler/politikalar bulunacaktir. Stratejinin ikinci kanadinda ise kent-bolgede ya-
sayanlarim, kent-bolge ici tasima sorununu ¢ézmeye doniik stratejiler/politi-
kalar yer alacaktir. Her iki kanattaki stratejiler bir araya geldiginde bu kent-
bolgede yasayanlara yasam kalitesini artirmak icin zengin olanaklar getirmis
olacaktir. Bu ikinci kademe stratejileri burada S.1 ve S.2 diye formdile edece-
giz.

S.1: Kent bélgede yasayanlara, ekonomik ve sosyal bakimdan saglanan
firsatlarla, kendi yasam kalitelerini yiikselterek anlamli bir yasam kurmak
yolu agilmaya calisiimalidar.

S.2:Bir kentsel bolgede yasayanlarin kent mekaninda yayilmis bulunan
olanaklardan, firsatlardan yararlanarak, yasam kalitesini gerceklestirebil-
mesi i¢in kapsamli bir kent i¢i tasima stratejisinin/politikalarinin olustu-
rulmus olmasi gerekir.

Burada kurgulanan iki kanatli stratejinin birinci S.1. yasamin ¢ok biiyiik
bir kismimni kapsamaktadir. Bagka bir deyisle yasamin, kent-bolge ici ulagim
disindaki her seyi kapsamaktadir. Bu yazida amacimiz kent-bolge kurami ge-
listirme olmadig1 ve bu yaziy1 esas amaci olan kent-bdlge sorunsalindan
uzaklagtirmak istemedigimden boyle bir yolu sectim. Tabii S.1 stratejisi ye-
rine ayni diizeyde birden fazla strateji konulabilirdi. Burada ¢ok toplulasti-
rilmis bulunan S.1.’ri gerceklestirecek yedi alt strateji onerilmektedir..

S.1.1. Bu kent bélgenin yasam kalitesini gelistirerek, yiiksek kapasiteli
insan giiciinii cekebilecek politikalar izlenmelidir.
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Birinci alt strateji niifusa iliskindir. Bir kent-bolge kendi dogal niifus arti-
sindan ¢ok, aldig1 net gocle biiytimektedir. Bu kent bolgenin yasam kalitesi
ne kadar yiiksekse, kapasitesi, dolayisiyla verimliligi yiiksek niifusu kendi-
sine gekebilecek ve kisi basina yaratilan katma deger, tilke ortalamasmndan
yiiksek olacaktir. Bir kent bolgenin kendisine gektigi niifusun hem miktars,
hem de yiiksek potansiyeli bu kent-bolgeye tiilke ortalamasindan daha hizl
bir biiylime getirecektir.

S.1.2: Bu kent bolgede katma degeri yiiksek ve ¢ok cesitlenmis mal ve
hizmetler iiretilerek, yaratilan dissalliklarin sagladig1 yarisma iistiinliik-
leri dolayisiyla, yiiksek bir biiyiime/gelisme hizina sahip olunacaktir.

Ikinci alt strateji ise bir ekonomik gelisme tercihini ortaya koymaktadir.
Kent bolgeler ¢ok biiytiik niifuslu yerlesmelerdir. Yarisabilme giigleri cografik
uzmanlasmalarla degil, bu biiyiik yerlesmenin sagladig: cesitlilik ekonomile-
riyle saglanir. Bu yerlesmeler giiclerini uzmanlasmaktan ¢ok gesitlenmekten
almaktadirlar. Bu kent bolgeler acik ve yenilikgi olarak gelismesini siird{iriir-
ken cesitliliklerini siirekli yiikseltirler.

S.1.3: Kent bolgeleri yeniye acik ve 6grenen bolge olma niteligine sahip
olmak durumundadar.

Ugiincii alt strateji bu kent bolgenin i¢ dinamigine iligskindir. Bu topluluk
sadece bilineni tiretmekle, gliniimiiz diinyasinda iddiali bir yer edinemez.
Yeni olan1 ve kimligini olusturan farkliliklar1 tiretmek durumundadir. Giinii-
miiziin yenilik¢iligini sadece Shumpeter’in diinyasinda goriildiigii gibi, is-
tiin kapasiteli kisilerin gerceklestirdigi bir performans olarak gormek dogru
olmaz. Bu toplumsal sistemlerin, toplumun alelade tiyelerinin yenilikleri ge-
listirebildikleri, ve bu yerelliklerin farkliliklarini, demokratik ve stirekli ola-
rak yeniden ve yeniden iiretebildikleri agik sistemler olarak goriilmesi gerek-
mektedir.

S.1.4: Bu kent bélgede iireticilerin yaraticilligy ve tiiketicilerin 6zgiir-
liigii, cok cesitlenmis altyapilarin gelismis olmasi halinde olanakli hale ge-
lebilmektedir. Bu nedenle kent bolgeler yasam kalitelerini gelistirebilmek
icin altyap1 zenginlestirme programlarn olusturacak ve uygulamaya koya-
caklardur.

Dordiincti alt strateji kapsamli bir alt yap1 programi 6nermektedir. Altya-
pilarm her birinin yapilmasi bir miithendislik projesidir. Ama bunlarin hepsi
bir araya geldiginde ve tiimiiniin kentin yasam kalitesine katkisi iizerinde
konusuldugunda bir yaraticilik ve 6zgiirlitk sorununun 6énemli 6gelerinden
bir oldugu kavranmaya baglar.
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Glintimiiz diinyasinda bir kent bolgenin iddiali konumunu koruyarak,
diinyanin gelisme macerasinn etkili bir aktorii olabilmesi igin, diinyanin ge-
zegensel iligkiler agimin bir parcasi olmasi gerekmektedir. Bu da bizi S.1.5 alt
stratejisine getirmektedir.

S.1.5:Kentsel bolgelerin kiiresel konnektivitesini gelistirmesi ve lojistik
baglantilarimi giiclendirmesi gerekmektedir.

Bir kentsel bolgedeki bu iligki aglarmin kurulmas: ve lojistik alt yapmnin
gelistirilmesi kent bolgenin dis iliskilerinin kurulmas: bakimindan 6zel bir
Oneme sahiptir. Ama bu alt yapimin kentin fiziksel bi¢ciminin olusmasinda ve
kent i¢i ulasim aglariin olusumunda belirleyici rollerinin unutulmamasi ge-
rekmektedir.

S.1're iligkin altincr alt strateji kent bolgenin bir komdiinite olma niteligini
kazanmasina iliskindir. Ilk bes strateji materyal olanlar iizerindeyken, altin-
ast kentsel bolgede yasayanlarin kendilerini bir komiinitenin tiyeleri olarak
gormelerine iliskindir. Bu alt strateji bir anlamda kentte 6zneller arasmin
olugturulmasina iligskindir.

S.1.6: Bir kentsel bolgenin bir komiinite niteligi kazanmasi bir taraftan
giindelik yasam pratikleri icindeki etkilesmelerle, karsilasmalara gelisir-
ken, kimlik ve aidiyet duygularinin olusumuyla gerceklesecektir.

S.1're iligkin alt1 alt strateji kentin fiziki formunun bi¢imlenmesi konu-
sunda bir sey soylememektedir. Bu alt1 alt stratejinin ortaya ¢ikarmaya calis-
t1g1 kent bolge bir mekanda bir yerlesme olusturmaktadir. Genellikle, bu olu-
sumun kendi olusumunu kolaylastiracak bir diizen icinde ve burada yasa-
yanlarin yasam kalitesine katkisin artirilmast igin, iginde bulunan komiini-
tenin koydugu kurallara gore gerceklesmesi istenmektedir. Toplumlar bunu
gerceklestirmek icin kendi komtinitelerinde kent planlamasin kurumsallas-
tirmaktadirlar. Bu da bizi S.1.7 alt stratejisine getirmektedir.

S.1.7. Bu kentsel bolgenin gelismesinin fiziki mekanda sekillenmesi or-
taya ¢ikan olusumun yasama mutluluk katacak bir nitelik kazanmasi ve
kapital olarak degerinin korunmasi/artmasi i¢in demokrasi a¢1g1 yaratma-
yacak, katilima bir siire¢le planlanmasi yoluna gidilmelidir.

Anlamllik agacinin S.1 stratejisini uygulanacak eylemler diizeyine indi-
rebilmek icin bir adim daha atarak yedi alt stratejisi gelistirdik. Eylem diize-
yine ulasabilmek i¢in yedi alt stratejiyi ayrintilandirarak, bir alt diizeye, baska
bir deyisle politika diizeyine inmemiz gerekmektedir. Bu ise bu yaziy1 esas
ilgi alan1 olan kent-bolge ici tasima stratejisini tartismaktan uzaklastiracag
icin anlamlilik agacimin birinci kanadinda, politikalar diizeyini ele almayaca-
gim. Bu diizeye S.2 stratejisini gelistirirken ikinci kanatta inilecektir.
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S.1 stratejisi tartismay1 boyle genel bir diizeyde tamamladiktan sonra, ya-
sam kalitesinin gelistirmek bakimmdan bunun tamamlayicisi olan S.2 strate-
jisini tartismaya gegebiliriz. Bu strateji siird{iriilebilir, herkesi i¢ine alan kargi-
ligin 6deyebildikleri bir strateji olacaktir. S.2 stratejisinde konulan amaglar:
gerceklestirmek icin burada bes alt strateji onerilecektir.

Bu yazinin basinda tizerinde durulan tizere insanin nitelikleri ve haklar
icinde ele alinan hareketlilik/mobilite ilk alt stratejinin konusu olacaktir.

S.2.1: Kent bolgede yasayanlara, giindelik yasam ritimleriyle uyumlu
olan hareketlilik/mobilite saglayacak, kullanicilarin karsilayabilecekleri
ticretler sinir icinde kalarak, hizmet verecek araclarin saglanmasi ve isle-
tilmesi bir insan hakkinin gerceklestirilmesi olacaktir.

Yine bu konusmanin basinda belirttigimiz iizere mobilitenin tamamlay1-
as1 olan erigebilirlik ise bir kentli hakkiydi. Kentte mobil olan insanin kentteki
tim firsatlara ulagabilmesi icin, kent ulagim alt yapisinin gelismis ve erisebi-
lirligin saglanmis olmas gerekir. Bu da bizi ikinci alt stratejiye getirmektedir.

S.2.2: Bir kent bolgede yasayanlarin tiimiiniin kent-bélge mekaninda
yer almakta olan faaliyetlere ve yaratilan firsatlara erisebilmesini saglayan
altyapilarin yapilmasi ve bu kisilerin 6niine konulmus yasal engeller varsa
kaldirilmasi da bir kent hakkinin gerceklestirilmesi olacaktir.

S.2.1 ve S5.2.2 stratejilerinin gergeklestirilmis olmasi kent ici ulasim soru-
nunun ¢oziildiigii anlamina gelmemektedir. Giintimiiz toplumlarinda kent-
lerde rutin giindelik yasam belli bir ritm iginde ger¢eklesmektedir. Bu ritim-
lerin yarattig1 yolculuk talepleri, kentlerin alt yapilarinca karsilanamamakta
trafik sorunlar1 yaratmaktadir. Byle olunca kent ici trafik sorununun ortaya
¢tkmasi hinzir sorunun ¢oziilemediginin bir isareti olmaktadir. Bu durumda
S.2'nin {iglinctii alt stratejisi de agiklik kazanmis olmaktadir.

S.2.3. Bir kent-bolge icinde kent i¢i ulasim sorununun ¢oziilmiis olmasi
i¢in yolculuk taleplerinin trafik sorunu ortaya ¢ikarmayacak bicimde yo-
netilmis olmasin1 gerektirmektedir. Kent-bolgelerinin trafik sorununun
¢oziimiiniin ekonomisini yolculuk taleplerinin yonetilmesi gerceklestire-
cektir.

Bir kent bolge igin kent i¢i ulagim sorununu S.2.3 alt stratejisine gore ¢o-
zlilmiis olmasi tek basina yeterli olmaz. Bu ¢oziimlerin beklenmeyen, niyet
edilmemis sonuglar ortaya ¢gikabilecektir. Bir kent ici ulagim alt stratejisiyle,
bu konuda dogabilecek olumsuzluklara dikkati gekmek icin S.2.4 hazirlan-
mistir. Kent-bolgenin kentici ulagim stratejisi gevresel konular bakimindan
sorumlu olmalidir.
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S.2.4: Kent- bolge i¢ ulasim sistemi olusturulurken bu sistemin alt ya-
pilarmin yapiminin ve sistemin isletilmesinin, ¢evreye olumsuz etkilerini
en aza indirgeyecek 6nlemler alinmalhidir.

Kent-bolge ici yolculuklarin olumsuz sonuglarimi sadece cevre diizeyiyle
sinirlamamak gerekir. Kent bolgeleri genis alanlardir. Onun igin burada ya-
sayanlarin giindelik yasam biitgeleri icinde kent ici yolculuklar biiyiik zaman
almaktadir. Bu giindelik yasamin ytiizde 10 kadarimin yolda gecirilmesine ne-
den olmaktadir. Bu biiyiik bir zamandir. Insanin yasamindan énemli bir kis-
mini ¢almaktadir. Bu zaman israfinin giderilmesi kent i¢i tasimacilik strateji-
lerinin ihmal edemeyecegi bir alan haline gelmistir.

S.2.5: Kent-bolgeler icin hazirlanan ulasim stratejileri yolcularin yolcu-
luk siirelerini olabildigince kisaltma yolunu bulmalidirlar.

Sunusumda geldigimiz bu noktada S.2. kent-bolge ici stratejisinde konu-
lan amaclar gerceklestirmek icin burada siralanan bes alt stratejiyi gercekles-
tirmek i¢in uygulanmasi gereken politikalari ele almaya baglayalim.

Burada bir kent bolgede mobilitenin gelistirilmesi konusundaki S.2. 1. alt
stratejisini gerceklestirmek i¢in yararlanilmasi gereken dort politika Oneril-
mektedir. !¢

S.2.1.1 Kent bolgede yasayanlarin giindelik yasam ritmi icinde mobilite
ihtiyaclarii karsilarken, cesitlenmis, entegre bir mobilite arz sisteminin
olusturulmasi gerekir.

Bir kentsel bolgede kullanici merkezli, esnek yolculuk segimlerine olanak
veren bilet ve 6deme sistemleri gelistirilecektir. Bu gesitli mobilite olanaklar1
bir arada var edilirken, bunlarin her biri tiim kullanicilar igin giivenilir ve em-
niyetli olacaktir. Bir kent bolgede yasayanlar kendilerine mobilite saglayan
degisik seceneklerden birini segerken kullanilan aracin sagladigi yolculuk
konforu kadar kendilerine itibar sagladigim diistindiikleri gosterisgi tiiketim
yoniine de egileceklerdir.

S.2.1.2 Bir kent boélgede mobilite arzinda yaya ve bisiklet arz1 ihmal
edilmeyerek, bu arzin pay1 artiracak 6nlemler alinmaya calisilmalidar.

Kentsel bolgede yaya ve bisiklet mobilitesi arzinin artirllmasma galisil-
masi Onerilirken tizerinde durulan tek kaygi trafik sorunlarinin hafifletilmesi
degildir. Bundan da daha 6nemlisi kent-bolgede yasayanlarin saglikli yasa-
mina onemli bir katki yapacak olmasidir. Bu tercihle insanlarin yasamlari
daha saglikli hale getirilmeye calisiilmaktadir.

16 Bu konuda bknz: Ciineyt Elker: Ulasimda Politika ve Pratik; Ankara,2001.
Tiilay Kiligaslan, Ciineyt Elker, Ela Babalik Sutcliffe, Kentsel Ulasim, Ninova Yayin-
lari, Istanbul, 2012.
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Bir kentte ytiriiyen yayalar yalniz mobilite gereksinmelerini karsilamaz-
lar, kentlerin bir yer haline gelmesine katk: yaparlar. Kentte kamu alanlarinin
olusumunu saglarlar. Kentte yayamn rolii mobilite saglamanin 6tesindedir.
Kent yapici bir 6zellige sahiptir.

S.2.1.3 Bir kent bolgede 6zel otomobillerle mobilite arz1 6zendirilme-
melidir.

Kent-bolgede yasayanlar eger yeterli gelirleri varsa ¢cogunlukla 6zel ol-
may1 sececeklerdir. Ozel otomobil konforlu bir mobilite sagladig1 kadar sahi-
bine toplumsal bir statii kazandirmaktadir. Ama diinyanmn hinzir problemle
yasadig1 zengin deneyimler sonucunda ortaya ¢ikan birikin bize gostermek-
tedir ki, bir kentin trafik sorunlarimna 6zel otomobil kullanimim kisitlama-
dan/azaltmadan bir ¢6ziim olanag1 yoktur. Insanlik bu gergegi 6grenmistir.
Otomobil giindelik yasamin ritmi i¢inde kullanilmaktan ¢ok 6zel zaman-
larda, toplu tasima hizmetlerinin bulunmadig: yerlerde kullanilmaya yonel-
mistir.

S.2.1.4. Bir kent bolgede mobilite arzinin kullanictya maliyetini azalta-
cak sekilde mobilite talebinin biiyiikliiklerine gore kademelenmis toplu
ulagim tiirlerinin gelismesine dncelik verilmelidir.

Bu politikada sozii edilen kademelenme, minibiislerle, otobiislerle, hafif
rayl sistemlerle, metrolarla saglanan mobilite diye somutlastirilabilir. Boyle
bir kademelenmenin olusmasinin gerisinde ekonomik stirdtiriilebilirlik man-
tig1 bulunmaktadir

Bu konusmanin basinda tizerinde durdugumuz tizere kent-bolgede yasa-
yanlara saglanan bu mobilitenin, onlarin yasam kalitesine katk: yapabilmesi
icin S.2.2’de ki alt stratejide ifadesini, bulan erisebilirlik ilkesini gerceklestire-
bilmek igin dort politika 6nerilmektedir.

S.2.2.1 Kent boélgede erisebilirligi gerceklestirecek alt yap1 kent bolge-
nin ¢evre/master planlar1 ve kent bolgenin lojistik altyapis1 gz oniine ali-
narak onlarla entegre olacak sekilde tasarlanmali/gelistirilmelidir.

Daha 6nce belirttigimiz tizere 1980 sonrasinda toplu konut sunum bigimi
vb.lerinin gelismesi sonucu ve kent merkezindeki {iretim faaliyetlerinin mer-
kez digina gikmasiyla kentin biiyiimesi sagaklanmuis bir hal almistir. Kentin
merkezi ig alan1 da ¢ok odakli hale gelmistir. Trafik sorunlarinin ¢oziimii igin
kentin merkezi alanindaki alt yap1 operasyonlar1 yerini kent merkezinden
uzaktaki operasyonlara birakmaya baglamusgtir.

Bu politika kent-bolge ici ulasim plani hazirlanirken ele alman bélgenin
dogurucu ogeleri ve plamyla iligkilerinin nasil kurulacagma iliskin bir yol
gostermektedir. 5.2.2.1 politikasini uygularken temelde kent planindan yola
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cikildigr gibi, kentin mekandaki fiziksel yayilma biciminin hesaba katilmasi-
nin Onerilmesi, kent formunun gelistirilecek kentsel altyapiyiu1 belirlemesi
gerektigi kabuliinii yansitmaktadir. Bu kabul kentin yerlesik bolgelerinde ya-
pilacak uygulamalar igin gecerlidir. Kent-bolgenin yeniden yerlesmeye agila-
cak bolgelerde ise yol alt yapisinin 6nceden yapilmis olmasinin, yerlesmenin
formunu belirleyebilecegini unutmamak gerekir.

S.2.2.2 Bu kent bolgede gerek yaya, gerek bisikletli hareketliliginin tes-
vik edilmesi isteniliyorsa, onlarin erisebilirliginin gelistirilmesi icin ken-
tin motorlu araclar icin gelistirilmis bulunan yollar sisteminden bagimsiz
bu tiir mobilitelere tahsis edilmis giizergahlar gelistirilmelidir.

Yaya yolculuklar i¢in ayrilan mekanlar kenti bir yer olarak insa edecegi
kentin her yerine yayilacaktir. Kentin 6grenilmesi ve algilanmasi ancak yaya
yolculuklariyla gerceklesir. Ama kentin iginde ayrica stirekliligi olan yaya
yolculuk giizergahlarimin insa edilmesi kentteki saglikli yasamin tesvik edil-
mesi bakimindan 6zel bir 6neme sahiptir.

Kent icinde olusturulacak bisiklet yollarmi gelistirilirken iki farkh giizer-
gah tiiri gelistirilebilir. Bunlardan biri tenezziih tiirii bisiklet glizergahlaridir.
Bu giizergahlar trafik sorununun ¢éztimiine katki yapmazlar, yasam kalite-
sine katk1 yaparlar. Ama kent-bolgede yasayanlarin, ev is yolculuklarinda ve
ev okul yolculuklarinda kullanacaklar: kapasitesi yiiksek giizergahlar farkh
bir mantikla tasarlanacaktir. Bu tiir giizergahlar kentin trafik sorununun ha-
fifletilmesine katk1 yapabilecektir.

S.2.2.3 Kent-bolgede 6zel otolarla mobilitenin gerceklesmesinin isten-
medigi alanlar ve yollarin bireysel otomobil kullanimlarina kapatilmas:
gerekmektedir. Ama bu diizenlemeler tek basina yeterli olmaz. Bu karar-
larin mutlaka paralelinde gelistirilecek bir otopark politikasiyla tamam-
lanmasi yoluna gidilmesi gerekmektedir.

1970 li yillardan sonra, kentlerin merkezi is alanlarinda, yaya gezme tale-
binin yiiksek oldugu boliimlerinde, belli yerlere 6zel otomobillerin girisleri
yasaklanmaya baslamistir. Bu diizenlemeler bu alanlarin degerlerini artirdik-
lar1, bu alanlarda ki kuruluslarmn is yapma potansiyelinin arttig1 gozlenmistir.
Trafik sorunlarinin ¢6ziime katki yapan bu kararlarin basarili olabilmesi i¢in
bir otopark politikasiyla desteklenmesi gerekmektedir. Ozel araclarimn girme-
sinin yasaklandig: yerlerdeki otoparklar kaldirilirken, bu yasak bolgelere gi-
ris noktalarnin ya da yakinlarimn yeterli otoparkla donatilmas: gerekecektir.

$.2.2.4: Giiniimiiz kent i¢i ulasim politikalarinin basaris1 biiyiik dl¢iide
toplu tasima sistemlerinin altyapilarinin gelistirilmesi ve toplu tasima
araclarinin isletilmesiyle gerceklestirilecektir.
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Daha 6nce de iizerinde durdugumuz {izere bir kentteki toplu tasima is-
levleri kademeli bir sistem olusturmaktadir. Bunlardan en alt kademesinde
bulunan, saatte 10.000 yolcuya kadar tasiyabilen, otobiis sistemlerinin alt ya-
pilar1 olarak, sinyalize edilmis kavsaklarda otobiislere 6ncelik verilmesi, bazi
durumlarda tahsisli otobiis yollarimn gelistirilmesi, ekspres hatlar olusturul-
masl, aktarma kolayliklari, duraklar, otobiislerin yolculuklarinin bir merkez-
den izlenerek, mobil telefon sisteminden soranlara, otobiisiin i¢inde bulunu-
lan duraga ne zaman ulasacaginin bildirilmesi vb. olarak siralanabilir. Toplu
tasinma sistemlerinde, daha ytiksek, saatte 20.000 yolculuk taleplerinin kar-
silanmasi icin hafif rayli sistemlere (tramvay) gidilmektedir. Bu sistemler de
otobiislerde oldugu gibi kent ici ana arterlerde kendilerine 6zel seritler ayril-
madan ya da 6zel seritler ayrilarak ¢alistirilmaktadir. Eger bir hatta bir yon-
deki yolculuk talebi saatte 40.000 yolculuga tirmanmissa metrolar ekonomik
olarak yapilabilir hale gelmektedir. Metro sistemleri kent merkezlerinde yer
altlarina gomiilmekte, kenti gevresine geldiginde yertistiine cikmakta kontrol
altina almmus bir giizergahta yol almaktadir.”

Bir kent bolge i¢in ulasim sistemi tasarlanirken, burada 6zel otomobili ol-
madan yasayanlarim, islerine gitmeler, ve egitim kurumlar1 ve saglik kuru-
luslarindan yararlanmalarmin gerceklesmis olmasi ssnanmis olmalidir.

S.2.3. alt stratejisi bir kent bolgede kent i¢i ulagim sorununu ¢oziilmdis ol-
masinin Olgiitiinii trafik sorununun bulunmayisina baglamistir. Kent-bol-
gede mobilitenin gergeklestirilmis olmasi ve kent-bolgede erisebilirlik alt ya-
pisinin kurulmasi kent ici ulagim sorununun ¢oziimiinii garanti etmemekte-
dir. Bu iki kosulun karsilanmasi, kentin degisik kesimlerinde trafik sorunla-
rinin dogmasini engelleyememektedir. Denilebilir ki trafik sorunlarmi dog-
dugu yerlerde ulasim alt yapisimin kapasitesini artirarak, trafik stkismalarmin
ortaya ¢ikmasin engelleyerek ¢oziime ulasiriz. Coziime bu yolla ulagilmasi
halinde asir1 bir kapasite yaratilmis olmakta ve ulasilan ¢6ztim ytiiksek bir ya-
tirrma neden olmaktadir. Daha ekonomik bir ¢6zlime ulasmak i¢in bagvuru-
lan yol kent-bolgenin mobilite talebini yonetmeye ¢alismak olmaktadir. Bu
talebi yonetebilmek icin burada tig politika 6nerilmektedir.

S.2.3.1 Kent bolgedeki giindelik yasam ritmi icinde dogan toplam yol-
culuk talebini azaltmak icin degisik yollara bagvurulabilir. Bunlar; evde
calisma, tele calisma, degisik yolculuk taleplerini iletisim yoluyla ikame
etme, tele ticaret vb. olabilecektir.

17 Bu konuda Bknz: Alan Black: Urban Mass Transportation Planning, M¢Graw-Hill
Inc, New York,1995.
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Calisabilmek, iliski kurmak, alis veris yapmak icin evin disina ¢ikarak yol-
culuk yapma gereksinmesi ortadan kaldirildiginda, iliski kurulan yer arasin-
daki uzaklhigin iki kat1 uzakliktaki yolculuktan tasarruf edilmis olmaktadir.
Bu tasarruf kentteki trafik sikisikligini azalttig: gibi, bireyin zaman kaybinin
onlemekte, karbon salinimi diistirmektedir.

S.2.3.2 Kent bolgelerde trafik sorunlar genellikle yasam ritminin getir-
digi zirve saatlerde ortaya ¢citkmaktadir. Alinacak degisik 6nlemlerle zirve
saatlerindeki yolculuk talebinin azaltilmasiyla, zirvenin yayginlastiril-
masi yoluna gidilmelidir.

Zirvenin yayginlastirilmas i¢in ¢alisma saatlerinin kaydirilmasi, esnek ¢a-
lisma saatleri getirilmesi, kentigi yolcu tasimaciginda, yasa ve saate gore iicret
farklilagtirilmasi vb. 6nlemler alinabilir.

S.2.3.3 Kent bolgelerinde 6zel otomobillerle yapilacak yolculuk talebi-
nin azaltilabilmesi ¢oklu yaklasimlar kullanilmalidar.

Bunlar: yaya ve bisiklet alternatifleriyle, toplu tasima alternatiflerinin giic-
lendirilmesi, toplu tasimada konforun artirilmasi, 6zel oto kullaniminin pa-
halastirilmasi ve bazi alanlarda kullanilmasmin yasaklanmasi/iicretlendiril-
mesi, tagitlarin ortak/paylasarak kullanilmasini tesvik edilmesi vb. diye sira-
lanabilir.

Toplumda 6zel otomobil sahipligi konusunda ytiksek talep bulunmasi
dolayisiyla bagvurulan yol genellikle 6zel otomobil sahipligini degil, 6zel oto-
mobillerin kullanilmasina smnirlamalar getirmekle yetinilmektedir.

S.2.4. kent-bolge ici ulasimin gevresel olarak sorumlu olma alt stratejisinin
kapsami ¢ok genistir. Cevre kirliligini, giirtiltiiyti, kaza olasihigmi artirirken,
bireyin yasamini korurken gevreye uyumu kolaylastiracak ti¢ politika 6neri-
lecektir.

S.2.4.1. Kent-bélge ici ulasimin yarathigr cevre kirliligini ve emisyon
miktarlarimi azaltmak i¢in akaryakitla calisan i¢cten yanmali motorlarla ca-
lisan araclardan, elektrik motoruyla calisan sistemlere gecis siireci olabil-
digince hizlandirilarak uygulanmalidar.

Bu genel bir secimdir. Otomobillere uygulandig gibi, toplu tasima sis-
temlerinin otobiis dahil tiim katmanlarinda uygulanmalidir. Boyle bir gegisin
saglanabilmesi gerekli destek/bakim sistemleri {ilkenin tiim mekanimi kapsa-
yacak sekilde kurulmasimin gergeklestirilmis olmas: gerekmektedir.

S.2.4.2. Yapilan diizenlemelerle, konulan kurallar kanaliyla, kent-bélge
ici ulagim sistemi kurularak isletilmesi sirasinda, ortaya ¢ikan giiriiltii belli
bir decibel diizeyinin altinda tutulmaya ¢alisilmalidur.
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S.2.4.3. Yapilan diizenlemelerle, konulan kurallar kanaliyla, kent-bdlge
ici ulasim sistemi kurularak isletilmesi sirasinda, ortaya ¢ikan can kaybi-
nin azaltilmasi i¢in, yolculuklarin emniyetli olmasi i¢in ugras verilmelidir.

Burada siralanan son iki politika kurulacak ulasim sisteminin islevini ye-
rine getirirken uyacag regiilasyonlarin gelistirilmesinin gerekliligi tizerinde
duruyor. Bir karayolu sisteminde emniyetin artirilmasinin salt bir regiilasyon
sorunu olmadig1 ayn1 zamanda bir tasarim sorunu oldugu unutulmamalidir.

Burada {izerinde duracagimiz son alt strateji S.2.5. yolcularmn yolculuk sii-
relerini azaltmayr amaclamaktadir. Bunun icin basarilmas: gereken kent-
bolge icindeki trafigin ortalama hizinin artirilmasidir. Onun icin burada bir-
birini tamamlayan ti¢ politika 6nerilmektedir. Bunlar:

S.25.1 Bir kent-bolgede hiyerarsik olarak degisik ulasim tiirlerinden
olusturulmus toplu tasima sisteminin entegrasyonunun etkin olarak calis-
masl icin iyi calisan indirme ve bindirme ¢6ziimleri olan aktarma (mafsal)
noktalar gelistirilmelidir.

S.2.5.2 Bir kent-bolgede kamu ulasim sistemindeki tiim araclarda ge-
cerli olan entegre bir biletleme ve ulasim kart: gelistirilmelidir.

S.2.5.3 Bir kent bolgede kullanicilara kolaylik saglayacak bir entegre
enformasyon/bilgilendirme sistemi kurulmalidir. Bu sistemler basit ol-
mal1 ve dogrudan gereksinmeye yanit vermelidir.

diye siralanabilir. Boyle bir entegre sistemin kurulmas: yolculuk siirele-
rinde bir azalma saglayacag diisiintilebilir. Bu entegre sisteminin etkili ¢alis-
masin: artirmak igin taxi ve otopark politikalariyla da desteklemek gerek-
mektedir. Kurulacak yerlesme ici yolcu tagima sisteminde yolcularmn olagan
tistii kosullar olustugunda zaman kayiplarmi azaltacak bir dordiincti politika
daha eklenebilecektir.

S.2.5.4 Bir kent bolgede olusturulan entegre bir ulasim sistemi, bu yol
aginin ana yollarinda, kazalar, afetler vb. nedeniyle yasanacak tikanmalar
ve kopmalarin yasanmasi halinde bir dayaniklili§a sahip olmalidar.

Bu politikanin gergeklestirilmesi igin tasarim asamasindan baslayarak 6n-
lemler almak gerekecektir. Kurulan ulasim aglanin baz1 baglantilarin kesil-
mesi halinde, sistemin ¢alisabilirligine iliskin sinamalar yapilacaktir.

Son Verirken

Yazimimn/konugsmamin sonuna geldim. Konugsmamin son boliimiinde kentin
mekansal gelismesiyle, ulagim sisteminin olusumunun entegrasyonununa
dayanan kapsamli bir strateji gelistirdim. Onerilen bu strateji bir genel taslak-
tir. Her kent igin stratejiler 6zel olarak gelistirilmelidir.
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Konusmami/ yazimi sonlandirirken, 6nerdigim stratejinin kent ici ulasim
sorununu hinzir bir sorun olmaktan gikarip ¢ikarmadigini sorgulayacagim.
Onerdigim strateji, kent-bolge ici ulagim stratejisiyle, kent bolgenin fiziki ge-
lisme stratejisini entegre ettiginden biiytiik bir kapsam genislemesi yarattig:
icin ele alinan konunun hinzirhik alanimi bir 6lgiide daraltacag: sdylenebilir.
Ama ele alinan genisleyince denetlenmek istenilen degiskenlerin deneti-
minde basarisizliga ugrama olasiligr da artacak, sorun hinzirhgini bir sekilde
gosterme olanagini elde edebilecektir. Bu durumda her kent-bélgenin tarih-
leri i¢inde, bu problemin hinzirligimin hangi yiiziiniin ortaya ¢iktigini gozle-
yecegiz diye diistiniiyorum.
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