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ABSTRACT

This study evaluates the impacts of mobility hubs on sustainable transportation and discuss-
es their potential contributions to Turkiye's urban transport system. Based on theoretical
literature and international best practices from Europe and North America, mobility hubs
are addressed not only as intermodal transfer points but also as strategic urban compo-
nents contributing to broader sustainability objectives such as social equity, environmental
responsibility, and spatial integration. Considering Turkiye's fragmented urban structure,
weak modal integration, and growing dependency on private vehicles, mobility hubs pres-
ent significant opportunities to enhance transport efficiency and urban quality of life. The
study explores institutional, managerial, and financial considerations in the implementation
of mobility hubs and emphasizes the importance of locally adaptable models through pilot
projects. It also offers recommendations regarding national policies and planning frame-
works. Ultimately, mobility hubs are proposed not merely as infrastructural elements but as
key instruments in shaping a forward-looking and integrated vision for sustainable mobility
in Turkiye.
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TURKIYE’NiN SURDURULEBILIR ULASIM ViZYONUNDA
HAREKETLILIK MERKEZLERININ ROLU:
STRATEJIK BiR DONUSUM ARACI

YUNUS EMRE GELIK

0z

Bu calisma hareketlilik merkezlerinin surdurdlebilir ulasim Uzerindeki etkilerini
degerlendirmekte ve Turkiye ulasim sistemi agisindan potansiyel katkilarini
tartismaktadir. Literatirde yer alan kuramsal yaklasimlar ile Avrupa ve Kuzey
Amerika'daki uygulamalardan elde edilen bulgular dogrultusunda hareketlilik
merkezleri yalnizca ulasim yontemlerinin entegrasyonunu saglayan yapilar
degil; ayni zamanda sosyal esitlik, cevresel sorumluluk ve kentsel butunlesme
gibi ¢cok boyutlu surdurulebilirlik hedeflerine katki sunan stratejik merkezler
olarak ele alinmaktadir. Turkiye'nin parcali kentlesme yapisi, ulasim turleri arasl
kopukluklar ve artan 6zel ara¢ bagimuligr gibi mevcut ulasim sorunlari dikkate
alindiginda, hareketlilik merkezlerinin yayginlastiritmasi hem ulasim verimliligini
artirmakta hem de kent ici yasam kalitesini iyilestirme potansiyeli tasimaktadir.
Calisma, hareketlilik merkezlerinin planlanmasinda goz onunde bulundurulmasi
gereken kurumsal, yonetsel ve finansal faktorleri incelemekte; pilot uygulamalar
uzerinden gelistirilecek yerel modellerin 6zgunligunu tartismaktadir. Ayni
zamanda ulusal politikalar ve planlar hakkinda onerilerde bulunmaktadir.
Sonuc olarak hareketlilik merkezleri yalnizca altyapisal bir ¢ozim olarak degil,
Turkiye'nin surdurulebilir ve butuncul ulasim vizyonu agisindan gelecede yonelik
stratejik bir arac olarak onerilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Hareketlilik Merkezi, SUrdurulebilir Kentsel Hareketlilik,
Ulasim Politikasi, Kentsel Erisilebilirlik
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1. Giris

21.yuzyilda kentlesme egilimlerinin hizlanmasiyla birlikte ulasim sistemleri,
yalnizca mekansal hareketliligi saglamakla sinirli kalmamakta; ayni zamanda
cevresel strdurulebilirlik, toplumsal esitlik ve ekonomik verimlilik gibi ¢ok bo-
yutlu sorunlarla da yakindan iligkili hale gelmektedir (Newman & Kenworthy,
1999). Bireysel motorlu tasit kullanimina dayali ulasim modelleri, fosil yakit
tuketimini artirarak sera gazi emisyonlarina katki saglamakta ve bu durum iklim
degisikligini tetikleyen baslica kent kaynakli etmenlerden biri olarak one ¢ik-
maktadir (IPCC, 2022).
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Resim 1: Ulastirma TUrlerine Gore Sera Gazi Emisyonu, CSB

Kent ici ulasim kaynakli sorunlar yalnizca ¢evresel boyutla sinirli degildir. Gin-
luk yasamda ulasim erisilebilirligi ve maliyeti, kent sakinlerinin sosyal yasama,
egitime ve istihdama katiimini da belirlemektedir. Bu baglamda, strdurulebilir
ulasim kavrami yalnizca ekolojik surdurulebilirlik degil, ayni zamanda toplumsal
adalet ve ekonomik surdurulebilirlik ve mekansal erisilebilirlik agisindan da
degerlendirilmelidir (Lucas, 2012).

Bu calismada amagc surdurdlebilir ulasimin onemli bir araci olarak ortaya
cikan hareketlilik merkezlerinin (mobility hub); yapisini anlamak, strdirilebilir
kentsel hareketlilik planlarr ile uygulamalarini agiklamak ve Turkiye'deki ulasim
politikasinda nasil yer edinebilecegini tartismaktir. Bulundugu sosyal ve ekono-
mik konumda Turkiye, Avrupa’da tartisilan guncel uygulamalar ile geleneksel
ulasim yontemlerinin arasinda yer almaktadir. Bu yiuzden Avrupa'da 2011'den
bu yana resmi ulasim politikasi olarak desteklenen “srdurullebilir kentsel hare-
ketlilik” calismalarinin Ulkemizde de zamanla yer bulacagi ongorulmektedir. Bu
makaledeki amag bu ¢alismalarin hangi politikalarla kentlere entegre edilmesi
gerektigini tartismakitir.

Galismanin yontemi literatdr taramasi ile akademik calismalarin, yurt disi
uygulamalarr incelenerek ve Ulkemizdeki benzer nitelikteki alanlar karsilasti-
rilarak tartisilmasidir. Ulkemizdeki ulasim politikalari ile surdirdlebilir kentsel
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TURKIYE'NIN SURDURULEBILIR ULASIM VIZYONUNDA HAREKETLILIK MERKEZLERININ ROLU

hareketlilik calismalarinin beklenen gelisimi yonu ile bu gelisime yonelik elesti-
rilerle yeni politika onerileri sunulmustur.

1.1. Surdiiriilebilir Ulasim Arayisinda Hareketlilik Merkezleri

Geleneksel ulasim sistemlerinin kentlerdeki cok katmanli ulasim sorunlarina
yanit verememesi, yeni yaklasimlari gindeme getirmistir. Bu yeni yaklasimlardan
biri olan surdurulebilir kentsel hareketlilik yaklasiminin igerisinde barindirdig
“hareketlilik merkezleri” (mobility hubs), cesitli ulasim modlarini bir araya geti-
rerek kullanicilarin butlnlesik, esnek ve cevre dostu bigimde seyahat etmelerini
saglamay! amaclamaktadir (Reusser D. E., Loukopoulos, Stauffacher, & Scholz
2008). Bu merkezler, fiziksel altyapinin (6rnegin otobls, metro, bisiklet yolla-
ri, scooter park alanlari) yani sira dijital ¢ozimleri (mobil uygulamalar, gercek
zamanli bilgi sistemleri) de biinyelerinde barindirarak farkli ulasim bigimleri
arasinda “akilli gecis” imkani sunarlar (Shaheen & Cohen, 2020).

Avrupa basta olmak uzere bircok Ulkede hareketlilik merkezleri, ulasim sis-
temlerinin donusturulmesinde onemli bir arac olarak kullanilmaktadir. Alman-
ya'da "Mobilitatsstationen”, Hollanda'da “Mobility-as-a-Service (MaaS)” sistem-
leriile entegre calisan merkezler, kullanicilarin toplu tasima, bisiklet, scooter ve
arac paylasimi hizmetleri arasinda hizli ve kolay gecis yapmasini mumkun kil-
maktadir (Kager, Bertolini, & te Brommelstroet, 2016).
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Resim 2: Hamburg Hareketlilik Merkezleri Haritasi, Transportation (2022)
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1.2. Tiirkiye Baglaminda Konunun Onemi

Turkiye'de ulasim sistemi hala blyuUk olglde karayolu agina ve ozel otomo-
bil kullanimina dayanmaktadir. TUIK verilerine gore 2022 itibariyla trafige ka-
yitli tasitlarin %54'U otomobildir ve bu oran artis egilimindedir (TUIK, 2022).
Toplu tasima sistemleri, bircok buyuksehirde yaygin olmakla birlikte, modlar
arasl entegrasyon zayiftir. Farkli ulasim turleri arasinda gecis surecinde zaman,
maliyet ve bilgiye erisim agisindan kullanicilar gesitli engellerle karsilasmak-
tadir (Yazici & Delice, 2024).

2016 global sehirler toplu tasima kullanim raporu - TR

* Hafta Igl ganlerde, ise gidip gelirken bir kisinin bir durakta bekledidl toplam sare.

Resim 3: Bir GUnde Durakta Gegirilen Toplam Zaman, Moovit

Bu noktada hareketlilik merkezleri, hem mevcut ulasim sisteminin verimliligini
artirma hem de cevresel ve sosyal strdurulebilirlige katki saglama potansiyeli
nedeniyle TUrkiye icin stratejik bir firsat sunmaktadir. Ancak uygulamaya yonelik
modellerin azligl, kurumsal koordinasyon eksiklikleri ve mekansal planlama ile
ulasim planlamasinin entegre olmamasi, bu donusum surecini yavaslatmaktadir
(Topuz Kiremitci & Gergek, 2017).

Ote yandan, Turkiye gibi gelismekte olan tilkeler acisindan Avrupa Ulkelerinin
ve gelismis sehirlerin mevcut sorunlari, gelecekte karsilasilabilecek problemler
icin onemli birer uyari niteligindedir. Bugun Amsterdam, Berlin ya da Kopen-
hag gibi sehirlerde gorulen surdurulebilirlik temelli ulasim sistemlerinin bile
erisilebilirlik, kullanicr gesitliligi, veri glvenligi ya da dijital esitsizlik gibi yeni
sorunlarla karsi karslya olmasi; Turkiye icin bir tlr “gelecek projeksiyonu” islevi
gormektedir (Shaheen & Cohen, 2020). Bu nedenle Turkiye'nin, yalnizca mevcut
gereksinimlere degil, ayni zamanda diger Ulkelerin deneyimlerinden yola ¢ikarak
gelecekteki olasi sorunlara da bugunden ¢ozum aramasi onemlidir.

| 120 uLasTiRMA VE ALTYAPI
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Bu baglamda hareketlilik merkezlerinin planlanmasi, yalnizca bir “ulasim
altyapisi yatirmi” olarak degil, ayni zamanda gelecege donuk bir adaptasyon
stratejisi olarak ele alinmalidir. CUnkud bu tur merkezler, hem mevcut ulasim
sorunlarina ¢ozum sunabilir hem de dijitallesen ulasim sistemlerinin sosyal
yaplyl zedelememesi icin kritik bir rol Ustlenebilir (Lucas, 2012).

1.3. Literatiir: Hareketlilik Merkezleri ve Siirdiriilebilir
Kentsel Hareketlilik

Scopus ve Web of Science veri tabanlari kullanilarak “mobility hub” kavraminin
bu calismada ele alinan bigimiyle (kentsel ulasim ag igerisinde bir kentsel dona-
t1, hareketlilik mekani) tartisildigi akademik calismalar belirlenmis ve bunlarin
yillar igindeki degisimi analiz edilmistir. Buna gore gorselde goruldugu uzere bu
alandaki akademik calismalarin sayisi gun gectikce artmaktadir. Bu ¢calismada
burada yer alan kaynaklar ve proje raporlari kullanilmistir. Ayrica Scopus veya
WoS veri tabaninda yer almayan ¢alismalarin bu grafikte bulunmadigi bilinmelidir.
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Resim 4:Yillara Gore “Mobility Hub" Kavramiyla Yapilan Calismalar

Sozlikte ulasim, “insanlari veya mallari bir yerden baska bir yere tasit, yol
vb. kullanarak tasima sistemi” anlamina gelir (Oxford Learner’s Dictionaries).
Bununla birlikte hareketlilik, “bir yerden, sosyal siniftan veya isten baska bir yere
kolayca hareket etme yetenedi” anlamina gelir (Oxford Learner's Dictionaries);
buradan gorildigu Uzere ulasim birini/bir seyi tasimaya odaklanirken hareket-
lilik kolayca hareket etmeye odaklanir (Litman, Measuring transportation: Traffic,
mobility and accessibility, 2003).

1999 yiinda Todd Litman ulasimi yeniden dusuinmek amaciyla bir paradigma
degisikligi 6nerdi (Litman, Exploring the Paradigm Shifts Needed To Reconcile
Transportation and Sustainability Objectives, 1999). Bu 6neriden birkac yil sonra
Litman Burwell ile surdurulebilir ulasim ve hareketlilik arasindaki iliskiyi orta-
ya ¢lkardi. Surdurulebilir hareketlilige erisebilmek icin ulasimin; enerji verimli,
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saglikli, ekonomik ve surdurulebilir kalkinma ile ilgili diger sosyal yonlerinin
de olmasl gerektigine karar getirdiler (Litman & Burwell, Issues in sustainable
transportation, 2006).

Ortaya konan bu yeni paradigma zamanla dunyadaki cesitli otoriteler tara-
findan cesitli bicimleriyle kabul edildi. Ornegin Diinya Bankasi, Kentsel Ulasim
Stratejisi'nde kentlerdeki ulasim planlamasi icin motorsuz ulasimin cnemsendigi
ve kentsel kalkinmanin bir yontemi olan yeni bir cerceve ortaya koydu (World
Bank, 2002). Bununla birlikte Avrupa Birligi 2011 yilinda Ulastirma Beyaz Kitabi'ni
yayinladi. Bu belgeye gore arag teknolojileriyle cevre dostu tasima modlarina
yonelik ekonomik kalkinma, rekabet glicu ve verimliligin tesvik edilmesini des-
tekleyen surdurulebilir kentsel hareketlilik Avrupa Birligi'nin ulastirma politikasl
haline geldi (Comission of the European Comminities, 2009).

Hipogrossao'ya gore gagdas kentler otomobiller Uzerine insa edilirken, sur-
durulebilir kentsel hareketlilik, akilli sehirlerle oldukga iliskili bir yaklasimdir.
Surdurdlebilir Kalkinma Hedeflerine ulasmanin bir yoludur. Ayni zamanda bir
arada var olmasi, birlikte galismasi ve kentsel alani paylasmasi gereken farkli
ulasim modlarini desteklemek icin tasarlanan modern kentler ¢cok modlu ula-
simi destekleyip ulasim modlarinin birbiriyle iyi entegre ve baglantili olmasini
gerektirmektedir. (Hipogrosso, 2022). Ayni zamanda Costa vd., hareketliligin
insanlarin ayri sosyo-mekansal hiyerarsiler arasindaki hareketiyle dogrudan
iliskili oldugunu ortaya koymuslardir. Buna bagli olarak hareketlilik, toplumda
onemli bir sosyal kaynak ve eklemleyicidir. Strdurdlebilir hareketlilige ulasmak
icin seyahat ihtiyacini en aza indirecek eylemlerin olmasi esastir (Costa, Morais
Neto, & Bertolde, 2017). Bununla birlikte Kiremitgi ve Gergek'in buldugu Uzere
cinsiyet, gelir ve ara¢ mevcudiyetinin mod seciminde etkisinin onemlidir. Kimi
arag kullanicilarinin toplu tasimayi yalnizca maliyetinin disuk olmasi veya seyahat
sUresinin kisalmasi nedeniyle tercih etmeyeceklerini ve konforu onemsediklerini
ayrica erisilebilirligin daha 6nemli oldugu sonucuna varmislardir (Topuz Kire-
mitci & Gergek, 2017). Oguztimur ise 2022 yilinda yayinladidi yazisinda, motorlu
tasitlar odaginda gelisen kentlerin ve ulasim planlarinin sorgulandigini ve daha
surdurulebilir ulasim sistemleri arayisinin bu sekilde baslamis oldugunu ve bu-
nun sonucunda erisilebilirligi, yaya ve mikro hareketlilik araglarini gozeten yeni
ulasim paradigmasinin artik kentlerin yeni gundemi haline geldigini belirtmistir
(Oguztimur, 2022). Yine ayni yazisinda Oguztimur, bu kosullarin saglanabilmesi
icin hareketlilik merkezlerinin tasarlanmasi gerektigini savunmustur.

Buradan anlasilan o ki surdurdlebilir bir ulasim igin gerekli olan kosullari sag-
lamanin yollarindan biri hareketlilik merkezlerini butunlesik bicimde tasarlamaktir.
Mercier vd., toplu tasima hizmetinin saglandigi yerlerde, sehir plancilarinin ulasimi
ve arazi kullanimi ayni sistemin bilesenleri olarak ele almasi gerektigini belirtmis-
lerdir (The Context of Sustainable Urban Transport, 2019). Tim toplu tasima yolcu-
luklart bir miktarda yurime icerir ve Cervero, istasyonlara/ transfer merkezlerine
yuruyenler icin hareketlilik ve tasarim gereksinimlerine dikkat cekmenin ozellikle
onemli oldugunu agikga ortaya koymaktadir (Transport and land use: Key issues
in metropolitan planning and smart growth, 2001). Toplu Tasima Odakli Gelisme
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baglaminda ise toplu tagima ile birbirine baglanan “hareketlilik digimleri” olustu-
rarak sikisik metropol alanlarinda hareketliligi artirma secenekleri sunmaktadir. Bu
ayni zamanda genglere, yaslilara, araba kullanmamay! tercih edenlere ve arabasl
olmayanlara da hareket edebilme olanagi saglamaktadir. (Transit-Oriented Deve-
lopment and Joint Development in the United States: A Literature Review, 2002).

2. Hareketlilik Merkezleri: Tanim, Kapsam ve islevleri

Hareketlilik merkezleri (mobility hubs), farkli ulasim turlerini mekansal ve
islevsel olarak bir araya getiren, kullaniciya butunlesik, esnek ve surdurulebilir
bir yolculuk deneyimi sunmayl amagclayan ulasim merkezleridir. Bu merkezler,
yalnizca birer fiziksel aktarma noktalari degil, ayni zamanda dijital altyapi, hizmet
entegrasyonu ve kamusal alan tasarimi acisindan da yenilikgi gozdmler sunan
birer ulasim platformudur (Reusser D. , Loukopoulos, Stauffacher, & Scholz, 2008).

Geleneksel otogar ya da transfer merkezlerinden farkli olarak, hareketlilik
merkezleri cesitli ulasim turlerini yalnizca fiziksel olarak yan yana getirmez; bu
turler arasinda zaman, bilgi ve ddeme sistemleri agisindan da entegrasyon sag-
lar (Shaheen & Cohen, 2020). Bu sayede, bireyler kendi gereksinimlerine gore
toplu tasima, mikromobilite araclari (Gr. bisiklet, scooter), arag paylasimi, yuriyis
gibi ulasim bicimlerini bir arada ve kolayca kullanabilir hale gelir.

TR U W V4

Mobility Hub Concept EANDAG

© sixesnare © racage detivery () Wireless £V charging

© chare © wobie retatservices () [ 2eomond electric
© scootershare © wicovansit @) rideables

© ondemand rideshare ) Smart parking O e ot o

MogiLiTy Hus HOME ACTIVE TRANSPORTATION SHARED MOBILITY SUPPORT SERVICES LTS.

Resim 5: Hareketlilik Merkezinin Bilesenleri, Sandag
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2.1. Temel Bilesenler ve Fiziksel Ozellikler

Hareketlilik merkezlerinin olmazsa olmaz kimi temel unsurlari vardir. Ornegin
birden fazla ulasim modunu barindirmasi gerekir. Ayni zamanda yaya olarak eri-
silebilir olmalidir. insanlara yalnizca bir durak ya da istasyon gibi bekleme alani
sunmaz. Gunluk sosyal yasamin icinde spontane kullanilabilen bir kentsel alan
olusturur. Diger tum kentsel donatilar gibi bir hareketlilik merkezi de farkli 6lgek-
lerde farkli hizmetleri sunar. Tipki bir saglik ocagiyla, devlet hastanesinin ya da bir
sehir hastanesinin arasindaki hizmet sunumunda islevsel, niteliksel farklar varsa
hareketlilik merkezlerinin sundugu hizmet kademelenmektedir (Ulastirma ve Alt-
yap! Bakanligi, 2022). Buna gore bir hareketlilik merkezi buyUkligine gore farkll
islevler barindirabilir. Bir hareketlilik merkezini tanimlayan baslica islevier sunlardir:

Fiziksel Erisim: Otobus, metro, tramvay gibi toplu tasima duraklarina
yakinlik ve kolay gegis imkani.

Mikromobilite Entegrasyonu: Bisiklet, scooter ve benzeri araclarin kulla-
nimina yonelik park alanlari ve paylasim sistemleri.

Dijital Entegrasyon: Gergek zamanli ulasim bilgileri, mobil uygulamalar
ve akilli yonlendirme sistemleri.

Kentsel Donati ve Kamusal Mekan: Banklar, aydinlatma, yesil alanlar,
guvenli yaya yollari gibi kullanici dostu kentsel tasarim ogeleri.

Kapsayicilik ve Erisilebilirlik: Engelli bireyler, yaslilar ve cocuklar igin
erisilebilir altyapr ¢ozumleri.

Bu islevler bir hareketlilik merkezinin yalnizca ulasim degil; ayni zamanda
sosyal etkilesim, guvenlik ve konfor agisindan da kullaniclya deger katmasini
saglar (Metrolinx, 2011).

Resim 6: Tipik Bir Hareketlilik Merkezi, UMX
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2.2. islevsel Roller ve Stratejik Onemi

Hareketlilik merkezlerinin islevleri yalnizca bireylerin bir noktadan digerine
ulasimini kolaylastirmakla sinirli degildir. Bu merkezler, kent ici hareketliligi daha
surdurulebilir ve kapsayici hale getirmeye yonelik cesitli islevleri de uUstlenir:

Modlar Arasi Gecisi Kolaylastirma: Farkli ulasim turleri arasinda zaman
ve maliyet acisindan verimli gecisler saglama. Bir transfer merkezi ya
da farkl ulasim modlarinin kesistigi bir ulasim dugumunden farkli olarak
hareketlilik merkezlerinde toplanan ulasim modlarinin birbiriyle entegre
olmasli gerekmektedir. Bu entegrasyon hem zaman maliyeti hem de finan-
sal maliyet acisindan sunulmalidir. Bir hareketlilik merkezinin mekansal
tasarimi aktarmalardaki yaya hareketliligini merkeze alinarak yapilir.
Ulasim modlarinin isletmecileri, yerel yonetimler, tasarimcilar hepsi bir
paydas olarak tasarimda gorev almaktadir. Bu isbirligi ile konforlu, hizli ve
ucuz bir ulasim saglanabilmektedir. Ornegin bir hareketlilik merkezinde
yapilan aktarmalarda indirim sunulabilir, hareketliligin analiz edilmesiyle
elde edilen sonuglara gore yaya hareketi suresi de hesaba katilarak iki
toplu ulasim modu birbirine entegre edilebilir. Boylece zaman maliyeti de
azaltilir. Gegisin mekansal agidan konfor sunmasi ise yolcularin tercihini
degistirebilecek bir etki olusturmaktadir.

Toplu Tasimaya Tesvik: Ozel arac kullanimini azaltarak toplu tasimaya
yonlendirme. Ozel arac kullaniminin arkasinda yatan en dnemli etken
ulasimda konfor istegidir (Ismael & Duleba, 2022). Bu nedenle diger ulasim
yontemlerinin konfor sunmadigi durumlarda fiziksel olarak ya da vakit
olarak sunulan avantajlar her zaman yolcuyu ikna etmeyebilir. Birbiriyle
butunlestirilmis ulasim modlari ve kentsel mekanlar kullanicrya konfor su-
narak 0zel ara¢ kullanimina bir alternatif olusturmaktadir. Aktarmalardaki
diger avantajlar ise yolculari toplu tasima kullanmaya tesvik etmektedir.

Ulasim Esitsizligini Azaltma: Dezavantajli gruplar icin erisilebilir ulasim
secenekleri sunma.

Karbon Ayak izini Azaltma: Entegre sistem sayesinde daha az enerji ti-
keten ve daha az emisyon yayan seyahat tercihlerinin tesvik edilmesi.

Bu nedenlerle hareketlilik merkezleri, yalnizca bir ulasim yatirimi degil, ayni
zamanda iklim politikalari, sosyal kapsayicilik ve akilli kent stratejileri agisindan
da merkezi bir rol Ustlenmektedir (Banister, 2008).

Tablo 1: Geleneksel Ulasim ile Surdurulebilir Kentsel Hareketliligin Farklari

Geleneksel Ulasim Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik

Arag ve trafik odakli insan odakli

Gevresel, ekonomik, sosyal agidan strdurdlebilir erisilebilir

Trafigi iyilestirmek ve hizlandirmak yasam alanlari olusturmak
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Her moda ayri ayri odaklanir Tum modlari butunlesik ele alir

Fiziksel ve sosyal altyapi, isletme, bilgilendirme, tanitim,

Asilkonu fiziksel altyapi duzenleme konulari birlikte ele alinir

Ulasim sektoru odakli planlama Tdm kente odakli planlama
Proje ve tek seferlik planlar Uzun vadeli stratejik planlar ve genis vizyon
idari alanlart kapsar Gerekliligi belirlenen islevsel alani kapsar
Kisitli disiplinlerin galisma alani Disiplinler arasi bir planlama sureci

Yalnizca uzmanlarin ortaya koydugu

planlama Seffaf ve katiimci planlama

Tek seferlik etki degerlendirme Surekli geribildirim ile sistematik etki degerlendirme

2.3. Uluslararasi Uygulama Ornekleri

Hareketlilik merkezleri birgok Ulkede farkli olgek ve igeriklerle uygulanmaktadir:

-+ Almanya (Berlin): “Mobilitatsstationen” kavrami kapsaminda metro istas-
yonlari cevresinde kurulan merkezlerde toplu tasima, e-scooter ve arag
paylasim sistemleri entegre edilmistir.

+ Hollanda (Utrecht): Bisiklet kullaniminin yiksek oldugu kentte tren is-
tasyonlari etrafinda olusturulan merkezlerde binlerce bisiklet park yeri,
toplu tasima baglantilari ve dijital yonlendirme sistemleri yer almaktadir.

-+ Kanada (Toronto): Metrolinx tarafindan gelistirilen “Mobility Hubs" projesi,
sadece ulasim degil; konut, ticaret ve kamusal alanlarin entegrasyonunu
da iceren kentsel merkezler Uretmektedir (Metrolinx, 2011).

Bu ornekler, hareketlilik merkezlerinin yalnizca ulasim sistemlerine degil,
kentsel mekan organizasyonuna ve ekonomik gelismeye de katki saglayabilece-
gini gostermektedir.

mobil.punkt

Resim 7: Almanya'da Bir “Mobilpunkte” (Hareketlilik Noktasi)
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2.4, Surdirulebilir Kentsel Hareketlilik Baglaminda Hareketlilik
Merkezlerinin Onemi

Hareketlilik merkezleri, gunumuzde yalnizca fiziksel ulasim modlarini bir
araya getiren yapilar olarak degil; ayni zamanda surdurulebilir kentsel hareket-
Liligin temel taslyicilari olarak da degerlendirilmektedir. Surduralebilir ulasim;
erisilebilirlik, cevresel sorumluluk, toplumsal kapsayicilik ve ekonomik verimlilik
gibi bir dizi ilkeyi buttincul bicimde gozeten bir yaklasimi zorunlu kilmaktadir. Bu
baglamda hareketlilik merkezleri, modlar arasi entegrasyonu kolaylastirmakla
kalmayip, ayni zamanda karbon salinimini azaltmaya, ozel ara¢ bagimuugini du-
strmeye ve toplu tasimanin ¢ekiciligini artirmaya katki sunmaktadir.

Ozellikle biyiik ve daginik kent dokusuna sahip kentlerde, ulasim aglarinin
verimli islemesi strdurdlebilirligin temel kosullarindan biridir. Hareketlilik
merkezleri, yalnizca ulasimi hizlandirmakla degil; ayni zamanda erisim esitligini
glglendirmek, kamusal alan kalitesini artirmak ve kentlinin gunlik yasamini
daha saglikli ve ekonomik bicimde surdurmesini saglamak gibi islevler de
ustlenmektedir. Bu merkezler, kentsel yasamla dogrudan temas halinde olan
donatilar olduklari igin, surdurulebilirlik hedeflerinin fiziksel mekan Uzerinden
gorunur kilinmasina olanak sunarlar. Kent i¢i hareketliligin gevresel, sosyal

ve ekonomik acilardan yeniden dlizenlenmesinde bu merkezlerin stratejik bir
rol oynayacagi aciktir.

Bir sonraki bolumde bu stratejik konumun somut etkileri ayrintilandirismis ve
hareketlilik merkezlerinin surdurulebilir ulasim amacglarina nasil katki sundugu
cevresel, sosyal ve yonetsel acilardan sistemli bicimde ele alinmistir.

3. Hareketlilik Merkezlerinin Siirdiiriilebilir
Ulasima Etkileri

Surdurdlebilir ulasim, bireylerin ve toplumun mevcut ve gelecek kusaklarin
ihtiyaclarini karsilayabilecek sekilde hareket edebilmelerini saglayan, cevresel
etkileri azaltilmis, ekonomik olarak verimli ve toplumsal olarak adil bir ulasim
sistemidir (Litman, Evaluating Transportation Equity: Guidance for Incorporating
Distributional Impacts in Transportation Planning, 2025).Bu yaklasim, karbonsuz
ulasim, enerji verimliligi, sosyal kapsayicilik ve kent ici yasam kalitesini artirma
gibi hedefleri icerir.

Hareketlilik merkezleri, bu hedeflere dogrudan katki saglayan mekansal ¢o-
zUmler olarak one ¢ikmaktadir. Gerek toplu tasimanin kullanimini artirmalari
gerekse o0zel ara¢ bagimulgini azaltmalari sayesinde, surdurulebilirlik ilkesine
hizmet ederler (Banister, 2008).
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EYLEM ALANLARI HEDEFLER
KAPSAYICILIK Kapsayici Bir Kentsel Hareketlilik Sisteminin Tesvik Edilmesi

AKTIF HAREKETLILIK Kent Ici Ulasimda Yirame ve Bisiklet Kullaniminin Onceliklendirilmesi
GUVENLIK / EMNIYET Kent ici Ulasimda Emniyetin ve Yol Glvenliginin On Planda Tutulmasi
ENTEGRASYON Daha Entegre Cozumlerle Toplu Tasimanin Guglendirilmesi
ODENEBILIRLIK Uygun Fiyatli Ve Odenebilir Kent Igi Ulasima Erisimin Artinlmasi
DAVRANIS DEGISIKLIGI

DIJITALLESME

MIKRO HAREKETLILIK - ) ;
Guglendirilmesi

Resim 8: Surdurulebilir Ulasimin Bilesenleri

3.1. Cevresel Etkiler: Emisyon Azaltimi ve Enerji Verimliligi

Hareketlilik merkezleri, 6zel arag kullanimini azaltarak karayolu kaynakl
karbon emisyonlarinin dismesine katki saglar. Ozellikle kent merkezlerinde
kurulan hareketlilik merkezleri sayesinde:

« Toplu tasima kullanim orani artar,
+ Kisa mesafeli yolculuklarda mikromobilite tercih edilir,
+ "Park et-devam et” sistemleriyle arag trafigi azaltilir.

Bu entegrasyonlar sonucunda hem hava kirliligi hem de enerji ttketimi onemli
olcude duser (Buehler & Pucher, 2011). Ayrica merkezlerde yer alan bisiklet yollarl,
elektrikli arag sarj noktalari gibi altyapilar da cevresel surdurulebilirligi destekler.

3.2. Ekonomik Katkilar: Ulasim Maliyeti, Verimlilik ve
Yatirim Geri Doniisi

Surdurdlebilir ulasim sadece cevresel degil, ayni zamanda ekonomik bir me-
seledir. Hareketlilik merkezleri, bireysel ulasim maliyetlerini dUstrmekle kalmaz;
sehirler i¢in uzun vadeli ekonomik faydalar da yaratir:
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Toplu tasima sistemlerinin daha etkin kullanilmasiyla kamu kaynaklari
daha verimli kullanilir (UITP, 2019),

Ulasim verimliligi, kent ici lojistik ve ticari faaliyetleri hizlandirir,

Hareketlilik merkezlerinin ¢evresinde olusan “gekim alanlari” sayesinde
gayrimenkul ve ticaret degerleri artar (Zhao & Le Shen, 2019).

Bu merkezler ayni zamanda ozel sektor yatirimlari acisindan da cazibe nok-
talaridir ve kamu-ozel sektor is birligi modellerine uygun zeminler sunar.

3.3. Sosyal ve Kentsel Etkiler: Kapsayicilik, Erisim ve
Yasam Kalitesi

Surdurulebilir ulasimin temel unsurlarindan biri de sosyal kapsayicitiktir.
Hareketlilik merkezleri, farkli sosyo-ekonomik gruplarin ulasim ihtiyaclarini kar-
silamak igin:

Engelli bireyler igin erisilebilir altyapi sunar,
DUsUk gelir gruplarinin toplu tasimaya erisimini artirir,

Yaya guvenligi ve kent estetigine katki saglayarak sosyal yasami guglen-
dirir (Geurs, Boon, & Van Wee, 2007).

Ayrica, hareketlilik merkezleri sadece ulasim noktalari degil; ayni zamanda
sosyal etkilesim alanlari, kamusal yasam mekanlari ve mahalle olgeginde mikro
merkezler haline gelir (UITP, 2019). Bu da kentsel yasam kalitesine dogrudan
katki saglar.

3.4. Siirdiiriilebilirlik Gostergeleri Uzerinden Degerlendirme

Cesitli arastirmalar, hareketlilik merkezlerinin surduralebilirlik gostergeleri
uzerinde olumlu etkilerini ortaya koymustur. Bu gostergeler arasinda:

Kisi basi gunlik karbon emisyonu,

Toplu tasima erisim oranl,

Yolculuk suresi ve guvenlik,

Erisilebilirlik duzeyi,

Kamusal alan memnuniyeti gibi basliklar yer alir.

Ornegin Almanya'daki Disseldorf sehrinde hareketlilik merkezlerinin uy-
gulandigi bolgelerde karbon emisyonlarinda %18’e varan dusus, toplu tasima
kullaniminda ise %24 artis gozlemlenmistir (Krauss, Doll, & Thigpen, 2022).

Hareketlilik merkezlerinin strdurdlebilir ulasim Uzerindeki etkileri, kuramsal
ve uygulamali literaturde giderek daha fazla onem kazanmaktadir. Bu merkezlerin
cevresel, ekonomik ve sosyal agilardan sagladigr katkilar, basta Avrupa Ulkeleri
olmak Uzere birgok gelismis sehirde somut orneklerle gozlemlenmektedir. Ancak
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bu kuresel ornekler, yalnizca kendi baglamlarinda degil; ayni zamanda benzer
ulasim sorunlariyla karsi karslya olan gelismekte olan ulkeler icin de 6gretici bir
cerceve sunmaktadir. Bu dogrultuda Turkiye gibi kentlesme ve ulasim altyapisi
dondsum surecinde olan Ulkelerde hareketlilik merkezlerinin nasil bir potansi-
yele sahip oldugu ve mevcut ulasim sistemiyle nasil butunlesebilecedi sorusu
onem kazanmaktadir. Bir sonraki bolimde, bu yapilarinin Tarkiye baglaminda
hangi olanaklari sundugu, ne tur zorluklarla karsilastigi ve nasil stratejik bir role
evrilebilecedi kapsamli bicimde ele alinacaktir.

4. Hareketlilik Merkezlerinin Tiirkiye’deki Ulasim
Sistemine Potansiyel Etkileri

Turkiye'deki ulasim sistemi, uzun yillar boyunca kara yolu agirlikli bir yapi gos-
termistir. 2000'li yillardan itibaren toplu tasima yatirimlarinda artis olsa da ozel
arac kullanimi halen yiiksek seviyededir (TUIK, 2022). Ozellikle biyiksehirlerde
trafik yogunlugu, cevresel kirlilik, toplu tasimada yetersizlik ve erisim adaletsizligi
gibi sorunlar, ulasim aginin strdirilebilirligini tehdit etmektedir (BB, 2011).

Bununla birlikte, son yillarda rayli sistem yatirimlarinin artmasi, bisiklet yol-
larinin gelistirilmesi ve “akilli ulasim sistemleri”nin gelistirilmesi umut verici
adimlar olarak degerlendirilmektedir.

4.1. Uygun Zemin: Turkiye'nin Kentlesme Dinamikleri ve
Mekansal Yapisi

Ilk olarak ulkemizdeki kentlesme dinamiklerine ve kentlerin mekansal ya-
pisina bakilmasi gerekmektedir. Turkiye'deki kentler, ozellikle 1950°li yillardan
itibaren hizlanan i¢ gog hareketleri ve sanayilesme ile birlikte buyuk olcude
plansiz, pargalli ve cogu zaman siyasal yonlendirmelerle sekillenmis yerlesim
alanlarina donusmustir (Eraydin & Tasan Kok, 2013; Aydiner, 2023). Bu sureg
kentlerin dogal buyume egilimlerinden ziyade konjonkturel kararlarla yonlendi-
rilmesine ve sonuc olarak ¢ok katmanli, mekansal olarak buttinlesmemis, islevsel
olarak daginik kent dokularinin olusmasina neden olmustur. Farkli donemlerde
gelistirilen kentsel alanlar, cogu zaman birbirinden bagimsiz gelismis; bu durum
hem fiziksel hem de islevsel anlamda erisim sorunlarini beraberinde getirmistir.

Bugun gelinen noktada Turkiye'de kentlesme hizi yavaslamis olsa da buyukse-
hirlerdeki nufus baskisi devam etmekte ve yeni kentsel alanlar, cogunlukla kamu
destekli buyuk olgekli projeler araciligiyla kent makroformunu dontsturmektedir
(Uzun, Ozdemir Sari, & Ozdemir, 2019). Yeni gelisen alanlarin mevcut yerlesim-
lerle olan mekansal ve islevsel baglantilarinin zayif kalmasi ise ulasim sistemleri
Uzerinde ciddi baskilar yaratmakta, trafik sikisikligl, erisilebilirlikte adaletsizlik ve
toplu tasima etkinliginde dusus gibi sorunlara yol agmaktadir. Bu ¢ok katmanti
ve pargall kentsel yapinin birbirine baglanmasi, sadece fiziksel altyap! agisindan
degil; ayni zamanda yonetisimsel ve stratejik planlama acisindan da ¢ozulmesi
gereken onemli bir mesele olarak karsimizda durmaktadir.
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Turkiye'deki kentlesme yapisi, hareketlilik merkezlerinin gelistirilmesi icin
potansiyel firsatlar barindirmaktadir. Ozellikle parcali, cok cekirdekli kent dokusu
ve ulasim sistemindeki tarihsel esitsizlikler, bu yeni nesil merkezlerin gelistiriime-
sini hem zorunlu hem de mumkun kilan temel etmenler arasinda yer almaktadir
(Ylcel, 2020; Krauss, Doll, & Thigpen, 2022). GUnimizde buytk kentlerimizde
alisveris merkezleri, kamu kurumlari, Universiteler, is merkezleri ve hastaneler
gibi farkli mekansal odaklar olusmus; bu odaklar arasinda gundelik yasamda
yogun ve yonu degisen bir hareketlilik yapisi gelismistir. Ancak bu hareketliligi
yonlendiren ulasim sistemleri gogunlukla pargall, butlncul planlamadan uzak
ve kullanici gereksinimlerini karsilamada yetersizdir.

Bu baglamda, kullanicilarin bireysel ulasim tercihlerinde oncelikli olarak kon-
for, zaman yonetimi ve kisisel esneklik gibi niteliklere deger verdigi; bu unsur-
larin hareketlilik merkezlerinin basarisini belirleyen temel degiskenlerden biri
oldugu arastirmalarla ortaya konmustur (Shaheen & Cohen, 2020, Krauss, Doll, &
Thigpen, 2022). Ozellikle biiyiik kentlerde 6zel arac kullaniminin yayginligi, toplu
tasima sistemlerinin erisim, entegrasyon ve konfor dlzeyine yonelik beklentileri
de yukseltmektedir. Hareketlilik merkezleri, bu taleplere yanit verebilecek mo-
duler, ¢ok islevli ve kullanici odakli yapilar olarak degerlendirildiginde, mevcut
ulasim sistemine onemli bir donusum potansiyeli sunmaktadir.

Son yillarda istanbul, Ankara, izmir gibi bilyliksehirlerde yapilan mega altyapi
projeleri (6rnegin Marmaray, Baskentray, Yavuz Sultan Selim Kgprisu, Kuzey Mar-
mara Otoyolu gibi) kentlerin makroformunu blyuk 6lglde etkilemis, yeni yerlesim
alanlarinin ortaya ¢ikmasina ve buna bagli olarak yeni ulasim gereksinimlerinin
dogmasina neden olmustur. Bu dontsum sureci, ulasim sisteminin yalnizca fizik-
sel degil, ayni zamanda mekansal olarak da yeniden yapilandirilmasini zorunlu
kilmaktadir. Dolayisiyla, hareketlilik merkezleri hem mevcut duzensizliklerin iyiles-
tirilmesi hem de yeni gelisen kentsel alanlarin sisteme entegre edilmesi agisindan
stratejik bir arac olarak degerlendirilmektedir. Ornedin metro ve metrobis gibi
yuksek kapasiteli tasima eksenlerinin gevresinde yogunlasan yerlesim alanlari,
hareketlilik merkezlerin odak noktasi olabilecek durumdadir. Ayrica:

Yeni gelisen uydu kentler ve konut alanlari,
Sehir hastaneleri, Universite kampusleri gibi buyuk olgekli cekim alanlari,
Sehirler arasi otobus terminalleri ve tren garlari,
Hareketlilik merkezleriyle entegre edilerek cok modlu ulasim aglari
kurulabilir.

4.2. Potansiyel Katkilar: Tiirkiye Baglaminda Olasi Kazanimlar

Hareketlilik merkezlerinin Turkiye'de yaygin bicimde hayata gecirilmesi duru-
munda, ulasim sistemi yalnizca fiziksel olarak degil; sosyal, cevresel ve ekonomik
boyutlarda da onemli olglde guclenecektir. Bu cok islevli merkezlerin dogru
planlanmasi ve stratejik noktalarda uygulanmasi halinde, hem mevcut yapisal
sorunlarin ¢cozumune katki sunulacak hem de ulasimin daha butuncul bir modele
evrilmesi mumkun olacaktir. Asagida bu katkilar baslica boyutlariyla ozetlenmistir:
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Toplu tasima etkinliginde artis: Hareketlilik merkezleri, farkli toplu tasi-
ma modlari arasinda fiziksel, zamanlamaya dayali ve dijital entegrasyon
saglayarak sistemin verimliligini artirir. Ginumuzde pek ¢ok kullanici,
modlar arasi gecisin zorlugu, uzun aktarma sureleri veya baglanti ek-
sikligi nedeniyle toplu tasimadan uzak durmaktadir. Oysa iyi planlanmis
hareketlilik merkezleri sayesinde otobus, metro, banliyo treni, tramvay
ve mikromobilite secenekleri birbiriyle sorunsuz baglanabilir hale gelir
(Shaheen & Cohen, 2020). Bu durum hem zaman kaybini azaltir hem de
kullanici memnuniyetini artirarak toplu tasimaya olan guveni yukseltir.

Trafik sikisikliginin azaltitmasr: Ozellikle kent merkezlerine giris noktalarina
kurulacak “park et-devam et (Park & Ride)" sistemleri, 6zel arag kullani-
cilarini aktarmaya yonlendirerek trafik hacmini azaltabilir. Bu merkezler,
yolculugun bir bolumunun ozel aracla, kalan kisminin ise toplu tasimayla
tamamlanmasini tesvik eder. Avrupa'daki ornekler, bu tur merkezlerin ozel-
likle sabah ve aksam pik saatlerde kentsel trafik Uzerinde ciddi bir rahatla-
ma yarattigini gostermektedir (van der Craats, van Lierop, & Duran-Rodas,
2025). Turkiye'nin blytksehirlerinde yasanan trafik tikanikliklar dikkate
alindiginda, bu yaklasimin uygulanabilirligi ve etkisi oldukca yuksektir.

Sosyo-ekonomik erisimin artmasl: Hareketlilik merkezlerinin bir diger onem-
i katkisl, farkli gelir gruplari arasinda ulasim esitligini artirmasidir. Ozellikle
dusuk gelirli bireylerin yasadigi periferik bolgelerdeki toplu tasima baglan-
titarinin zayif olmasi, bu gruplarin is, egitim ve saglik gibi temel hizmetlere
erisimini sinirlandirmaktadir (Lucas, 2012). Hareketlilik merkezleri, ulasim
altyapisini hem fiziksel hem sosyal olarak daha kapsayici hale getirerek,
toplumsal esitsizliklerin azaltilmasina katki saglar. Boylece mekansal eri-
silebilirlik ile sosyal adalet arasinda guclu bir bag kurulmus olur.

Karbonsuz ulasim sistemlerine gegisin hizlanmasi: Hareketlilik mer-
kezleri, sadece motorlu tasitlar arasindaki gecisi degil; ayni zamanda
aktif ulasim modlarini da entegre eden yapilar olarak planlanmalidir.
Bisiklet ve yaya yollarinin merkeze baglanmasi, scooter park alanlarinin
olusturulmasi ve bu modlara yonelik bilgi altyapisinin kurulmasi, karbon
salimini azaltan davranislarin artmasini saglar (Banister, 2008). Ozellikle
kisa mesafeli yolculuklarda bu modlarin kullanimi tesvik edildiginde hem
enerji verimliligi artar hem de sehir ici hava kalitesi iyilesir.

Kentsel butunlesme: Turkiye'deki bircok buyuksehir, parcali gelisim, plan-
siz kentlesme ve ulasim altyapisindaki esitsizlikler nedeniyle fiziksel
ve sosyal anlamda butiinlesme sorunu yasamaktadir (Eraydin & Tasan
Kok, 2013). Hareketlilik merkezleri, farkli mahalleler ve bolgeler arasin-
da baglanti saglayarak mekansal surekliligi glclendirme potansiyeline
sahiptir. Bu merkezler yalnizca ulasimi kolaylastirmakla kalmaz; ayni
zamanda cevresinde yeni kamusal alanlar, ticari birimler ve sosyo-kultu-
rel olanaklar sunarak mahalle olcedinde mikro merkez islevi de gorebilir
(UITP, 2019). Bu yonuyle hareketlilik merkezleri, kent ici bitinlesmenin
anahtari olabilir (Eraydin & Tasan Kok, 2013).
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4.3. Kurumsal ve Yonetsel Engeller

Her ne kadar hareketlilik merkezlerinin potansiyeli ytuksek olsa da Turkiye'de
bu tdr projelerin yayginlasmasinin ontinde gesitli engeller bulunmaktadir:

Kurumsal esgudum eksikligi: Belediyeler, Ulastirma ve Altyapl Bakan-
Lgi, ozel isletmeciler arasinda entegrasyon zayiftir. Bu entegrasyonun
kurulabilecegi UKOME gibi kurumlar mevcuttur. Ancak bu kurumlarin
ilgili alandaki calisma ve ilgi eksikligi esgudum noksanliklarini birlikte
getirmektedir. Kurumlarin mevcutta bu amacla (Strdurilebilir Kentsel
Hareketlilik) olusturdugu, esgldimu saglayacak bir kurum, arac, yontem
bulunmamaktadir.

Veri paylasimi ve dijital entegrasyon sorunlari: Akilli ulasim sistemleriyle
tum modlarin entegre calismasini saglamakta teknik altyapi eksiklikleri
mevcuttur. Bu sorun hareketlilik merkezlerinin kurulmasinin yayginlas-
masilyla egale edilebilecek ve yurt disindaki deneyimlerden dogrudan
yararlanilabilecek bir sorundur. Ancak tum surecin baslarinda ozel yati-
rimclyl ve yerel yonetimleri bekleyen yuksek sabit maliyetler nedeniyle
sektortn olusmasindaki en onemli engellerden biridir.

Arazi planlama ve mulkiyet problemleri: Uygun konumda merkez kurmak
icin gerekli alanlarin tahsisi zor olabilmektedir. Ozellikle acil gereksinime
sahip buyutksehirlerde kamusal alanlarin azligi ve buna karsin ytksek
arsa degerleri dogrudan kamu yatirmlarinin ontinid kesmektedir. Yine ayni
nedenden -yuksek arazi degerleri, 6zel yatirimcilarin ilgisini gekebilecegdi
dusunulmektedir.

Kisa vadeli politik ve ekonomik oncelikler: Ulastirma yatirimlari genel-
likle -siyasi kayginlarin ortaya ¢ikardigi, oy getirisi yuksek projelere yo-
nelmekte, sistem biitinligl gozetilmemektedir (Uzun, Ozdemir Sari, &
Ozdemir, 2019).

Tum bunlarla birlikte Ulkemizin ortaya koydugu potansiyelin degerlendirilmesi
ve sonucunda o0zgun ulusal bir model gelistirilmesi gerekmektedir. Bir sonraki
bolumde bu modele iliskin oneriler ve degerlendirme yer almaktadir.

5. Sonug: Gelecege Yonelik Degerlendirme ve
Politika Onerileri
Tum bu bilgiler i1siginda ulkemiz igin gelece@e yonelik bir degerlendirmek yap-
mak mumkun olmaktadir. Turkiye'nin gelecekteki strdurulebilir kentsel hareketlilik

politikalarini simdiden olusturabilmesi ve vatandaslar icin dogru yasal ve yonetsel
hamleleri yapabilmesi gerekli gorulen politika onerileri bu bolimde agiklanmistir.
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5.1. Avrupa’dan Ogrenmek, Tiirkiye icin Ongorii Gelistirmek

Turkiye hem cografi yakinlik hem Avrupa birligi Uyelik surecleri hem de yasal
yapinin altyapisini almasi nedeniyle ulasim politikalarinda Avrupa Ulkelerini takip
etmektedir. Bugun Avrupa kentlerinin karsl karslya kaldigl sorunlar —ornegin,
banliyolesmenin artmasi, toplu tasimada doyuma ulasilmasi, yeni nesil ulasim sis-
temlerinin entegrasyonunda karsilasilan teknik ve yonetsel guglukler— Turkiye'nin
yakin gelecekte yasayabilecegi sorunlarin habercisidir. Kentlesmede ozellikle
ulkenin batisinda Avrupa kentleri ile benzer dokular gorulmektedir. Bu dokularin
zamanla kalabaliklasan ve karmasiklasan kent sistemleri iginde ne tUr sorunlara
yol actigini mevcut literatlrd okuyarak 6grenmek mumkundur. Bu nedenledir ki
Avrupa Birligi'nin 2011 yilinda kabul ettigi resmi ulasim politikasl ve onun ortaya
koydugu degerler yakin gelecekte Ulkemiz i¢in de onemli bir yer tutacaktir.

Turkiye'nin ulasim stratejileri yalnizca bugtnun gereksinimlerini degil, ge-
lecekte karsilasilacak yapisal donudsumleri de dikkate almalidir. Avrupa’daki
hareketlilik merkezi uygulamalarinda yasanan gecikmeler, esitsizlikler ve tek-
noloji-temelli ayrismalar, Turkiye'nin buginden onlem alabilecegi konular olarak
one cikmaktadir.

5.2. Hareketlilik Merkezleri: Doniistiiriicii Bir Yaklagim

Hareketlilik merkezleri yalnizca ulasim modlarini entegre eden noktalar degil,
ayni zamanda kentsel dondsumun, erisim adaletinin ve dusuk karbon politikala-
rinin somutlastigr merkezlerdir. Bu yonuyle hareketlilik merkezleri, Turkiye'de:

Kentsel mekanin yeniden duzenlenmesi,
Arac¢ bagimuliginin azaltitmasi,
Toplu tasimanin cazip hale getirilmesi,

Kirilgan gruplarin ulasim erisiminin artirilmasi gibi hedefler icin etkili
araglardir

Hareketlilik merkezlerinin tasarimi, yalnizca teknik degil sosyal boyutlari
da icermelidir. Merkezin erisilebilirligi, mahalle sakinlerinin katilimi, ¢cevre du-
zenlemeleri ve guvenlik faktorleri, bu yapilarin surdurulebilirligini dogrudan
etkilemektedir.

5.3. Politika Onerileri

Tum anlatilardan hareketle bugunden baslayarak Turkiye icin yeni ulasim
politikalarinin gelistirilmesi gerektigi sonucuna varilmaktadir. Onceki bélimde
aciklanan kurumsal ve yonetsel engellerin asilabilmesi icin Ulkemizde mev-
cut yonetsel yapinin giderek merkezilesmesi nedeniyle Ankara'dan baslayarak
adimlar atilmalidir. Merkezi yonetimin uygulayacagi butuncul politikalarin dogru
¢ozumleri bulabilmek icin yerel yonetimlere yetki vermesi ve desteklemesi ge-
rekmektedir. Kentsel ulasim, diger tum dunya kentleri gibi Ulkemiz kentlerinin
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de en onemli sorunlarindan biri olmasi nedeniyle hem maddi yatirim agisindan
hem de siyasi yatirim agisindan dnemli bir yere sahiptir. Bu yatirim potansiyeline
karsin -kentsel ulasim, Ulkemizde beklenen ilgiyi gorememektedir. Kentler arasi
-bolgesel, ulasimin merkezi yonetim yatirimlari arasinda ilgi cekici bir yeri oldugu
bilinmektedir. Oysa kentsel ulasim yatirimlart icin aynisini soylemek dogru olmaz.
Merkezi yonetimin politika glcunun kentlerde yaratabilecegi etki -2012 yilinda
ulke gundemine dahil olan, kentsel donusum sektortne bakilarak anlasilabilir.
Benzeri bir ulusal etki uyandirmak igin bir “ulasim donisUimi” politikasi gerekiyor
olabilir. Bu noktada Ulkemizin kentsel ulasimda bir dontstm yasayabilmesi icin
gelistirilebilecek temel politika onerileri su sekilde siralanabilir:

5.3.1. Biitinciil Bir Hareketlilik Politikasi Belirlemek

Literatlrde onemli yer tutan Avrupa Birligi ve Dinya Bankasi gibi ¢ok ulus-
lu kurumlarin ortaya koydugu politikalar gelismis Ulkelerde ulasimin seyrini
degistirmistir. Ulkemizde de boylesi bir politika ile yola cikmak hem hukuki an-
lamda hem de deneyimsel anlamda dogru olan hamledir. Diger tum politikalari
birlestirecek bir ¢ati kurmak, yapilacak uygulamalarin temel basvuru kaynagi
olmak, diger alt politikalari yonlendirmek gibi hizmetler sunabilecek ayni za-
manda diger planlama ve ulasim politikalariyla esgudim saglayacak bir yasa
ortaya konmalidir. Bu yasa ulusal olgekte her 5 yilda bir hazirlanan kalkinma
planlariyla birlikte ortaya konacak bir Ulasim Ana Strateji Plani'ni zorunlu tut-
malidir. Yasa, Ulkedeki alt 6lgekli (bolgesel, kentsel, kirsal) ulasim planlari icin
yol gosterici ve sinir ¢cizici olmalidir. Yasanin yazili metniyle beraber bir butln
halinde ulasim rehberleri hazirlanmalidir. Ornegin 2023 yilinda Ulastirma ve
Altyapr Bakanligi tarafindan yayinlanan Hareketlilik Merkezi Tasarim Rehberi
bu rehberlere bir ornektir. Bu cagdas hareketliligi konu alan rehber belgeden
hareketle daha geleneksel konulari agiklayan muhendislik, mimarlik, planlama,
toplu tasima isletmeleri, paylasimli arag isletmeleri vb. gibi alanlara yonelik de
rehberler yasa ile birlikte bir btGtun olusturmalidir.

Bu yasanin diger yasalarla kuracagi iliskiler de gozden kagiriimali ve Uzerinde
ozellikle durulmalidir. Ornegin imar Kanunu, Afet Riski Altindaki Alanlarin D6-
nusturulmesi Hakkinda Kanun, Kiyl Kanunu, yonetmelikleri vb. pek ¢ok kanunda
ulasimla ilgili duzenlemeler yapilmalidir. Bu duzenlemeler yapilmadan once
akademik cevrede tartisilmali ve oneriler gelistirilmelidir.

Yerel yonetimlerin uygulama yapabilecegdi ve soz sahibi olabilecegi alanlar ile
merkezi yonetimin alanlari net bicimde tanimlanmali, yetki karmasasindan uzak
durulmalidir. CUnku yetki karmasalari uzun burokratik ve yasal surecler ortaya
cikarmaktadir. Ayni zamanda siyasi ¢carpismalarin yasanmasina ve sonucunda
halkin olumsuz sonuclarla istese de istemese de karsilasmasina yol agmaktadir.
Oysa merkezi yonetim, belirledigi politikalar ile yerel yonetimlere karar alani
saglarsa finansal, yasal ve yonetsel strecler ¢cok daha hizli isler. Bu durumdan
hem kamu hem yonetim hem de isletmeler karli ¢ikarlar.
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5.3.2. Ulusal Hareketlilik Ana Strateji Plani Olusturmak

Onerilen politikalar ile kalkinma planlari ile birlikte sunulmasi zorunlu olan ve
her kalkinma planinda yenilenen tum ulkeyi kapsayan bir ulasim strateji belgesi
ortaya konmalidir. Bu belge gelecek yillar igin planci, isletmeci, hukukcu, mihen-
dis, halk ve diger herkese ongoru sunar. Planin uygulaniyor olusu hareketlilik
merkezleri ve sUrdurulebilir kentsel hareketlilik icin gerekli olan ozel yatirimciyi
ve yerel yonetimleri anlasmaya ceker. Alt olcekli planlarin olusturulmasini kolay-
lastirir ve ulasim yatirimlarina yol gosterir. Planlamanin sektorde olusturdugu
ongoru ile ulasim sorunlarinin giderilmesi hizlanir. Alt olcekte her kentin bir
surdurulebilir hareketlilik plani hazirlamasi zorunlu tutulmali ve gincelleme
sikliklari belirlenmelidir. Ana strateji plani bu planlar igin yol gosterici olmalidir.

Ulusal olgekteki bu stratejinin kentsel ol¢ekte uygulama araci olarak hare-
ketlilik merkezleri kullanitmalidir. Hareketlilik merkezleri; uygulamasi kolay,
vatandasin katilimmnin hizli, dusuk maliyetlerle yuksek getirilerin saglanabildi-
di, fiziksel olarak etkinin goruldugu, kentlinin yasaminin bir parcasi olarak her
gun ziyaret ettigi, kademesine gore ozel isletmeler, belediyeler ya da bakanlik
kurumlari tarafindan isletilebilen firsat donatilaridir. Bu yeni donatinin kentsel
yasama kazandirilmasi goruldugu Uzere her bir paydas icin olumlu geri donusler
sunmaktadir. Surdurulebilir Kentsel Hareketlilik planlarinin bir uygulama yontemi
olan bu yeni kentsel donatinin yayginlasmasi gelecekteki ulasim teknolojilerine
daha hizli adapte olunmasini saglar.

5.3.3. Yerel Kapasitenin Kurumsal ve Teknik Olarak
Giclendirilmesi

Turkiye'de ulasim alaninda yasanan sorunlarin onemli bir bolumu, yalnizca
altyapi yetersizliginden degil, ayni zamanda yerel yonetimlerin planlama, uygu-
lama ve izleme kapasitesinin sinirli olmasindan kaynaklanmaktadir. Belediyeler,
¢ogu zaman uzun vadeli vizyon gelistirme, veri temelli planlama yapma ve uygu-
lamalari degerlendirme sureglerinde insan kaynag, teknik uzmanlik ve finansal
surdurulebilirlik agisindan cesitli kisitlarla karsi karsiya kalmaktadir. Oysaki ha-
reketlilik merkezleri gibi cok aktorlu ve cok islevli projeler, yerel duzeyde teknik
donanimin ve kurumsal kapasitenin artiritmasini zorunlu kilmaktadir.

Yerel kapasitenin guclendirilmesi, yalnizca belediyelerin kendi i¢ orgutlen-
meleriyle degil; ayni zamanda akademi, 6zel sektdr, meslek odalari ve sivil top-
lum kuruluslariyla kurulacak is birlikleriyle mumkundur. Bu cercevede yerel
yonetimlerin ulasim planlamasi konusunda uzman muhendis, sehir plancisi,
sosyolog, veri analisti gibi ¢ok disiplinli kadrolar olusturmasi ve bu kadrolarin
surekli egitimlerle desteklenmesi onemlidir. Ayrica, her buyuksehirde Ulasim
Koordinasyon Merkezleri (UKOME) gibi karar alma organlarinin daha teknik
veriye dayall ve seffaf bicimde islemesi saglanmalidir.

Bununla birlikte hareketlilik merkezlerinin kurulacagr alanlarin belirlenmesi,
etki alanlarinin hesaplanmasi, kullanici profillerinin anlasilmasli ve bu merkezlerin
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isletilmesi gibi gorevler i¢in yerel yonetimlerde veri analitigi birimlerinin olustu-
rulmasi kacinilmaz hale gelmistir. Teknik kapasite glclendirmesi sadece fiziksel
altyapiya degil; ayni zamanda karar destek sistemleri, hareketlilik analizleri ve dijital
planlama araglarina erisimi de kapsamalidir. Tum bu adimlarin atilabilmesi igin mer-
kezi yonetimin belediyelere teknik danismanlik sunmasi, proje ortakliklarini tesvik
etmesi ve yerel kapasite insasina yonelik 6zel destek fonlari olusturmasi gereklidir.

5.3.4. Hareketlilik Hakkinin Taninmasi ve Anayasal Glivenceye
Kavusturulmasi

Ulasim sistemleri yalnizca fiziksel erisimi degil, ayni zamanda vatandaslarin
ekonomik, sosyal ve kilturel yasama katilim hakkini dogrudan etkileyen yapilar
olarak degerlendirilmelidir. Bu baglamda, hareketlilik hakki yalnizca bir hizmete
erisim kolayligi degil; ayni zamanda temel bir insan hakki olarak gorulmeli ve
anayasal dlzeyde tanimlanmalidir. Turkiye'de Anayasa'da acgikca tanimlanmis bir
“ulasim hakki” bulunmamakta; ancak egitim, saglik ve barinma gibi haklarin etkin
bigimde kullanilabilmesi, ulasim hakkinin vartigini dolayli olarak zorunlu kilmak-
tadir. Oysa kentli bireylerin yasamsal haklarini etkin bigimde kullanabilmeleri,
yalnizca fiziksel altyapinin mevcudiyetiyle degil; bu altyapiya erisim olanaklarinin
esit, gUvenilir ve surdurdlebilir bicimde saglanmasiyla mumkdndur.

Bu nedenle Turkiye'de, hareketlilik hakki anayasal glivence altina alinmali ve
bu hak Uzerinden sekillenecek yeni ulasim politikalarinin yasal altyapisi olusturul-
malidir. Bu hakka anayasal duzeyde yer verilmesi, ulasim hizmetlerinin herhangi
bir ayrim gozetilmeksizin tum yurttaslara saglanmasinin devletin yakimlulugu
haline gelmesini saglar. Boylece engelli bireylerin, kadinlarin, yastilarin ve ¢o-
cuklarin da erisim sistemlerine esit sekilde katilmasini garanti altina alinir.

Anayasal duzeyde taninacak bu hak dogrultusunda, Ulastirma ve Altyapi Ba-
kanligi ile Cevre, Sehircilik ve iklim Degisikligi Bakanligi'nin koordinasyonunda
ulusal olgekte bir “Hareketlilik Esitligi Rehberi” hazirlanmali, bu belge yerel yo-
netimlerin ulasim hizmetlerini planlama, uygulama ve degerlendirme sureclerine
kilavuzluk etmelidir. Ozellikle hareketlilik merkezleri gibi yeni nesil ulastirma
yatirimlarinin planlama sureglerinde, hareketlilik hakki perspektifi temel alinarak
sosyal etki analizleri yapilmali ve kararlar bu analizlerin isiginda alinmalidir.
Boylece ulasim sistemleri, yalnizca teknik degil; ayni zamanda etik ve hak temelli
bir altyaplya kavusacaktir.

5.3.5. Katilimci Tasarim Sireglerinin Giclendirilmesi ve
Kurumsallastirilmasi

Hareketlilik merkezleri gibi cok islevli kentsel altyapi yatirimlarinin yalnizca
muhendislik ve planlama perspektifinden degil, sosyal katiim ve kullanici de-
neyimi boyutlarindan da ele alinmasi gerekmektedir. Kentlerin dinamik ve ¢ok
aktorlu yapisi, ozellikle bu tur yatirimlarin planlama ve uygulama sureglerinde
kullanicilarin bilgi, gorus ve onerilerine duyarli bir yaklasimi zorunlu kilmaktadir.
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Ancak Ulkemizde, pek ¢ok ulasim projesinde halkin karar alma surecine katilimi
yalnizca bilgilendirme duzeyinde kalmakta, katilim gercek anlamda yonlendirici
bir rol Ustlenmemektedir. Bu durum, projenin basarisini zayiflatmakta ve kent-
lilerin yatirim kararlarina olan guvenini azaltmaktadir.

Bu nedenle hareketlilik merkezlerinin tasarimi, yer secimi, islevlendirilmesi
ve isletilmesi sureclerinde basta kullanicilar olmak Uzere mahalle halki, esnaf,
meslek odalari, engelli dernekleri ve diger topluluklarin etkin katiimi saglan-
malidir. Katilim yalnizca toplanti dizenlemekle sinirli kalmamali; dijital anketler,
dijital harita platformlari, etkilesimli atolye ¢alismalari ve sahada geri bildirim
odakli pilot uygulamalar gibi cagdas araclarla desteklenmelidir. Bu suregler,
kullanicilarin tasarima etki ettigi duygusunu olusturdugu olgude, mekanlarin
aidiyet duygusu artacak ve vandalizm, terk edilme gibi sorunlar azalacaktir.

Ayrica katilimin sistematik hale getirilmesi icin merkezi yonetim duzeyinde
“Katilimer Ulasim Tasarimi Yonetmeligi” hazirlanmali ve bu yonetmelik cercge-
vesinde her buyuksehir belediyesi, ulasim projelerine 0zgu katilim stratejileri
gelistirmekle yukumlu kilinmalidir. Bu stratejilerin uygulanmasi igin yerel dlizeyde
sosyal etki birimleri kurulmali, bu birimler hem teknik ekiplerle hem de sivil
toplumla diizenli olarak etkilesim icinde olmalidir. Katilimcilik yalnizca “goris
alma” degil, "karar strecini birlikte ylriitme” olarak tanimlandiginda gergek anla-
mini bulur. Hareketlilik merkezleri gibi kullanicinin dogrudan yasamina dokunan
donatilarin, bu anlayisla tasarlanmasi hem sosyal surduralebilirligi saglar hem
de yatirimin basarisini artirir.

5.3.6. Ulasim Projeleri igin Suirdirilebilir ve Kademeli Finansal
Mekanizmalar Sunulmasi

Hareketlilik merkezleri gibi cok modlu, cok paydasli ve kentsel yasamla dog-
rudan iliskili yatirimlarin basarili bir bicimde hayata gecirilebilmesi, yalnizca
teknik planlama ya da yonetsel iradeye degil; ayni zamanda surdurulebilir ve
cesitlendirilmis finansman kaynaklarinin varligina da baglidir. TUrkiye'de ulasim
projeleri uzun yillar boyunca merkezi yonetim yatirimlari ile finanse edilmis;
yerel yonetimlerin yatirim kabiliyeti cogunlukla merkezi fonlara ve donemsel
tesviklere bagiml hale gelmistir. Ancak bu yapi, buyuksehirlerdeki karmasik
kentsel gereksinimlere esnek ve 0zgun ¢ozumler Uretilmesini zorlastirmakta;
yerel duzeyde finansal ongorulebilirligi de zayiflatmaktadir.

Bu nedenle hareketlilik merkezleri basta olmak Uzere kentsel ulasim yati-
rimlarina yonelik kademeli finansal modeller gelistirilmelidir. Bu modellerde
merkezi yonetim hibeleri ve subvansiyonlart ile birlikte belediye tahvilleri, ulasim
fonlari, yesil finansman araglari, karbon kredileri ve kamu-6zel ortakligi (PPP)
modelleri birlikte degerlendirilmelidir. Ornegin hareketlilik merkezleri gibi gelir
getirici potansiyel taslyan altyapilar icin gelistirilecek arazi degerleme temelli
finansman mekanizmalari (6rnegdin Transfer of Development Rights, Kamu Deger
Artisi Vergisi gibi) yeni yatirim déngulerini tetikleyebilir. Bu tir mekanizmalar,
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Ozel sektorun projelere ortak edilmesini kolaylastirirken, kamunun uzun vadeli
yukUmluluklerini de azaltabilir.

Ayrica yerel yonetimlerin yatirim planlamasinda kullanabilecegi “Ulasim Ya-
tirimlari Degerlendirme Cercevesi” (Transportation Investment Evaluation Fra-
mework) gibi analitik yaklasimlar gelistirilmeli ve bu cerceveye gore projelerin
onceliklendirilmesi, mali risklerinin hesaplanmasi ve yatirimin toplumsal faydayla
iliskisi aciklikla ortaya konmalidir. TUm bu finansal mekanizmalarin etkin bigim-
de islemesi icin hem merkezi diizeyde (Strateji ve Bitce Baskanligi, Ulastirma
ve Altyapl Bakanligi vb.) hem de yerel dizeyde uzmanlasmis yatirim planlama
birimleri olusturulmali ve teknik kapasite desteklenmelidir.

5.3.7. Pilot Uygulamalarla Ogrenme Siirecleri ve
Yayginlastirilabilir Modeller Olusturulmasi

Hareketlilik merkezleri gibi karmasik ve ¢cok paydasli altyapi projeleri, yalnizca
kuramsal planlama belgeleriyle degil; sahaya dayali deneysellik ve uygulama
icgorusuyle bicimlenmelidir. Turkiye'de farkli sosyo-ekonomik yapilara, topografik
ozelliklere, ulasim altyapilarina ve yerel yonetisim bicimlerine sahip kentler bulun-
maktadir. Bu cesitlilik, her kentte ayni olcek ve bicimde uygulanabilecek tek tip bir
modelin yeterince basarili olamayacagini gostermektedir. Bu nedenle hareketlilik
merkezlerinin hayata gecirilmesinde, pilot bolgeler Uzerinden 6grenme odakli, geri
bildirim temelli, asamali ve uyarlanabilir uygulama stratejileri gelistirilmelidir.

Pilot uygulamalar, yalnizca teknik dogrulama icin degil; ayni zamanda toplum-
sal kabul, kullanici deneyimi, ekonomik strdurulebilirlik ve yonetsel sUreglerin
sinanmasl acisindan da kritik oneme sahiptir. Farkli buyuklUkteki kentlerde —or-
negin bir buyuksehirde, bir orta olgekli kentte ve bir kiyl kentinde— es zamanli
olarak uygulanacak “pilot hareketlilik merkezleri” dlceklenebilirlik ve esneklik
acisindan kiymetli karsilastirmali veriler sunacaktir. Bu pilot uygulamalar sure-
since hem kullanicilarin hem de yerel kurumlarin deneyimleri sistematik bigcimde
belgelenmeli ve tum surecin sonunda kapsamli bir degerlendirme raporu hazir-
lanarak ulusal politika duzeyini geri beslenmelidir.

Bununla birlikte, pilot uygulamalarin gegici, sinirli ya da yalnizca proje fonuyla
sinirli kalmamasi igin; merkezi yonetim duzeyinde bu tur uygulamalari fonlayan
ve denetleyen bir "Kentsel Hareketlilik Deneme Programi” (Pilot Urban Mobility
Program) olusturulmalidir. Bu program, yerel yonetimlerin yenilikgi fikirleri test
etmelerine olanak tanirken; ayni zamanda basarili uygulamalarin olgceklendiri-
lerek baska kentlere aktarilmasini kolaylastirir. Ogrenme temelli bu yaklasim
sayesinde Tirkiye, yalnizca Avrupa'daki érnekleri “yakalamaya calisan” degil;
kendi sosyal, mekansal ve ekonomik gerceklerine uygun, 6zgun ve ihracat po-
tansiyeli tastyan hareketlilik cozUmleri gelistiren bir Ulke konumuna gelebilir.

Sonug olarak, finansal surdurdlebilirligi saglanmis ulasim yatirimlari, yal-
nizca bugunun degil gelecegin kentlerini de guvenli, adil ve gevresel agidan
yasanabilir kilmanin temel adimidir. Hareketlilik merkezleri, bu vizyonun hem
sembolu hem de araci olabilir; ancak dogru kurgulanmis bir finansal ve yonetsel
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modelle kentlerin kalici parcasi haline gelebilir. Merkezi yonetimin bu finansal
ve yonetsel modelin ortaya konmasini saglayacak en temel araci planlamadir.
Planlama ve beraberindeki yasalar topluma katkisi olan fikirlerin uygulanabil-
mesini ve hayata gegmesini saglar.

5.4. Siirdiirilebilirlik icin Bugiinden Adim Atmak

Hareketlilik merkezleri, Turkiye'nin ulasim sisteminin surdurulebilirlik yontn-
de evrilmesiigin guclu bir kaldirag islevi gorebilir. Ancak bu merkezlerin basarili
olmasi, yalnizca fiziksel altyapinin kurulmasiyla degil; yonetsel esgudim, sosyal
kapsayicilik ve uzun vadeli vizyonla mumkundur. Avrupa orneklerinden ogren-
mek, bugunun sorunlarini gelece@e tasimamak icin onemli bir stratejik avantajdir.

Tarkiye'nin mevcut firsatlarini ve guclu yonlerini akillica kullanmasi halinde,
hareketlilik merkezleriyle sadece daha islevsel degil; daha adil, cevreci ve da-
yanikll kentler insa etmesi mumkun hale gelmektedir.
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