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Ozet:

Kentlesme, sanayilesme ve niifus yogunlugunun artmasi, kent merkezlerinde yerlesim
alanlarmin daralmasina ve kentlerin fiziki sinirlar agisindan genislemesine yol a¢gmaktadir.
Tarimsal topraklarin kentsel yerlesmeye agilmasi ve konut alanlarinin gittikce merkezden
uzaga yayilmasi, kamu hizmetlerinin kapsamini ve 6lgcek boyutlarimi biiyiitiirken, kentsel
alanin ylizOl¢limiiniin biiylimesi kenti¢i seyahat maliyetini artirmaktadir. Nitekim niifusun
yogun oldugu kentlerin bazi kesimlerinde kent i¢i seyahat, kentler aras1 seyahatten daha uzun
zaman almaktadir. Bu calismada kentsel ulasim faaliyetleri ele alinarak kenti¢i ulagim
stratejileri biitlinciil bir yaklagimla gézden ge¢irilmis ve stirdiiriilebilirlik ¢ercevesinde kent i¢i
ulagimda karsilasilan sorunlara ¢6ziim Onerileri sunulmustur.
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Abstract:

Increasing urbanization, industrialization and population density causes the contraction of the
residential areas in urban centers and sprawl of the cities. The urban expansion on agricultural
land and spreading development of residential area away from existing urban areas extends
the scope of public services and dimension of urban boundary. The growth of the urban area
raises the cost of travel. Inner-city travel have longer from inter-city travel in some parts of
the city with high population densities. In this study, urban transport activities have been
addressed and urban transport strategies have been researched in integrated approach and
notion of sustainability proposals were presented to the problem of urban transport.
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Giris

Kentlerde niifus artis hizi veya asir1 niifus yigilmalart ile artan yapilasma yasam
alanlarinin genislemesini beraberinde getirmistir. Mekansal biiyiime ve gelisme, yerlesim
alanlarmi birbirinden uzaklagtirarak ulasim maliyetlerinin artmasina ve tasima hizmetinin
etkinliginin azalmasina neden olmaktadir. Bu baglamda kentsel ulasim sistemlerinin
erisilebilir hale getirilememesi ulagim ve trafik sorunlarina yol agmaktadir. Kentte yasayanlar,
ulagim sorunlar yiiziinden, trafik yogunlugu, maddi kayiplar, giiriiltii, cevre kirliligi gibi
olumsuzluklarla karsilasmaktadir.

Ulasim, kentsel yasaminin dnemli unsurlarindan biridir. Kent i¢i ulasim hizmetleri,
kentteki is ve konut alanlar1 ile sosyo-kiiltiirel alanlar gibi farklilik gosteren arazi
kullanimlarinin birbirleri ile iliskileri nispetinde ele alinmasi1 gereken ¢ok yonlii bir konudur.
Bu agidan kentsel ulagim planlar1 mekansal planlamadan ayri disiiniilmemektedir. Arazi
kullanim1 ve ulagim hizmeti arzi1 arasindaki etkilesim, planlama anlayisinin ¢evresel, iktisadi
ve sosyal boyutlara sahip olmas1 gerektigini ortaya koymaktadir.

Kentsel ulagim sorunlarinin bilimsel temellere dayali yontemlerle analiz edildigi
caligmalarda ulagim aglarmin gelistirilmesi disinda, kentsel alanda yayalara daha genis
alanlarin ayrilmasi gerektigi vurgulanmaktadir. Ara¢ trafigine kapali yaya kullanimina
yonelik alanlar, cagdas kentsel gelismenin mekansal unsurlarindandir. Yayalarin kent sinirlar
icinde giivenli seyahat etmesi, kamu mekanlarini rahat bir bi¢imde kullanmasi mekansal
yasanabilirlik kalitesinin gostergesidir.

Bu c¢alismada ¢evresel, iktisadi ve toplumsal agidan kentsel ulasim faaliyetlerinin
stirdiiriilebilirlik kapsaminda degerlendirilmesi amaclanmistir. Calismanin ilk boliimiinde
metropoliten Olcekli kentlerde ulasim hizmetleri iizerinde durulmus; ikinci bolimde kentsel
ulagim sistemlerine genel bir bakis yapildiktan sonra kentsel toplu tagima tiirleri ele alinmis ve
ulagim sistemlerinin ¢esitli 6zellikleri bakimindan birbirleri ile karsilagtirmasi yapilmistir. Son
bolimde ise siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim politikalar1 cergevesinde kent i¢i ulasimda
karsilasilan sorunlara ¢oziim Onerileri sunulmustur.

1. Kentsel Alanlar, Kentlesme ve Ulasim

Kentler, sanayilesme, teknolojik gelisme ve iktisadi faaliyetlerle birlikte niifusun arttig1
ve yerlesimin yogunlastig1 alanlardir. Kent i¢i ulagim, kentli niifusun giinliik faaliyetleriyle
yakindan iligkilidir. Bu boliimde kent ve kentlesme olgusu lizerinde durularak kentsel ulagim
konusu incelenecektir.

1.1. Kentlesme ve Kentlerin Genislemesi

Kent, belli bir yerlesik kiiltlire sahip, niifus biiyiikliigii belirli bir diizeyi asan, tarimsal
nitelikli olmayan iiretimin yapildigi, uzmanlagma ve igbdlimiiniin yaygin oldugu yerlesim
alamidir. Is, ticaret ve konut alanlari ile sanayi bdlgelerinden meydana gelen kentler, birden
cok merkez ve yerlesim yerinin bulundugu, 6zel bir yonetim yapisina sahip olan yerlerdir
(Weeks, 2010: 34; UNICEF, 2012: 10).

Bati’da sanayi devrimiyle baslayan ekonomik ve sosyo-Kkiiltiirel degisme siireci
sanayilesme ve niifus hareketlerini beraberinde getirmistir (Schneider et al., 2014: 107).
Sanayi sektoriiniin giliglenmesiyle birlikte halkin kentlerde toplandigi ve kentlesmenin
sanayilesme ile etkisini artirdig1 goriilmektedir.

Iktisadi gelisme, gelirin artmasi, tarim dis1 faaliyetlerin gelismesi ve zamanla niifusun
tarim dis1 sektorlerde istihdam edilmesi seklinde ilerlemektedir. Tarimin payinin azalmasi ve
sanayi sektoriiniin agirlik kazanmaya baslamasiyla birlikte, isgiicli agisindan isbdliimil ve
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uzmanlagma diizeyinde artiy meydana gelmektedir (Moomaw and Shatter, 1996: 17).
Sanayilesme siirecinde istihdamin yapist sirasiyla tarimdan sanayi ve hizmetler sektoriine
dogru kaymaktadir. Bu siiregte tarim agirlikli yapidan sanayi ve hizmetler sektorii agirliklt bir

yapiya donilisim gerceklesmekte ve emek, kirsal alanlardan kentsel alanlara kaymaktadir
(Gollin et al., 2013: 2).

Tarim makinelerinde ortaya ¢ikan gelismelerin, insan giicline duyulan ihtiyaci
azaltmasiyla kirsal alanlarda ortaya ¢ikan igsizlik kentlere gocii tesvik etmektedir. Ayrica
kentlerde biiyiik isletmelerin is ve istihdam olanagi sunmasi, kirsal kesimi kentsel alanlara
cekmektedir. Iktisadi ve teknolojik gelismeler tarimdan tarim dis1 alanlara niifus kaymasini
gerektirmektedir. Ayrica tiptaki ilerlemeler ve saglik hizmetlerinde goriilen gelismeler 6liim
oranlarin1 azaltmakta ve niifusun artmasina neden olmaktadir. Bu baglamda gogler,
teknolojide yasanan gelismeler ve tarim dis1 alanlarda niifusun artmasi, kentlerin demografik
unsurlarla anilmasini beraberinde getirmektedir.

Iletisim araclarindaki gelismeler, kent ve kir arasindaki biitiinlesmeyi ve kentlere gocii
hizlandirmaktadir. Kentlesme iizerinde 6nemli etkisi bulunan go¢ hareketleri, kentlerin sosyal,
ekonomik ve mekansal acidan degisimler gecirmesine yol agmaktadir. G6¢ sonucu, kentler
niifus ve alan yoniinden biiylimekte ve kentin disinda veya uzaginda yeni yerlesim alanlar
meydana gelmektedir. Bu gelismeyle, kdy, kasaba, vb. yerlesim birimlerinin doniisiim gegirip
mevcut kentlerin sayisinin arttig1 goriilmektedir.

Kentlerin gelisme siirecinde, once kentlesme (urbanisation) sonra kentin g¢evreye
yayilmasi (suburbanisation) ardindan kentin bosalmasi (desurbanisation) ve son olarak
yeniden kentlesme (reurbanisation) olgusu goriilmektedir (Bartels et al., 1985: 16; Hosszu,
2007: 7; Schuh and Sedlacek, 2000: 2 ). Kentin yerlesme bicimi ve diizeni goglerin etkisi
altindadir. Kirsal bolgelerden kentlere dogru gogle gelen niifus, ucuz konut bulamadigindan
otiirii kentin kiy1 bolgelerine yerlesme egilimi gostermektedir. Boylece diisiik yogunluklu
banliyoler ortaya c¢ikmakta ve kentin ¢evreye yayilimi gerceklesmektedir. Ulagim
altyapisindaki geligsmelerle {ist gelir diizeyindeki kesimin kentin merkezi kisimlarindan uzak
bolgelerde yer alan disa kapali konutlara yerlesme egilimi kentin bosalmasini giindeme
getirmektedir. Son olarak kent merkezini ¢evreleyen alanlarda yogunlugun artmasiyla yeniden
kentlesme siireci gdzlenmektedir.

Diinyada hizli bir kentlesme silireci yasanmaktadir. Grafik-1’de, 1950-2014
donemindeki kentsel ve kirsal niifus ile 2015-2050 donemi projeksiyonu goriilmektedir.
2005’ten sonra diinyada kent niifusu kirsal niifusun oniine ge¢mistir. Goriilecegi iizere kentli
niifus artis trendi devam etmektedir.
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Grafik-1: Kentsel ve Kirsal Diinya Niifusu (1950-2050)
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Kaynak: United Nations, 2014: 7.

Gelismislik diizeyinin gostergesi olan kentlesme, GSYIH iizerinde 6nemli bir etki
yaratmaktadir. Grafik-2’de ABD’de kentlesme oram ve kisi basina GSYIH arasindaki iliski
ortaya konmaktadir. Kentlesme arttik¢a kisi bagina diisen gelirin de buna paralel olarak artis
gosterdigi goriilmektedir. Kentlesme oran1 ve kisi basina GSYIH 1940’a kadar birlikte
hareket etmis; kentlesme oraninin %60°1 gegmesiyle GSYIH artis1 hizlanmustir.

Grafik-2: ABD’de Kentlesme ve Iktisadi Biiyiime, 1880-2006
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Kaynak: Annez and Buckley, 2009: 4.
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Sanayilesmeye kosut olarak gerceklesen kentlesme, ekonomik biiylimede ve
yoksullugun azaltilmasinda etkili olmaktadir. Kentsel isgiicii piyasasi, kirsal kesimden
kentlere gelenler icin is firsatlar1 sunarken, kentsel mekanlar kent sakinlerine daha iyi yasam
sartlar1 saglamaktadir (Qiangian, 2014: 9; Mathur, 2013: 3).

Kentlerde niifusun asir1 yogunlagmasi, yash niifusun artmasi, ¢ekirdek aile yapisinin
yayginlagsmasi ve yalniz yagayanlarin sayisinin fazlalagmasi konut talebini artirmaktadir. Gelir
diizeyindeki yiikselmeye paralel olarak konuta yapilan harcamalarin artis gdstermesi kentsel
konut piyasasini etkilemektedir. Konut talebinin yiiksek olmasi ve ortaya ¢ikan konut alani
ihtiyact kentlerin fiziki sinirlar agisindan genislemesine neden olmaktadir. Basta sanayilesme
ve goclerin hizlanmasiyla birlikte kentlerin i¢i ve yakin c¢evresinde yerlesim alanlar1 giderek
daralmaya baslamis; konut ihtiyaci ve konut politikalar1 kentlerin dokusunda ve mimarisinde
onemli degisimlere yol agmistir (Guerra, 2008: 1).

Kentsel alan, ¢ekirdek olarak nitelenen bir merkezi ¢evreleyen hinterlanda sahiptir. Kent
merkezi, ulagim ve iletisim aglarinin yogunlastigi alandir. Bununla beraber kentler tek bir
merkezi odak etrafinda gelisme gostermemektedir. Kent merkezinden baska, ¢evre alanin
icinde farkli biiytlikliikkte merkezler bulunmaktadir. Kentlesme ve niifus baskisi karsisinda is
ve yerlesim alanlarinin ¢esitlenmesi, kentin ¢oklu ve pargali bir yapiya sahip olmasina yol
acmaktadir. Alt merkezlerin sayis1 ve biiylikligii kentlerin iktisadi gelismislik diizeylerine
gore degisiklik gdstermektedir.

1.2. Kentsel Alanlar ve Ulasim

Ulasim, belirli bir amag i¢in insanlarin ve esyanin mekanda yer degistirmesidir. Kentsel
ulagim, kent sinirlari i¢inde gergeklesen yiik, yolcu, arag ve yaya hareketlerini kapsamaktadir.
Kent i¢i ulagim unsurlari, her tiirli iktisadi ve toplumsal faaliyetin yerine getirilmesinde
biiyiik rol oynamaktadir.

Biiyiik boliimiinii ev, is, okul, saglik, eglence vb odakli seyahatlerin olusturdugu kentsel
ulagim talebi, tagima iicreti, yolculuk siiresi, konfor, sefer sikligi, gilivenlik vb. hizmet
diizeyine iliskin parametrelere baghdir. Gelir arttikca, hareketlilik ve ulastirma talebi
artmaktadir. Ayrica otomotiv sektoriindeki gelismeler, dis ticaretin kolaylasmasi, otomobil
edinmeyi kolaylastirict kredi v.b. uygulamalar, tasit sayisindaki artis ve konutlar ile ticari
faaliyet alanlarinin birbirinden uzaklagsmasi vb etmenler ulasim talebini artirmaktadir.

Ulasim olanaklari, kentlerin sosyal, ekonomik ve fiziksel gelismeleri lizerinde biiyiik bir
oneme sahiptir. Yer se¢iminde, kentsel hizmet alanlarinin erisilebilirligi temel faktorlerden
biridir. Nitekim kentsel genisleme, ulasim aglar ¢evresinde gelismektedir. Ozellikle yerlesim
alanlarinin yiliksek kapasiteli karayollar1 ve ana ulasim baglantilar1 tizerinde ve erisilebilirligin
yiiksek oldugu ¢evrelerde toplandigi goriilmektedir (Brown, 1974: 103). Sekil-1’de goriildigi
gibi, alt merkezlerin birbiri ve kentle arasindaki ulasim aglari ile tagima akslar1 kentin genel
islevleri arasinda baglanti olusturmaktadir.
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Sekil-1. Kentin Mekansal Yapisi ve Ulasim Aglar:

A B C

‘ Cekirdekteki faaliyetler O Cevredeki faaliyetler mmemm Biiyiik tasima akslan
O Merkezdeki faaliyetler |~\1 Merkezi alan

Kaynak: Rodrigue et al., 2006: 174.

Iktisadi faaliyetlerin ve aralarinda bag olan firmalarin mekansal olarak biraraya gelmesi
ve belirli bir alanda yogunlagsmasi kiimelenmeler meydana getirmektedir. Ayn isleve sahip
birimlerin ayni mekanda toplanmasiyla sektorel acidan birbirinden ayrilmig alanlar ortaya
cikmaktadir. Birbirine yakin yerlesimlerin niifuslarinin  artmasiyla yayilan alanlar
birlesmektedir. Boylece farkli ekonomik sektdrlerin birden fazla etki alan1 meydana getirmesi
kentsel yayilmay1 hizlandirmaktadir. Dolayisiyla sanayilesmeye bagli olarak gelisen istihdam
imkanlar1 mekansal bir belirleyici olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bununla beraber, kentin fiziksel
gelisme siireci ve yerlesim birimlerinde meydana gelen degisimler farklilik gdstermektedir. Is
ve konutun mekansal yerlesiminde kentin belirli boliimleri gorece daha gelismis bir seviyeye
erisirken bazi1 boliimleri de daha diisiikk yogunlukludur. Bu bakimdan kentin bazi kesimleri
hizli doniisim gecirmekte, bazi kesimlerin kentsel gelismeye uyumu ise daha yavas
olmaktadir.

Kentlerde konut, ticaret, sanayi ve tarim alanlar1 birbirinden ayr1 konumlansa da kent
merkezlerinde kentsel islevler birbirine yakin konumlandirilmistir. Nitekim kamu binalari,
ofisler, diikkkanlar, bankalar ve diger faaliyet alanlar1 i¢ ice gegcmis durumdadir.

Kentler niifusun ve iktisadi faaliyetlerin yogunlastig1 yerlesim alanlaridir. Uretim ve
dagitim merkezi olan veya ticaret ve sanayi merkezlerine yakin kentlerde yiik trafigi
yogundur. Kiy1 kentlerinde ise limanlardan alinan yiikiin taginmasinda karayolu aginin
kullanilmas1 kent ici trafige ek yogunluk getirmektedir. Kent merkezlerinde genel olarak yaya
dolasim1 ve ara¢ trafigi fazladir. Ayrica ulagim altyapisi dig ¢eperlerden daha diisiik
kapasiteye sahiptir.

Merkezden uzaklastik¢a niifus yogunluguna bagli olarak ulagim talebi azalmaktadir. Bu
bakimdan yeterince genis olan ¢evre yollarinda trafik daha az yogundur. Kent merkezini
distan besleyecek yeterli ¢evre dolasim yollarinin olmamasi ulagim siiresinin uzamasina yol
acmaktadir. Sekil-2’de goriildiigii gibi, AB ekseni boyunca ilerleyen ve kent merkezinden
gecen yoldaki toplam seyahat siiresi (5+10+5+10) 30 birim zaman iken, ¢evre yollarinin
kullanimu ile seyahat stiresi (10+10) 20 birim zamana inmektedir.
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Sekil-2. Kentin Mekansal Yapisi ve Cevre Dolasim Yollari

Kentin Mekansal Yapisi Erisebilirlik
Merkezi alandaki -
tikamkhklarin = oent BT
onlenmesi \ . S s 10
5 5 10 5
. +0 °0 Q0 * Oe
& -
Kent X AtoB =30

merkezi

Kaynak: Rodrigue et al., 2006: 179.

Kentler ulagim imkanlar1 ve ulagtirma altyapisi agisindan 6nemli {istiinliiklere sahiptir.
Ancak niifusun kentlerde birikmesi ve kent sayisinin artmasi ulagim sorunlarini da
beraberinde getirmektedir. Mekansal biliylime ve gelismenin diisiik yogunluklu ve daginik
formda gergeklesmesi ile yerlesim alanlarini birbirinden kopuk yapilanmasi, kent genelinde
aragli yolculuk sayisinin ve uzunlugunun artmasina yol a¢gmaktadir. Kent genis bir alana
yayildik¢a konut ve is yeri arasindaki yolculuk mesafeleri artmaktadir (World Bank, 2002:
11). Uzun mesafelerde ulasim maliyetleri artarken, tasima hizmetinin etkinligi ve verimliligi
azalmaktadir.

Kentlerde bireyler gelir diizeylerine gore konut alanlarinda oturmaktadir. Gelir temelli
farklilagmalar mekana ve konut alanlarina oldugu gibi yansimaktadir Kent i¢i simifsal
yapilarda ve gelir diizeylerindeki ayrimlagma, st gelir grubunun kentin daha degerli
kesimlerinde daha genis ve konforlu konutlarda; alt gelir grubunun ise daha diisiik nitelikli
konutlarda barinmasina neden olmaktadir. Kentin planlanmig, altyapist tamamlanmis
kesimlerinde barinmaya geliri yetmeyenler, kent ¢evresindeki ya da kente yakin ve heniiz
kentlesmemis topraklar {izerinde, kendi olanaklariyla kurduklar1 konutlara yerlesmektedir
(Senyapili, 1978: 54).

Planli kent arazisi disinda kalan yerlerde veya kent ceperlerinde oturan ve sinirh
kaynaga sahip olan kesimin yasam alanlarinin toplu ulagim agi disinda kalmasi toplu
tasimaciligin erisilebilirligini sinirlamaktadir. Daha fazla aktarma ile daha uzun yolculuklar
yapan bu kesimin hareket imkanlar1 géreceli olarak kisith hale gelmektedir. Dolayisiyla toplu
tagima araglarina erisim imkani olmayanlarin dezavantajli konumu pekismektedir.
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Grafik-3: Gelir Durumuna Gére Kent i¢i Ulasimda Tasima Tiirii Kullanimi

Niifus
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Toplu tasima Toplu tasima Potansiyel . ‘
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imkani olmayanlar

Gelir Diizeyi

Kaynak: CODATU, 2009: 39.

Grafik-3’de goriildiigii gibi, gelir diizeyi arttikca Ozel arag¢ sahipligi artmakta ve
yolculuk sec¢imleri farklilagsmaktadir. Niifusun yoksul kesimlerinde ozel arac¢ sahipligi
ortalamanin altindadir. Gelir seviyesinin artmasiyla otomobil sahibi olan toplu tasima
yolculari, toplu tasima sistemlerini kullanmakta daha secici davranmaktadirlar. Ulagim
hizmetlerinin diigiik gelirliler tarafindan kullanilabilir hale gelmesi toplu tasima hizmetlerinin
erigilebilirligine baglidir. Aksi halde kent merkezinden uzak alanlar kentten koparak giderek
soyutlanmaktadir. Bu bakimdan uzak yerlesimlerin ve merkezi alanlarin ulasim agi
bakimindan birbirine entegre edilmesi gerekmektedir. Diger taraftan, toplu tasimacilik daha
konforlu ve hizli héle geldikce, bireysel ara¢ kullanimi etkinliginin azalmasi beklenir.

2. Kentici Ulasim Sistemleri

Kent i¢i ulasim, kent sinirlar1 i¢inde, insanlarin veya esyalarin bir yerden bagka bir yere
emniyetli, glivenli ve hizli bir bigimde ulasim sistemleriyle taginmasidir. Kentsel ulagim, toplu
ve bireysel ulagim ile yiik tasimaciligindan meydana gelmektedir. Kent i¢i ulagim sistemleri,
basta hafif rayl sistemi olmak iizere, otobiisler, minibiisler, taksiler, taksi-dolmuslar, servis
araglart ve binek tasitlardan olusmaktadir. Kent biiylikliigii arttikca seyahat siiresi ve
yolcularin ulagim tiirli se¢imi degismektedir (Tiwari, 2006: 2).

Tasima tiirlerinin hizmet alanlar1 ve tercih edilme nedenleri birbirinden farklidir. Her bir
tiiriin digerlerine gore avantajlar1 ve dezavantajlar1 vardir. Sekil-3’te kentsel ulagim sisteminin
bilesenleri goriilmektedir. Kent i¢i ulasgimda genel olarak karayolu, demiryolu ve
denizyolundan yararlanilmaktadir.
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Sekil-3. Kentsel Ulasim Sisteminin Bilesenleri
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Kaynak: Rodrigue et al., 2006: 187.

Karayolu tagimaciligi, kapidan kapiya aktarmasiz yolculuk imkani sunmasi ve 6zel arag
kullanimimin verdigi rahatlik yoniiyle en ¢ok tercih edilen tagima tiiriidiir. Bunun yaninda
karayolu tagimaciliginin, kirlenme, kaza, trafik tikamikligi ve hareketliligi sinirlama gibi
negatif digsalliklar1 vardir. Bisiklet ve motosiklet kullanim1 kentin arazi yapisi ve iklimine
baglidir. Bireysel otomobil kullanimi toplu tasima araglarina gore rahatlik, konfor, hiz ve
dogrudan istenilen yere ulagsma gibi avantajlar sunmaktadir. Ancak 6zel araclar diger tasima
araclarina gore maliyet ve gevre agisindan dezavantajlara sahiptir. Cevreyi kirleten bir enerji
tiri ile calismasi, daha fazla park alanina ihtiya¢ duymasi, trafikte kapladigi genis alan,
yliksek enerji tiiketimi vb etmenler 6zel binek araglarin zayif yonleridir. Trafikteki tikanma ve
gecikmelerin en 6nemli nedeni 6zel araglarin ¢ogalmasidir.

Deniz tagimaciligi, maliyeti en diisiik, konfor ve giivenligi yiiksek olan tasima tiirtidiir.
Ancak kapidan kapiya ulasim saglayamamasi, denizyolu ulagimini diger tasima tiirlerine
bagimli kilmaktadir (Skibinska, 2011: 209). Denizyolu ulastirmasinin faaliyet alan1 genel
olarak uluslararasi bir 6zellik tasimaktadir. Bununla birlikte kiy1 kentlerinde kent i¢i ulasimda
denizyolundan faydalanilmaktadir.

Demiryolu tasimaciliginin diger tagima tiirlerine gore avantajlari fazladir. Ornegin
demiryolu araglarinin alan kullanimi karayoluna gére daha azdir. Ayrica demiryoluyla gerek
ylik ve gerekse yolcu tasimaciliginda diger sistemlere kiyasla daha az enerji tiiketilmektedir.
Bununla birlikte, ulagimin sabit hatlar iizerinde gerceklesme zarureti ve hatlarin yeryiizii
kosullart ile yakin ilgisi, demiryollarinin farkli lokasyonlar i¢in erisilebilirligine kisitlama
getirmektedir. Kentsel alanlarda ara¢ trafiginde azalma yoluyla zaman kaybi ve buna bagh
stres ilintili sorunlarda hafifleme yaninda karbon saliniminda diisiisiin insan yasam kalitesine
katkis1, demiryolu ulasimimin avantajlar1 olarak anilmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015:
411).
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Kent i¢i demiryolu tagimaciligi rayli ulasim olarak adlandirilmaktadir. Rayli ulasim
hizmetlerinin ilk yatirim ve isletme maliyetleri yiiksek oldugu ic¢in genellikle bir kamu
hizmeti olarak sunulmaktadir. Bu yiizden, yliksek maliyetli olan rayli ulagim yatirnmindaki en
temel sorunlardan birisi kaynak yetersizligidir. Rayli tasima hizmeti ekonomik nedenlerden
dolay1 talebin ¢ok oldugu hatlarda verilmektedir Dolayisiyla rayli sistem yatirim kararinda
ulagim talebinin dikkate alinmas1 gerekmektedir.

Rayl tasitlar cok yogunluklu bolgelerin ulagim taleplerini karsilamada en uygun tagima
araclaridir. Teknolojik gelismelere paralel olarak rayli tasitlarin siiratleri ve boyutlar artis
gostermistir. Yiiksek hiz trenleri 300 km/saate ulasabilen hizlariyla kent merkezlerinin
birbirlerine olan ulagim siirelerinin azalmasma biiylik katki saglamistir (Australian
Government, 2013: 4).

Kent icinde en kisa yolculuk siiresi otomobile aittir. Bununla beraber, otomobil en az
tasima kapasitesine sahip tagima aracidir. Rayli ulasim araglarinin ve deniz tasitlarinin yiik ve
yolcu kapasitesi fazladir. Ayrica denizyolu ve demiryolu tasimaciliginin yiik-km ve yolcu-km
basina tlikettigi enerji miktar diisliktiir.

2.1. Kent Ici Toplu Tasimacilik

Toplu tasima sistemi, tasima bigimine, tasit tiiriine ve tasima 6zelliklerine gore ¢esitlilik
gostermektedir. Otobiis, minibiis, tramvay, hafif rayli, metro ve banliyd sistemler kent i¢i
toplu tasima araglarinin 6nde gelenleri arasindadir, ayrica feribot, deniz otobiisti, tekne, vapur
da denize kiyisi olan yerlesimlerde kent i¢i deniz ulastirmasi tasitlaridir. Birim tasima maliyeti
en yiliksek olan havayolu tagimaciligr ise kent i¢inde toplu tagimada kullanilmayip o6zel
tagimada tercih edilmektedir.

Otobiis, minibiis vb toplu tasima araglarinin doluluk oranlarindaki azalma yolcu basina
tasima maliyetini artirmaktadir. Bu yilizden yiiksek kapasiteli araclarin insan hareketinin
yogun oldugu saatler disinda hizmet vermesi verimliligi diisiirmektedir. Minibiislerin
otobiislere gore gilizergah ve durak esnekligi daha fazladir. Ancak minibiis sisteminin diizensiz
calisma saatleri ve dolunca hareket eden bir anlayigla hizmet vermesi ulasim tercihlerini
onemli Ol¢lide etkilemektedir.

Toplu tasimacilik bireysel tagimalara gore cesitli listiinliikklere sahiptir. Toplu tasima
sistemi dnceden belirlenmis hatlara ve sabit giizergahlara sahiptir. Trafik 1siklarinda genellikle
toplu tasima araclar lehine diizenlemelere gidilmektedir. iki &zel arag kadar yer kaplayan
standart bir otobiisiin yaklasik 16-27 otomobil kadar yolcu kapasitesi bulunmaktadir. Ayni1
sayida aragla daha fazla yolcuyu tasima imkanini saglayan toplu tasima araglarinin 6zel
araclara gore enerji tiiketimi ve CO2 salinimi1 daha disiiktiir (United Nations, 2012: 25).

Agir rayl sistem olarak da adlandirilan metro sistemleri en yiiksek yolcu kapasitesine
sahip kent i¢i toplu tasima tiirtidiir. Diger ulasim sistemlerinden bagimsiz bir hatta sahip olan
metro ve hafif rayl sistemler ulasimi kolaylastirmakta ve rahat bir yolculuk sunmaktadir.
Grafik-4a’da goriildiigii gibi, trafik hacmi arttikca tek seritli yollarda ¢ift serite gére hizdaki
azalma daha fazladir. Metro tasimaciliginda ise tek serit iizerindeki sinirlt hat sayisi sisteme
hiz istiinliigii kazandirmaktadir. Bununla beraber tiim tagima tiirlerinde trafik hacmindeki
artis araglarin bekleme siiresini artirmaktadir.
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Grafik-4: Tasima Tiirlerinde Yolcu Kapasitesine Gore Hiz ve Seyahat Siiresi Degisimi
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Kaynak: De La Barra, 1989: 129.

Kent i¢i trafik trafik yogunlugu, trafik hacmi, hiz, kapasite kullanim ve doluluk oranlari
gibi temel Olciitlere gore incelenmektedir. Trafik hacmi, yolun bir kesitinden birim zamanda
gegen tagit sayisidir. Birimi tagit/saat’dir. Trafik yogunlugu ise birim uzunluktaki bir trafik
seridi boyunca seyreden tasit sayisidir. Yolun doluluk oranmmi belirtmek amaciyla
kullanilmaktadir ve tasit/km birimiyle ifade edilmektedir (Akbas ve Akdogan, 2001).

Grafik-5: Temel Trafik AKkis1 Semasi
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Kaynak: De La Barra, 1989: 122.

Trafik hacmi ve hiz iligkisini gosteren Grafik-5a ve 5b bir biitiin olarak
degerlendirilmelidir. Trafik hacmi arttikca hiz azalir. Baslangigta ortalama hiz maksimum
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degerinde iken trafikteki ara¢ sayisi arttik¢a hiz diismeye baglar. Trafik hacminin maksimum
olmasiyla kapasite degerine ulagilmaktadir. Kapasite degerinin biraz altinda ve {istlinde trafik
hacminde kararsizlik s6z konusudur. Grafik-5d’de goriilecegi iizere ilgili yol kesimindeki
kapasitenin iizerine ¢ikildigi zaman zorlamali akim olusur. Bu esnada yogunluk artmaya
baslarken ortalama hiz azalir. Zorlamali akim durumunda trafikte sik sik dur kalklar, uzun
kuyruklar ve gecikmeler meydana gelmektedir (Baskan vd., 2007: 162). Trafik hacminin
kapasite degerinin tizerinde oldugu durumlarda yolda harcanan zaman ve tagima maliyetleri
artmaktadir.

Grafik-5¢’de hiz ve yogunluk iligkisi goriilmektedir. Trafikte ara¢ yogunlugu arttikca
ortalama hiz diismektedir. Araglarin durma noktasina geldigi anda yogunluk en yiiksek
diizeye ¢ikmaktadir. Ortalama hizin sifir oldugu yogunluk diizeyi tikaniklik yogunlugu olarak
adlandirilmaktadir. Yogunlugun sifir oldugu durumda ise ortalama hiz maksimum degerini
alir ve bu hiz seviyesine serbest akim hizi denir.

2.2. Kentsel Arazi Kullanima ve Ulasim Hizmeti

Arazi kullanimi ve ulagim hizmeti arzi arasinda etkilesim ve bag vardir. Kentlerin
daginik ve diizensiz bir bicimde gelismesi ve yayilmasi ulasim hizmetlerinin verimliligini
diistirmektedir. Ayrica arazinin engebeli ve arazi degerlerinin yiiksek olmasi altyapi
maliyetini 6nemli Ol¢iide arttirmaktadir. Bu agidan kent formunun sekillenmesinde, arazi
kullanim modelleri ve kent i¢i ulagim iliskileri belirleyici konumdadir.

Sekil-4. Ulastirma ve Kentsel Toprak Kullanimi Tliskisi

Vi =N

Toprak Kullanim
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Mekansal Etkilesim

3L

Ulasim Ag1

Kaynak: Rodrigue et al., 2006: 181.

Ulastirma ve kentsel toprak kullanimu iliskisi, ulagim altyapisi ve fiziksel ¢evre arasinda
esglidimil saglayan modellerle agiklanmaktadir. Bunlar kentsel toprak kullanimi, mekansal
etkilesim ve ulasim ag1 modelleridir. Toprak kullanimi modelleri, genel olarak iktisadi
unsurlarin mekana etkisiyle ilgilenmektedir. Mekansal etkilesim modelleri mekansal alanlarin
kendi disindaki birimlerden soyutlanmamis olduguna dayanmaktadir. Ulagim arz1 ve talebinin
fonksiyonu olan mekansal etkilesim, yiik, yolcu ve ara¢ trafiginin mekansal dagilimina
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odaklanmaktadir. Ulasim ag1 modelleri, ulastirma sistemi boyunca olusan trafik diizeninin
iyilestirilmesi lizerinde durmaktadir (Rodrigue et al., 2006: 181). Sozkonusu modellerin
belirlenmesi sehirden sehire ve iilkeden iilkeye degismektedir. Niifus, iklim, arazi yapisi,
zemin sartlari, cografi konum, iktisadi gelismislik diizeyi, ulagtirma hizmeti talep edenlerin
beklentileri, ihtiyaclart ve oncelikleri vb etmenler ulasim stratejilerinin se¢iminde etkili
olmaktadir.

Ulastirma ve arazi kullanimi modelleri kentsel ulasim planlarinin  temelini
olusturmaktadir. Arazi kullanim planlart ulasim hizmetlerinin kalitesinden ¢ok altyap1
faaliyetlerine odaklanmaktadir (Dodson et al., 2011: 1). Kentsel ulasim planlarinin temel
amaglar1 ve dncelikleri, ulagim hizmetinin ucuz, konforlu, saglikli ve kaliteli sunulmasi, yolcu
giivenliginin saglanmasidir. Ulasim etiidii ve planlari, tiim kentsel ve kirsal yerlesmeleri
kapsayan metropoliten etki alani dikkate alinarak hazirlanmaktadir. Yol, kavsak, koprii vb.
altyap1 yatirnmlar1 kent i¢i ulagim planlarinda 6nemli yer tutmaktadir. Bununla beraber,
planlama anlayisinin ¢evresel, iktisadi ve sosyal boyutlara sahip olmasi gerektiginden,
stirdiiriilebilir ulagim politikalarinin ve arazi kullanim planlamasinin kapsami genislemektedir.

3. Siirdiiriilebilir Kent i¢i Ulasim Politikalar

Kentsel ulagtirma sisteminin siirdiiriilebilirligi, kent sakinlerinin kent i¢i ulagimda
hareketlilik ve wulasim hizmetleri erisilebilirliginin yiikselmesi anlamina gelmektedir.
Stirdiirtilebilirligin artirllmasiyla ¢evre dostu ulasim araglarinin kullanimi ve giivenli seyahat
edebilme olanagi saglanmaktadir (Tiwari, 2003: 61). Siirdiiriilebilir ulastirma sisteminin en
biliyiik hedeflerinden biri trafikteki motorlu araclarin sayisinin ve seyahat siiresinin
azaltilmasidir. Boylece bir yandan trafik sikisikliklarinin oniine gecilirken diger yandan
araclardan arindirilmis alanlarin  ¢ogaltilmasiyla yayalarin  kent i¢inde hareketi
kolaylastirilmaktadir. Yaya kaldirimi ve bisiklet yollarindaki yetersizlikler insan hareketini
kisitlamaktadir. Bu agidan, ulastirma planlar1 ve trafik diizenlemeleri, tasima araglarindan
ziyade yayalarin kullanimi 6ncelik alinarak hazirlanmaktadir (United Nations, 2012: 18).

Gelismis iilkelerde trafik tikanikligin1 ve beklemeleri azaltmak icin karayoluna alternatif
ulagim yontemlerinin kullanilmasi, yolcu tagima kapasitesi diisiik toplu ulasim araglarinin
kent merkezine girislerinin sinirlandirilmasi, yol ve alan kullaniminin iicretlendirilmesi, toplu
tasimada hizmet kalitesinin yiikseltilmesi vb 6nlemlere bagvurulmaktadir (Litman, 2013: 3-7).
Yolculuk siiresini azaltmak ve serbest/rahat bir trafik akisini1 saglamak amaciyla ayrilmis yol
veya serit olusturulmaktadir. Ulagim tiirlerinin ve araglarinin birbiriyle ayn1 yolu veya seridi
paylagsmalar1 hiz1 diigiirmekte, kapasiteyi olumsuz etkilemekte ve ulasim hizmetinin
etkinligini azaltmaktadir.

Toplu tasima araglari, mevcut kentsel araziyi verimli kullanma ag¢isindan {istiinliiklere
sahiptir. Geligmis iilkelerde, rayl tasimaciligin ulastirma sektorii igerisindeki payinin ve diger
ulagim tiirleri karsisinda rekabet giiclinlin artirilmasi stirdiiriilebilir kentsel gelismeyi
saglamanin 6nemli bilesenlerinden biri olarak goriilmektedir. Cogu iilkede alt yap1 yatirimlari
ve teknoloji destegi ile akilli duraklar ve akilli bilet uygulamalar1 kullanima sunulmakta;
elektronik ve bilgisayar destekli iicret ddeme sistemleri yayginlagmaktadir. Nitekim kent
icinde yolcular tek bilet sistemiyle metro, tren, tramvay, otoblis veya deniz tasiti ile seyahat
edebilmesi toplu ulasimin kullanimini kolaylastirmaktadir. Boylece farkli ulasim modlart
arasinda aktarma yapan yolcularin her seferinde yeni bir bilet almalarinin Oniine
gecilmektedir.

Gelismekte olan iilkelerde ise kent i¢inde motorlu araclarin daha hizli hareket etmesi
icin altyapr yatirimlart arasinda yol insaatlarina dncelik verilmektedir (Cervero, 2013: 11).
Alternatif yol yapimi kavsak ve trafik 151k sayisimin artmasini beraberinde getirmektedir.
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Boylece kent i¢i yolculuklarda kimi zaman trafik 1siklarinda gegirilen siire toplam seyahat
stiresinin 6nemli kismina denk gelmektedir. Yollarda kapasitenin artirilmasi ya da anayollari
birbirine baglayan paralel yollarin olusturulmasi trafik akisinda kisa siireli iyilesme meydana
getirmektedir. Ancak yaratilan ek kapasiteler ve yeni yol yapimi uzun vadede arag
trafigindeki artisa engel olamamaktadir. Insa edilen tiineller, kopriiler, katli otoyollar ve
kavsaklar kentlerin icine daha fazla trafik ¢ekmektedir. Dolayisiyla artan trafik talebini
kargilamada yetersiz kalan ulagim altyapisini1 gelistirmekten ziyade, bireysel ara¢ kullanimini
siirlandirarak trafik diizeyinin azaltilmas1 hedeflenmelidir.

Kent i¢inde araba sahiplerinin yillik artig orantyla yillik niifus artiginin dengelenmesi
gerekmektedir. Bunun yaninda, kent merkezlerinde arabalarin girmedigi bisiklet ve yaya
alanlar1 olusturulmali ve otomobillerin kent merkezine girme talepleri azaltilmalidir. Bunun
icin kent i¢i yolculuklarda birden fazla tiirde ulasim aracinin kullanimi yayginlastiriimalidir.
Verimli bir ulagim sistemi i¢in toplu tasima araclarindan faydalanma tesvik edilmeli, arag
paylasim programlart gelistirilmeli, kent icinde gereksiz arag¢ trafigi en aza indirilmelidir.
hareketsiz yagsamin yol actig1 hastaliklarin azaltilmasi i¢in yiiriiyiis ve bisiklet kullanimi tesvik
edilmeli; bisiklet ve yayalara yonelik ayri seritler gelistirilmeli, kaldirimlar ve ara yollar
tizerine ara¢ parki sinirlandirilmalidir.

Kent merkezinin farkli ulasim tiirleri ile erisilebilirliginin gelistirilmesi toplumsal
faydanin gozetilmesi bakimindan O6nem tasimaktadir. Bu bakimdan toplu tasima araglari
giiniin belirli saatlerinde yolcu yogunlugunun arttigi bolgelerde kiiciik kapasiteli araglarla
beslenmeli ve aktarmali yolculuklarin yayginlagsmasi ic¢in farkli tasima tiirleri arasinda hat-
zaman-iicret entegrasyonu saglanmalidir. Ayrica engelli ve hastalarin erisebilecegi ve farkl
ulagim araglar1 arasinda kolayca ge¢is yapabilecegi sistemler tasarlanmalidir.

AB iilkelerinde yolculuk yapmaya hazirlanan engelli yolculara yonelik ulagim alt yapisi
ve ulasilabilirlik hakkinda bilgi veren seyahat bilgilendirme sistemleriyle kapsamli yardim
sunulmaktadir. Isveg’te, bilgilendirme sistemine, tasarim, ulasilabilirlik, hizmet tiirleri ve
otobiis terminalleri ve istasyon nitelikleri ile ilgili bilgiler eklenmektedir. Bu sistem, tren
hizmetleri ve bolgesel toplu tagima araglari ile uzun yol/sehir i¢i otobiis hizmetleri, tren ve
feribot seferlerini kapsamina almaktadir. Genisletilmis sistemde taksiler, otoparklar ve
engelliler tarafindan kullanilabilen tuvaletler hakkinda bilgiler yer almaktadir. Almanya,
Isvigre ve Italya’da engelli yolcularin gereksinimlerini karsilamak iizere hazirlanan internet
siteleri bulunmaktadir. Finlandiya, bolgedeki biitiin toplu tasima sistemleri i¢in tarife ve
giizergdh bilgisi sunan, evden eve seyahat planlama imkani saglayan internet tabanli bir
planlama sistemine sahiptir (UBAK, 2008: 22).

Yol ve trafik bilgilerini giinliik kaydeden bilgi toplama ve akilli ulagim sistemleri, kent
ici trafigin yonetim ve denetimini kolaylastirmaktadir. Seyahat zorunlulugu bulunan herkesin
ihtiya¢ duyacag bilgilerin medyada, internet veya elektronik pano gibi uygulamalarda anlik
paylasimi kaynaklarin daha efektif kullanilmasini saglamaktadir.

Kavsaklar, arag trafiginin kesistigi noktalardir. Kent merkezinde, bir kavsakta olusan
arag trafiginin diger kavsaklara da sigramamasi i¢in kavsaklarin birbirine uzak konumda insa
edilmeleri gerekmektedir. Ozellikle rayli ulasim araclar ile binek tasitlarin karsilastiklari
kavsaklarda gegis Onceligi uygulamasma basvurulmalidir. Tramvay vb araglara Oncelik
taninmas1 toplu ulasimi1 avantajli kilmakta ve trafik sikisikliginin  yasanmamasini
saglamaktadir. Ulagim tiirlerinin, kendilerine ayrilmis ve tanimlanmis yollara sahip olmasi
trafik akisini ve hizin1 olumlu etkilemektedir. Bu agidan trafik akisinin rahatlatilmasi i¢in yiik
ve yolcu tagitlarinin ayrilmis yol ve seritlerde hareket etmesi esas alinmalidir.

Yaya kaldirimlarmin kapasitesi, kullanict talebini karsilamalidir. Yayalar igin
kaldirimlarin yeterli genislikte olmasi dolasim giivenligi agisindan 6nem tasimaktadir. Bu
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bakimdan kaldirimlarm yaya kullanimina uygunlugu olgiilerek kontrol edilmelidir. Ote
yandan yayalara gilivenli gecisler saglamak icin insa edilen yaya {iist gegitleri trafik akisim
kolaylastirirken yayalarin hareketini zorlagtirmaktadir. Yayalarin tasita gore Onceliginin
saglanmasi i¢in iist gecitlerden ziyade yaya gegitleri tercih edilmelidir.

Yol giivenlik Onlemleri kapsamli bir temel iizerine olusturulmali, yol ve isaret
iyilestirmeleri diizenli takip edilmeli, agir tonajli araglarin kent icinde trafige ¢ikist
kisitlanmalidir. Karayolu ile kent merkezini transit gecen yiik ve yolcunun diger ulasim
tirlerine aktarilarak veya alternatif yollarla sehir disina ¢ikartilarak kentici trafigin
rahatlatilmas1 gerekmektedir. Lojistik merkez yatirimlarin transit yiik trafigini azaltma ve
kent i¢inde daginik haldeki lojistik firmalar1 bir araya getirme avantajlart vardir (Bayraktutan
ve Ozbilgin, 2014: 3). Bu y®niiyle lojistik faaliyetlerin bir gat1 altinda toplanarak lojistik
merkezlerde birlestirilmesi kentsel ulagim hizmetlerinin verimli yiiriitiilmesine katki
saglayacaktir.

3.1. Kent Ici Ulasimda Karsilasilan Sorunlar

Ulasim ve trafik sorunu, hizli kentlesme, plansiz yapilagsma, kontrolsiiz mekansal
biliylimenin en 6nemli sonuglarindandir. Belirli koridorlardaki trafik yogunlugu ve sikisikligi
yasam kalitesini diislirmekte, zaman kaybi yaratmakta ve g¢evre iizerinde olumsuz etkiler
meydana getirmektedir.

Ulastirma faaliyetleri ¢cevre ve hava kirliginin en 6nemli nedenleri arasindadir. Motorlu
tasitlardan aciga ¢ikan emisyon miktarinin artmasi ¢evreye dnemli oranda zarar vermektedir.
Bu bakimdan, artan 6zel tagit kullanim1 dogal alanlar1 tahrip etmekte, hava kalitesini olumsuz
etkilemekte ve giirliltii meydana getirmektedir. Ara¢ gliriiltiisii genellikle motor, egzoz ve
korna sesi ile siirtinmeden kaynaklanmaktadir. Motor giicii fazla olan agir araglar hafif
araglara oranla daha fazla giiriiltii ¢ikarmaktadir.

Plansiz ve kontrolsiiz kentsel biiyiime, ulasim ve cevre sorunlarmin da kaynagini
olusturmaktadir. Niifus artisina bagli olarak kentlerin disa dogru biiyiliyerek genislemesi ve
yerlesim alanlarinin yayilmasi, kent i¢ci seyahat maliyetini artirmaktadir. Uzayan seyahatler
ulagimin toplumsal maliyetlerinden biridir. Ulagim mesafelerinin ve insan hareketliliginin
artmastyla kentlerin bazi kesimlerinde kent ici seyahat, kentler aras1 seyahatten daha uzun
zaman almaktadir. Ayrica daginik ve niteliksiz yerlesimler kamusal hizmetlere ve toplu
ulagima erisim agisindan zayif durumdadir. Nitekim kent merkezine toplu tagima ile ulagimin
uzun slirmesi bireysel ulasimi tesvik etmektedir.

Ulagim faaliyetlerinin olumsuz digsal etkileri, trafik tikanikligi, kaza, zaman kaybi,
gecikme ve strestir. Trafik yogunlugu, kentsel yasamdaki hareketi kisitlayan ve insan
iliskilerini azaltan en 6nemli etkenlerden biridir. Motorsuz ulasim sistemleri, temiz ¢evre ve
giivenli seyahat temelinde hizmet verdigi i¢in yerel yonetimlerin geri 6deme ve dzkaynak
gibi biitce ve finansman sorunlari, ulagim altyap1 yatirimlarinda gevresel etkilerin yeterince
dikkate alinmamasini beraberinde getirmektedir.

Ulasim altyapisindaki yetersizlikler, yanlis kaynak kullanimi, toplu tagimaciligin ihmal
edilmesi vb faktorler kentsel ulasim sorunlarinin temel nedenlerindendir. Diisiik kapasiteli
toplu tasima araclari ile taksi ve minibiislerin yolcu aramak i¢in trafige girmeleri ve yavas
hareket etmeleri trafik yogunluguna yol agmaktadir (McKnight et al., 2003: 7). Ayrica
stirticiilerin kent i¢i trafiginde zamanlarini tagitlarini birakacaklar: yerleri arayarak gecirmeleri
ulagim verimliligini azaltmaktadir.

Karayolu aglarinin ve yol kapasitesinin yetersizligi, trafikte artan ara¢ yogunlugu, trafik
sikigikligi yaratan unsurlarin basinda gelmektedir. Trafik tikanikligi, ise gidis gelis
saatlerinde, kent merkezlerinde ve yerlesimin yogun oldugu alanlarda doruk noktaya
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ulagmaktadir. yayalarin dolasim ve etkinlikleri kisitlanmakta; kent merkezindeki aligveris,
kiiltiir ve eglence islevlerine erisim zorlagmaktadir. Kent i¢i ulagimda artan ara¢ sayisini
karsilayacak otopark yetersizligi ve kent icinde yasal olmayacak sekilde arabalarin yol
kenarlarma birakilmasi yollarin kapasiteleri ile ara¢ ve yaya hareketini sinirlandirmaktadir.
Yolcu indirme ve bindirmelerin kurallara uygun sekilde duraklarda olmamasi, diger araglar
acisindan ulasim zorlugu meydana getirmektedir. Durak ylirlime mesafeleri ile otobiis ve
minibiis giizergahlarinin uzun olmasi kent insanin1 bireysel ara¢ kullanimina itmektedir.

3.2. Turkiye’de Kentsel Ulasimda Karsilasilan Sorunlar

Tiirkiye kentsel ulasimda 6zel ara¢ kullaniminin yiiksek oldugu iilkelerdendir.
Araglarin kullanimindaki artig, kent merkezlerindeki park yerlerini yetersiz hale getirmistir.
Ulkede karayolu tagimaciligi kurumsallasmanin olmadigi ve rekabetin fazla oldugu bir
alandir. Genel olarak motorlu toplu tasima araclarinin hizmet kalitesi, hiz, sefer araligi,
konfor, giivenirlik ve giivenlik acilarindan diisiiktiir. Karayolu iizerindeki agir tasit oraninin
yiiksek olmasi trafik giivenligini azaltmaktadir.

Tiirkiye’de, kent icinde deniz tasimacilifindan faydalanma imkani olan kent sayisi
siirhidir. Rayl tagimaciligin bulunmadigi kentlerde minibiis ve belediye otobiisleri yolcu
talebini karsilamada yetersiz kalmaktadir.

Tiirkiye’de bir¢ok kent i¢in hazirlanan ulasim ana planlarinda biitiin ulasim tiirlerine
yonelik kapsamli arastirmalar yapilmaktadir. Ancak genel olarak rayli sistem etiidii ve
giizergah belirlenmesine odaklanilmaktadir. Otobiis sistemi ve yol aginini verimli kullanmaya
yonelik degisiklikler ile, yaya ve bisiklet kullanimini arttirmaya yonelik Oneriler yeterince
dikkate alinmamaktadir (Zorlu, 2009: 117).

3.3. Kentsel Ulasima Yonelik Siirdiiriilebilir Politika Onerileri

Kent i¢indeki seyahatlerin ekonomik, c¢evreye duyarli, diger ulagim tiirleri ile
desteklenebilen ve konforlu olabilmesi i¢in gelistirilen Oneriler agagida siralanmaktadir.

* Kentsel mekanda toplu tagima ve yayalara dncelik verilmelidir. Toplu ulagimda hiz,
konfor ve kalite artirilarak 6zel otomobil kullanicilar1  toplu tasimaya
yonlendirilmelidir.

* Ulasim politika ve stratejileri kisa, orta ve uzun donemli belirlenmelidir.

* Kentsel ulagim, arazi kullanimut ile etkilesim géz oniinde tutularak planlanmalidir.

* Ulasim planlar1 ve yatirim dncelikleri yolculuk talep tahmin modellerine dayali olarak
teknik etiitlerle olusturulmalidir. Yayilma alani nispeten genis olmayan kentlerde
ulagim ylizeylerine ayrilan alanin yeterli olmamasi kisith kaynaklarinin verimli
yonetilmesini daha 6nemli kilmaktadir.

e Hal, ambar, antrepo, depo, otogar, liman, aligveris merkezi, lojistik merkez gibi
alanlara iligkin planlamalar arazi kullanim stratejileri ¢ercevesinde kent i¢i trafigin
rahatlatilmasi amaclanarak belirlenmelidir.

* Yolcu, siiriicii ve yayalarin bilgilendirilmeleri ve yonlendirilmeleri i¢in bilgi
teknolojilerinden etkin bir sekilde yararlanilmalidir.

* Ulastirma altyapis1 kapsaminda toplumun ihtiya¢ ve beklentilerini karsilayacak akill
ulagim ve sinyalizasyon sistemleri kurulmalidir.

* Mekansal ve ekonomik ayrigmalar sonucu kent merkezine uzak alanlarda yasayan
diisitk gelirli kesimin basta ulagim olmak {izere kentsel hizmetlere erigimi
tyilestirilmelidir.

* Engelsiz ulagim i¢in engellilere yonelik olarak, durak, istasyon vb alanlara rampa ve
asansor ile géorme engellilere uygun taban sistemleri yapilmalidir.
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Sonug¢

Kentlerde niifusun artmasi ve ara¢ kullaniminin yayginlagsmasi ulasim yogunlugunu
artirmakta; arazi ve yol kullanimimin verimsizligi ulagim arzinin planlamasinda etkinsizlik
meydana getirmektedir. Nitekim ¢esitli iilkelerde kentsel ulagim talebinin azaltilmasi i¢in
yolculuklarin toplu tasima sistemine yonlendirilmesi ve bireysel ulasimin sinirlandirilmasina
yonelik planlama kararlar1 alinmaktadir. Bireysel ara¢ kullaniminin caydirilmast ve toplu
tagimanin tesvik edilmesi enerji kaynaklarinin ekonomik kullanimina ve toplumsal kesimlerin
daha yakin etkilesimine katki saglamaktadir.

Kentlerin fiziki planlari ile ulagim planlarinin biitiinlestirilmemesi ve imar 6zellikleri
dikkate alinarak onceliklerin belirlenmemesi, ana yollarin kent merkezine ve konut alanlarina
girmesine neden olmaktadir. Ozellikle merkezi alanlarda yetersiz altyap: ve yanls ulasim
politikalar1 artan trafik talebine yanit verememektedir. Artan kentsel ulagim talebine, ulagim
arz1 artirilarak karsilik verilmesi ve hareketliligin 6nem kazanmasi sonucu ilave yol, tiinel,
koprii ve kavsak yatirimlar kentlerin i¢cine daha fazla trafik ¢ekmektedir. Dolayisiyla artan
trafik talebini karsilamak i¢in ulasim altyapisinin gelistirilmesi yetersiz kalmaktadir. Bunun
yerine kentsel alanda bireysel ara¢ kullaniminin simirlandirilarak, tesvik edilerek trafik
diizeyinin azaltilmasi tercih edilmektedir.

Kentsel ulagim sistemlerinin gevreye olan olumsuz etkilerinin minimuma indirilmesi,
kent i¢i dolagimin yaya ya da enerji tiiketimi ekonomik olan araglarla saglanmasini
gerektirmektedir. Ulasim sorunlarinin artmasindaki en Onemli etkenlerden biri otomobil
sayisindaki artistir. Bu bakimdan cagdas ulastirma planlari, tasima araclarindan ziyade
yayalari kullanimi oncelik alinarak hazirlanmakta ve kentsel alanda yayalara genis alanlar
ayrilmaktadir.

Tiirkiye’de, kent icinde kisa mesafeli ulagtirmanin yogunlugu nedeniyle, karayolu
tagimaciligi ulastirma tiirleri arasinda agirhigini  korumaktadir. Hem mal hem insan
ulagtirmasinda binek tasitlarin aldigi payin énemli seviyelere ulagsmasi kent i¢i yolculuklarda
ozel ara¢ kullaniminin sinirlandirilmasini giindeme getirmektedir.

Sosyal devlet anlayis1 her bireyin hicbir ayrimciliga ugramadan kentsel hizmetlerden ve
fiziksel ¢evreden ayni Olgiide yararlanabilmesini gerektirmektedir. Bu baglamda kentsel
gelismenin ve ulasimda erisimin ¢evrenin kisitlayici niteligi dikkate alinarak ele alinmasi
gerekmektedir. Toplumun genis kesimlerine hizli, konforlu ve ucuz ulasim hizmetlerinin
sunulmast gelir dagiliminin iyilestirilmesine katki yapmaktadir. Bu yoniiyle toplu tasima
araclari, diisiik gelirli gruplar ve engelliler agisindan avantajlara sahiptir. Kentin gelisimini
destekleyen saglikli ve siirdiirelebilir ulasgim modellerinin yerel yonetim merkezli
uygulanmasi ve mevcut ulagim altyap1 kapasitesinin en iist diizeyde kullanilmasi i¢in farkli
toplu tasima tiirlerinden biitiinlesik bicimde yararlanilmalidir.

Kentlerde ulagimda artan talep sorunu, kapasiteyi arttirarak c¢oziilememektedir. Kent
merkezinde 6zel ara¢ kullaniminin sinirlandirilarak toplu tagimaciligin tesvik edilmesi hem
toplumun sosyal ve kiiltiirel iletisiminin arttirllmasina katki saglayacak hem de kentin ulagim
kaynakli diger sorunlarma ¢oziim iiretilmesinin dniinii agacaktir. Ilerleyen dénemlerde niifus
ve tagit artisinin devam edecegi diisliniiliirse motorlu tasit trafigini azaltmayir amaglayan
politikalara dncelik verilmelidir. Boylece yakit tiiketiminin azaltilmas1 hem ekonomiye katki
saglayacak hem de ¢evre kirliliginin dniine gegecektir.

Kent ve bolge planlamalarinda yerlesim alanlarinin belli siirlar i¢inde tutulmasi,
fiziki gelismenin denetlenmesi, kentler i¢in uygun bir optimal biiyilikliiglin belirlenmesi ve
bliylimenin smirlandirilmasi ulasim sorunlarin1 azaltan sonuglar ortaya koyacaktir.
Stirdiiriilebilirlik ilkeleri kentsel gelismeye yon vermeli ve ulagim politikalari ¢evre duyarlilig
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kapsaminda tasarlanmalidir. Kent merkezi yayalastirma plan ve projeleriyle aragtan
arindirilmis alanlar meydana getirilmelidir. Seyahat siirelerini kisaltacak alan kullanimi1
diizenlemeleri ve yaya kullanimina yonelik alanlarin artirilmasi esgiidiim halinde yerine
getirilmelidir. Bu bakimdan yaya mekanlarinin, bisiklet yollarinin ve bisiklet park yerlerinin
artirilmasi desteklenmelidir.
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