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Oz

Toplumsal esitlik ve siirdiiriilebilir gelisme acisindan toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi
ve yonetilmesi kritik 6neme sahiptir. Bu calisma; bir yerlesmede bulunan konut alanlari, ¢a-
ligma alanlari ve diger kentsel hizmet alanlarina erigim imkanlart agisindan; kentte yagayan
tiim gruplara egit ulasim hizmeti saglama konusunda; ulusal ve uluslararas: alandaki konuya
bakis agilarini, izlenen politikalari, kullanilan yontemleri ve alman sonuglart incelemektedir.
Bu makalenin yazimindaki amag toplu tagima sistemlerinin yonetimindeki bagar1 ile sosyal ada-
letin olusturulmas ve firsat esitliginin saglanmas: arasindaki giiclii iliskiye dikkat cekmektir.
Bununla birlikte; toplumu olusturan bireylerin ulagimdan adil yararlanmasini gézeten bir ula-
sim sistemi olusturulmasinda sehir plancilara, ulasim plancilara ve yerel/merkezi yonetimlere
diisen sorumluluklara dikkat ¢cekmektir. Bu kapsamda ulasim hakki ve ulagim hizmetlerinin adil
dagilimi konusundaki mevcut literatiir incelenerek; ¢alisma kapsaminda tartismaya acilmigtir.
Mekansal planlama ¢alismalarimin siirdiiriilmesinde; plan hiyerarsisi, lcekler arast iliski ve
mekansal plan tiiriine bagli kararlar acisindan; planlamanmin kamu yarar: ve esitlik ilkesinin
saglanmasinda; ulagim sistemi, calisma alanlar: ve kentsel hizmet alanlarimin kurgulanmas
konusunu tartismaya agiyor olmasy, bu ¢alismanin bilime katkisini olusturmaktadir. Caligma
2017.KB.FEN.2016 nolu Dokuz Eyliil Universitesi Rektorliigii Bilimsel Arastirma Projeler
Birimi (BAP) tarafindan desteklenmekte olup; Dokuz Eyliil Universitesi Fen Bilimleri Ensti-
tiisii tamamlanmanus yiiksek lisans tezinin bir tirviiniidiir
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Abstract

Developing and managing the public transportation systems have a critical importance on the
aspect of social equity and sustainability. This work is examining national and international
perspectives, policies followed, methods used and results achieved in providing equal transpor-
tation service to all groups living in the city; in terms of housing areas, working areas and
access to the other urban service areas in a settlement. The aim of the study is to emphasize the
strong relation between management of public transportation systems, settlement of social jus-
tice and ensuring equality of opportunity. Also; to draw attention to the responsibilities of ur-
ban planners, transportation planners and local / central governments; to establish a transport
system that takes into consideration the fair utilization of the public. Literature about the de-
terminants of fair distribution of access and right of transportation is examined and discussed
in the context of the study. This study contributes to the science with discussion of the relation
between transportation, working areas and urban services in providing public benefit and
equality principle of planning; in terms of planning hierarchy, relationship between scales and
decisions based on spatial plan type. This study is supporting by 2017.KB.FEN.2016 Dokuz
Eyliil University Rektorship, Department of Scientific Research Project (BAP) and same time;
is the product of an incomplete master’s thesis of The Graduate School of Natural and Applied
Sciences.
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Giris

Donemsel olarak nitelik ve niceligi degisse de; insamn varligl ve yasam alis-
kanliklarna bagh olarak mekan iizerinde planh olarak 6nerilen ya da plansiz
olarak gelisen calisma alani, konut alani, sosyo-kiiltiirel alanlar, egitim ve
saglik alanlar1 gibi pek ¢ok fonksiyon; eger sozkonusu olan bilgi transferi de-
gilse; kendi aralarindaki iligkiyi stirdiirebilmek i¢in mekansal anlamda isle-
yisi aksatmayacak nitelikte ve amacma uygun ulasim tiirlerini de destekleyen
iyi bir ulagim altyapisina ihtiya¢ duyar.

Fonksiyonlar arasinda kurgulanan ulasim altyapisi genellikle iki amaca
hizmet eder: bireylerin tasinmasi, ya da esyanin tasinmasi. Sézkonusu tagima
hizmeti; bireylerin ulagim tiirii tercihlerine bagh olarak; tasinma talebine
hangi diizeyde hizmet edebiliyorsa; o derece basarilidir. Eger internet yardi-
miyla minimize edilemiyorsa; tasinma talebinin maksimizasyonu esastir.

Tasmma talebinin karsilanma diizeyi ise daha alt basliklarda degerlendi-
rilmesi gereken konfor, giivenlik, hiz, ticret vb. pek ¢ok degiskenin bilesimin-
den olusmaktadir. Onemli olan bireyin sadece A noktasindan B noktasina ta-
sinma isinin gergeklestirilmesi degil; tasima isleminin hangi kosullarda,
hangi ulasim secenekleriyle/alternatiflerle, hangi iicretlerle ve nasil gergekles-
tirildigidir.

Bunun nedeni kentsel ya da kirsal sistemler/yonetimler tarafindan mev-
cutta arz olunan ulasim tiirii tercihlerinin ve bu tercihlere ait 6zelliklerin; bi-
reylerin yolculuga baslamak/baglayabilmek ya da baslamamak/baslayama-
mak konusundaki kararlarinda zaruri ya da keyfi olarak etkili olmasi nede-
niyle ortaya ¢ikan ve toplumun bazi kesimleri icin kentsel/kirsal hizmetler-
den esit oranda yararlanma hakki konusunda engel olusturan faktorleri mi-
nimize etmekteki gerekliliktir.

Dolayisiyla kentin ya da kirin; kullanicilarina arz etmis oldugu calisma,
konut ya da sosyal hizmet alanlar1; ulagim altyapistiyla tercihli olarak destek-
lendigi ve iligkilendirildigi dl¢lide gercek amacina ulasacak, varlik nedeninin
gereklerini yerine getirerek yalnizlasmaktan ya da atil kalmaktan kurtulacak,
ekonomik iglerligini siirdiirecek ve hizmet verdigi bireylerin kent/kir ya da
iilke ekonomisine art1 deger saglamasinda rol sahibi olacaktr.

Bu calismanin amaci; toplum igerisinde dezavantajli olarak tanimlanan bi-
reylerle dezavantajli olarak tanimlanmayan bireylerin; yani “herkesin” kent-
sel hizmetlerden esit oranda pay almasinda 6nemli bir arag olan toplu tasima
sistemlerinin; toplumun tiim bireylerinin firsat esitligine sahip olmasmndaki
onemine dikkat ¢ekmektir. Calisma 2017.KB.FEN.2016 nolu Dokuz Eyliil
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Universitesi Rektorliigii Bilimsel Arastirma Projeler Birimi (BAP) tarafindan
da desteklenmektedir.

Bu kapsamda oncelikle esitlik kavramu tarif edilerek; ulasimda esitligi sag-
lamada kullanilan 6nemli bir arag olan erisilebilirlik konusu aktarilacak; son-
raki asamada erisilebilirligin Tiirkiye’de mekansal planlar yapim yonetmeli-
ginde hangi araglarla tarif edildigine dikkat cekilecektir. Tkinci asamada top-
lumun “dezavantajli olarak kabul edilen gruplar1” tanimlanacak; tigtincii ve
son asamada ise toplumda dezavantajli olarak tarif edilen kesimlerin kentsel
hizmetlere erisilebilirligini iyilestirmede ve dolayisiyla “dezavantajli” sifatini
ortadan kaldirabilmede 6nemli bir ara¢ olan toplu tagima sistemi ve uygula-
malari tizerinde durulacaktir.

Esitlik Kavrami-Esitligin Saglanmasinda Mekansal Bir Ara¢ Olarak
Erisilebilirlik ve Mekansal Planlar Yapim Yoénetmeligindeki Karsilig:

“Esitlik, toplumdaki farkli gruplarin firsat esitligine sahip olmalarini engelle-
yen gesitli engelleri anlamak ve bunlari ele almaktir.” Bu ctimle, Glasgow Se-
hir Meclisine aittir (www.glasgow.gov.uk den almtilayan Ayhan, 2009, s.45-
51). Dolayistyla “esitlik” kavram kisinin durdugu ve baktig1 noktaya gore
farkli anlamlar kazanabilecek ve ¢ok boyutlu ele alinmas: gereken bir kav-
ramdir.

Esitligi; fayda ve maliyetlerin dagilimimn adil ve uygun olup olmama-
styla iliskilendiren Litman’a (2017) gore de; ulasim planlama kararlari gesitli
ve onemli esitlik etkilerine sahiptir. Bu etkiler:

(1) Ulagim kalitesinin insanlarin ekonomik ve sosyal firsatlarim etkile-
mesi;

(2) Ulagim igletmelerinin, aktivitelerinin ve hizmetlerinin; diger kullani-
clar {izerinde “trafik sikisikligi, kaza riski, kullanic iicretlerinden
fonlanamayan altyap: maliyetleri, kirlilik ve istenmeyen arazi kulla-
nim etkileri” gibi; dolayl etkiler ve harici maliyetler olusturmas;

(3) Hanehalks, is ve hiikiimet giderlerince paylasilan ulasim giderleri
olusturmast (is adamlari, toplumu olusturan bireyler ve hiikiimete ek
maliyetler getirmesi);

(4) Vergi destegi ve ulagim haklariyla ilgili 5nemli kamu kaynaklar1 ge-
rektiren ulasim hizmetleri gerektirmesi,
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(6) Ulagim planlama kararlarmin gelisme yeri ve tiiriinii ve bu nedenle
de erigilebilirlik, arsa degerleri ve yerel ekonomik aktiviteleri etkile-
mesi ve

(6) Ulasim planlama kararlarmin isgticii ve ekonomik gelismeleri etkile-
mesidir (Litman, 2017, s.50-65).

Dolayisiyla farkl: arazi kullanim tiirleri arasinda ulagim iligkilerinin nasil
kurgulandigy; bu hizmetlerin kullanicisi olan insanlarin fayda ve maliyetler-
den etkilenme derecelerini belirlemesi agisndan 6nemlidir. Bu baglamda eri-
silebilirlik kavrami ve herkes i¢in erisilebilirligi yaymanin temel bir araci ola-
rak toplu tasima hizmetlerinin kurgulanis bigimi ile planlama ¢alismalarimn
ongordiigii fonksiyonlarm mekan tizerindeki dizilimi 6nem kazanmaktadir.

Toplumsal anlamda esitlik unsurundan faydalanamayanlar “dezavantajli
olma durumuyla” tanimlanmaktadir. Ulasim da esitligi dagitan bir unsur
olarak “avantajli olma durumunu dengelemesi agisindan” énemlidir.

Avantajli olma durumu ise kentsel hizmetlere erisilebilirligin toplumun
tiim kesimleri igin benzer 6zelliklere sahip olmasi yani standardize edilmesi
ile ortadan kaldirilacaktir. Hedef digerlerine gore daha avantajli olan kesim-
ler olusturmak degil; kentsel hizmetlere erisim konusunda miimkiin olan en
iyi kosullara sahip kesimler olusturmak olmalidir. Bu nedenle dengenin sag-
lanmasi “herkesin erisilebilirligini miimkiin kilan bir kent olusturmak” {ize-
rinden degerlendirilmelidir.

Mekansal planlar yapim yonetmeliginin 12. maddesi; erisilebilirligi yi-
riime mesafeleri tarif ederek kontrol etmektedir. 12. maddenin 1. bendinde
“imar planlarinda yiiriime mesafelerinin; egitim, saglik ile yesil alanlarmn hiz-
met etki alanindaki niifusun erisme mesafesi topografya, yapilasma, yogun-
luk, mevcut doku, dogal ve yapay esikler dikkate almarak planlanir. Bu fik-
rada belirtilen hususlarin uygun olmasi1 durumunda ikinci ve ti¢iincii fikra-
lardaki asgari ytiirtime mesafelerine uyulur.” denilmektedir (Mekansal Plan-
lar Yapim Yonetmeligi, R.G. 14.06.2014, Say1: 29030, 2014).

Dolayisiyla yonetmelige gore; cografik ozellikler agisindan erisilebilirligin
saglanmasida engeller ortaya ¢ikmasi durumunda; planlanan alanin 6zel-
likleri itibariyle yiiriime mesafeleri yeniden planlanabilmektedir.

12. maddenin 2. bendinde ise; “imar planlarinda; ¢ocuk bahgesi, oyun
alany, agik semt spor alany, aile saglik merkezi, kres, anaokulu ve ilkokul fonk-
siyonlar1 takriben 500 metre, ortaokullar takriben 1.000 metre, liseler ise tak-
riben 2.500 metre mesafe dikkate alinarak yaya olarak ulasilmasi gereken hiz-
met etki alaninda planlanabilir.” denilmektedir (Mekansal Planlar Yapim Yo6-
netmeligi, R.G. 14.06.2014, Say1: 29030, 2014).
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12. maddenin 3. bendine gore ise 2. bende benzer sekilde; imar planla-
rinda; dini tesislerden kiictik cami takriben 250 metre, orta (semt) cami takri-
ben 400 metre mesafe dikkate aliarak yaya olarak ulagilmasi gereken hizmet
etki alaninda planlanabilecektir. Mescitler ise yerlesik veya hareketli niifusa
gore takriben 150 metre hizmet etki alaninda yapilabilecektir (Mekansal Plan-
lar Yapim Y6netmeligi, R.G. 14.06.2014, Say1: 29030, 2014).

Dolayisiyla yiiriime mesafelerinin herkes icin optimal mesafeler olup ol-
madig1 tartismaya acik olsa da; mekansal planlar yapim yonetmeligi; her-
hangi bir toplu tasima hizmetine gerek kalmaksizin; ¢ocuk bahgesi, oyun
alani, agtk semt spor alany, aile saglik merkezi, kres, anaokuluy, ilkokul ve dini
tesis gibi kentsel hizmet alanlarim “yiiriiyerek erisilebilir mesafelerde” plan-
lamayn1 ilke edinmis bir yonetmeliktir.

Yonetmeligin 12. maddesi 4. bendinde ise; briit niifus yogunlugunun 100
kisi/ha ve daha az oldugu yerlesim bolgelerinde, daginik kirsal nitelikli yer-
lesmelerde veya yerlesik alanlarda uygun biiytikliik ve nitelikte alan buluna-
mamast halinde veya bu fonksiyonlara ulagimi zorlastiran dogal ya da yapay
esikler olmas1 durumunda; yiiriime mesafelerinin artirilabilecegi belirtilmis-
tir (Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi, R.G. 14.06.2014, Say1: 29030, 2014).

Bu noktada kentsel hizmetlerin ytiriinebilir mesafelerde olmadigi durum-
lar igin; toplu tasima hizmetlerinin planlanmasi devreye girmektedir. Bu-
nunla birlikte; kentsel hizmetlerin yiiriinebilir oldugu noktalar icin ise; deza-
vantajli olmalar1 nedeniyle yiiriiyerek hizmetlerden faydalanmalart miimkiin
olmayan ya da yiiriiyerek ulasmakta zorluk ¢eken toplumsal kesimlere yonelik
olarak; “toplu tasima sisteminin kurgulans sekli” firsat esitliginin saglanma-
sinda onemli bir kamu hizmeti olarak ortaya ¢ikmaktadr.

500 metre olarak kabul edilen ytiriime mesafeleri; toplu tasima duraklari-
nin yersegimine karar verilmesinde de kullanilan erisilebilirlik kriterlerinden
biridir. 500 metrelik yaricaplarda buffer zonelar olusturularak toplu tasima
duragindan hizmet alan ve almayan kentsel alanlar belirlenerek toplu tasima
durak noktalar1 planlanabildigi gibi; network analizleri ile dogrudan yol iz-
leri tizerinden olusturulan hizmet alanlari incelenerek de; hizmet alanimin di-
sinda kalan ve bu nedenle toplu tasimadan hizmet almayan noktalar belirle-
nerek Oneri durak noktalari, aktarma noktalar ya da ara toplu tasima sege-
nekleri belirlenmektedir.

Dolayisiyla mekansal planlar yapim yonetmeligi erisilebilirligin ilk ka-
demesini yiirtinebilir olma {izerinden tarif etmektedir. Yiirtinebilirligin
saglanamadig1 durumlarda ikinci kademe “toplu tasimadan hizmet aliyor
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olmak” olarak tarif edilebilir. Toplu tasimadan hizmet almak da kendi ige-
risinde hafif rayli sistem-otobiis-dolmus gibi toplu tasima tiirlerinden ara
toplu tasimaya dogru kademelenen yapisiyla tarif edilebilir. Ugiincii ka-
deme ise toplu tasimadan hizmet almayan kesimlerdir. Toplu tasimadan
hizmet almayan kesimler ayni zamanda 6zel arag sahibi de degillerse; top-
lumun dezavantajli kesimlerini olustururlar.

Toplumun “Dezavantajli” Kesimleri

Karl Marx'in Kommiinist Manifestosu'ndaki bir ciimlesi (Attoh, 2016), in-
sanlarin metropol kentleri insa ettikten sonra; kirsal yasamin sosyal kopuklu-
gundan kurtulmus olduklarini yazmaktadir (Marx ve Engels’den (1848) alin-
tilayan Attoh, (2016)). Ancak giintimiizde metropol kentlerde izole edilme ve
sinif ayrimlar1 daha da yaygin olmustur.

[zleri mekansal anlamda da okunan dezavantajli toplumsal kesimleri tarif
etmek icin farkl tilkeler farkl terimler kullanmislardir. Birlesik Devletler'de
getto, Fransa’da banliy®, Italya’da quarteri periferici (dis mahalleler) ya da
quarteri degradati (yoksul mahalleler), Isveg'te problemomrade (sorunlu bol-
geler), Brezilya’da favela (teneke mahalleler), Arjantin’de villa miseria (sefalet
mabhalleleri) metropolii meydana getiren mekanlarin hiyerarsisinde en altta
yeralan, ad1 kotiiye ¢tkmis mahalleleri isimlendirmek igin kullarilan 6zel te-
rimlerdir (Wacquant, 2008, s.11).

Sug ve sugluluk kapsaminda “sorunlu bolgeler”, gelir diizeyi kapsaminda
yoksul mahalleler ya da dis mahalleler olarak tanimlanan bu mahalleler; ge-
nellikle gelir diizeyine bagl olarak 6zel arag sahipliligi en diisiik olan ve bu
nedenle toplumun diger kesimlerine gore toplu tasima hizmetlerine bagimli-
lig1 en yiiksek olan kesimlerdir. Toplu tasima hizmetlerine olan ytiksek ba-
gimliliklar: nedeniyle de; yetersiz toplu tasima hizmeti sunumu baglaminda;
egitim ve saghk hizmetleri ile calisma alanlarina erisim agisindan da deza-
vantajli gruplar olusturmaktadirlar.

Engelliler, yashlar, ¢cocuklar, ¢cocuklu anneler ve kadinlar “firsat esitliginin
saglanmas1” anlaminda farkli unsurlar dikkate alinarak degerlendirilmesi ge-
reken toplumsal kesimi olusturmakla birlikte; farkl etnik koken, 1rksal yap1
ya da uluslardan geliyor olmak da sosyal hizmetlere, barmnma alanlarna ya
da calisma alanlarmna erisim anlaminda toplumun diger kesimlerine gore de-
zavantajl sayilabilecek toplumsal kesimlerdir. Bununla birlikte gelir diizeyi
de firsat esitligi agisindan avantaj ya da dezavantaj saglayan ve toplumsal
gruplarin ayrismasinda etkili olan degiskenlerdendir.

idealkent 1213



Richard Szeri, [rem Ayhan Selcuk

Litman (2017) ise ulasim konusundaki dezavantajli toplumsal kesimleri dii-
stik gelir grubunda olanlar, ehliyeti olmayanlar ya da araba sahibi olmayanlar,
engelliler, dil problemi olanlar, erisimin miimkiin olmadig: bir konumda olan-
lar (yalitilmislar), bakicilar (bagiml bir gocugun ya da engelli bir yetiskinin ba-
kimindan sorumlu olanlar) ve ytikiimliiler (siklikla saglik hizmeti gereksinimi
olanlar, okula gidenler veya ise gidenler) olarak tarif etmistir.

Ulasimda esitlik, 6nemli bir vatandaslik hakk: olup; engelli insanlarmn ba-
gimsizlig1 ve kent hayatina ekonomik, sosyal ve politik katilimi kritik 6neme
sahiptir. Engelli insanlarin 6denebilir ve giivenli ulasima erigimini garanti al-
tma almak igin toplu tasima desteklenerek daha fazla ¢aba sarfedilmelidir
(AAPD, b.t, s.5).

American Association of People with Disabilities (AAPD) (b.t.); 6denebilir
ve glivenilir ulasim sayesinde; engellilerin egitim, is, saglik, konut ve toplum
hayat1 gibi 6nemli firsatlara erisilebilirliginin miimkiin kilindigim belirtmis-
tir. Ulagim ve hareketlilik; engelli toplumlardaki vatandaglik haklar ve firsat
esitligi konularryla miicadele etmenin anahtar rolii olarak gosterilmistir. Ca-
lismada ozellikle kirsal alanlarda yasayan engellilerin ise gitmek, saglk ve
egitim hizmetlerinden yararlanmak, konut alanlarina gitmek ve toplum ha-
yatina katilmak igin erisilebilir ve 6denebilir ulasim segeneklerine ihtiyag
duydugu ifade edilmistir (AAPD, b.t., s.5).

Bureau of Transportation Statistic’in aragtirmasina gore; Amerika’da 15 mil-
yon insan ulasim hizmetlerine ulagmakta giicliik gekmekte olup; bu insanlarin
6 milyonu engellidir. Bununla birlikte ayn1 arastirmaya gore; 3.5 milyondan
fazla insan evlerini hig terketmezken; bu insanlarmn 1.9 milyonunun engelli ol-
dugu ifade edilmistir. Evinden hi¢ disar1 gtkmayan 560.000 engelli ise bunun
nedenini ulasim giigliikleri olarak ifade etmistir (Issue Brief, 2003, s.1-2).

“Americans with disabilities act 1990’da (ADA); toplu tasima sisteminde
kullanilan tiim yeni tasitlarin erisilebilir olmasi, zorunlu tutulmustur. Bu-
nunla birlikte kilit noktalardaki mevcut demiryolu istasyonlarimmn, tiim yeni
demiryolu istasyonlarinin ve hizmetlerinin de erisilebilir olmasi zorunlu tu-
tulmustur. Toplu tasima sistemini kullanamayan engelliler iginse toplu ta-
sima isletmelerinin kapidan kapiya ¢alisan bir hizmet saglamak zorunda ol-
dugu belirtilmistir. Bununla birlikte kirsal alanlardaki engellilere kentsel hiz-
metlere ulasimda herhangi bir secenek sunulmadig da dikkat ¢ekilen nokta-
lar arasindadir. Erisilebilirligi saglamak icin tiim istasyonlar erisilebilir yap-
mak gerektigi de dikkat gekilen baska bir konudur (AAPD, b.t., s.1-5).

Engelli insanlarin bir istasyon ya da otobiis duragina erisebilmek i¢in; nor-
mal bir insandan daha fazla ¢aba sarfetmesi; bazi1 durumlarda yolculuktan
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vazge¢mesine neden olabilmektedir (AAPD, b.t., s.1-5). Bu engelleri asmak
i¢in kullanilabilecek alternatiflerden biri de paratransit olup; daha ¢ok kapi-
dan kapiya hizmet eden minibiislerle saglanmaktadir (AAPD, b.t., s.1-5).

Arag alamayan ya da kullanamayan pek ¢ok engelli ise taksi hizmetlerini
tercih etmektedir. Toplu tasima sistemlerinin kullanigsiz ya da erisilemez ol-
dugu bolgeler icin; taksiler toplu tasima sistemine gore daha biiyiik bir es-
neklik ve ozgiirliik saglamaktadir. Bununla birlikte taksiler paratransitlere
gore daha maliyet efektif yani daha ucuzdur. Bu nedenle toplu tagima islet-
melerinin engelli insanlara taksi hizmeti saglayarak para tasarruf edebilecegi
de tartisilan konular arasindadir (AAPD, b.t., s.1-5).

Irk ve etnik yap1 da; ulusal politikalar sonucu dezavantajli kesimler ortaya
cikarabilmektedir. Tarihte 1rki ya da etnik kokeni nedeniyle ulasim politika-
lar1 kullanularak Gtekilestirilmeye calisilmis kesimler bulundugu literatiir ta-
ramalar1 sonucunda tespit edilmistir.

Bunu destekler sekilde Hairston (2016) ¢alismasinda karayollarinin baska
renkteki topluluklarda kesintiye ugramasi ya da tren giizergahlarimin belli bir
rkin yogunlastig1 yoksul alanlara gelmeden 6nce bitmesi gibi, irksal ve ekono-
mik esitsizlikleri giiclendirme ve abartma konusunda “Amerikanin” ulagim
yatirimlartyla ilgili uzun bir tarihi oldugundan bahsetmistir (Hairston, 2016).

Dolayisiyla tarihsel siirecte karsilasilan ve siyasi nedenlerle toplumun
farkli etnikten, irktan ya da ulustan gelenleri ayristiric1 politika 6rneklerinin
aksine; toplu tagsima sistemine yonelik politikalar biitiinlestirici yonde kulla-
nilirsa; gelecekte toplum igin su¢ vb. agilardan dezavantaj olusturabilecek
toplumsal kesimlerin kentsel hizmetlere ulasimi ve dolayisiyla kentin gele-
cekteki ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve mekansal yasantisinin kalitesinin artti-
rilmasia olumlu yonde katkilar saglanabilecektir.

Esitligin Dagiliminda Bir Ara¢ Olarak Toplu Tasuma Sistemleri

Lefebvre’ye (1968) gore sehir hakki (right to the city) kentsel kaynaklara
erismekten daha ¢ok merkeze ulasmaktir. Yani sehrin kalbinde, sosyal akti-
vitelerin, ekonomik faaliyetlerin oldugu yerde olmaktir (Lefebvre, 1968).

Lefebvrenin (1968) diistincelerinin farkli bir yaklasimini da Harvey (2008)
vermektedir. Harvey’e (2008) gore sehir hakki kentsel kaynaklara ulasmak-
tan ziyade; sehri degistirme ve kendimizi de degistirme hakkidir (Harvey,
2008, 5.23-40). Yani toplumu olusturan bireylerin; ulasim sistemine adil erisi-
minin saglanamamis ya da saglanmamis olmasy; bireyin hareketliligine engel
olmasi nedeniyle bireyin sehri ve kendini degistirme hakkinin da elinden
almmasi anlamina gelmektedir.

idealkent 1215



Richard Szeri, [rem Ayhan Selcuk

Hamburg, Blair ve Albright (1995) “mobility as a right” adl1 ¢alismala-
rinda hareketliligin temel bir hak oldugunu ifade etmislerdir. Hareketlilik
hakkinin kamu planlama siirecinde garanti altina alinmas: gerektigini belirt-
tikleri calismalarinda; altyap: yatirim stratejilerinin de herkes icin hareketli-
lige erisim saglayacak sekilde saglanmas: gerektigini belirtmislerdir (Ham-
burg, Blair ve Albright, 1995).

Hareketlilik birgok faktdrden etkilenmekte olup; bunlar gelir durumu, ya-
sam alani, cografik ozellikler, 6zel arag sahipliligi, cinsiyet, yas, saglik du-
rumu, kisinin sosyal ve ekonomik durumu vb.'dir.

Minneapolis ve St. Paul halen daha ulagim karar verme siiregleriyle esitligi
olusturmaya calisan eyaletlerdir (Hairston, 2016). Yollar, kopriiler, toplu ta-
sima, demiryolu ve diger ulasim sistemleri bizim yalnizca nasil ulasacagi-
miza ve nereye ulasmamiz gerektigine degil; ne gesit firsatlara ulasabilecegi-
mize de karar vermektedir (isyerlerinden, ¢ocuklarimizin katilabilecegi okul-
lara ve erisebilecegimiz kentsel hizmetlere) (Hairston, 2016).

Bunun yan sira toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi, (1) kentsel yok-
sulluga sahip ¢ikan bir belediyenin 6n planda olmas: ve (2) kente ait strateji
ve imar planlarinda 6nemli rol almast ile miimkiin olabilir (The World Bank,
2002). Baska bir deyisle, toplu tasima, kentin yoksul bolgelerine demokrasi ve
esitlik getirmektedir. Bu yiizden bu sistemler ekonomik ve kar amaciyla isle-
yen sistemler olarak degil; kamuya ait sistemler olarak planlanmalidir (Rod-
riguez, Comtois ve Slack, 2006). Aslinda, toplu tasima sistemini yoneten grup,
kimin topluma ait olup olmadigina karar vermis olmaktadir (Attoh, 2016).

Bu diisiinceyi destekler sekilde ABD Baskan Johnson tarafindan hazirlan-
mast istenen ve 1968’de yaymlanan “Tomorrow’s Transportation” adli rapora
gore; toplu tasima sistemleri, alt gelir grubu tarafindan kullanilan ve gelecegin
ulasim sorunlarina ¢oziim olarak ongdriilen sistemlerdir. Toplumda ulagim
hareketliligi diisiik olan gruplarn (alt gelir grubu, ev hanimlari, gengler, azin-
liklar, yaghlar ve engelliler) kullanabilecegi ve bu gruplara esitligi getirebilecek
bir sistem olarak tanimlanmuistir. Diisiik gelir grubuna mensup olan ve 6zel ta-
sitt olmayan isci smufi, isyerlerinden, sosyal hizmet alanlarindan ve saglik hiz-
metlerinden mahrum birakilmistir. ABD Ulasim Bakanligi'na gore bu grupla-
rin ulasim hareketliligini ve ulagim esitligini getirecek sistem, toplu tagima sis-
temlerinin ve karayollarimn uygun bilesimidir (Haar, Cole ve Merritt, 1968).

Rodriguez, Comtois ve Slack (2006) ¢alismalarinda toplu tasima sistemle-
rinin sehir planlamasi ve alan kullanimi agisindan etkilerinin, ti¢ farkl nok-
tada birlestigini ifade etmistir. Bunlar:
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(1) ulasabilirlik: yatirimin ve ekonomik aktivitelerin yersecimi igin
onemlidir. Caligsanlar tarafindan kolay ulasilabilen alanlar, yatirim-
lar i¢cin daha mantiklidir.

(2) yakinlastirma/bir noktada birlestirme: ulagim sistemi kapsaminda
planlanan giizergahlar; kentteki bolgeleri ve fonksiyonlar1 birbi-
rine bagladig i¢in; planlanan ulagim yatirirmlarinin etkisiyle; arazi
kullanom durumunda da degisikliklere neden olabilmektedir.
Toplu tasima gilizergahlarina dahil olan alanlar diger alanlara ki-
yasla daha degerlidir.

(3) entegrasyon: toplu tasima sistemleri farkli arazi kullanum tiiriine
sahip alanlar1 birlestirmekte ve verimliligi arttirmaktadir (Rodri-
guez, Comtois ve Slack, 2006).

Weisbrod ve Reno'nun (2009) raporunda da toplu tagsimanin olumlu etki-
lerinden bahsedilmistir. Toplu tasima yatirimlari, dolayli ya da dolaysiz ola-
rak is alanlar1 saglamakta ve kentin ekonomisini canlandirmaktadir (We-
isbrod ve Reno, 2009, s.1-77).

Toplu tasimanin ev-is mesafesini kisalttigy, trafik problemlerine alternatif
sagladigi, ucuz ulagim alternatifi sundugu icin kentin ekonomisine olumlu
etkisi oldugu belirtilmistir (Weisbrod ve Reno, 2009, s.1-77). Bu ylizden toplu
tagima sistemlerinin kamusal olmasi ve akila ve siirdiiriilebilir bir sekilde
planlanmasi ¢ok dnemlidir.

Bununla birlikte Bannister (1995) ¢alismasinda toplu tasimanin yiiksek ka-
liteli bir yasam stirdiirebilmek ve yiiksek derecede ulasilabilirlik i¢in bir arag
oldugunu ifade etmistir.

Rodriguez, Comtois ve Slack (2006) toplu tasima sistemlerinden ve onun
oneminden bahsettikleri ¢calismalarinda bu sistemlerin gorevinin toplum igin
sehrin degisik noktalarina ulasabilmek oldugundan bahsetmistir. Toplu ta-
sima sistemlerinin en 6nemli 6zellikleri (1) esnek olmasi, (2) sikligy, (3) mali-
yeti ve (4) toplu tasima duraklar1 arasindaki mesafedir.

Toplu tasima kamusal bir hizmet olup; toplumsal esitligi saglamak igin
kullanilabilecek bir aragtir. Kamusal bir hizmet olmasi nedeniyle kar odakl
olmamalidir (Rodriguez, Comtois ve Slack, 2006).

Aragtirmalarini New York'ta siirdiiren Attoh (2016) calismasinda, “toplu
tasima sistemleri, topluma ait olup olmadigimiza karar veren sistemlerdir”
demistir. Dolayisiyla; Rodriguez, Comtois ve Slack (2006) ile ayn1 diisiincede
olup, toplu tasima sistemlerinin kamusal bir hizmet programi oldugunu da
ifade etmistir (Attoh, 2016).
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Shlomo (2016) calismasinda toplu tasimanin yoksul ve azmlikta olan smuf-
lar i¢in ne kadar 6nemli oldugunu ve yerel yonetim politikalar1 agisindan be-
lediyelerin bu anlamdaki roliiniin 6nemi vurgulanmustir.

Insanlarin toplu tagima sistemine erisebilir olmasinin; iyi okullara da daha
kolay erigsmelerini saglamasimndan ve dolayisiyla yiiksek egitim alma sansimna
sahip olmalarindan, bolge i¢in daha nitelikli bir isgiiciiniin “bu sekilde gelis-
tiginden” bahseden Blackwell (2017) ise; saglik hizmetlerine daha kolay ula-
san insanlarm; daha fazla koruyucu bakima ve daha diistik saglik maliyetle-
rine hizmet ettigini ifade etmistir. Bununla birlikte toplu tasima sistemleri sug
oranlarmi da diisiirmekte olup; daha fazla toplu tasima; firsatlara daha kolay
erisimi miimkiin kilmaktadir (Blackwell (2017)).

Ulasim1 gelir esitsizligiyle miicadele bicimlerinden biri olarak ele alan
ve giivenli ve yeterli ulasim eksikliginin; diisiik gelir grubundaki insanla-
rin kendileri ve ¢ocuklar1 i¢in daha iyi hayatlar insa etmelerinde engel
olusturdugunu ifade eden Henderson ve Blackwell (2015); ulasimdaki
uzun donemli politikalarin; ekonomik firsatlar: arttirmada ve yoksullugu
azaltmada 0nemli bir paya sahip oldugunu ifade etmislerdir (Henderson
ve Blackwell; 2015).

Henderson ve Blackwell’e (2015) gore; ulagim bizi sadece ise ve ekonomik
firsatlara degil; kaliteli konuta, okula ve saglik bakimina ulastiran bir role sa-
hiptir. Bununla birlikte adil ulasim politikalari; ekonomik hareketlilikle bas
etme sansina sahiptir ve toplumdaki herkesin yerel ekonomiye katilimin ve
yerel ekonomiden faydalanmasim garanti etmektedir (Henderson ve
Blackwell; 2015).

Toplu tasima ve kentsel esitsizlikler hakkinda yapilan ¢alismalarda;

e Ulusal ve yerel dlgekte ulasim ve toplu tasima politikalar: tartisil-

mig,

e Toplu tasima hizmetini gelistiren ilgililerin kamu ya da 6zel teseb-

biis olmas1 ve bunun sonuglar1 degerlendirilmis,

e Dezavantajli gruplara yonelik toplu tasima uygulamalar1 incelene-

rek degerlendirilmis,

e Kent makroformu ya da kentsel yogunluk dagilimi gergevesinde

toplu tasima sistemleri degerlendirilmis,

e Toplu tasima hizmetlerinin adil dagilip dagilmadig1 incelenmis ve

bu amagla yontem gelistirme calismalarinda bulunulmus,

e Toplu tasima hizmetlerinin isgiictine katilim oran {izerindeki et-

kisi incelenmis,
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e Ve son olarak erisilebilirlik konusu kentsel tasarim 6lgeginde ince-

lenmistir.

Ele alis sekli itibariyle arastirmalar arasinda 6lgek farklar olsa da; birbirini
tamamlayici nitelikte olan calismalar genel olarak asagidaki gibi 6zetlenebilir:

Dezavantaijli
Gruplar ve
Toplu Tasima
Politikalar:

Attoh (2016); Amerika'nin Syracuse, NY kentinde engelli yolcular i¢in ya-
pilan yeniliklerde ne kadar kamu yarar1 oldugunu tartismis ve toplu ta-
sima politikalarmi incelemistir (Attoh, 2016);

Shlomo (2016) etnik olarak ¢ok karisik olan Israil'in Kudiis kenti icin Pales-
tinlerin yagadig1 mahallelerde toplu tagima sistemiyle nasil bir degisim ya-
ratildigini incelenmistir;

Blackwell (2017); galismasinda curb-cut effectten bahsetmis ve; esitligi her-
kesin otobiisle seyahat etme hakki olmasi olarak agiklamus; adaleti ise te-
kerlekli sandalyeli insanlarmn; kaldirimlardaki agikliklar sayesinde otobtis
duraklarma ve otobiis hatlarma ulasarak istedikleri yerlere gitmesi olarak
tanimlamugtir. Bununla birlikte; Curb-cut effect’in Amerikan caddelerinde
yeni bir gelismenin kaynag1 oldugunu ve bunun sonucunda “korunakl bi-
siklet yollarma kavusuldugunu” ifade etmistir (Blackwell; 2017).

Toplu tagima sistemi
Hizmet Farklar1

Mamun (2011) New Haven kentinin toplu tagima sistemindeki
hizmet farklarim incelenmistir (Mamun, 2011);

Toplu tasima ve
isgliciine
katilim oran1

Chatman ve Noland (2013), Toplu tasima sisteminin isgiictine katilim ora-
mindaki etkisiyle ilgili olarak metro alanlarmna eklenen bir kag otobiis ya da
tren koltugunun (her 1000 kisi i¢in 4 tane), her mil kare merkezi alanda gali-
san sayisin1 320 kat arttirdigini ve bu durumun “gizli ekonomik deger” ola-
rak tanimlandigini belirtmistir,

Yol Hakki-
Cevre Hakka

AAPD'de (b.t.: 4). Glivenli ve erisilebilir yol hakkinin; toplum hayatinn
6nemli elementlerinden olup; yol hakki ifadesiyle caddeler, kaldirimlar,
yaya gegitleri, kaldirim kenar1 rampalari, gegis sinyalizasyonu, yol istii
park alanlari ve diger kamu yatirmmlarmin tanimlandign belirtilmistir. Do-
layistyla farkli bolgelerin adil bir sekilde birbirine baglanmasinin yalnizca
tasit degil; yaya yollarinin da kademeli olarak, akilci bir sekilde planlanma-
styla miimkiin oldugunun ifade edilmesi;

Chakraborty, (2006: 315-323); ulasim projelerinin ¢evre hakki sonuglarmi
degerlendirebilmek icin; niceliksel gosterge seti gelistirmeye odaklanmis
ve ulagim sistemindeki degisikliklerin olumsuz etkilerini degerlendirebil-
mek ve toplumun dezavantajh kesimlerinin orantisiz (adil olmayacak se-
kilde) etkilenip etkilenmedigini belirlemek igin ve ulasim plancilara kendi
etki degerlendirme metodolojileri igerisinde cevre haklarmi (EJ:environ-
mental justice) géz Oniine almalarmda yardima olmak igin uygulanabilir
gosterge ve araglar gerektiginden bahsetmistir

Cografik esitlik
analizleri

Karner (2016: 46-54) cografik esitlik analizlerinin farkli mekansal birimlerin
performansim karsilastirdigim belirten cahismasinda, cografik ve sosyal esit-
ligi anlamak icin bazi niteliksel ve niceliksel degerlendirmelerde bulunma-
min gerektiginden bahsetmis ve bunlardan en popiilerlerini erisilebilirlik,
yolculuk siiresi, yatirimlarin parasal degeri ve hava kalitesi olarak ifade et-
migtir.
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Yolculuk Stiresi- Henderson ve Blackwell (2015) yolculuk siiresi ile bir ailenin ekonomik agi-
Ekonomik Biiyiime- dan biiyiimesi ve sosyal hareketlilik gitasmin yiikseltilmesi arasinda iligki
Sosyal Hareketlilik kurmus; kisa yolculuk siiresine sahip alanlarda yasayan ailelerin ekonomik
Crtast citalarini yiikseltmede uzun yolculuk siiresine sahip alanlardan daha iyi ol-

dugunu ve bununla birlikte yolculuk stiresinin sosyal hareketlilik citasmu
yiikseltmede 6nemli bir kestirim araci oldugunu belirtmistir

Kent Makroformu - Newman ve Kentworthy (1989a-b) kent makroformu ve kentsel yogunluga
Kentsel Yogunluk bagh olarak toplu tagima sistemlerinin kullanim oranlarini incelenmistir.
ve Toplu tagima Avrupa’daki sehirlerde 6zel arag sahipliligine kiyasla yiiksek oranlarda kul-
sistemi kullanim lanulan kentsel toplu tagima sistemlerini; kent dokusunun daha yogun (ge-
oranlari nis alanlara yayilmamis) olmastyla iliskilendiren Newman ve Kentworthy

(1989a-b); bunun aksine Amerika ve Avustralya’daki sehirlerde toplu ta-
sima sistemlerinin kentsel ulagimdaki oranimin daha az olmasinin nedenini
bu tilkelerin daha genis cografyalara sahip olmalarma baglamistir.

Tartisma ve Sonug

Ulagim; hareketlilik, ulagilabilirlik, ulasabilirlik, toplumsal esitlik ve deva-
minda esitlik i¢in cabalayan; ulasim politikalari ile beraber gelisen bir sistem-
dir. Ozellikle metropollerde yagayan insanlar icin ulagabilirlik ve hareketlilik;
sosyal yagam icin kritik 6neme sahiptir. Insanlarm hareketliligi kendi sosyal
ve ekonomik statiilerine gore degismektedir. Bu durum kentte yasayan top-
lum igin de biiytik bir ayrismayi getirmektedir. Toplumun ekonomik agidan
dezavantajli kesimleri kent yasantisina yeterince katilamamakta; dolayisiyla
firsat esitligine sahip olamamaktadir.

Bununla birlikte; toplu tasima sistemleri sadece alt gelir grubunun ulagim
sistemi olarak goriilmemelidir. Bunun 6rnegi Avrupa’daki sistemler olup;
toplu tasima politikalar1 ve yatirim kararlariyla trafigin azaltilmasi sonucu
kent sagligina biiytik dlclide fayda saglanmaktadir.

Toplu tasima sistemlerinin tiim yolculuklar igerisindeki paymin artmasi
ayni zamanda trafik problemlerine de alternatif bir ¢oziimdyiir. Son donemde
basinda siklikla yer alan ve dizel araglarm insan saghg tizerindeki olumsuz
etkilerine y6nelik farkl tilkelerin emisyon 6dnleme ¢alismalarina iliskin haber-
ler, hava kirliligini azaltmaya yonelik Cin'de trafie ¢ikan arag sayisiu
azaltma ya da yasaklama politikalari, yola belirli bir mesafeden daha yakinda
oturan insanlarla Alzheimer vb. hastaliklarin iliskilendirilmesi temiz ulagim
sistemlerine ve bu kapsamda da toplu tasima sistemlerine yonelinmesi ge-
rektiginin bir gostergesidir.

Hareketliligin seviyesi ve ulasimin kalitesi, blgenin ekonomisini ve dola-
yistyla insanlarin yasam Kkalitesini belirlemektedir. Kentte yasayanlar icin
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kentteki ulagim sorunlari (trafik, uzun seyahatler, aktarma vb.) giinliik hayat:
olumsuz etkileyen faktorlerdir.

Insanlarn, mallarin ve bilginin mekandaki hareketleri her zaman toplu-
luklarin ortak bilesenleri olmustur. Kentler igin ulasim sistemlerinin gelisti-
rilmesi ve hareketliligin arttirilmasi, toplumu olusturan bireylerin firsatlar-
dan esit yararlanmasini saglamanin yanisira; kent ekonomisinin gelismesini
ve kentin kiiresel ekonomiye katilmasin saglamaktadir.

Ulagimin toplumsal agidan en 6nemli rolii toplumun her kesimi icin egit
oranda hareketlilik farkim azaltmasi; dolayisiyla toplumu olusturan bireyle-
rin ekonomik, sosyal, kiiltiirel, politik ya da mekansal farkliliklarini gozards
ederek; yasly, cocuk, engelli vb. hangi toplumsal gruba ait olursa olsun homo-
jen bir hareketlilige sahip olmasini saglayacak kosullar1 olusturmasi: demek-
tir. Bu azaltma da ancak gevreci ve siirdiiriilebilirlige 6nem veren kentsel ula-
sim politikalar1 ile kazanilabilir.

Bir planlama stireci her toplulugun esitlik kaygilarim ve énceliklerini yan-
sitmal1 ve boylece kamusal iligkiler ulasimin adil planlanmasinda 6nemli rol
almalhdir (Litman, 2017, s.50-65). Dolayisiyla ¢ok disiplinli bir eylem alan
olan planlama ¢alismalar1 gerceklestirilmeden 6nce; calismaya esas olustura-
cak analizlerin yapilmasi igin gerekli veri toplama asamasinda; mekanin kul-
lanicilarina sorulacak sorular ve tespit edilecek ekonomik, demografik, kiil-
tiirel, sosyal ve mekansal 6zelliklerin titizlikle belirlenmesi ve tiim uygulama-
larin ayristirict degil, biittinlestirici bir sekilde toplumun her kesimi icin, her
kesimin ihtiyaglarmi da g6z oniine alacak sekilde siirdiiriilmesi; mekamn ve
ulasimin adil planlanmasindaki basar1 oranini arttirmasi agismdan Snemlidir.

Sehir ve ulasim plancilarin; konut ve ¢alisma alanlar1 arasinda baglanti
kuracak ulasim kademelerine ve giizergahlarina iliskin verdikleri kararlar;
sozkonusu ulasim giizergahlar iizerinde yer alan arsalarin imar beklentisi-
nin de etkisiyle deger kazanmasina neden olmaktadir. Imar baskisinin niine
gecilememesi ve baz1 durumlarda planlama galismalarma aykiri, plan dis1 ge-
lismelerin meydana gelmesi sonucu; ulasim planlama kararlarimnin revizyo-
nuna ihtiya¢ duyulmakta; bu durum ulagimin adil dagilimma yonelik yapi-
lan calismalar1 amacina ulasamadan atil duruma getirmektedir.

Plan ve politikalarmn siirdiiriilebilirligi bu nedenle biiyiik nem tagimakta-
dir. Dolayisiyla Henderson ve Blackwell'in (2015) de belirttigi gibi uzun do-
nemli ulasim politikalary; ekonomik firsatlar1 arttirmada ve yoksullugu azalt-
mada 6nemli bir paya sahiptir.
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Toplu tasima sisteminin her bolgeye esdeger hizmet etmesi ve toplu ta-
sima sisteminin ulastirlamadig1 ya da ulasimimin ekonomik olmadig: du-
rumlarda toplu tagima sisteminin yerini alabilecek ara toplu tasima, taksi ya
da paratransit gibi alternatif ¢oziimler gelistirilmesi; planlama bélgelerinin
ulagim hakkini gozetmesi igin bagvurulabilecek araglardir.

Ozel arag almanin bir tercih olmaktan giktig1 alt gelir grubu icin; toplu ta-
sima sistemine kolay erisebilir olmak biiyiik 6nem tagimaktadir. Dolayisiyla
alt gelir grubunu odagina alan bir sehirde toplu tasima sisteminin planlan-
masinda “yerel yonetimlerin basaris1” biiyiik 6nem tasimaktadir.

Toplu tagima sisteminden hizmet almayan bélgeler; bu alanlarda yasayan
insanlarda dislanmislik duygusu, aidiyet hissetmeme ya da topluma ait ol-
mama duygusu olusturmaktadir. Toplu tasima sisteminden hizmet almayan
bolgeler; kullamicilar: agisindan farkli sorunlar meydana getirse de; burada
yasayan bireylerin kent ekonomisine katilamamasi; egitim, saglik vb. hizmet-
lerden rahatlikla faydalanamamasi vb. nedenler; belki de bu alanlar1 gele-
cekte sug alanlar1 haline getirecektir.

Bu bakimdan Attoh'un (2016) s6zii anlam kazanmaktadir: “Toplu tasima
sistemleri, topluma ait olup olmadigimiza karar veren sistemlerdir”. Bununla
birlikte Henderson ve Blackwell (2015) “giivenli ve yeterli ulasim eksikligi-
nin; diisiik gelir grubundaki insanlarin kendileri ve ¢ocuklari icin daha iyi
hayatlar insa etmelerinde engel olusturdugunu ifade etmislerdir”.

Toplu tasima; toplumsal esitligi saglamada 6nemli etkisi olan bir arag
olma 0Ozelligi nedeniyle ve alt gelirden iist gelire; toplumun her kesiminin
toplu tasima sistemi sayesinde her tiirlii hizmeti alabilmesinin saglanmasi ne-
deniyle (toplumu besleyen bir 6ge olmasi nedeniyle); Rodriguez, Comtois ve
Slack’in (2006) de ifade ettigi gibi; kar amagh olmamalidir. Henderson ve
Blackwell’de (2015) calismasinda benzer sekilde ulasimin gelir esitsizligiyle
miicadele bicimlerinden biri olmasima ragmen hakettigi nemi gérmedigine
vurgu yapmigtir.

Chakraborty (2006); ulasim planlama siirecinde gevre haklarma iligkin il-
kelerin gelistirilmesi ve ulasim projelerinin orantisiz etkilerinin degerlendiri-
lebilmesi i¢in az sayida rehber ¢alisma oldugundan bahsetmistir. Bununla
birlikte ulasim plancilarin ulasim sistemindeki degisikliklerin dagitimsal et-
kilerini degerlendirmeleri igin bir metod ve prosediir gelistirilmesi gerekti-
gini de ifade etmistir. Karner'da (2016) c¢alismasinda Chakraborty’e benzer
sekilde cografik ve sosyal esitligi anlamak igin bazi niteliksel ve niceliksel de-
gerlendirmelerde bulunmak gerektiginden bahsetmistir. Tiirkiye’de de bu
konuda rehberlik edecek nitelikli calismalara ihtiyag duyulmaktadir.
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Harvardh aragtirmacilar; kisa yolculuk siiresine sahip alanlarda yasayan ai-
lelerin ekonomik ¢italarm yiikseltmede uzun yolculuk siiresine sahip alanlar-
dan daha basarili oldugu sonucuna ulagmislardir. Bununla birlikte yolculuk
stiresi sosyal hareketlilik ¢itasimi da ytiikseltmekte 6nemli bir kestirim aracidir
(Henderson ve Blackwell (2015). Dolayistyla; kent makroformu genisleyip ya-
yildikga; kentsel bolgelere hizmet eden ticaret alanlar1 ve diger hizmetlerin
dengeli bir sekilde dagilimi; tek merkezli kentlerden ¢ok merkezli kentlere ge-
¢is; beraberinde bu hizmetler arasinda kurulacak giiglii ulasim baglantilarm
gerektirmektedir. Bu durumun miimkiin olmadi8 genis alanlara yayilmis kent-
ler; daha kompakt yerlesmelere kiyasla dezavantajli durumda kalmaktadir.

Toplu tagima sistemlerinin dengeli dagilimi; toplumsal esitlii saglayan
bir aragtir. Ciinkii herkes 6zel araca sahip olacak ekonomik glicte ya da is-
tekte degildir. Bununla birlikte; gesitli engeller nedeniyle; insanlarin tek basla-
rina erisemeyecekleri hizmetler ya da kentsel alanlar da bulunmaktadir.

Bu noktada yerel yonetimlerin devreye girmesi ve gesitli politikalar ortaya
koyarak toplumun her kesiminin adil bir sekilde ulasim hizmetlerinden ya-
rarlanabilecegi ortamlarin olusturulmasi gerekmektedir.

Yerel yonetimler tercih ettigi politikalarla; farkli toplumsal kesimlerin eri-
silebilirlik/ulasilabilirlik diizeyleri arasindaki farki kapatabilir (BRT sistem-
leri, rayl sistemler, akilli kartlar, fiyat politikalari, planlamada toplu tasima-
nin Onciiliigli, tasarim vb.).

Ancak farkl cografyalar igin ¢oziimler de farklilasmaktadir. Gelismis {il-
kelerin toplu tasima sistemleri genellikle rayl sistemlere dayaly, stirdiiriilebi-
lir ve g¢evre dostu sistemlerdir. Bununla birlikte; sadece alt gelir grubu tara-
findan kullanilmamakta; toplumun her kesimine hitabetmektedir.

Avrupa Birligi iilkelerinde; ulasim politikalaridan yola gikilarak toplu ta-
sima sistemlerinin ne kadar 6nemli oldugu ortadadir. Ancak genis kentsel
alanlara sahip ve 6zel arag sahipliliginin yiiksek oldugu Amerika, Avustralya
gibi gelismis tilkelerde, toplu tasimanin 6nemi azalmaktadir.

Cin ve Tiirkiye gibi ekonomisi biiytimekte olan ve metropol kentleri bu-
lunan gelismekte olan iilkeler ise; toplu tasima sistemlerini en son teknolojiyi
kullanarak biiyiitmekte ve genel olarak rayl sisteme dayali bir sistem kurgu-
lamaktadir. Bu metropollerin tercih ettikleri toplu tasima politikalar1 ¢ok bii-
yiik 6nem tagimakta olup; kentlerin gelecegi toplu tasima sistemine yonelik
tercih ettikleri politikalarla yiiksek derecede iligkilidir.

Diger taraftan bir toplumda; 6zel ara¢ kullanicilarmin yolculuklarinda
0zel araglarimi kullanma konusundaki 1srarci tutumlari; kamusal bir hizmet
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olan toplu tasima hizmetinin herkesi kapsayan bir uygulama politikasina sa-
hip olmadigininin bir gostergesidir. Toplu tasima politikalar1 6zel arag sahip-
lerini kapsayamamakta; hatta baz1 ekonomik kaygilarla icten ige destekle-
mektedir.

Toplumun dezavantajli olarak tarif edilen kesimleri; herhangi bir ekono-
mik, sosyal, kiiltiirel ya da demografik ayristirmaya gidilmeksizin; yolculuk-
larinda toplu tasima hizmetine mecbur olan ve bu nedenle de “6zel arag sa-
hibi olmayan herkes” olarak algilanmali ancak toplu tasima politikalar: dii-
zenlenirken; 6zel arag sahiplerini de kapsayici olacak sekilde; toplam yolcu-
luklar igerisinde 6zel ara¢ kullanimindaki paymn toplu tasima hanesine kay-
dirilarak diistiriilmesi; temel hedef olmalidir.

Toplam yolculuklar igerisindeki 6zel ara¢ kullaniminin, toplu tasima ha-
nesine kaydedilerek diistirtilmesi; herkesin kentsel hizmetlere ve dolayisiyla
firsatlara erisimi konusunda bir iyilestirmeye gidildiginin ve dolayisiyla hiz-
metlere erisilebilirlik anlaminda yatay diizlemde bir gelisme kaydedildiginin
onemli bir gostergesi olacaktir.

Sonug olarak ulagim hakkindan daha fazla bahsedebilecegimiz, daha adil,
daha erisilebilir mekansal planlama ¢alismalarinin gerceklestirilebilmesi icin;

(1) Planlama calismas: yapacaklar1 kentin/kirin ya da kentsel/kirsal
bolgenin kullanicilarina iliskin; hangi konularda firsat esitligine ih-
tiya¢ duyacaklarini tespit edebilmek amaciyla 6nceden bilgi topla-
mak;

(2) Kentte bu konuda 6zellikle olusmus dezavantajli bolgeler varsa;
bolgelerin 6zelliklerine bagl olarak yapilabilecekleri tespit etmek
ve planlara yansitmak;

(3) Kullanicilarin yalmizca oturduklar1 alanda kalmayacaklarini ve
kent icerisinde hareket edeceklerini ve bunun en temel haklar1 ol-
dugunu bilerek; tiim planlama alaninda ulagim hakkindan yarar-
lanmay1 maksimize edecek asgari standartlar gelistirmek;

(4) Ozel arag sahipliligini desteklemektense; toplu tagima sistemini
merkeze alan ve bununla birlikte kademe kademe her bolgenin ih-
tiyacina uygun ulagim tiirtine yonelik politikalar ve mekansal tasa-
rimlar olusturmak;

(5) Tim bu siirecte yonetim kademelerinin sehir ve ulasim plancilar-
dan olusan ekibin bilimselligine giivenerek destek olmasi; kentle-
rin sosyal, ekonomik, demografik, kiiltiirel ve mekansal gelisimi ve
gelecekteki kent yasantisinin kalitesinin arttirilmasi agisindan ya-
pilabilecek onerilerdir.

1224 idealkent



idealkent @
ISSN: 1307-9905 E-ISSN: 2602-2133
Say1 Issue 28, Cilt Volume 10, Yil Year 2019-3, 1207-1229, DOI: 10.31198/idealkent.519139

Extended Abstract

Equity, Accessibility and Public Transportation

Richard Szeri [rem Ayhan Selguk
FlixMobility Dokuz Eyliil University

Equality is to understand and address various barriers that prevent different
groups in the society from having equal opportunities (cited from www.glas-
gow.gov.uk by Ayhan, A., 2009, 5.45-51). Therefore, the concept of equality is a
concept that can acquire different meanings according to the point where the
person stands and needs to be dealt with in multidimensional way.

Those who cannot benefit from social equality are defined as disadvan-
taged people. As an element of equality, transportation is also important in
terms of balancing the status of being advantage.

State of being an advantaged person will be eliminated by standardizing
accessibility to urban services. Target will be creating segments with the best
possible conditions for access to urban services, rather than creating segments
that are more advantageous than others. For this reason, the balance should be
evaluated through creating a city that makes accessibility possible for everyone.

Different countries have used different terms to describe disadvantaged
social groups whose traces are also read spatially. Ghetto in the United States,
commuter in France, quarteri periferici or quarteri degradati in Italy, prob-
lemomrade in Sweden, favela in Brazil, villa miseria in Argentina are the spe-
cial terms used to define neighborhoods that are at the bottom of the hierar-
chy of spaces that make up the metropolis (Wacquant, 2008, s.11).

These areas are defined as problematic areas within the scope of crime and
guilt, poor neighborhoods or external neighborhoods within the scope of in-
come level are generally the least dependent on private vehicles and therefore
has the highest dependence on public transport services compared to other
segments of the society. Due to the high dependence on public transport ser-
vices; in the context of inadequate public transport service provision; they
also constitute disadvantaged groups in terms of access to education and
health services and working areas.
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The disabled, the elderly, children, mothers with children and women
constitute the social segment that needs to be evaluated by considering dif-
ferent elements in terms of “equal opportunities” and coming from different
ethnic backgrounds, racial structures or nationalities are social sectors that
can be considered disadvantageous in terms of access to social services, hous-
ing or working areas. However, income level is one of the variable that pro-
vides advantages or disadvantages in terms of equality of opportunity and is
effective in the segregation of social groups.

According to Lefebvre (1968), the right to the city is to reach the center
rather than access to urban resources. That is to be in the heart of the city,
where social activities and economic activities take place (Lefebvre, 1968). Ac-
cording to Harvey (2008), the right to the city, rather than access to urban re-
sources; the right to change the city and to change ourselves (Harvey, 2008,
5.23-40). In other words; lack of fair access to the transport system means that
the right to change the city and the individual is taken away from the indi-
vidual because of impedes the mobility of the individual.

In addition, Bannister (1995) stated that public transport is a tool for sus-
taining a high quality life and a high level of accessibility. Rodriguez, Comtois
and Slack (2006) mentioned that public transportation systems and their im-
portance in their work is to reach different points of the city for society. Public
transport is a public service; and is a tool for providing social equality. So it
should not be profit oriented due to being a public service (Rodriguez,
Comtois and Slack, 2006).

Attoh (2016), who continues his research in New York, said that public
transport systems are the systems that determine whether we belong to the
society. Blackwell (2017) states that people have access to the public transport
system; have better access to good schools and therefore, they have the chance
to have higher education and more qualified workforce develops for the re-
gion in this way.

Henderson and Blackwell (2015) stated that addressing transport as one
of the forms of combating income inequality and the lack of safe and adequate
transport. In addition this; low-income people have barriers to building better
lives for themselves and their children because of this they describe long-term
transport policies; as an important tool for increasing economic opportunities
and reducing poverty (Henderson and Blackwell; 2015).

According to Henderson and Blackwell (2015); transport has a role not only
get us hire and economic opportunities; also quality housing, school and health
care. However, fair transport policies; has the chance to cope with economic
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mobility and ensure that everyone in the community can participate in and
benefit from the local economy (Henderson and Blackwell; 2015).

The literature on urban inequalities and public transport can be summa-
rized as follows:

e Studies discussing national and local transportation and public
transport policies;

e Studies discussing the role of public or private enterprises in improv-
ing public transport services;

e Studies examining public transport practices for disadvantaged groups

e Studies on public transport systems within the framework of urban
macroform and urban density distribution

e Studies discussing the issue of developing methods for fair distribu-
tion of public transport services

e Studies evaluating the effect of public transport services on labor force
participation rate

¢ Finally, studies examining accessibility on urban design scale.

The most important social role of transportation is to reduce the mobility
gap equally for all segments of society; thus ignoring the economic, social,
cultural, political or spatial differences of individuals who make up the soci-
ety such as elderly, children, disabled etc. This reduction can only be achieved
through urban transport policies that attach importance to environmental
and sustainability.

Harvard researchers; concluded that families living in areas with short
journey times were more successful in raising economic barriers than those
with long journeys. However, travel time is an important predictive tool in
raising the bar for social mobility (Henderson and Blackwell, 2015). There-
fore; as the urban macroform expands and spreads; a balanced distribution
of trade areas and other services serving urban areas; transition from mo-
nocenter to multicenter; requires strong transport links between these ser-
vices. Cities spread over large areas where this is not possible; remains at a
disadvantage situation compared to more compact settlements.

As a result, in order to realize more fair, more accessible spatial planning
studies, which we can talk more about the right of transportation;

(1) Planners should gather information in advance to determine issues they

need to settle equality of opportunity;

(2) Identify if there are areas that have no advantages compared to other

segments of society and reflecting them on the plans;
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(3) Developing minimum standards to maximize the enjoyment of the
right to transport system in the entire planning area;

(4) Rather than supporting private vehicle ownership; develop policies and
spatial designs for the public transport system and, in turn, gradually
meets the needs of each region;

(5) In this process, the management levels has to rely on the scientificness
of the team of city planners and transport planners;

(6) are tools for the social, economic, demographic, cultural and spatial de-
velopment of cities and the quality of future urban life.

This study is supporting by 2017.KB.FEN.2016 Dokuz Eyliil University Rektorship, De-
partment of Scientific Research Project (BAP) and same time; is the product of an incom-
plete master’s thesis of The Graduate School of Natural and Applied Sciences.

Kaynakg¢a/References

American Association of People With Disabilities (AAPD) (b.t.). Equity in transportation
for people with disabilities. The Leadership Conference Education Fund, iginde 1-5.
http://www.civilrightsdocs.info/pdf/transportation/final-transportation-equity-dis-
ability.pdf adresinden erisilmistir.

Attoh, K. (2016). Public transportation and the idiocy of urban life. University of New York.

Ayhan, A. (2009). Esitlik ilkesi ve tarihgesi esitlik ilkesi ve tarihgesi Tiirkiye'de kadin
erkek esitligi ve esitsizligi. Hukuk Giindemi-II, 45-51.
http://www.ankarabarosu.org,tr/siteler/ankarabarosu/hgdmakale/2009-3/8.pdf
adresinden erisilmistir.(www.glasgow.gov.uk’den almtilanmaistir).

Bannister, D. (1995). Transport and urban development. E&FN Spon publication: London.

Blackwell, A.G. (2017). The curb-cut effect. Stanford Social Innovation Review.
https://ssir.org/articles/entry/the_curb_cut_effect, adresinden erisilmistir.

Chakraborty, J. (2006). Evaluating the environmental justice impacts of transportation
improvement projects in the US. Transportation Research Part D: Transport and Envi-
ronment, 11(5), 315-323.

Chatman, D., G. ve Noland, R., B. (2013). Transit service, physical agglomeration, and
productivity in US metropolitan areas. Annual meeting of the transportation research
board, 1-22.

Haar, C. M., Cole, L. M. ve Merritt, H. W. (1968). Tomorrow’s transportation. New systems
for the urban future. US Department of Housing and Urban Development. Washing-
ton, D.C.

Hairston, A. (2016). This is what a smarter 21%-century transportation system will look like,
next city, op-ed, may 16-2016. https://nextcity.org/daily/entry/smart-21st-century-
transportation-system-op-ed-infrastructure-week adresinden erisilmistir.

Hamburg, ., Blair, L. ve Albright, D. (1995). Mobility as a right. Transportation Research
Record 1499, iginde (s.52-55). Transportation Research Board www.trb.org

1228 idealkent


http://www.civilrightsdocs.info/pdf/transportation/final-transportation-equity-disability.pdf
http://www.civilrightsdocs.info/pdf/transportation/final-transportation-equity-disability.pdf
http://www.ankarabarosu.org.tr/siteler/ankarabarosu/hgdmakale/2009-3/8.pdf
about:blank
https://ssir.org/articles/entry/the_curb_cut_effect
https://nextcity.org/daily/entry/smart-21st-century-transportation-system-op-ed-infrastructure-week
https://nextcity.org/daily/entry/smart-21st-century-transportation-system-op-ed-infrastructure-week
http://www.trb.org/

Esitlik, Erisilebilirlik ve Toplu Tasima

file:///C:/Users/kullanici/Desktop/okunacakmakaleler/transportation%20eq-
uityanalysis/1499-008.pdf adresinden erisilmistir.

Harvey, D. (2008). The right to the city. The New Left Review, 53, 23—40.

Henderson, W. ve Blackwell, A.G. (2015). How better transportation can fight income ine-
quality. http://thehill.com/blogs/congress-blog/economy-budget/244832-how-better-
transportation-can-fight-income-inequality adresinden erisilmistir.

Issue Brief (2003). Transportation difficulties keep over half a million disabled at home,
no.3, Bureau of Transportation Statistics, US Department of Transportation, 1-2.

Karner, A. (2016). Planning for transportation equity in small regions: Towards mean-
ingful performance assessment. Transport Policy, 52, 46-54.

Lefebvre, H. (1996 [1968]). Writings on cities: Henri Lefebure. (Cev. ve Dzn: Kofman, E. ve
Lebas, E.) Oxford: Blackwell.

Litman, T. (2017). Evaluating transportation equity guidance for incorporating distribu-
tional impacts in transportation planning. Victoria Transport Policy Institute “Evaluat-
ing Transportation Equity,” World Transport Policy & Practice, 8(2), 50-65..
http://www.vtpi.org/equity.pdf adresinden erisilmistir. (Originally published as
Todd Litman 2002).

Mamun, S. (2011). Public transit accessibility and need indices: approaches for measuring ser-
vice gap. University of Connecticut.

Marx, K. ve Engels, F., (1848). Manifest der kommunistischen partei.

Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi, (Haziran 6, 2014) Resmi Gazete. Say1: 29030,
2014.https://www.mevzuat.gov.tr/Metin. Aspx?MevzuatKod=7.5.19788&MevzuatIl
iski=0&sourceXmlSearch=mekansal, adresinden erisilmistir.

Newman, P.W.G. ve Kenworthy, ].R. (1989a). Cities and automobile dependence: sourcebook.
Aldershot: Gower.

Newman, P.W.G. ve Kenworthy, J.R. (1989b). Gasoline consumption and cities: a com-
parison of U.S. cities with a global survey. Journal of the American Planning Association,
55, 24-37. doi:10.1080/01944368908975398.

Rodriguez, J. P, Comtois, C. ve Slack, B. (2006). The geography of transport systems.
Newyork: Routledge, 4™ Edition. https://people.hofstra.edu/geotrans/ adresinden
erisilmigtir.

Shlomo, O. (2016). Sub-formality in the formalization of public transport in East Jerusalem. The
Open University of Israel.

The World Bank (2002). Cities on move. a world bank urban transport strategy review. Wash-
ington D.C.

Wacquant, L. (2008). Kent Paryalari:Qleri Marjinalligin Karsilastirmali Sosyolojisi. Bogazigi
Universitesi Yaymevi: Istanbul.

Weisbrod, G. ve Reno, A. (2009). Economic impact of public transportation investments,
American ~ public  transportation  authority, = (APTA) 2009, 1-77.
http://www.apta.com/resources/reportsandpublications/Documents/economic_im-
pact_of_public_transportation_investment.pdf .

idealkent 1229


http://thehill.com/blogs/congress-blog/economy-budget/244832-how-better-transportation-can-fight-income-inequality
http://thehill.com/blogs/congress-blog/economy-budget/244832-how-better-transportation-can-fight-income-inequality
http://www.vtpi.org/equity.pdf
https://www.mevzuat.gov.tr/Metin.Aspx?MevzuatKod=7.5.19788&MevzuatIliski=0&sourceXmlSearch=mekansal
https://www.mevzuat.gov.tr/Metin.Aspx?MevzuatKod=7.5.19788&MevzuatIliski=0&sourceXmlSearch=mekansal
https://people.hofstra.edu/geotrans/
http://www.apta.com/resources/reportsandpublications/Documents/economic_impact_of_public_transportation_investment.pdf
http://www.apta.com/resources/reportsandpublications/Documents/economic_impact_of_public_transportation_investment.pdf

