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SUNUS

“7. Ulastirma Kongresi”, tilkemizin  ulastirma konularimin bilimsel olarak
degerlendirilmesi  yolunda, bir gelenegin olustugunun ve Onemli bir ihtiyacin
karsilandiginin isaretidir. Kokeni 33 yil énce Insaat Miihendisleri Odasi Istanbul
Subesi’nin nciiliigiinde gergeklestirilen Istanbul Ulastirmasi1 Kongresi’ dir. O giiniin
kosullarinda toplumda ses getiren bu kongrenin ikincisi, ancak 1992 yilinda, yine
“Kentsel Ulagtirma Kongresi” adiyla diizenlenmistir. 1995 yilinda ise, bu kez “3.
Ulastirma Kongresi” daha kapsamli olarak ve iki yilda bir diizenli  sekilde
gerceklestirmek amaciyla bir doniim noktasina geldi.

O giinden bugiine, yani 1995’ten 2007’ye, 12 yil icinde “5 Ulastirma Kongresi”
diizenlendi. Dar kapsamli bir etkinlikten, bugiin ii¢ giine sigdirmakta zorlanilan bir
konuma gelinmistir. Tiim akademik g¢evrelerin ve uygulama alanlarinin yogun ilgisini
cekmekte olup ve kongrenin Onemini arttirmaktadir. Bdylece ulagtirmaya ilgi
duyanlarin bulusmas1 ve isbirligi olanag1 bulmasi firsatin1 saglamaktadir. Ote yandan
cok sayidaki bildiri arasindan Bilim Kurulu iiyelerinin 6zenli gabalar ile, baz1 degerli
bilgileri elemekten iizlintii duyarak kongre programlari diizenlenmektedir.

Baslangictaki amaca uygun olarak, iilkemizin ulastirma sorunlarina c¢o6ziim
arastirilmast cabalarina Oncelik verilmektedir. Hem iilke ulastirma sistemi, hem de
kentsel ulastirma tizerinde bildiriler sunulmaktadir. Yapim ve isletmeye iliskin teknik
konular disinda ekonomik, yonetsel ve siyasal boyutlarda degerlendirmeler
yapilmaktadir.

Ozellikle son dénemlerde, kentsel ulastirma alaninda 6nemli yatirimlar giindemdedir.
Ne var ki, yatirim kararlar1 saghkh ve saydam bir siire¢ sonucunda alinmadigi i¢in
iilkeye pahaliya mal olan yanlishiklar yapilmaktadir. Kongrelerimizde bu konuya
ozellikle yer verilmektedir. 7. Kongre’nin, artik geleneksellesen etkinliklerinden, Atdlye
calismasinin konusu da yanlis ulagtirma yatirimlaridir.

Daha nice ulastirma kongrelerinin basar ile gergeklestirilmesini dilerken, 40. Donem
TMMOB Insaat Miihendisleri Odasi Istanbul Subesi Yonetim Kurulu’na, Kongre
Diizenleme Kurulu iiyelerine, vermis olduklar1 destek nedeniyle i¢ten tesekkiirlerimizi
sunariz. Ayrica bildiri sahiplerine, Bilim Kurulu iiyelerine, degerli katkilarim
esirgemeyen tim katilimecilara igten tesekkiirlerimizi sunmayi bir bor¢ sayiyoruz.
7. Ulastirma Kongresi’nin basarili ge¢gmesini diliyoruz.

Giingér EVREN Ergun GEDIZLIOGLU



SUNUS

Bilim ve teknolojideki gelismelerin insan hayatiyla ilgili olarak ortaya c¢ikardigi
karmasiklik, iilke ve kent i¢i ulastirmasinda da bir dizi yeni tercihlerin dikkate
alinmasimi giindeme getirmistir. Bu kapsamda {ilke diizeyinde yapilan her ¢alisma;
sosyal, siyasal, ekonomik, kiiltiirel ve toplumsal bir sonu¢ dogurmustur. Kentlerimizin
oransiz ve sinir tanimaz biiylimesi kargisinda ortaya ¢ikan ulastirma talepleri, cogu kez
siyasal iktidarlar tarafindan “insami araglastiran” bir cercevede gelistirilmistir.
Acikgasi, ulastirma konusu basta Istanbul olmak iizere, kent yasamindaki kaliteyi biiyiik
Olclide diistirmiis, kent yasamindaki sosyal etkinliklerden yararlanmak bir yana;
evlerimizden igyerlerine ve okullara gidip gelmek bile ciddi bir eziyete donligmiistiir.
Yollarimiz insanlar1 tasiyan bir ara¢ olmaktan ¢ikmis, araclari tagiyan bir mekanizmaya
doniismiistiir. Ayrica ¢agimizin temel Ongdriisii olan insanin hareketi de giderek
azalmaktadir.

Bugiine kadar diizenlemis oldugumuz Ulastirma Kongreleri’nde son derece 6nemli ve
bilimsel bildiriler ortaya konmustur. Ulastirmaya iliskin temel politikalarin “insan
odakli” olmas1 gerektiginin alt1 kalin ¢izgilerle siirekli olarak ¢izilmistir. Ne yazik ki bu
degerli bilimsel iiretimler bugiine kadar raflarda kalmaktan oteye gegememistir.
Planlamanin ve arazi kullaniminin 6nemli bir pargasi olmasi gereken ulastirma
sistemleriyle ilgili tercihler, ne yazik ki ¢ogu kez bilimsel ve toplumsal olmaktan uzak,
kisisel ve siyasal kararlarin etkisiyle ortaya konmustur.

Bugiin ulastirma uzmanlar1 ve toplumumuz; ulastirma alt yapisinin iiretimiyle ilgili ve
bu iiretimlerin karar siiregleriyle ilgili gerekli ve yeterli bilgiye ulasamamaktadirlar.
Ulastirmayla ilgili planlamanin bir parcasi olmasi gereken insaat projeleri, ulagtirmayla
ilgili planlamanin 6niine ge¢mistir. Ayrica bagka bir gergegin altin1 ¢izmem gerekir ki,
kentimizde kimi zaman fizibilite raporlari ve ulastirmayla ilgili projeler, ingaata
baslandiktan sonra yapilmaktadir.

Artik bilinmesi gerekir ki; 7.Ulastirma Kongresi’nde sunulacak olan son derece 6nemli
bildirilerin; iilke ve kent yasaminda dikkate alinabilmesi i¢in toplumumuzun bilingli
destegine ihtiyag¢ vardir. Aksi halde, yerel ve merkezi yoneticilerin ulastirma altyapisina
iligkin yanlis kararlarinin 6nlenmesi miimkiin olmayacaktir.

Yine de, yasamis oldugumuz bunca olumsuzluklara ragmen, “7.Ulastirma
Kongresi’nin 6nemli sonuglar doguracagini diisiiniiyorum.

“7. Ulastirma Kongresi’nin gerceklesmesinde emegi gecen diizenleme kurulunun
sayin Uyeleri basta olmak iizere, bilim kurulu iiyelerine, kongremizi bildirileriyle
zenginlestiren degerli katilimcilara, ayrica; maddi ve manevi destegini esirgemeyen tiim
katilimcilara en igten tesekkiirlerimizi sunuyoruz.

7. Ulastirma Kongresi’nin kalict sonuglar dogurmasini diliyoruz.

Cemal GOKCE
Insaat Miihendisleri Odas1
Istanbul Sube Baskani
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Oz

Kentsel ulasimda, talebin azaltilmasi, yolculuklarin otomobilden toplutasima
kaydirilmasi, bu amagla toplutasim sistemlerinin gelistirilmesi ve otomobil kullaniminin
caydirilmasi, sorunlarin daha az ve esnek yatirimlarla ¢oziilmesi gibi politikalar,
gelismis iilkelerde uzun yillardir tartisilmasina bile gerek kalmayan ilkeler haline
gelmistir. Ulkemizde bu gerceklerin uzmanlarca bilinmesine ve bilimsel toplantilarda
tekrar tekrar dile getirilmesine karsin, bu konuda yerel yoneticilerden sokaktaki adama
kadar toplumun ¢ok biiyiik bir kesiminde yaygin bir bilingsizlik goze ¢arpmaktadir. Bu
bilingsizlik, yerel yonetimlerce sayilar1 ¢i1g gibi biiyliyen ve kentleri betonlagtiran
altyap1 yatirimlarinin yapilmasina ve bunlarin kamuoyunca hosgoriiyle karsilanmasina,
hatta alkislanmasina yol agmaktadir. Bu olgu gostermektedir ki, tilkemizde ulasimda
temel sorun teknik veya parasal yetersizlik degil, gerceklerin ve ¢agdas yaklagimlarin
topluma anlatilamamasi ile ilgilidir.

Bildiride bu noktadan hareketle, 6nce c¢agdas ulasim politikalarinin ve bunlarin
gerekgelerinin kisa bir hatirlatilmasi yapilmaktadir. Daha sonra, eksikligi hissedilen bir
“bilin¢lendirme programi”nin ilke ve boyutlar1 tartisilmaktadir. Boyle bir kampanyanin
stratejileri ve hedeflerinin neler olabilecegi, kimler tarafindan yiiriitiillecegi, hangi
kitleleri hedefleyecegi, kullanilacak ydntem ve ortamlarin neler olacagi, hangi
kuruluslardan destek alinabilecegi, finansmaninin nasil saglanabilecegi, ne derece etkili
olabilecegi gibi konular ayrintilariyla irdelenmektedir. Bu c¢ergeve icinde, diinyadaki
uygulamalar da goézden gegirilmekte, iilkemizin gereksinmeleri agisindan yararh
olabilecegi diisiiniilen yontemler dikkate alinmaktadir.

Bildiri, ulagim sorunlarinin ve bunlarin ¢ézlimiine iligkin politikalarin dogru bir bi¢imde
algilanmasina yonelik bir bilinglendirme programi onerisiyle sonuglanmaktadir.

Anahtar sozcukler: Ulasim politikalari, kampanyalar, bilinglendirme programlari

Gerekce
Cagdas ulasim politikalarinin ortaya cikisi

Ulasimin insanlarca sorun olarak algilanmaya baglanmasiyla beraber, artan tasit ve
Ozellikle otomobil trafigi nedeniyle tikanan yollar genisletilmis, yeni yollar, list gecitler,
tiineller gibi kapasiteyi arttirici yatirnmlar yapilmistir. Ancak, bunlar kentlerin
biitlinlinde degil, yalnizca yapildig1 yerlerde trafigi rahatlatmis, bu gegici ferahlamanin
verdigi ivme ile talep yeniden artmis, yeni sikisikliklar ortaya ¢ikmis ve bunlari
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gidermek icin yeni yatinnmlar yapmak gerekmistir. Boylelikle kentlerde, insan 6lgegi
arka plana itilmis ve otomobile yonelik ¢irkin yapilar egemen olmustur.

Bu donemlerde uygulanan politikalarin ¢éziim getirmediginin, hatta sorunlari daha da
arttirdiginin anlagilmasi {izerine, diinyada ulagimin ilke ve kurallar1 1970’11 yillardan
itibaren yeniden yazilmaya baglanmistir. Sorunlari ¢dzmek i¢in mevcut altyapidan
olabildigince yararlanmak, yatirnmlarin planlanmasi ve hizmetlerin sunumunda
toplumun farkli kesimleri arasinda hakkaniyeti gézetmek ve ulasimin ¢evreye zararini
en aza indirgemek bu yeni yaklagimin temel 6l¢iitleri olmustur. Bu hedeflere erismenin
yollar1 da dogal olarak:

e ulasim talebinin denetim altina alinmasi,

e toplutasim sistem ve hizmetlerinin gelistirilmesi ve

e otomobil kullanimin caydirilmasi

olmaktadir.

Diinyada yeni politikalarin uygulanmasi

Bu anlayisin sonucu olarak, son 20-30 yilda diinyada, gerek uluslararasi gerekse ulusal
ve kentsel dlizeyde pek ¢ok uygulama yapilmistir. OECD, Avrupa Konseyi, Avrupa
Birligi gibi uluslararasi kuruluslarin tiimiiniin son yillardaki belgeleri bu anlayisi
yansitan ilke ve kararlar ile doludur.

Bazi iilkelerde bu yaklasimlar bir ulusal politikaya ve yasal ¢ergceveye doniismiistiir.
ABD Ulastirma Bakanhigi “Yolculuk Talep Yonetimi Onlemlerinin Etkin
Uygulanmas1” baglig1 altinda genis kapsamli bir aragtirma yaptirmis (Comsis, 1993),
igverenler ile yerel yonetimler ve yasal-kurumsal diizenlemeler i¢in kilavuz el kitaplari
hazirlatmigtir. Ayn1 program altinda, federal ve yerel diizeyde yasalasmis veya Oneri
halinde “yolculuk azaltma yonetmelikleri” bulunmaktadir. Ingiltere’de de, yerel
yonetimlerin kendi bolgelerinde trafigin azaltilmasi igin bir program yaparak bunu
uygulamaya koymalarini emreden bir tasar1 yasalasmistir (Road Traffic Reduction Act,
1997).

Kentsel dl¢ekte de, diinyada toplutagimi gelistirip otomobil trafigi talebini caydirmayi
amaclayan sayisiz uygulama ornegi ortaya ¢ikmistir. Bu anlayis i¢inde bir grup Avrupa
kenti CIVITAS adhi bir inisyatif c¢ercevesinde OoOrgiitlenmis olup deneyimlerini
birbirlerine ve diger kent ydnetimlerine diizenli bir bigimde aktararak 6rnek
olmaktadirlar.

Anilan politikalara en giincel 6rneklerden biri de 2003 yili basindan itibaren Londra
kent merkezine giren otomobillerden {icret alinarak (halen giinde 8 pound) otomobil
kullanim talebinin diisiiriilmesi ve elde edilen gelirin toplutasimin gelistirilmesi igin
kullanilmasidir. Aslinda otomobillerin kent merkezine girislerinin {icretlendirmesi yeni
bir uygulama degildir: bu yontem daha 1970’li yillarda Singapur’da basariyla
uygulanmustir. Gliniimiizde Singapur kent merkezi {icretlendirmesi otomobillerin tiim
kullanimini igerecek bi¢imde yayginlagtirllmistir. Hong Kong, Oslo ve Bergen de
otomobil kullanimini {icretlendiren kentler arasindadir.

Avrupa kentlerinin ¢ogunda, kentin 6zelliklerine gore degisik yogunluk ve yontemde

ulasim sorununu az yatirimla c¢odziimlemeyi hedefleyen ve otomobil kullanimin
azaltmaya yonelik bir¢ok uygulama bulunmaktadir (yasak yollar veya alanlar, merkezde
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otopark arzinin azaltilmasi, yiiksek otopark fiyatlari, esnek calisma saatleri, evde
calisma, v.b.). Kuzey Amerika’da, bu politikalarin uygulamasi daha ¢ok
otomobillerdeki ortalama kisi sayisini arttirarak trafige daha az tasit ¢ikmasi bigiminde
olmaktadir. Bu amacla kent veya calisma yerleri 6l¢eginde diizenlenen tasit paylasma
Onlemleri 6n plana ¢ikmaktadir. Ayni amagla, sadece dolu otomobillere ve toplutasim
tagitlarina ayrilmis seritler, otoyol giriglerinde kisitlamalar gibi Onlemlerle sikca
karsilagilmaktadir. Cogu Latin Amerika ve Uzak Dogu’da olmak iizere, pahali ve
gerceklestirmesi uzun siire alan metro yapimi yerine, mevcut yollardan yararlanilarak
hizla hizmete girebilen yliksek kapasiteli otobiis yollar1 da otomobilden alip toplutasima
verme politikasinin yaygin érneklerindendir.

Gortildugi gibi, gegen yillar iginde, yukarida s6zii edilen uygulamalar artik lizerinde
tartisilmasina bile gerek kalmayan politikalar haline doniismiis olup, bu iilkelerde
ulagim sorunlarin ¢oziimii i¢in hi¢bir yonetici veya uzmanin aklina katli kavsaklar,
tiineller, viadiikler yapmak gelmemektedir. Olsa olsa, anilan politikalar uyarinca yapilan
projelerin basariya ulagmasi i¢in, bu konuda bilgi ve bilinci daha az olan kullanicilarin
benimsemesi ve desteginin saglanmasi yoniinde ¢aba harcanmaktadir.

Ulkemizdeki durum

Ulkemizde de, daha ilk ortaya ¢ikmaya basladigi yillardan itibaren, sozii edilen cagdas
ulagim politikalar1 konuyla ilgili uzmanlar tarafindan dile getirilmeye ve savunulmaya
baslamis, giderek akademik kuruluslar ve sivil toplum Orgiitlerince benimsenmistir.
Yapilan bilimsel toplantilarda, uzmanlar bu konuda her zaman goriis birligine varmistir.
Buna karsilik, ¢agdas ulasim politikalarinin merkezi ve yerel yoneticilerle toplumun
genis bir boliimiine anlatilmasi ve benimsetilmesinde tam bir basarisizli§a ugranmistir.

Bunun sonucu, kentlerimiz son 20-30 yilda geri doniilmesi olanaksiz ¢irkin yapilarla
donatilmistir. Gegen siire iginde, diinyada ulasim politikalarinin heniiz olgunlagmadig1
donemlerde oldugu gibi, bunlarin ¢6ziim getirmedigi goriildiigiinde bunlara yeni
eklemeler yapilmustir. Isin daha da garibi, ulasimin en énde gelen kentsel sorunlardan
biri olma halinin siirmesine karsin, genis halk kitlelerinin uygulanan yanlis politikalari
desteklemesidir. Boylece, bir¢cok yerel yonetici, bu yaptiklarini 1srarla siirdiirebilmekte,
hatta bunlar1 se¢imlerde propaganda malzemesi olarak kullanabilmektedir.

Gortildigi gibi, tilkemizde ulagim dalinda gerceklerin yaygin bir tabana anlatilamamasi
sorunu yasanmaktadir. Oyle gériiliiyor ki, bilimsel toplantilarda, kitaplarda yeni ulasim
politikalarinin dile getirilmesi bunlarin toplumun biitliniine yaymaya yetmemektedir.
Daha oOnce erozyonla miicadele, orman yanginlarinin 6nlenmesi, trafik kazalarinin
azaltilmasi, enerji tiikketimi gibi konularda yapilanlara benzer, ancak bunlardan daha
kapsamli bir bilinglendirme kampanyasina gerek vardir. Diinyada, daha ¢ok bir politika
veya projenin basariya ulasabilmesi i¢in vatandasa benimsetilmesiyle sinirli bir bicimde
uygulanan kampanyalardan farkli olarak, iilkemizde bdyle bir kampanyanin basta
merkezi ve yerel yoneticiler olmak {izere biitlin bir toplumu hedef almas1 gerekmektedir.
Izleyen boliimde, bir ulasimda bilinglendirme programinin stratejileri ve hedeflerinin
neler olabilecegi, kimler tarafindan yiiriitiilecegi, hangi kitleleri hedefleyecegi,
kullanilacak yontem ve ortamlarin neler olacagi, hangi kuruluslardan destek
aliabilecegi, finansmanimin nasil saglanabilecegi, ne derece etkili olabilecegi gibi
konular ayrintilariyla irdelenmektedir.
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Bilin¢lendirme Programlan
Bilinclenme siireci

Kisi veya gruplarin belirli bir konudaki goriis ve davraniglarinin bir kampanya veya
tanitim eyleminin ardindan bir asamada kolayca degisebilecegini diisiinmek yanlistir.
Bu degisim genellikle, birbirini izleyen farkli diizeylerdeki bilinglenmeler ve
algilamalar zinciri sonucunda olusur.

Bir 6rnek vermek gerekirse, isine diizenli bicimde otomobil kullanarak gidip gelmekte
olan bir kisinin, bir yaz1 okudugu, bir televizyon programi seyrettigi veya bir afis
gordiigli  icin aniden yolculuklarimi toplutagimla yapmaya karar vermesi
beklenmemelidir. Kisinin Oncelikle sorunun farkina varmasi ve bunun ardindan
kendinin de bu sorunda bir sorumlulugunun oldugunu kavramasi gerekir. Daha sonra,
farklt segeneklerin varliginin goriilmesi ve bunlarin karsilagtirilabilmesi agamalari
gelmektedir. Kisinin is yolculuklarinda siirekli olarak toplutagimi kullanmaya baslamasi
ise, ancak Once yeni bir ulasim tiiriinii se¢gme kararin1 vermesi, belki birka¢ kez bunu
denemesinden sonra ger¢eklesmektedir .

Yapilacak kampanya veya bilin¢lendirme programinin kapsam ve hedefi, dogal olarak
bu algilama zincirinin etkilenmesi diisliniilen halkalarina gore degismektedir.

Bir bilinclendirme programinin olasi hedefleri

Bir bilin¢lendirme programinin hedefi dogal olarak bdyle bir diizenleme yapilmasini
doguran gereksinmelere gore degismektedir. Avrupa Birligi’nin “Ulasimda Basarili
Karar Verme” adli el kitabinda pazarlama stratejileri dort bashik altinda ele
alimmaktadir: kurumsal pazarlama, bilgi ve imaj kampanyalari, bilinglendirme
kampanyalar1 ve bireysel pazarlama (Guidemaps Consortium, 2004).

Kurumsal pazarlama bir proje hakkinda stratejik kararlarin  verilmesinden ve
kaynaklarin dagitimindan sorumlu gruplart etkilemek ve desteklerini saglamak igin
kullanilan bir ara¢ olarak tanimlanmaktadir. Cogunlukla politikacilar, merkezi veya
yerel yonetimler olarak diisiiniilebilecek bu gruplarin ulagim projeleri konusunda kimi
zaman celiskili goriisleri bulunmaktadir. Kurumsal pazarlama bir projenin yararlarini
vurgulayarak kurumlar i¢inde olabilecek kars1 goriisleri azaltmay1 da hedeflemektedir.

Geleneksel iiriin pazarlamasi bilgilendirme amacindan ¢ok herhangi bir iiriiniin veya
markanin imajin gelistirme {lizerinde yogunlasmaktadir. Ulasimla ilgili bilgilendirme ve
imaj kampanyalarinda ise, s6z konusu proje veya politika dnceden bilinmediginden
bunlarin imajinin  gelistirilmesi  yerine, Oncelikle kamuoyunun bu konuda
bilgilendirilmesi 6n plana ¢ikmaktadir.

Bilinglendirme  kampanyalari, genellikle ulasimla baglantili  temel konularin
kamuoyunca algilamasin1 saglanmasi amacini tasimaktadir. Bu kampanyalarda
dogrudan bir projenin tanitilmasi veya kentlilerin yolculuk davraniglarinin degistirilmesi
gibi somut hedefleri bulunmamaktadir. Ancak, bunlar dolayli olarak ¢agdas proje veya
politika uygulamalariin kisa ve uzun donemde benimsenmesinin kolaylastirabilecek
Onemli araglardir.
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Bireysel pazarlama ise, bir projenin uygulanmasi sonucu dogrudan etkilenecek veya
yolculuk davraniglarinin degismesiyle projenin basartya ulagsmasini kolaylastiracak
gruplarin ikna edilmesini hedeflemektedir. Bu yontemde karsilikli goriisme veya
yazigsma onem kazanmaktadir.

Bu yontemlerden birini veya birkagim birarada kullanmak miimkiindiir. Ulkemizin
gercekleri dikkate alindiginda, kamuoyunun genelini hedefleyen “bilinglendirme
kampanyasi”nin Oncelikli bir gereksinme oldugu anlagilmaktadir. Ancak, buna ek
olarak, ozellikle yerel yonetimlere odaklanmis “kurumsal pazarlama” ile ulasimdan
sorumlu ydnetici ve karar vericilere yonelik “bireysel pazarlama” stratejilerinin de 6nem
kazandig1 goriilmektedir.

Bilin¢lendirme programlarinin yapisi

Diizenlenecek her bilinglendirme programinin veya kampanyasinin gereksinmeler ve
ortamdan kaynaklanan farkli ozellikleri olmakla beraber ortak genel nitelikleri de
bulunmaktadir. Bir kampanyanin biitiin kosullarda gecerli olabilecek genel yapis1 Sekil
1’de verilmektedir (Tapestry, 2005). Bu sekilde, kampanyanin genel 6geleri iki ana grup
altinda toplanmaktadir: stratejik yonetim ve islemsel yonetim. Burada yer alan terimler
asagidaki boliimde agiklanmaktadir.

Staratejik yonetim

Stratejik politika hedefleri, kampanyanin amag¢ ve kapsamina gore, bir yerel ulagim
planinda ya da merkezi yOnetiminin politikalarinda belirlenmis tikaniklarin-gevre
kirliliginin azaltilmasi, yol giivenliginin-saglik kosullarinin iyilestirilmesi gibi genel
hedef veya stratejilerdir. Kampanya sorumlusu bir kisi veya kurum olabilir. Kampanya
sorumlusu daha genel olan stratejik politika hedeflerinin kampanyanin hedeflerine veya
daha somut 6zel hedeflere indirilmesinde temel rol oynar. Her kampanya i¢in 6zgiin
hedeflerin belirlenmesi gerekir; kampanyanin hedefleri, bu eylemin sonucunda neye
erisilmesi gerektigini ve hedef gruplarin kimler oldugunu agik¢a ifade etmelidir.
Kampanyanin tasarimi en onemli asamalardan biridir; bu bolimde hedef kitle(ler),
kampanyanin tiirii, kullanilacak mesajlar gibi kritik konularda genel hedef gbézden
kacirilmadan kararlar tiretilmesi gerekmektedir. Ayrica, kampanyalar bagimsiz olaylar
biciminde diisiiniilmemelidir; yeni bir rayli sistem hattinin agilmasi, polisin hiz
siirlarint daha siki denetlemesi gibi kampanya disi onlemler de kitlelerin davranis ve
goriislerini etkileyerek kampanyanin sonuglarini degistirebilir. Ayni sekilde, akaryakit
fiyatlarinda degisme, trafikle ilgili yeni bir yasa gibi dis etkenler de kampanyanin
hedeflenen etkileri lizerinde olumlu veya olumsuz gelismelere yol agabilir.

Islemsel yonetim

Kampanyanin ozellikleri ve kapsamini saglanabilen kaynaklar belirlemektedir. Bu
girdilerin biiylik bir boliimii (bu amaca ayrilacak biitce gibi) bastan bellidir. Ancak,
kampanyanin uygulanmasi sirasinda, yeni sponsorlarin bulunmasi, ek bagislar
saglanmasi, goniilli destek ve karsiliksiz malzeme veya hizmet verilmesi gibi ek
girdiler elde edilebilir. Kampanyanin yiiriitiilmesi sirasinda baslica aktorlerin birbiriyle
ilgilerinin kurulmasi, bilginin dagilim bi¢imi, kamuoyunun kampanyaya katilmasinin
bicimi gibi 0geler kampanyanin basarisini dogrudan etkilemektedir. Kampanyanin
girdileri yonetim siireci sonucunda bazi somut ¢iktilara doniismektedir. Bunlar afis,
brosiir, radyo duyurusu gibi reklam malzemeleri veya eylemler olabilmektedir.
Ciktilarin kampanya girdileriyle karsilastirlldiginda kampanyanin verimliligi ortaya
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cikmaktadir. Kampanyanin yayginligi hedef kitleye ne derece erisilebildigini ifade
etmektedir. Geleneksel olarak bu, kisilere kampanyanin 06gelerini animsayip
animsamadiklar1  sorularak 6grenilmektedir. Ancak, bazen kisiler kampanya
elemanlari1 animsamasa da, bunlar bilingaltinda yerlesmekte ve ileride goriis ve
davranislarinda olumlu degisiklikler olabilmektedir. Kampanyanin etkileri iki grup
altinda toplanabilir. Bu etkiler, bireysel diizeyde bilinglenmenin ve davranislarin
degismesi biciminde goriilebildigi gibi, sistem diizeyinde tikanikliklarin, kirlenmenin,
giirliltiinlin veya kazalarin azalmasi seklinde de ortaya ¢ikabilmektedir.

Kampanya

Stratejik Politika N
Digi Onlemler

Hedefleri

Kampanya
Sorumlusu

Kampanyanin
Hedefleri

A 4

Kampanyanin
Tasarimi
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Kampanyanin L Kampanyanin
Yiiriitiilmesi T Kaynaklan
I I
v
Kampanyanin
Ciktilar
Dis
Etkenler v

Kampanyanin
Yayginhgi
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Kampanyanin
Etkileri

v
A

Sekil 1. Bir Kampanyanin Genel Yapisi
(Kaynak: Tapestry, 2005)

Bir Bilinclendirme Program Onerisi
Ulkemizin kosullarinda gecerli olabilecek bir ulasim bilinglendirme programi veya

kampanyasinda yer alacak Ogelerin asagida belirtilen oOzelliklere sahip olmasi
gerekmektedir.
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Stratejik politika hedefleri

Bilindigi gibi iilkemizde, DPT Ozel Ihtisas Komisyonlar’nin raporlar1 veya bazi sivil
toplum orgiitlerinin bildirgeleri disinda, kentsel ulagim igin belirlenmis ve resmiyet
kazanmig bir politika bulunmamaktadir. Zaten, boyle bir yerlesik politikanin olmayisi
bu tir bir kampanyanin diizenlemesini gerekli kilmaktadir. Dolayisiyla, iilkemizde
ulagim alaninda 6ncelikli olarak ihtiya¢ duyulan bilinglendirme kampanyasi, belirli bir
kentteki bir proje veya stratejinin benimsetilmesi gibi 6zel bir amagtan ¢ok, iilkenin
biitiiniinde ulasima yonelik anlayis ve beklentilerin diinyaca kabullenilmis cagdas
politikalar yoniinde degistirilmesi hedefini gézetmelidir.

Kampanya sorumlusu

Ulagimda bilinglendirme programlart veya kampanyalari diizenlenen iilkelerde bu
programlarin sorumlusu genellikle yerel yonetimler, kamu kuruluslar1 veya toplutagim
isleticileri olmaktadir. Bunlar, kampanyalar1 kendileri veya orgiitledikleri kurumlar
araciligiyla yiiriiterek, stiridiiriilebilir ulagim, yolculuk miktarinin azaltilmasi, zararh
gazlarin emisyonun diisliriilmesi gibi hedeflerin gergeklestirilmesini kolaylastirmak
amactyla uygulanan onlemlerin kentlilerce benimsenmesini saglamaktadirlar. Ancak,
daha oOnce de belirtildigi gibi, iilkemizde genelde kamuoyunun ve Oncelikle yerel
yoneticilerin bilin¢lendirilmesi gerekmektedir. Kurulug amaglar1 baska olan sivil toplum
orgiitleri veya meslek odalarinin da ulagimla ilgili boyle bir misyonu {istlenmesi
beklenmemelidir. Dolayisiyla, {lilkemizde diizenlenecek bir ulagimda bilinglendirme
programinin sorumlusunun bu amagla kurulacak kar amaci giitmeyen bir sivil toplum
orgiitii olmas1 gerekmektedir. Bunun Istanbul veya Ankara’da merkezi ve diger biiyiik
kentlerde subeleri olan bir dernek veya vakif biciminde Orgiitlenmesi akla ilk gelen
¢dziim olmaktadir. Orgiitiin yalnizca ulasim konusundaki uzmanlardan olusmasi yerine
bu tiir kampanyalar yiirlitmeye yetkin -iletisimci, stratejist, tasarimci, pazarlamaci, mali
danmisman gibi- kisilerce de desteklenmesi Ongoriilen hedeflere erigilmesini
kolaylagtiracaktir.

Hedefler

Bir bilinglendirme programinin hedefleri elbette olusturulacak sivil toplum orgiitliniin
tiyelerince belirlenmelidir. Ancak, biitiin kosularda gegerli olabilecek bazi ilkelerden
s0z edilebilir. Kampanyanin hedefleri 6zgiin, sade ve her kesimce anlasilabilir agiklikta
olmalidir. Hedeflerin, sonuglarinin oOlgiilebilir olmasini saglayacak bi¢cimde somut
olmasi da 6nemli ilkelerden biridir. Ayrica, programin hedefleri biitiin katilimcilarca
kabul edilebilir ve gercek¢i olmalidir.

Kampanya sorumlular1 tarafindan ileride belirlenmesi gerekmekle beraber, bir fikir
vermesi bakimindan, {ilkemizde diizenlenecek bir wulagimda bilinglendirme
kampanyasinin temel hedefinin, toplumun her kesimini asagidaki konularda
bilgilendirerek bunlarin dogru olarak algilanmasini saglanmak oldugu sdylenebilir:

e ulasimin ¢evre, enerji, ekonomi gibi alanlara etkileri,

ulagim tiirleri ve 6zellikle otomobil ile toplutasim arasindaki farkliliklar,

yol, kath kavsak gibi yatirimlarin otomobil kullanimina etkileri,

ulagim konusunda bireysel se¢gme ve davranislarin genel trafik diizenine etkileri,
ulagim altyapisinin hakg¢a kullanim, v.b.
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Bilinglendirilmesi hedeflenen kitle i¢in iki ayri1 kesimden soz edilebilir: biiyilik
kentlerimizde yasayan her yas grubunu iceren genis bir kitle ve ulasim yatirimlan ile
hizmetlerinden sorumlu merkezi ve yerel yonetimdeki karar verici ile uygulamacilar.
Birinci  gruptaki yaygin kitlenin  bilinglendirilmesi uzun soluklu ¢abalari
gerektirmektedir. Bu grup hem kisa donemde bilingli davranis ve seg¢meleriyle
gerceklestirilecek projeleri benimseyerek basartya ulasmasini kolaylastirabilecek, hem
de uzun donemde yapilan uygulamalar1 sorgulayarak veya yonetici - karar verici
konuma geldiginde dogru se¢meler yaparak cagdas politikalarin uygulanmasini
saglayabilecektir. ikinci gruptaki daha dar kitle igin ise, kisa dénemli ve ¢abuk sonug
aliabilecek yontemlerin secilmesi gerekmektedir. Her iki hedef kitle icin de, yazinin
baslarinda sozii edilen “bilinglenme siireci”nin hangi agsamasina miidahale edileceginin
ayrica tartisilmasi gerekmektedir. Yukarida siralanan hedefler, kentlilerin yolculuklarina
iliskin davraniglarin1 veya tutumlarimi degistirmekten cok, oncelikle ulagim alanindaki
sorunlar1 ve bunlarin ¢oéziimiindeki ¢cagdas yaklasimlari farkina varmalarina yoneliktir.

Kampanyanin tasarimi

Genel kamuoyu ve yoneticiler olarak tanimlanabilen hedef gruplari igin 6zelliklerine
uygun ayrt ayrt yontem ve araglar gerekmektedir. Genel kamuoyunun
bilin¢lendirmesinde, yliz yiize gorlismelerden ¢ok kitle iletisim araglarinin kullanimi 6n
plana ¢ikmaktadir. Bu cergeve i¢inde, asagida siralanan ve bunlar gibi 6nlemler olasi
etkilerine gore degerlendirilmelidir:

e ilk ve orta 6gretim okullarindaki bazi derslerin iceriklerine ulasimla ilgili iinitelerin
eklenmesi ve bunlarla ilgili metinlerin ve gorsel malzemenin hazirlanmasi,
bilgisayar oyunlar1 hazirlanmasi,

e yerel inisiyatif gruplarinin uygun gordiigi ortamlarda ortak konferans ve/veya
sergiler diizenlenmesi,

e diger sivil toplum orgiitleri, iiniversiteler ve yerel yonetimim ilgili birimleriyle ortak
forumlar olusturulmast,

e liniversitelerde calistaylar yapilmasi, fikir projesi ve/veya film yarigmalar
diizenlenmesi,

e basin organlarinda duyurular yapilmasi, yazilar ve rOportajlar, radyo ve
televizyonlarda konugmalar, tartisma programlar1 diizenlenmesi, kitapgiklar
bastirilmasi ve kisa metrajli filmler hazirlanmasi,

e yararli sunum ve metinlerin yer aldigi web sayfasi diizenlenmesi, e-danisma
olanaklar1 saglanmasi,

e kisa fakat etkili sunumlarin elektronik posta dagitim agiyla ¢ok sayida kisiye
ulastirilmasi,

e kentlerin merkezi yerlerinde sabit (metro istasyonlari, v.b.) veya hareketli (gezici
otobiis, v.b.) tanitim-danigsma birimleri kurulmasi,

e hazirlanacak etkili sloganlar ve afiglerin kentsel alan ig¢inde panolar, duraklar,
otobiislerin yiizeyleri gibi alanlarda sergilenmesi,

e cevre giinii, trafik haftasi, otomobilsiz giin, v.b. firsatlarda sergi, konferans gibi
paralel etkinlikler diizenlenmesi.

Ikinci grupta yer alan ulasim yatirimlar ile hizmetlerinden sorumlu merkezi ve yerel

yonetimdeki karar verici ile uygulamacilarin bilinglendirmesinde ise:
e merkezi ve yerel yoneticilere ziyaretler yapilmasi,
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e ulasimla ilgili kamu kurumlarimin personeli icin kisa siireli egitim programlari
diizenlenmesi,
e ilgili kurumlarin katilimiyla ortak forumlar diizenlenmesi

gibi daha ¢ok dogrudan iletisim kanallarinin kullanilmasi yararli olacaktir. Her iki gruba
yonelik etkinliklerin de zamanlama ve yayginliklar1 konusunda somut programlar
yapilmast ve sorumluluk paylasiminin acik bir bicimde belirlenmesi kampanyanin
basariya ulagmasi i¢in bir dnkosuldur.

Kaynaklar

Onerilen bilinglendirme programi igin yukarida siralanan etkinlikler géz &niine
alindiginda, 6nemli bir kaynak gereksinmesi ortaya ciktigi goriilmektedir. Kampanya
kapsaminda uygulanacak etkinlikler ve bunlarin programi dikkate alinarak dncelikle bir
bilitce tahmini yapilmasi1 gerekmektedir. Bundan sonra, ulusal veya uluslararasi
fonlardan yararlanmanin yollar1 aranmalidir.

Kaynaklar1 parasal fonlarla sinirli olarak diisiinmemek gerekir. Paralel amaglart olan
diger sivil toplum orgiitleriyle stratejik isbirligi anlasmalar1 yapilmasi halinde bu
kuruluglardan destekler saglanabilir. Bu destekler personel kullandirma veya basim-
kirtasiye olanaklarindan yararlandirma gibi bigimlerde olabilir. Bazen, tek bir STO’ ne
verilmeyen bir kaynak, birarada basvuruldugunda temin edilebilir. Savunulan
politikalarin yasama ge¢mesi halinde menfaat saglayacak -toplutasim araglar iireticileri
gibi- 6zel sektor kuruluslarindan parasal destek alinmasi da goz ardi edilmeyecek bir
olasiliktir.

Sonug¢

Cagdas ulasim politikalar1 konusunda diinyada gelinen nokta iilkemizdeki uzmanlar
tarafindan bilinmesine ve benimsenmesine karsin, bunlar1 toplumun ¢ok genis bir
boliimiine aktarmak miimkiin olamamistir. Otomobil kullaniminin toplutasim aleyhine
artmasinin ¢evreye, iilke ekonomisine ve disa bagimliliga olumsuz etkileri oldugu,
yapilan yeni yol, kath kavsak, tiinel gibi yatirimlarin otomobil kullanimin arttirdigt ve
¢Ozlim getirmedigi gibi yeni tikanmalara yol actig1, kentlerimizi geri dontilmez bigimde
cirkinlestirdigi, kentte yaya olmay1 giderek zorlastirdig gibi gergekleri ve neden-sonug
iliskilerini anlatmakta yetersiz kalinmistir. Biitiin bunlar, {ilkemizde ulasim konusunda
kapsamli bir bilinglendirme programi ya da kampanyasi diizenlenmesinin gerekliligini
ortaya koymaktadir.

Bildiride, bdyle bir kampanyanin hedeflerinin neler olabilecegi, kimler tarafindan
yiriitiilecegi, hangi kitleleri hedefleyecegi, kullanilacak yontem ve ortamlarin neler
olacagi, finansmanmnin nasil saglanabilecegi gibi konular incelenmistir. Onerilen
bilinglendirme programinin hem genel kamuoyunu hem de mevcut merkezi ve yerel
yonetim kuruluslarmi hedeflemesi dngoriilmektedir. Ulkemizde ulasim dalindaki garpik
ve yanlis uygulamalarin giiniimiizde her zamankinden daha da hizli arttig1 goz Oniine
alinacak olursa, bu tiir bir bilinglendirme programinin bir an Once uzmanlarca
tartisilarak hayata gegirilmesinin gerektigi acikca ortaya ¢ikmaktadir. Eyleme gegme
zamani gelmis, hatta gecmistir.
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Trafik ve Ulasim Konularinda
Kanilar ve Gerg¢ekler

Dr. Ismail Hakk: Acar

Oz

Kentici ulasimi ve kentigi trafigi ile ilgili basliklarin her biri “olumlu bilim” konusudur,
insaat miihendisligi, sistem / isletme / endiistri miihendisligi, kentsel planlama gibi.
Ancak, agirlikli olarak gelismekte olan tilkelerde, bu basliklarla ilgili ¢6ziimler “olumlu
bilim”den ziyade, politik kaygilardan dolay1r “kamu istekleri” dogrultusunda ¢o-
ziimlenmeye calisilmaktadir.

Toplumdaki eksik ve yetersiz bilgiden kaynaklanan, gerceklerden uzak “kanilar”, hatali
“kamu istekleri”nin olugsmasina neden olmaktadir. Daima “kamu istegi’ne cevap verme
kaygisi i¢cinde olan “politik irade” de bu hatali kamu taleplerine cevap verme yoniinde
vizyondan ve stratejiden uzak, kisitli isleve sahip, agirlikli olarak gosterise yonelik

“prestij projeleri’ne yonelmektedir.

Bu bildiri kapsaminda, politik karar verme siirecini etkileyip tetikleyen, bir anlamda
“politik irade”’yi yonlendiren toplumdaki hatali “kanilar”’dan dogan “kamu istekleri” ele
alacak ve bu hatali isteklerin karsisinda gergeklerin neler oldugu vurgulanmaya ca-
lisilacaktir.

Anahtar Sozciikler: trafik ve ulasimda hatali kanilar, kamu bilinci, politik irade.
Giris

Kentici ulasimi ve kentigi trafigi ile ilgili basliklarin her biri “olumlu bilim” konusudur,
insaat miihendisligi, sistem / isletme / endiistri miihendisligi, kentsel planlama gibi.
Ancak, agirlikli olarak gelismekte olan {ilkelerde, bu basliklarla ilgili ¢6ziimler “olumlu
bilim”den ziyade, politik kaygilardan dolay1r “kamu istekleri” dogrultusunda ¢o-
ziimlenmeye calisilmaktadir.

Toplumdaki eksik ve yetersiz bilgiden kaynaklanan, gerceklerden uzak “kanilar”, hatali
“kamu istekleri”nin olugsmasina neden olmaktadir. Daima “kamu istegi”’ne cevap verme
kaygisi i¢cinde olan “politik irade” de bu hatali kamu taleplerine cevap verme yoniinde
vizyondan ve stratejiden uzak, kisitli isleve sahip, agirlikli olarak gosterise yonelik
“prestij projeleri”ne yonelmektedir.

Bu bildiri kapsaminda, politik karar verme siirecini etkileyip tetikleyen, bir anlamda
“politik iradeyi yonlendiren toplumdaki hatali “kanilar”dan dogan “kamu istekleri” ele
alacak ve bu hatali isteklerin karsisinda gergeklerin neler oldugu vurgulanmaya ca-
lisilacaktir.
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Trafik ve Ulasimda HATALI Kanilar ve Gerg¢ekler

Kenti¢i ulasimin1 ve trafigini etkileyen degisik politikalarin higbiri kamu i¢inde tiim
boyutlariyla bilinmemekte ve tartistimamaktadir. Ozellikle bazi kesimlerin bazi ulasim
tiirlerine tretici, dagitici, tiiccar, kullanic1 seklindeki yakinligi duygusal baglar tesis
etmekte ve ortaya konan politikalar1 kendi yonlerinde etkilemeye calismaktadirlar. Bu
kesimlerin politik karar vericiler iizerindeki etki ve gilicleri ulasim teknisyenlerini ¢a-
resiz birakmakta, teknik goriislerini etkisiz hale getirmektedir.

Sonugta politikacilarin karar1 ile otoyollarin, otoparklarin, katl kavsaklarin arazi-
kullanimin1 yonlendirdigi “otomobil-odakli kentler” veya —kisith sayida da olsa— ula-
sim sistemleri arasinda dengenin varoldugu, kentliye daha fazla mekanin ayrildig1 “in-
san-odakli kentler” ortaya ¢ikmaktadir.

Bu noktada dikkatle diisiiniilmesi gereken husus, politikacilarin “kendi strdiiriile-
bilirlikleri i¢in “dogrular’dan ziyade “yonlendirilmis irade” dogrultusunda karar ver-
mekte olduklaridir. Giiniimiizde ¢ogunlugun isteklerinden ziyade dogrulardan yana tavir
koyan secimle gelen kent yoneticilerinin azligin1 vurgulamak ve bu arada Kiiritiba Bele-
diye Bagkani1 Jaime Lerner ile Londra Belediye Baskan1 Ken Livingstone’u anmak ye-
rinde olacaktir.'

Politikacilarin kendi “siirdiiriilebilirlik”leri i¢in ¢ogunlugun istekleri yoniinde karar
vermeleri gerceginden yola ¢iktigimizda en biiylik giic olan kamunun dogru taleplerde
bulunup bulunmadiklarini irdelemek gerekir.

Gortildiigli kadariyla, olusan veya olusturulan “kamu istegi’nde “gercekler’den ziyade
“yonlendirilmis kanilar” rol oynamaktadir. Bu “kanilar” sonucunda ortaya konulan
“kamu istekleri”nin politikacilarin da isine gelmesi sonucu sorun ¢éziimlenecegine git-
tikge derinlesmektedir.

Konumuzla ilgili olarak, bilimsel anlatimlar olmadan da yapilacak basit, temel,
mantiksal aciklamalar ile “kamu”nun dogru bilgilerle donatilabilecegidir. Dogru “kamu
istegi”’nin yayginlasmasi ve “kamu”nun bu dogrularin pesinde kosmasi halinde, kamu
kaynaklarini kullanan “politik iradenin karar verme mekanizmasi mecburen “gercek-
ler” yoniine donecektir.

Ozetle ULASIM VE TRAFIK SORUNLARINDA COZUM, KAMUYU “YON-
LENDIRILMIS KANILAR”DAN KURTARIP “GERCEKLER” ILE KARSI KARSI-
YA GETIRMEKTEDIR. DOGRU “KAMU ISTEGI” YARATILDIGINDA, KAMU
“SECME GUCU”NU KULLANARAK “POLITIK IRADE”YI ZAMAN ICINDE ET-
KILEYEBILECEKTIR.

Kentsel Planlama ve Arazi Kullanimi

Ulasim ve trafik konular1 oncelikle kentsel planlamanin, arazi kullaniminin alt bas-
liklaridir. Oncelikle kentsel planlama “kanilari”na bakilmasinda fayda vardr:

' “The Mayor’s Transport Strategy”, (2001), Greater London Authority, Londra
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“Planlama Serbest Toplum Anlayisina Terstir”

Devletler, hiikiimetler toplumun tiimii i¢inde denge ve huzuru saglamak i¢in vardir.
Planlama ile “6zgiirliikler”in kisitlama altina girdigi 6ne siiriilmektedir. Ancak 6zellikle
toplumsal yasamda bir kisinin 6zglrliigiliniin, diger bir kisinin 6zglirlilk siniria kadar
uzanabilecegi, diger kisinin sinirinda durmasi gerektigi unutulmamalidir. Serbest piyasa
yaklagimi, uzun vadeli toplumsal menfaatleri ve toplumsal (digsal) maliyetleri goz ardi
ederek, kisa vadeli bireysel cikarlari, karlar1 6ne ¢ikartmaktadir. Toplumun siirdii-
rilebilirligi i¢in, serbestlik (6zgiirliik) sinirlarini belirleyecek olan topluma yonelik uzun
donemli “planlama kararlar1”dir.

Ozellikle giiniimiizde, “siirdiiriilebilirlik” kavrami ve “kiiresel 1sinma” tehdidi bu
sinirlart daha da 6nemli kilmakta, toplumu gelecege ulastirmak i¢in kamusal ¢ikarlar 6-
ne ¢ikartarak planlama yapma gerekliligini ortaya koymaktadir. Bu nedenle “Gelecegin
kentinin yasanabilir, uyumlu, giizel ve saglikli olabilmesi igin gerekli kararlar bugiinden
verilmelidir. Mevcut olumsuz kosullar bugiinkii kent ve yerlesim kavramlarinin gézden
gegirilmesi i¢in uyarici bir nedendir.>”

Atamizin dedigi gibi “Nerede karsilikli sevgi ve saygi varsa, orada itimat ve itaat vardir.
Itimat ve itaatin oldugu yerde disiplin, disiplinin oldugu yerde huzur, huzurun oldugu
yerde bagar1 vardir”.

PLANLAMA SURECINDE TOPLUMSAL SEVGI VE SAYGIYI, ITIMAT VE
ITAATI, DISIPLIN VE HUZURU TEMIN EDECEK OLAN TOPLUM ICIN ALINAN
KARARLARDIR.

“Serbest Piyasa Arazi-Kullanim ve Metropol Alan Formunu Belirlemelidir”
Bir onceki baglikta da belirttigimiz gibi, serbest piyasa aktorleri uzun ve orta vadeden
ziyade kisa vadeli ticari karlar pesindedirler. Digsal maliyetleri de goz ardi eden bu

yaklasim, toplumsal menfaatlerden ziyade bireysel ¢ikarlar1 6ne ¢ikartmaktadir.

KAMUYA DONUK KARAR VE HIZMETLER TiCARILESTIRILEMEZ.

Ulasim Planlama ve Trafik Altyapisi

Ulagim ve trafikle ilgili sorunlarin “siirdiiriilebilir” sekilde planlanabilmesi i¢in bazi
hatali planlama ve altyapi kanilarinin da gézden gecirilmesi yerinde olacaktir:

“Kisilerin Ulasim Aliskanliklar1 Degistirilemez”

Sigaranin ortak mekanlarda yasaklanabilecegi 1970’lerde diisiiniilemezdi. Ancak
giiniimiizde, ozellikle gelismis iilkelerde, sigara kullanimi ¢ogu ortak mekanlarda yay-
gin olarak yasaklanmistir ve kitleler bu ortamlarda tutkularini yerine getiremez hale gel-
miglerdir. Yani “aligkanliklarini degistirmislerdir”.

2 “Avrupa Kentsel Sart1”, (1996), Mahalli idareler Genel Miidiirliigii, Ankara
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Ulkemizde kural tanimaz sekilde ara¢ kullanmayi aliskanlik haline getiren siiriicii-
lerimizin, 6zellikle Avrupa iilkeleri yoniinde sinirlarimizi terk ettiklerinde, alisgkanlikla-
rin1 “kurallara uyma” yoniinde hizla degistirdiklerini gérmekteyiz.

Oniimiizde hizla biiyiiyen hava kirliligi, kiiresel 1sinma, enerji ve kaynak dar bogaz1 gibi
yasamimiza kasteden sorunlar1 gégiisleyebilmemiz icin “aliskanliklarimizi degistirmek”
zorundayiz. “Avrupa Kentsel Sarti, Hareketlilik ve Dolagim Ilkeleri” bu degisimin
gerekliligini ac1 bir sekilde vurgulamaktadir:

“Kente kars1 otomobil; ¢ok basitlestirilmis bir ifade olmakla birlikte; durum buna ¢ok
yakindir. Yavas ama kesin bir bicimde, otomobil kentleri dldiirmektedir. Oyle ki 2000°1i
yillar, ikisi bir arada olamayacagindan, otomobil ya da kentten birini se¢memizi zorunlu
kilacaktir. Bugilinden bir sey yapilmaz, yeni diizenlemeler getirilmezse, arag¢ trafigi;
ozellikle de 6zel araglar ve kamyonlar, sadece kentleri tahrip etmekle kalmayacak, ‘sera
etkisiyle” tiim ¢evrenin zarar gdrmesine de hatir1 sayilir bir katkida bulunacaktir.”

“Hareketlilik ve Dolasim Ilkeleri”nin 4. Maddesi bu degisim-déniisiim icin “siirekli bir
egitim ve dgretim ¢abasinin gerekliligi”ni 6ne stirmektedir:

“Belirli degisimler, bireysel davranis degisiklikleri olmadan gerceklesemez. Bireylerin,
cevre konularina artan duyarliliklar ise her zaman koklesmis davraniglarini degistirme
istegi ile paralel gitmemektedir. Yerel yonetimler, halki bilin¢lendirme konusunda,
insanlara, sokaklarin kendilerine ait, ortak miilkiyetlerinde oldugunu anlatma, bu
nedenle sokaklarin herkes tarafindan ortak, uyumlu ve korunarak kullanilmas1 gerektigi
fikrini asilama ve insanlarin olumsuz davramig kaliplarin1 degistirmeye yonelik,
bilinglendirici kampanyalar diizenleme sorumlulugunu tagirlar.”*

KISILERIN ULASIM TALEPLERI TATMIN EDICI SEKILDE CEVAPLANABILIR,
KENT YONETICILERI DOGRU, ADIL, DENGELI ULASIM KARARLARININ
ARKASINDA POLITIK KAYGILARDAN UZAK, TOPLUM YONUNDE DiK
DURABILIRLERSE, KiSISEL ALISKANLIKLAR DEGISTIRILEBILIR.

“Ulasimda Ana Hedef Tasitlarin Daha Hizli Hareket Etmesidir”

Yanlis. “Tasitlar daha hizli akarsa, o yoldan daha fazla ara¢ gecer” anlayis1 tamamen
yanlistir. Gergekte, teknik olarak bir yol kesitinden en fazla sayida tasit, tasitlarin saatte
50 km. hiz yapmasi halinde gegebilmektedir. 80, 120 km. hiz yapilan bir yoldan daha az
adette tasit gecebilir. Yol alaninin araglar yoniinden verimsiz kullanilmasinin yani sira,
o yol daha az insana (yolcuya) hizmet eder.

ULASIMDA ANA HEDEF, “TASITLAR’DAN ZiYADE “INSANLAR”IN DAHA
HIZLI VE DAHA GUVENLI HAREKET ETMELERIDIR.

“Yollardaki Tagit Yogunlugu Telekomiinikasyon Devrimi ile Hafifleyecektir”

Telekomiinikasyonun gelismesi ile ev-is seyahatlerinin azalacagi, yollarin rahatlayacagi
beklentisi, bos bir beklentidir. Ornegin telefonun kullamma girmesi is hayatim ve
yasami kolaylastirdigi halde, yapilan seyahatler {izerinde azaltici bir etki gOsterme-
migtir. Kald1 ki, gelir diizeyinin ve otomobil sahipliliginin artis1 ile kisi basina yapilan

Avrupa Kentsel Sarti, (1996)
Avrupa Kentsel Sart1, (1996)
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seyahat miktar1 artma egilimindedir. Calisma hayatinin her gegen giin daha da vahsiles-
mesi gdzden 1rak caligmalara bir 6lgliye kadar izin verecektir.
TELEKOMUNIKASYON DEVRIMI YOLLARDAKI TASIT YOGUNLUGUNU
[HMAL EDILECEK BOYUTTA AZALTABILIR.

“Yollar Yetersiz, Yeni Yollar A¢ilsin”

Her gecen giin artan “tasitlarin hareketliligi” nedeniyle yollar, yetersiz hale gelmekte,
kentlerin olusmus bolgeleri basta olmak {izere yeni yol gereksinmeleri ortaya
cikmaktadir. Giinimiiz kentlerinde yol kit, zor bulunur bir kaynak haline gelmistir. Kit-
lastik¢a da kiymeti artmaktadir. Ozellikle olusmus bolgelerde yeni yollarin agilmasi he-
men hemen imkansizdir. Ozellikle erisme talebinin yiiksek oldugu olusmus kent mer-
kezlerinde yeni yollarin agilmasi i¢in yeterli kamu mekani bulunmamakta veya yiiksek
kamulastirma maliyeti gerekmektedir.

Giin gectikge kiymetlenen bu altyapinin “insan i¢in” daha verimli kullanilmasi “tek
¢Oziim” olarak goriilmelidir. Ama, “otomobil merkezli ulasim” anlayis1 altinda bu
kiymetli meta verimli kullanilmamaktadir. Mevcut anlayis dogrultusunda alinan ulagim
kararlarinda yollarin daha fazla adette “insanin erisimi” yerine, daha fazla adette “oto-
mobilin gegisi” i¢in kullanilmasi1 s6z konusu olmaktadir.

Amagc “otomobillerin hareketi” midir, yoksa “kisilerin hareketliligi” mi? Ulagim sorunu
yasayan tim kentlerde ulasim yiikiiniin 6nemli bir yiizdesini karsilayan yolagi,
“kisilerin dolasim1” hedef alindiginda kesinlikle yeterlidir. Sorun, varolan kisith yolagi-
nin, sosyal denge goz ardi edilerek “otomobillerin dolasimi” hedef alinarak planlanma-
sindan kaynaklanmaktadir. Ozetle, yasanan ulasim ve hareketlilik sorunlarinin ¢dziimii-
nii yeni yollarin a¢ilmasina baglamak “bosuna / beyhude ¢aba”dir.’

KENTLERDE “KISILERIN ERISIMI” ICIN YETERLI YOLAGI VARDIR.
“Yeni Yollar Agilarak, Mevcutlar Genigletilerek Tikanikliklar Azaltilsin”

Diinya deneyimleri bu yaklagimin gercek¢i olmadigini gostermektedir. Yeni yol a-
¢ilmasi veya mevcutlarin genisletilmesi otomobil kullanimini tetiklemektedir. Yeni yol-
lar ile daha fazla aracin trafige ¢ikmasi ve otomobil ile daha uzun seyahatler yapilmasi
6zendirilmektedir. Bu gelisme de “kisir dongii”’yii tetiklemekte, yollar hizla yeniden ti-
kanmaktadir.

“Trafikte Kara Delik” olarak ortaya atilan teori “Yeni yol yapimi trafik sorununu
cozmeye yetmemekte, tersine tasit trafiginin artmasina neden olmakta, ardindan daha
fazla yeni yollar yapilmasini zorunlu kilmaktadir” demektedir. Dietrich Braess’in ortaya
koydugu “Trafik Paradoksu™na gore de “Tikanikliginin yasandigi kesimlerde trafigi
rahatlatmak amaciyla yapilan yol ilavesi tikaniklig1 artirir™®

KENTLERDE TRAFIiK TIKANIKLIKLARI YENI YOL VE KAVSAK YAPILARAK
DEGIL, ISLETME KARAR VE ONLEMLERI ILE HAFIFLETILEBILIR.

> ACAR, 1.H., (2003), “Biitiinlesik Ulasim Politikas1 ve Avrupa Kentsel Sarti, Ulasim ve Dolagim ilkeleri”; Ulastirma
Politikalar: Kongresi, TMMOB l'ngaat Miihendisleri Odasi, Ankara
¢ ACAR, I.H,, (2003)
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“Katli Kavsaklar Trafik Tikanikliklarini1 Cézer”

Insanlarin yogun yasadig1 kentlerde can ve trafik giivenligi ve yollarin daha verimli
kullanimu i¢in hiz sinir1 saatte 50 km. olarak belirlenmistir. Oncelikle katli kavsak ¢6-
ziimleri ile koridorlarda hiz artmakta, can glivenligi azalmaktadir. Teknik olarak da, kat-
11 kavsaklarin getirdigi hiz ve yogunluk artisi ile tasit akiskanligi koridordaki belirli bir
yogunluk diizeyinden sonra olumsuz yonde etkilenmekte, yogunluk artisi ile yoldan ge-
¢ebilen tasit adedi azalmaya baglamaktadir.

Yollarin verimli kullanimi, koridorlardaki tasit yogunlugunun kontrolii ile saglanabilir.
Koridorlarda tasit yogunlugunun kritik seviyenin altinda tutulabilmesi sinyal/isik
kontrollii sistemler ile saglanabilmektedir. Iyi diizenlenmis sinyal kontrollii kavsaklar
koridorlardaki tasit yogunlugunu “su” kivaminda akici tutabilirken, kath kavsaklar bu
yogunlugu zirve saatlerde “bal” kivamina gikartmaktadir.’

TRAFIK TIKANIKLIGININ ANA NEDENI, KORIDORDAKI TASIT YOGUN-
LUGUNUN ARTMASIDIR, YANI TASIT FAZLALIGIDIR. KATLI KAVSAKLAR
ILE TASIT YOGUNLUGU KONTROL EDILEMEZ HALE GELIR.

“Otoparklar Yapilsin”

Aynen yeni yollarin agilamamasi1 gibi, otopark talebinin yiiksek oldugu kent mer-
kezlerinde kamu elinde otoparka uygun mekanlar kalmamistir. Kamulastirma ile temini
de ¢ok yiiksek maliyetleri bulmaktadir.

Kaldi ki, arazi temini ve otopark yapim bedelini kim ddeyecek, bu yatirimdan kim, kaca
faydalanacaktir? Sonugta, otopark yapimlar ile 6zel otomobil sahipleri / kullanicilari,
diger basliklarda oldugu gibi, kamu tarafindan “siibvanse” edilmektedir.

YENI PLANLANAN BOLGELERDE DAHI, HATALI PLANLAMA KRITERLERI
NEDENIYLE OTOPARK TALEBINI KARSILAMAK OLANAKSIZDIR. OLUSMUS
KENT MERKEZLERINDE ISE, TALEBE UYGUN MIKTARDA OTOPARK YERI
TEMIN EDILEBILMESI HAYALDIR.

“Otoparklar Yapilirsa Yollar Bosalir”

Kent Merkezinde ¢ok sayida ve ucuz otopark yeri temin edilmesi halinde yollarin
otomobillerden arinacagi fikri gecersizdir. Deneyimler yeni yol-dis1 otopark yapilan
bolgelerde yollarin bosalmadigini gostermektedir. Talep bolgelerinde yeni otoparklar
acilmast durumunda, yeterli otopark olmamasi nedeniyle bu bolgelere otomobilleriyle
gelmeyen kisilerin otomobillerini tekrar kullanmaya basladiklari, bosalan otopark yerle-
rini hemen doldurduklar1 gériilmektedir. Yeni otoparklar ile uyanan talep sonucunda za-
ten tikali olan yollara daha fazla tasit yiiklenmekte, tikanma yogunlugu artmaktadir.

Baz1 kentlerde yapilan uygulamalarda, yaratilan yol-dis1 otopark kapasitesi kadar yol-
kenar1 otopark yeri fiziki olarak kullanim disina ¢ikartilmaktadir. Boylece yollardaki
talep diizeyi sabit tutulmaktadir.

7 ACAR, I.H., (2003)
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MERKEZI BOLGELERDE YENI OTOPARK ALANLARI TESIS EDILDIKCE, O
BOLGELERE YONELEN YOLLARDAKI TRAFIK TIKANIKLIKLARI ARTA-
CAKTIR. OTOPARK ADEDINI KISITLAMAK, TRAFIK TIKANIKLIKLARINI
AZALTMAK ICIN BIR ARACTIR.

“Otomobil Agirlikli Bolgelerde Yaya Kaldirimi Gereksizdir”

Kentsel tasarimlarda yeterli ve gilivenli yaya kaldirimlarina yer verilmemesi, otomobil
kullanimini artirmaktadir. Yiirime mesafesinde oldugu halde, kendisine ayrilmis, yeterli
genislikte ve gilivenli kaldirimlarin olmamasi durumunda, kisilerin erisimlerini o-
tomobilleri ile sagladiklarini gésteren drnekler vardir. Yakin ¢evremizdeki okullara dahi
cocuklarimizi servis aract ile gondermeye ¢alismamiz “kaldirim yoklugu’nun eseridir.

YUKSEK STANDARTLI YAYA KALDIRIMI NE KADAR ARTARSA, O YO-
RELERDE YAYA HAREKETI VE YAYA ERiISIM KATLANARAK ARTAR.

“Yayalasip Tasit Gegmeyen Bolgede Ticari Faaliyet Sona Erer”

Bu goriis, otomobil egemenligine, her yere, her noktaya otomobil ile erismeye inanan
kisilerin yaklagimidir. Onlara gore, “otomobil ile erisilmeyen yer yasamaz”. Ancak
gercek bunun tam tersidir: otomobile terk edilen yerlerde ¢okiintii baglamakta, aksine o-
tomobilin ¢ekildigi, insanin egemenligine giren bolgelerde sosyal ve ticari hayatiyet
hizla artmaktadir. Istiklal Caddesi, Ortakdy Meydani gibi.

OTOMOBILIN CEKILIP YAYALASAN MEKANLARDA SOSYAL FAALIYET
ARTAR. BU DA TICARI HAYATIYET DEMEKTIR.

Ulasim Sistemleri ve EKonomi

“Stirdiiriilebilir Gelisme” “bugiiniin gereksinim ve beklentilerini karsilarken, gelecek
kusaklarin gereksinim ve beklentilerini ortadan kaldirmadan, azaltmadan hatta ge-
listirerek karsilamak” seklinde tanimlanmaktadir.

“Siirdiirtilebilir Gelisme” i¢in “Sirdiiriilebilir Ulagim” 6n kosuldur. Nasil damarlarda
kan dolasimi sayesinde hiicreler beslenip viicudun canlilig: siiriiyor ise, ayni sekilde
ulagim sayesinde kisilerin dolasimi saglanarak kentlerin yasamasi saglanmaktadir.
Kentlerin yagamasini siirdiirebilme yoniinde ortaya konacak ulasim kararlarinin (i) top-
lumsal, (ii) ¢evresel ve (iii) ekonomik olmas1 gerekmektedir:

“Herkes Her Yerde Tasitim Siirme Ozgiirliigiine Sahiptir”

“Otomobile dayali ulagim kisilere segcme ve hareket serbestligi verir” anlayis1 bireysel
olarak “dogru”, toplumsal olarak “yanlis”tir. Bireyin 6zgiirliik sinir1, diger bir kimsenin
Ozgiirliik sinirina kadardir. Bu durumda otomobil kullanicist bir kiginin toplum i¢inde
siirsiz Ozgiirliige sahip olmasi diistintilemez.

Bireylerin miilkiyet haklar1 inkar edilemez ve bireyler olanaklari dl¢iisiinde otomobil

sahibi olabilirler. Ancak edinilen otomobillerin kullanim1 toplumsal yararlara uymali,
baskalarinin haklarini ellerinden almamali, 6zgiirlikklerine saygili olmali, bagkalarinin
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Ozgiirlik sinirinda durabilmelidir. Bu yaklasim, kesinlikle bireylerin “otomobil sahibi”
olma haklarina miidahale olarak degerlendirilmemelidir. “Sahiplik” ve “kullanim” farkli
basliklardir. One ¢ikartilmasi gereken 6nemli anlayis “otomobil sahipligi” ile “otomobil
kullanim1” arasindaki farktir.

Sigara Orneginde oldugu gibi, kisilerin sigara satin almalar1 serbesttir, ama bedelini
Odeyip “sahibi” olduklari sigaralar topluma zarar vermeden ve de yasak-dis1 ortamlarda
“kullanip” igmelerine izin verilmektedir.®

“SAHIBIM, OZGURCE KULLANIRIM” ANLAYISI DOGRU DEGILDIR.
“Otomobil Verimli Bir Ulasim Aracidir”

Bireysel olarak “dogru”, toplumsal olarak “yanlis”. Cogunluk otomobillerini ev-ig
seyahatlerinde kullanmaktadir: yani ise gidis-doniis i¢in 24 saatlik giiniin 2-3 saatinde
(2,5), 5 kisilik yolcu kapasitesinin 1-2’sini (1,5) kullanmakta. Bir otomobil yaklasik gii-
niin % 90’1n1 hizmet-dis1 olarak gecirmekte, hizmet i¢inde ise % 20-40 dolulukla. “Giin-
liik kullanim/kapasite oran1” hesaplanacak olursa (2,5x1,5) / (24x5) = 3,75/ 120 = % 3.

OTOMOBIL CAGIMIZIN EN VERIMSiZ KULLANILAN YATIRIMIDIR.
“Otomobil Kullanicilar1 Kendi Seyahatlerinin Bedelini Oderler”

Basta yol kenarlarinda iicretsiz parklanma olmak iizere otomobil kullanicilar1 kendi
seyahatlerinin ger¢cek bedelini 6dememektedirler. Park halinde, bedelsiz olarak, akan
trafige ait bir seridi isgal etmelerinden dogan tikaniklik 6nemli kamusal zararlara neden
olmaktadir. Kald1 ki, neden olduklar1 hava, giiriiltii kirliligi, kaza gibi ¢evresel olumsuz-
luklar, goriilmeyen maliyetler oldugundan ara¢ kullanicilarinca topluma kesinlikle geri
O6denmemektedir.

Toplu ulagim araglar ile yolcu tasimaciligi yapilmasi i¢in yeterli olacak bir ¢ok koridor
asirt otomobil kullanimi nedeniyle tikanmaktadir. Bu tikanmalarin ortadan kaldirilmasi
icin yapilan kamulastirma, altyap1 yatirimlart ile artan isletme maliyetleri hi¢ bir sekilde
otomobil kullanicilarindan tahsil edilmemektedir. Bu bedelin az bir kismini “serefiye”
ad1 altinda o yola cephesi ¢ikan parsel sahipleri 6demektedirler.

Agikcast satin alma bedeli disinda 6denen dolayli ve dolaysiz vergilerin ne denli bu
olumsuzluklarin —digsal maliyetlerin— bedeli oldugu diinya capinda tartigilmaktadir.
Genel yaklasim, otomobil kullaniminda toplumsal bedelin —digsal maliyetin— tam karsi-
liginin 6denmedigi yoniindedir.

OTOMOBIL KULLANICILARI KENDI GERCEK SEYAHAT BEDELLERINI
ODEMEMEKTE, TOPLUM TARAFINDAN SUBVANSE EDILMEKTEDIRLER.

“Diisiik Yogunluklu Yoreler Toplu Ulagima Uygun Degildir”
Yerlesim yogunlugu azaldik¢a metro, hafif rayli sistem, otobiis gibi toplu ulagim

tiirlerinin verimliligi diismekte, otomobilin verimliligi artmaktadir. Ancak unutulmama-
lidir ki, toplumlarin biiyiik cogunlugu otomobil sahibi veya kullanicis1 degildir. Top-

8 ACAR, IL.H., (2003)
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lumda 6nemli bir niifus gelir azlig1, yas kii¢iikliigli veya ihtiyarlik, fiziki engeli nedeniy-
le otomobil kullanmamakta veya kullanamamaktadir. Gelismekte olan iilkelerde otomo-
bil sahipliliginin 100 kiside 10-20 kisi diizeyinde olmas1 bu gercegi gostermektedir.

Yerel yoOnetimlerin sosyal olarak otomobilsiz seyahat edecek gruplara da hizmet
vermesi gerekir. Diislik yerlesim yogunlugu olan bolgelere minibiis, dolmus gibi ara
toplu tasima sistemleri ile hizmet verilmesi halinde toplumsal maliyet diisecektir. Yaya,
bisiklet ve otomobil ile yerlesim yogunluguna gore uygun kapasiteli toplu ulagim tiiriinii
biitiinlestirerek olusturulacak hiyerarsik toplu tagimacilik sistemi planlanmasi ile diistik
yogunluklu bolgelere de ekonomik bakimdan verimli hizmet gétiiriilmesi saglanabilir.

TOPLU ULASIM HIZMETI, BIREYSEL ULASIM OLANAGI (OTOMOBILI)
OLMAYAN KITLELERIN ERiSIMININ SAGLANMASI ICIN GEREKLI BiR KA-
MU GOREVIDIR.

“Toplu Ulagim Siibvanse Edilmektedir”

Sosyal politikalar nedeniyle bu sdylem dogrudur. Ancak kamuya ait yollari, kopriileri,
kavsaklari, bazi otoparklar ticretsiz kullanan kitlelerin yaninda bu siibvansiyon daha alt
diizeylerdedir.

Baz1 kosullarda s6z konusu siibvansiyonlar, otomobil kullanicilarini toplu ulasima
cekebilmek i¢in de yapilmaktadir. Diisiik bilet {icretleri ile, 6zellikle kent merkezlerinde
yollar1 tikayan otomobillerin kullanimini azaltabilmek, boylece toplu ulagim araglarina
hiz kazandirabilmek i¢in bu tiir uygulamalar giindeme getirilmektedir.

Bazen de verimli isletilemeyen toplu ulagim isletmelerinin zararimi kapatmak igin
siibvansiyon yapilmaktadir. Politik baskilardan uzak hat, glizergah, zaman ve ticret tari-
fesi yapabilen isletmeler, akilc1 yontemlerle bu tiir zararlar1 yok edebilmekte veya en a-
za indirebilmektedir. Kamunun dizginleri elinden birakmadigi, 6zel sektor ile isbirligi
i¢cinde yiiriitiilen akilct isletmecilik modellerinde kamuya pay dahi aktarilabilmektedir.

BIREYLERIN ULASIMININ SAGLANMASI, TICARI KAYGILARDAN UZAK BIR
KAMU GOREVIDIR.

“Rayl Sistemler Trafik Yogunlugunu Azaltir”

Bu sdylem dogru goriilmekle birlikte yetersizdir. “Tek basma” bir rayl sistem koridoru
tesis edilmesi, o koridora paralel yollarda yogunlugu azaltmayabilir. Taksim-Levent
Metro Hatt1 sonrasi1 Taksim-Levent koridorunda oldugu gibi.

Rayli sistemlerin trafik yogunlugunu azaltma yoniinde islevini gorebilmesi i¢in, rayh
sistemin “omurga’ olacagi biitlinlesik toplu tagimacilik sistemi kurulmalidir. Bunun igin
otobiis, ara-toplu tagimacilik sistemlerinin hat ve gilizergahlari, sabit koridoru olan rayh
sistemi besleyecek sekilde degistirilmeli, bilet sistemi, zaman ve iicret tarifeleri yeni
olusuma gore diizenlenmelidir.

Ayrica otomobil kullanicilarina yonelik olarak da, caydirici uygulamalarin giindeme

getirilmesi gerekir: aynmi koridoru kullanacak veya ayni merkeze ulasacak araglara
yonelik olarak seyahat siirelerini uzatma, otopark ticretlerini ylikseltme gibi.
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RAYLI SISTEMLERIN YOLLARDAKI TRAFIK YOGUNLUGUNU AZALTA-
BILMESI ICIN TURLER ARASI BUTUNLESIK ULASIM SISTEMININ UYGU-
LANMASI VE OTOMOBIL KULLANIMINI CAYDIRICI ONLEMLERIN GUNDE-
ME GETIRILMESI GEREKIR.

“Kent i¢i Ulagimda Tek Co6ziim Rayl Sistemlerdir”

Yanlis. Raylt sistemler belirli diizeyin {izerinde yolculuk taleplerinin olmasi halinde
gereklidir. Hatta giiniimiizde, hafif rayli sistemden daha fazla yolcu kapasitesi sunabilen
otobiis isletmecilik sistemleri ile karsilasilmaktadir.

Ulagim ve trafik sorununun ¢6ziimii, toplu ulagim sistemlerinin gelismesinde yat-
maktadir. Ancak “gelismis toplu ulagim sistemi” denilince sadece “rayli sistem” algilan-
mamalidir. Ancak, kamu egilimine cevap vermeye calisan yerel yoneticiler, gerekli ge-
reksiz olduguna bakmadan —diizenli bir otobiis isletmeciligi ile cevap verecekleri halde—
rayli sistem “prestij/gosteris” projelerinin pesinde kogmaktadirlar.

Rayli sistem, bizim gibi kaynagi kit {ilkeler i¢in pahali yatirimlardir. Pahaliligi ne-
deniyle gerceklesmeleri de uzun siire almakta, bu siire i¢inde sikintilarin artmasi ve oto-
mobil lobisinin etkinligi ile gene tasit trafigine yonelik ¢oziimler one ¢ikartilmaktadir.
Istanbul’da oldugu gibi.

Bir bagka husus daha: Rayli sistem denilince, dncelikle yer altinda tesis edilen sistemler
akla gelmektedir, yani yiiksek maliyetli yatirimlar. Bu hatlar i¢in neden yiizeydeki yol
altyapist kullanilmamaktadir? “Yeraltinda tesis edilmesi kimin yararinadir?” diye
sorulmalidir: yiiksek maliyetli yatirim ile toplu tasima araci kullanan ¢ok sayida insan
yeraltina sokulurken, otomobil kullanicis1 azinliga yeryiiziinde daha fazla mekan bira-
kilmaktadir.

Ulasim yatirimlart iginde geri doniisii olan sistemin rayli sistem oldugu goriisii ha-
kimdir. Ancak, bir¢cok gelismis iilke kenti biiyiik yatirim gerektiren rayli sistem projeleri
ile 6nemli kaynaklarini heba etmislerdir. “MetroBiis” gibi gelistirilmis otobiis isletmeci-
ligi, sagladig: yiiksek yolcu kapasitesine karsmn ucuz projelerdir.’

KENT ICi ULASIMDA “TEK COZUM” RAYLI SISTEMLER DEGILDIR. OTOBUS
ISLETMECILIGINI KISA SUREDE, DUSUK YATIRIMLA VERIMLI HALE
GETIRMEK BILE COZUMU HAZIRLAYABILIR. “METROBUS” GiBi GELIS-
TIRILMIS OTOBUS ISLETMECILIGI ILE DE COZUM SAGLAYAN COK SAYI-
DA KENT VARDIR VE BU KENTLERIN ADEDi HER GECEN GUN ARTMAK-
TADIR.

“Monoray, Kilavuzlu Toplu Ulagim Sistemleri Coziim Olacaktir”

Baz1 kentlerin yoneticileri monoray, kilavuzlu toplu ulasim sistemlerinin pesinde
kogsmaktadirlar. Goriinligii giizel, prestiji yiiksek bu sistemler diisiik kapasiteli olup ve-
rimsizdirler. Bu tiir tekil yatirimlarin isletme ve bakim maliyetleri, bir biitiin i¢inde yer
alamadiklari i¢in yiiksek diizeylere ¢ikmaktadir.

° ACAR,IH, (2005), “Kentlerimiz i¢in “MetroBiis” Coziimleri”, 6. Ulastirma Kongresi, TMMOB Insaat Miihendisleri Odast,
Istanbul
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MONORAY, KILAVUZLU TOPLU ULASIM SISTEMLERI ULASIMA COZUM
OLMAKTAN ZIYADE PRESTIJ/GOSTERIS YATIRIMLARIDIR.

“Lastik Tekerlekli Sistemler Rayli Sistemler Kadar Yolcu Cekmez” '

Sadece rayli sistemlerin 6zel otomobil ile rekabet edebilecegi inanc1 yaygindir. Ancak
hem rayl sistem, hem de gelistirilmis otobiis isletmeciligi “MetroBiis” hizmeti olan 5
kentte yapilan arastirmalar, gelistirilmis otobiis isletmeciligi “MetroBiis” ile bir yerden
bir yere erisimin daha kisa silirede gerceklestigini gostermistir. Metro ile yapilan
seyahatler aktarma gerektirdigi halde, otobiis ile aktarmaya gerek gdstermeyen yaygin
bir sebeke olusturmak miimkiindiir.

Ayrica otobiislerin sadece, gelir diizeyi disiik, otobiise bagimli niifusun yiiksek oldugu
gelismekte olan tlilkelerin kentlerinde verimli olabilecegi farz edilmektedir. Ancak
“MetroBiis” seklinde verilen hizmetlerin Latin Amerika kentleri disinda, Kanada, Fran-
sa gibi gelismis iilkelerde de verimli oldugu saptanmistir. “MetroBiis”{in basar ile uy-
gulandig1 Kiiritiba, Brezilya’da otomobil sahipliligi en yiiksek kentlerden biridir.

Lastik tekerlekli sistemlerin yiiksek yolcu talebine cevap veremeyecegine inanildigi
halde, “MetroBiis” gibi gelistirilmis otobiis isletmecilik projeleri ile tasinabilen yolcu
adetleri hafif rayl sistemlerin de iistiine ¢ikmistir. (25.000-30.000 yolcu/saat/yon)

LASTIK TEKERLEKLI SISTEMLER ILE COZUMLER, KISA VADEDE, UYGUN
OLCEKLI YATIRIMLAR ILE SAGLANABILIR, AKILCI ISLETMECILIK
YONTEMLERI KULLANILARAK RAYLI SISTEMLER KADAR YOLCU TASINA-
BILIR.

“Bisiklet Bir Ulagim Araci Degildir, Rekreasyon I¢in Kullanilir”

Yanlis. Bisiklet saglik ve cevre dostu bir ulasim aracidir. Ancak yolagi, yayalar gibi bu
ulagim araci da dislanarak tasarlandigi icin bisiklet kullanicilar1 kendilerine yolaginda
giivenli ortam bulamamaktadir. Kisilerin seyahat uzunluklar1 incelendiginde, yapilan
seyahatlerin biiylik bir ¢ogunlugunun 5 km’den daha kisa oldugu goriilmektedir. Bu
mesafe yaya olarak, 6zellikle de bisiklet ile kolayca erisilebilecek uzunluktur. Bisiklete
gore tasarlanan kentlerde bisiklet Snemli ulasim islevi gdrmektedir.'!

SAGLIKLI YASAM ICIN CEVRE DOSTU BiSIKLET iLE ULASIM.

Sonug¢

Bu bildiri 6zellikle ulasim ve trafik sorunun neden ¢dziimlenmedigini ortaya koya-
bilmek i¢in hatali taleplerin pesinde kosan kamunun taleplerinin neden gerceklesemeye-
cegini gostermek ve “kamu bilinci”’ni artirmak, hatali kamu goriislerine yeni boyut ge-
tirmek, tekrar diisiindiirmek icin temel noktalara deginilecek sekilde basit bir dille kale-
me alinmistir.

' ACAR, L.H., (2005)
" ACAR, I.H., (2003)
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Burada kisaca deginilen her bir bashigin tek basina bir tez arastirmasi oldugu kabul
edilmelidir.

ULASIM VE TRAFIK SORUNUN COZUMU KAMUNUN DOGRU BILINC-
LENMESI ILE SAGLANABILECEKTIR. YANLIS KANILARA DAYALI “KAMU
ISTEKLERI”NE CEVAP VEREN “POLITIiK IRADE” iLE HICBIR ZAMAN COZU-
ME GIDILEMEZ.
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Rayl Sistem Miihendisliginde Yetkinlik Olciitleri
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Oz

Bilindigi gibi, ingaat miithendisligi masif yapilar, su yapilar1 ve ulastirma yapilar1 gibi,
birbirlerinden degisik agilardan oldukg¢a farkli olan yapilarin projelendirilmesi, yapimi
ve isletilmesi konulariyla ilgilidir. Elbette bu miihendislik dalinin, geoteknik, zemin
mekanigi, akigskanlar mekanigi, dinamik, mukavemet statik, betonarme, ¢elik vb.
anabilim ve bilim dallarindan soyutlanarak uygulanabilmesi olanaksizdir.

Insaat miihendisligi yapilar1 i¢inde ozellikle rayl ulastirma sistemlerinin planlanmast,
projelendirilmesi, yapimi ve isletilmesi asamalarinda, yukarida sayilan bilim dallarina
ek olarak, diger miihendislik dallarina ait anabilim ve bilim dallarina gereksinim
duyulmaktadir. Ornek olarak; ulasim gereksiniminin belirlenmesinde sehir ve bolge
planlamasi, yolcu ve yiiklerin taginacagi yer ve ulasim tiirii se¢imi konusunda sosyo-
ekonomik yap1 ve davranig bilimleri, tasitlarin seyir kosullari ve kapasiteleri igin
makine miihendisligi, demiryolu yap1 elemanlar1 i¢in insaat, metalurji ve makine
mithendisligi, tasitlarin hareketleri ile trafik kontrolii ve denetimi i¢in elektrik ve
elektronik miihendisligi, ulastirmanin ¢evreye ve insanlara verdigi zararlar i¢in ¢evre
miihendisligi vb. farkli sosyal bilimler ve miihendislik dallarina gereksinim duyulacagi
tartisilamaz.

Rayl sistemler i¢in etiid, projelendirme, yapim ve isletme asamalarinda hangi birikime,
deneyime ve yetkinlige sahip miihendislerin ¢alistirilmas1 gerektigi konusu, ne yazik ki
tilkemizde bilinmemekte ya da uygulanamamaktadir.

Bu bildirinin amac1, son yillarda Ulkemizde kentlerarasi ve kentici ulasimda — gec de
olsa- hizli bir sekilde yapilmaya ve kullanilmaya baslanan rayli ulasim sistemleri
konusunda, giivenlik, konfor, ekonomik kosullar, iilkenin gelismesi ve en &nemlisi
yasam kosullar1 agilarindan, rayli sistem miihendisliginde yetkinlik olgiitlerinin neler
olacaginin tartigilmasidir.

Anahtar sozcukler : Rayli sistem, Miihendislik, Yetkinlik dl¢iiti.
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Giris

Son yillarda Ulkemizde kentleraras: ve kentigi ulasimda -ge¢ de olsa- hizli bir sekilde
yapma, gelistirme ve kullanma cabalari gozlenen rayli ulastirma sistemleri ile ilgili
onemli eksiklikler, hatalar ve yanlis uygulamalar goze carpmaktadir. Bu durum, ¢ok
bliyiik, hatta gereginden fazla yatirimlarla gerceklestirilen bu ¢alismalarda hem yolcu,
yiik, personel ve yapi giivenligi konularinda tedirgin edici, hem sistem isletme ve bakim
maliyetlerini ¢ok ylikselten sonuglar yaratabilir. Ne yazik, bu konuda Tablo 1°de
ornekleri verilen {iziicli olaylar da yaganmustir.

Tablo 1. Rayl sistemler konusunda Ulkemizde yasanan baz iiziicii durumlar.

UIC (Uluslararas1 Demiryollar1 Birligi) iiyesidir, yillardir bu kurumun 3
yabanci dildeki arastirma vayinlari gelmektedir. Bunlar kimse tarafindan
okunmadi@ gibi, yer kalmadiginda kagit fabrikasina gonderilmektedir.

1983 — 1993 Ulastirma Ana Plam i¢in demiryollarimizin “Hat Kapasitesi”
bir daire baskam tarafindan yanhshkla(!) 2 kat fazla hesaplanmustir,

Son yillarda TCDD Yoénetim Kurulu‘ndaki deneyimli demiryolcu sayisi,

TCDD . siyasi atamalar nedeniyle sifira yaklasmaktadir,

Isletmesi
2004 yihnda, -baz yetkililerin Kisisel hirslar1 nedeniyle- istanbul-Ankara
eski demiryolu hattinda hizlar arttirilmis, uyarilara ragmen- 30 Kisinin
oliimiiyle sonuc¢lanan kaza 6nlenememistir,
Yapilmakta olan Ankara — listanbul Yiiksek Hizh Demiryolu’nun
miisavirleri arasinda “Ben demiryolunun ‘D’ sinden anlamam” diyen
sirketler vardir.....
Istanbul’da  bir__tramvay hattinda _Hafif Rayh _Sistem _tasitlari
kullamldigindan Tarihi Yarimada’da gorsel kirlilik olusturulmus ve komik!
kazalar olmustur,
4. Levent — Taksim metrosunda “kataner hatti” yapilir diye, tiineller
gereginden birkac metre yiiksek acilmistir,

Kentsel

Rayh 4.Levent —  Taksim  metrosunda  drenaj konusu  6nceden

Sistemlerimiz diisiinillemediginden yapim maliyetleri artmus ve hala isletme sorunlari

yasanmaktadir,

Istanbul’da IETT tarafindan ihale edilen ve yaptirilan bir rayh sistem icin
Tiirkiye’de ilk _kez vyapilan _miihendislik _hesaplari IETT _personeli
tarafindan anlasilamamis, kendilerine teklif edilen “iicretsiz egitim” kabul
edilmemistir....

Yine son yillarda Ingaat Miihendisleri Odasi’nin “Yetkin Miihendislik” konusunda bazi
girisimleri glindeme gelmistir. “Demiryolu Miihendisligi” konularindaki egitim-6gretim
faaliyetleri ve bilimsel calismalar, ¢ogu lilkede oldugu gibi, Tiirkiye’de de agirlikli
olarak Insaat Miihendisligi lisans ve lisansiistii diizeylerinde gerceklestirilmektedir.
Ustelik iiniversitelerimizin insaat miihendisligi boliimlerinin ¢ogunda “Demiryolu”
baslikli dersler de kaldirilmig, bu konuda direnen birka¢ iiniversitemizdeki toplam
Ogretim tliyesi sayisi bir futbol takimi kuracak kadronun altina diismiistiir.

36



Avrupa Demiryolu Miihendisleri Odalar1 Birligi (The Union of European Railway
Engineer Associations — UEEIV ), 2006 yilinda “Avrupa Demiryolu Miihendisi
Unvanin1 Belgelendirme (Certification of the Title of European Railway Engineer,
EURAIL-ING)” programi baglatarak, bu konuda bir el kitab1 yaymlamistir (1).

Yukarida belirtilen konular birlikte degerlendirildiginde, dogal olarak “Tiirkiye’deki
rayll ulagtirma sistemlerini kimler planliyor, projelendiriyor, insa ediyor ve kimler
isletiyor ?” sorularimi akla getirmektedir.

Rayh Ulastirma Sistemi ve Olusturulmasi

Ulastirma sistemi, “degisik nitelik ve miktarlardaki insanlar ile canli ve cansiz ytiklerin,
istenilen zaman ve kosullarda mekansal yer degistirmelerini saglamak amaciyla bir
araya getirilen, gorevleri ve karsilikli iligkileri tanimlanarak organize edilen Ogeler
kiimesi” diye tammlanabilir. Istenilen kosullar ise; giivenlik, kolay, sik, dakik,
giivenilir, saglikli, konforlu, huzurlu vb. erisilebilirlik ve eristirebilirlik, hizlilik, yliksek
kapasite, ekonomiklik, ¢evre dostu olmak, iilke ve yerlesim birimlerinin saglikli
gelismelerine, buralarda saglikli ve giivenli bir yasama katkida bulunmak vb. olarak
sayilabilir.

Rayli ulagtirma sistemi ise, 19. yiizyilin baslarinda kullanilmaya baslanmis olup,
yukarida sayilan kosullarin ¢ogu bakimindan diger ulastirma sistemlerinden tstiindiir.

Bir ulastirma sisteminin olusturulmasi ve calistirilmasi, etiid, projelendirme, yapim,
denetim, isletme asamalarindan olusur. Tablo 2’de bir rayl ulastirma sisteminin kimler

tarafindan, nasil, hangi asamalarda olusturulabilecegi 6zetlenmeye calisilmstir.

Tablo 2. Bir rayl sistemi kim, nasil olusturabilir ?

Kimler, Merkezi ve yerel yonetimler
Kamu kurumlari
Ozel kurumlar
Yetki,
Hangi Sosyal ve politik giic,
olanaklar: Ekonomik, parasal giic,
ile, Bilgi ve teknoloji
Deneyim
Arastirma ve gelistirme
Ulastirma planlamasi icin ulasgtirma plancilari,
. Rayh Sistem projelendirilmesi ve yapim icin insaat, jeodezi miihendisleri,
Hangi ve R . . . . .. -
nasil personel Tasitlarin hareketlerl.v.e seyir kosullar1 1q:‘1n makine fnl!h.el.ldlslel‘l, . .
ile Tasitlarin hareketleri ile trafik kontrolii ve denetimi icin elektrik ve elektronik
’ miihendisleri,
Ulastirmanin cevreye ve insanlara verdigi zararlar icin cevre miihendisleri,
Isletmeciler ve ekonomistler vb.
Neler Esgiidiimlii etiid, planlama, proje, insaat, denetim, isletme
yapar ? 9 9 b 9 9
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Yetkinlik ve Yetkin Miihendislik

Oxford Dictionary’de “competent”, kisilerin bir igi yapmak i¢in ihtiya¢ duyduklari
yetenege, giice, yetkiye, beceriye, bilgiye v.b. sahip olma durumu olarak
tanimlanmaktadir. Tirk Dil Kurumu’nun tirkge sozliigiindeki “yetkin” tanimi ise
sOyledir; gerekli olgunluga erigsmis, kamil, milkemmel kompetan; uzman, yetkili (2).

Asagida, 4 - 5 Mayis 2007 tarihinde, Karadeniz Teknik  Universitesi’nde
gerceklestirilen 14. Miihendislik Dekanlar1 Konseyi Toplantis’da Kahramanmaras
Siitcii Imam Universitesi, Mithendislik ve Mimarlik Fakiiltesi Dekan1 Prof. Dr. Mehmet
Nuri BODUR’un ‘Yetkin Miihendislik konusundaki “Yetkin Miihendislik
Konusundaki Kavramlar ve Yaklasimlar” bashikli bildirisinden bazi bdliimler
aktarilacaktir (2).

“Miihendislik, temel ve dogal bilimlerde egitim-6gretim, uygulama ve deneyim ile
edinilen miihendislik bilgileri sonucu kazanilan formasyonun; toplum yararina ve
gereksinimlerine yanit vermek lizere ekonomik degerleri esas alinarak; arag-gereclerin,
irlinlerin, islem ve usullerin, sistemlerin yada hizmetlerin tasarimi, hayata gecirilmesi,
isletilmesi, bakimi, dagitimi, teknik satis1 ya da danigmanlik ve denetiminin yapilmasi
ve bu amagclarla arastirma-gelistirme etkinliklerinde kullanilmas1 seklinde ifade
edilebilir.

ABET’ e gore egitim ise; deneyim ve uygulama ile edinilen matematik ve doga bilimler
bilgisinin, dogal giic ve kaynaklarin insanlik yararma ve siirdiiriilebilirlik ilkeleri
dikkate almarak ve miihendislik etigi gozetilerek kullanilmasi i¢in ydntemler
gelistirilme ugrasidir.

Yetkinlik terimi, akreditasyonun anlami diisiiniilerek 6nerilmis bir tiirkge karsilik olup;
egitim tarihimiz icerisinde degerlendirildiginde de bir anlamda “icazetname” de
karsilik bulmaktadir.

Yetkin Miihendislik, miihendislik alaninda mesleki yeterliligi de ifade eden bir kavram
olup; siirdiirtilebilirlik Slgiisiinde belirli bir meslegi yapabilmek i¢in yeterli kosullara
sahip olma, miihendislik acisindan belli yetkileri kullanabilecek olgunluga erismis
olmak seklinde ifade edilebilir. Bu kavrami kisaca ifade etmeye calisirsak; uzman
mithendislik, profesyonel miihendislik, sertifikali miihendislik gibi tanimlarla
karsilasabiliriz.

Miihendislerin  bilgi diizeyini, deneyim birikimini, teknik diizeyini siirekli
gelistirmelerini saglamaya yonelik ¢oziimlerden biri olarak algilandigini goriiriiz.
Boylece bilgi ve tecriibe birikimini kanitlamis, mesleki ahlak ve teknik diizeyi yiiksek
miihendis olarak da ifadesini bulmus oluruz.

Bunun yani sira, miihendislik meslek odalari, miihendislik biirolar1 ve miihendislik
hizmetlerinden yararlanan kurum ve kuruluglarin etik kurallar kapsaminda beceri
degerlendirmelerini {iniversitelerin siirekli egitim merkezlerine bildirmeleri ile
olusturulacak bir program g¢ercevesinde yetkinliklerin arttirilmasi saglanmalidir.
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Genel anlamda; bir¢ok kaygilarin bulunmasiyla birlikte yetkin miihendislik alanlarina
yonelik biitiinciil politikalarin iiretilmesi zorunlulugu apagik ortadadir.”

Avrupa Demiryolu Miihendisleri Odalan Birligi (UEEIV )
Avrupa Demiryolu Miihendisi (EURAIL-ING) Sertifika Program (1)

Avrupa Demiryolu Miihendisleri Odalar1 Birligi (The Union of European Railway
Engineer Associations — UEEIV ), 2006 yilinda “Avrupa Demiryolu Miihendisi
Unvanin1 Belgelendirme (Certification of the Title of European Railway Engineer,
EURAIL-ING)” programi baslatarak, bu konuda 64 sayfalik bir el kitab1 yaymlamigtir
(Sekil 1).

LMION OF EURCPEAN RAILWAY ENGINEER ASSOQCIATIONS

- LUEEIV -

Handbook for

Cortification of the Title of

"EUROPEAN RAILWAY ENGINEER"
(ELURAIL-IMG)
{ Certification Handbook)

Edition 2006
(Stand 18th March 2006)

Henrizh Salzmann Frml. G. R Corarra
UEEIV Prasidant Chalr of the Slearng Commitless

Sekil 1. UEEIV Avrupa demiryolu mithendisi tinvanini belgelendirme el kitab1 (1)

Bu kitabin amaglar boliimii sdyle 6zetlenebilir:

Demiryoluna 6zglin miihendislik egitimi, sadece birka¢ Avrupa iilkesinde vardir.
Giivenlik olgiitleri ve demiryolunun diger 6zgilin konulari, demiryolu miihendislerinin
standart bir miithendislik egitiminin 6tesinde egitilmesini gerektirmektedir. Bu ek bilgi
ve uzmanlik bazi kuruluslarin kurslarinda verilmektedir.
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Demiryoluna 6zgilin bilgilere sahip ya da bunlar1 yillar boyu mesleki deneyimlerle
kazanmig olan miihendislere bu konuda sertifika verilmeli ve kaliteleri belirtilmelidir.
Avrupa Demiryolu Miihendisleri Odalar1 Birligi Konfederasyonu (The Union of
European Railway Engineer Associations — UEEIV) “Avrupa Demiryolu Miihendisi
(EURAIL-ING) iinvanin1 vermektedir..

Bu nitelik belgesi, demiryolu miithendislerine su olanaklar1 tanimalidir:

Onlarin niteliklerinin kanitlanmasi,

Onlarn is bulma ve yiikselme olanaklarinin arttirilmasi,
Stirekli mesleki gelismenin 6zendirilmesi,

Avrupa’da mesleki mobiliteyi arttiracak bir ara¢ saglanmasi.

Ayrica belgelendirme asagidaki amaclarla planlanmistir:

e Miihendisin toplum i¢indeki konumunu, roliinii ve sorumlulugunu gelistirmek,

e Mesleki niteliklerin karsilikli kabiilii i¢in bir ¢ergeve saglamak,

e Miihendislik egitimini ve niteliini gereksinimleri siirekli goézden gegcirerek
gelistirmek,

e lsverenlere, bir mithendisin tiim egitimini ve deneyimini kapsayan iyi hazirlanmus
bir belge saglamak,

o Sirketlerin, personelini “Avrupa Demiryolu Miihendisi” invani ile ise aldiklarim
vurgulayarak, yiiksek standartta olduklar1 tanitimini saglamak

e Belgeli personeli olan demiryolu firmalarinin, yiiklenicilerinin, is tekliflerinde
tercih edilmelerini saglayacak iistiinliik saglamak.

Belgelendirme DIN EN 45013 temel alinarak yapilmaktadir. Ulusal belgelendirme
kurumlarmin diizenlemeleri bu kitapta belirtilen kosullarin Gtesine gidebilir ancak
standartlar1 azaltamaz.

Aymi kitapta “Belgelendirme Ilkesi” sdyle tamimlanmaktadir:

Avrupa Demiryolu Miihendisleri Odalar1 Birligi (UEEIV), tiim Avrupa demiryolu
miihendislerinin yliksek standartta uzmanlik bilgisine sahip olmalarini amaglamaktadir.
Bu amac1 gerceklestirmek i¢in, uzmanlik bilgilerinin, pratik deneyimlerin, konuyla ilgili
teknik standartlarin ve diizenlemelerin aktarilmasini saglayacak degisik etkinlikler
diizenlenmektedir.

Bu konuda gorevli yonlendirme komitesi, demiryolu miihendisligi konusunda ytiiksek
diizeyde bilgiye, uzun siireli mesleki deneyime sahip kisilerden olusturulmaktadir.

Belge almak isteyecek kisilerin bagvuru formlarinda, Tabo 3, 4 ve 5’deki bilgilerin,
kanitlariyla birlikte sunulmasi istenmektedir.
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Tablo 3. Sertifikasyon Kontrol Listesi

Sartlar

Kosul

'Yanit
(Evet/Hayir)

Katilimcilarin
Basvuru Alam

28 yasindan biiyiik
Demiryolu Miihendisi
Ozgecmis

Sertifika kaydi
Akademik iinvan
Meslek iinvani

Egitim Diizeyi

Lise mezunu

Meslek Lisesi

Universite

Calisma alanlari (tezler, demiryoluna 6zgiin)
Onaylanmis sertifikalar

Ek ¢calismalar

Cahismalarin Siiresi

En az 3 yil olan ¢calismalarin ortalama toplam siiresi
Calismalarin gercek siiresi
Onayh sertifikalar

Ozel Bilgi Sahibi
Oldugu Alanlar

Trafik Sistem Teorisi

Elektrikli Demiryollari

Trafik Giivenligi Teknolojisi

Kara Ulasinmu Miihendisligi (Demiryolu fsletimi
dahil)

Tasit Dinamigi

Trafik/Ulastirma yapilari, temelleri

Onayh sertifikalar
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Tablo 3. Sertifikasyon Kontrol Listesi (devami)

'Yanit

Sartlar Kosul (Evet/Hayir)

Ergonomi

Otomasyon teknolojileri

Cevre ve ulagtirma

Ulastirma teknolojileri
Bilgisayar bilgisi

Lojistik

Kalite kontrol

Yonetim ¢alismalar:

Cevre yasasi

Altyap: ve Trafik Yonetimi
Pazarlama

Trafik tarihi

Sozlesme ve sorumluluk yasasi
Avrupa yasasi

Standartlar

Patent yasasi

Demiryollar ile ilgili ulusal diizenlemeler
Avrupa Demiryolu Standartlar
Avrupa Odiillendirme Yénergesi
Jeodezi

Onayh sertifikalar

Ek Ozel Bilgi
Konular

En az bir yabanci dil
Yabanca Dil Bilgisi e Onayh sertifikalar
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Tablo 3. Sertifikasyon Kontrol Listesi (devami)

Sartlar

Kosul

'Yanit
(Evet/Hayir)

Uygulama deneyimi

Devlet sinavlarini gosterir belge
Demiryolu sinavlarim gosterir belge
Avrupa’da en az 3 — 4 yillik uygulama tecriibesi

— Demiryolu yiikleniciligi

— Ulastirma kuruluslar:

— Ulastirma otoriteleri

— Tezleri olusturmak i¢in girisimler
— Tezleri planlamak i¢in girisimler
— Tezleri yapmak i¢in girisimler

— Ulastirma arastirma enstitiileri
— Ulastirma egitim enstitiileri
Projelere katihm

Yayinlar

Teknik yonetim mevkileri

Yurtdisi tecriibesi

Onayh dokiimanlar

Demiryoluna Ozgiin
Calisma ve Egitim|
Belgeleri

Demiryolu bilgisini gelistirmeye yonelik 2 yariyil ek
egitim

Demiryollarinda, demiryolu otorilerinde, firmalarda
ve demiryoluna egitim kurumlarinda ek egitimler
Demiryollari, demiryolu otoriteleri ve demiryolu 6zel|
firmalari ile S yillik ¢alisma

Miihendis diplomas1 olmaksizin ancak baska bir|
iiniversite diplomas1 ile 10 yildan fazla siire bir|
miihendis fonksiyonu ile calisma tecriibesine sahip
olmak

43




Bu program kapsaminda basvurular1 kabul edilen adaylara verilecek ders ve seminer
konularindan bazilar1 sunlardir:

e Tren bakimi

e Elektrikli Demiryollar1
e Ulastirma Giivenlik Teknikleri
e Kara Ulastirma Miihendisligi
e Tasit Dinamigi

e Ulastirma Insaat: Temel Bilgileri
e Temel Otomasyon Yontemleri
e Ulastirma ve Cevre
e Ulastirma Teknolojisi ilkeleri
e Informasyon Teknolojisi

e Lojistik

o Kalite Kontrolii

e Ulastirma Sistemi Kurami

e s Yonetimi

e Jeodezi

Sekil 2’de, programa katilarak, basari ile bitirenlere verilecek diploma Ornegi
goriilmektedir.

UNEIN EVROPAISCHER EISEN {INGENIEUR- VERBANDE
UINION DES ASSOCLATIONS EUROPEE? NIELRS FERROVIAIRES
ETHICN OF EUROPEAN RAILW ABSOCIATIONS

Ay

Dier Priisicent / Le Président / The President

wverleiht auf der Basis DN EN 17024 das Zeriifikat
déceme conformément 4 la norme DIN EN 17024 ke certificat d
comlirs on basis DIN EN 17024 the certificale

EUROPAISCHER EISENBAHNINGENIEUR
INGENIEUR FERROVIAIRE EUROPEEN
EUROPEAN RAILWAY ENGINEER

EURAINL-ING

Herm Dipl.-Ing.

FIrst Mame Mamea

Frarkfurt n. M., DB.04.2000
Prisicdent { Prisid ant P reidheri

Flead ol the suring ot e

Urkurder M. ! fcte N° 1 Cartificat= N7 D 000/9

Sekil 2. Programa katilarak, basari ile bitirenlere verilecek diploma 6rnegi.
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Sonuc¢

Bu bildiride, rayli sistem miihendisliginde yetkinlik 6lgiilerinin neler olmasi1 gerektigi,
ilgili kaynaklardan yararlanilarak sunulmaya ¢alisilmistir. Ulkemizde, diger
miithendislik dallarinda oldugu gibi, bu konuda da ayrintili ¢alismalara ve elde edilecek
sonuglara dayali kararlar almaya gereksinim vardir. Bdyle bir caligmaya ilgili
tiniversitelerimizin onderlik etmeleri yararli olacaktir.

Kaynaklar

(1) Salzmann H. UEEIV President, Corazza G.R. Chair of the Steering Committee,
Handbook for Certification of the Title of "EUROPEAN RAILWAY
ENGINEER" (EURAIL-ING) (Certification Handbook), Edition 2006, (Stand
18th March 2006), UNION OF EUROPEAN RAILWAY ENGINEER
ASSOCIATIONS — UEEIV-

(2) Bodur, M.N.(2007), Yetkin mithendislik konusundaki kavramlar ve yaklagimlar,

14. Miihendislik Dekanlar1 Konseyi Toplantisi, 4 - 5 Mayis 2007 Karadeniz
Teknik Universitesi, Trabzon.
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is{anbul'un ulasim ve trafik sorunu -
Uciincii ¢evre yolu ve bogaz gecisi

Vecdi Diker Calisma Grubu

1. GIRIS

Istanbul; ticari, ekonomik, finansal, kiiltiirel, egitim ve sosyal yonleri ile
Tiirkiye'nin en énemli merkezidir. Istanbul'da yiiriitiilen faaliyetler Tiirk ekonomisinin
iicte birinden fazlasin1 olusturmaktadir. Ulkemiz i¢in bu derecede 6nem arzeden bu
kentimizin islevlerini tam olarak, aksamadan ve en diisiik maliyetle yerine getirebilmesi,
ekonomik degerlerin olugsmasina temel olan hareketliligin rahat ve kolay bir sekilde
saglanmasi ile miimkiin olabilir.

Diger taraftan Istanbul, Tiirkiye'nin dis diinya ile olan baglantilarmin da baslica
merkezdir. Bu yonii itibariyle de kenti¢i ulagimin rahat olmasi, dis baglantilarin daha
kolay olusmasma ve bu baglantilarla dogrudan iliskisi olan ekonomik faaliyetlerin
canlilik kazanmasina imkan verecektir.

Ulkemizde 6zel bir yeri ve énemi olan Istanbul'da bugiinkii ulasim imkanlarimnimn
yukarida siralanan fonksiyonlarini hizli, rahat, eksiksiz, giivenli ve ucuz sekilde yerine
getirdigini ifade etmek zordur. Her gecen giin artan ve ¢ok biiyiik ekonomik kayiplara
yol agan trafik sikisikli§i, uzayan ve kisileri bezdiren yolculuk siireleri, bir tiirli
azaltilamayan trafik kazalari, sagligimiz1 tehdit eden boyutlara ulasan hava kirlenmesi
ve girilti ulasim hizmetinin ne kadar kotii diizeyde oldugunun gostergeleridir.
Gelismeler bu durumun 6ntimiizdeki yillarda daha da agirlasacagini gostermektedir. Bu
gelismenin 6nde gelen sebeplerinden birisi, Istanbul'un ulasim altyapisiin, tiim modlari
kapsayacak sekilde, hizla artan niifus ve motorlu tasit artisinin getirdigi talebi
karsilayacak dl¢iide olusturulamamis olmasidir.

2. ISTANBUL'UN BUYUMESI
2.1 Niifus artisa

Istanbul'un Bizans doéneminde 50.000 dolayinda olan niifusu Osmanl
egemenligine ge¢mesinden sonra Anadolu ve Rumeli'den getirilen etnik gruplarla
120.000'e ¢ikmis, Kanuni déneminde 500.000'e, 17.ylizyili sonlarinda ise 700.000'e
ulasan niifusu ile diinyanin en biiyiik kenti olmustur. Cumhuriyet donemi baglarinda bir
milyona yaklasan Istanbul'da daha sonra bir dénem niifus azalmas1 yasanmus, 1927'deki
ilk niifus sayiminda kentin niifusu 690.000 olarak belirlenmistir, Istanbul'un niifusu
daha sonra tekrar artmaya baslamis ve 1945 de 900.000'e ulasip 1950'de bir milyonu
asmustir. Bu giin Tiirkiye niifusunun yaklasik %]15'nin yasadig: istanbul Tiirkiye'nin en
bliyiik kenti olmasi y aninda diinyanin 6nde gelen biiyiik kentlerinden biridir. Sanayi,
ticaret, turizm ve kiiltiir kenti olarak biiyiik bir ¢ekim merkezi olan Istanbul'da kirsal
bolgelerden aldigr ve 1950'i yillardan sonra hizlanan gociin de etkisi ile uzun yillar
Tiirkiye niifus artig oraninin iki katt bir niifus artis1 yasanmistir. (Tablo 2.1). Bu niifus
artts hizinda son yillarda yavaslama goriilmekle birlikte biiylime devam etmektedir.
Kentin niifusunun 2010 yilinda 13 milyonu asacagi tahmin edilmektedir.
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Tablo 2.1 istanbul’da niifus artist

Yil Niifus
1950 1.166.477
1960 1.882.092
1970 3.019.032
1980 4.781.890
1990 7.309.190
2000 10.033.478

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin Sehir Planlama Miidiirliigii tarafindan
iiretilen ve Mart 1995 tarihine onaylanan 1/50.000 dlgekli Istanbul Metropoliten Alani
Alt Bolge Nazin Plani'nda Istanbul'un 2010 yili niifusunun alt ve iist sinir olarak 13-
15milyon olmas1 hedeflenmistir.

2.2. Alansal biiyiime

Istanbul'da ilk yerlesmeler Kadikdy, Karakdy ve Tarihi Yarimada kiyilarinda
baslamis, daha sonra Marmara kiyilar1 ve Hali¢ cevrelerinde geligmistir. Bizans ve
Osmanli doneminde Avrupa yakasindaki yerlesmeler esas olarak Tarihi Yarimada yani
Sur i¢inde, Galata, Beyoglu, Besiktas, Ortakdy bdlgelerinde kalirken Anadolu
yakasinda Kadikdy, Uskiidar bélgelerinde olmustur. 19. yiizyilin ikinci yarisinda her
iki yakada demiryolu hatlar1 boyunca Marmara sahilinde bati-dogu ekseninde gelisme
gosteren Istanbul 20.yiizy1lin baslarinda Sisli'ye kadar uzayan elektrikli tramvayn etkisi
ile bu yakada kuzeye dogru kaymaya baslamistir. Bu donemde Asya yakasindaki
yerlesmeler Avrupa yakasindakine gore oldukga azdir.

Daha sonra her iki yakada yerlesmeler D-100 yollar1 boyunca ve bu yollar ile
Marmara sahilleri arasinda yogunlasirken Bogaz sirtlarinda da yerlesmeler baslamistir.
1950'i yillarda Avrupa yakasinda batida Sur disindaki bolgelere, kuzeyde ise Levent
tarafina genislemeye baslayan kent, Anadolu yakasinda D-100 yolu ile demiryolu hatti
arasinda daha ¢ok bahgeli konutlar seklinde biiyiiylip gelismistir.

Cumhuriyet doneminde Istanbul'un planlanmasi iizerine ilk calismalar 1932-
1933 yillarinda yabanci uzmanlarca baslatilmistir. Bunlardan en 6nemlisi ve uygulama
bulani Fransiz Henri Prost'un 1951 yilma kadar siiren ¢aligmasi olmustur. Bu planin ana
unsurlar1 Hali¢ kiyilarinin sanayi ve ticaret bolgesi olarak segilmesi, Yenikapi'nin
uluslararasi tren istasyonu ve feribot limani olarak diistiniilmesi, Kara surlarinin diginda
500 m lik bant boyunca yap1 yasagi uygulanmasi ile Beyoglu'nda ve sur icinde bazi
genis caddelerin agilmasi olmustur, Istanbul'un hizla go¢ ¢ekmeye basladigi 1950'li
yillarin baglarinda Kagithane, Zeytinburnu , Eyiip-Rami bolgesi (Taslitarla) , Anadolu
yakasinda ise Ankara Asfalti (D-100) boyunca sanayi tesisleri ¢evresinde olmak tizere
daha ¢ok gecekondu tarzi yerlesmeler goriilmiistiir.

1956 yilinda baslayan yogun imar hareketleri lizerine Alman sehircilik uzmani
Prof. Haus Hogg calismalar1 yonlendirmek iizere davet edilmis, bu kisi kentin kuzey,
kuzey-bati ve dogusunda uydu yerlesmeler ve merkeze ulasan 1sinsal arterler
planlamissa da bu plan uygulamaya doniisememistir. Bu dénemde Istanbul igin
diisiiniilen niifus 3.500.000'dir. Bu arada Menderes "in Istanbul ile bizzat ilgilenmesi ile
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Tarihi Yarimada'da Vatan caddesi, Millet Caddesi gibi bulvarlar agilmistir. Daha sonra
yabanc1 ve Tiirk sehir plancilar1 Istanbul igin gesitli planlar gelistirmislerse de kentin
esas olarak bir plana dayanmaksizin biiyliyiip gelistigi ifade edilebilir. Bu arada,
Anadolu yakasinda Yakacik-Tuzla-Cayirova-Gebze eksenine Kartal-Maltepe sanayi
alanlarimin eklenmesi ile gelisme Anadolu yakasina kaymis, Avrupa yakasinda da
sanayi alanlar1 batida Once surlarin disina, daha sonra Sefakdy, Halkali, Firuzkdy'e,
kuzeyde ise Eyiip-Rami-Gaziosmanpasa'nin kuzeyine kayarak Kii¢iikkdy, Alibeykoy ve
Kagithane'ye ulagmistir. Bu arada, Sisli'den Maslak'a uzanan ekseninin batisinda sanayi
bolgeleri ve c¢evrelerinde konut bolgeleri olusarak kent kuzeye dogru genislemeye
baslamistir.

1970'li yillarin basinda sanayilesmenin hizlanmasi ile gecekondulagsma da artmis
ve her iki yakada c¢evre bolgelerdeki gecekondu sayisi 195.000'¢ varmustir.
Ekim/1973'de hizmete giren Bogazi¢i Kopriisii kentteki mekansal yapiyr en hizh
degistiren unsur olmus, 1. Cevreyolu kenti¢i ulagim agmin omurgas: haline gelmistir.
Ayni donemde iki yaka arasindaki niifus dengesi hizli bir sekilde degisirken doguda
Bostanci-Maltepe-Kartal-Pendik -Gebze yoniinde konut ve sanayi bolgeleri olugmus,
batida ise D-100 karayolu boyunca Silivri'ye dogru daha ¢ok yazlik karakterinde olmak
lizere yerlesme yogunluklart artmistir.

29.07.1980 tarihinde onanan Istanbul Metropoliten Alan Nazim Imar Plani'nda
sanayi sektoriinde hedeflenen gelismenin saglanmasi i¢in Kiiciik ve Biiylikgekmece
golleri arasinda, Firuzkoy-Esenyurt'da , Halkal, Kirazl, Giinesli, ikitellli koyleri
cevresinde Dogu yakasinda Umraniye, Kurtkdy , Seyhli, Dolayoba , Gebze, Dilovasi
mevkilerinde yeni sanayi alanlari tespit edilmistir. Bu arada Birinci Cevre Yolu'nun
kuzeyinde kalan sanayi bélgelerinin yakinlarinda Istanbul "un makro formunu
belirleyen konut alanlarinin ortaya ¢ikmasi ile kentin disa dogru yayilmasi artmis, bu
bolgelerin merkez bolge ile ulasiminda minibiisler baglica ulagim araci olmustur.

Temmuz/1988 tarihinde hizmete giren Tkinci Koprii (FSM- Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii)'niin iizerinde bulundugu Kuzey-Giiney Otoyolu (Trans European Motorway-
TEM), iilkemizin de taraf oldugu uluslararasi anlasma ile olusturulmustur. Bu yol kenti
kuzeyden cevreleyecek kusak olarak diisiiniilmiisken bunda basarili olunamamis, kisa
siire sonra yerlesmeler bu aksin kuzeyine sigramis, her iki yakada olmak tizere kent
kuzeye, orman ve su havzalarina dogru yayilmaya baslamistir. Bunda, TEM otoyolu
kadar bu bolgelere ait imar kararlarin da etkisi olmustur. Bahgesehir, Esenkent,
Bagaksehir.Oyak Konutlari, Olimpiyat Parki, 43.000 isyeri olan Ikitelli Organize Sanayi
Bolgesi, 10.000 diikkan bulunan ISTOC, ISTEK.Giy-Koop, Avrupa yakasinda
verilebilecek yerlesmelerden bazilaridir. Yine bu dénemde TEM'in kuzeyinde olmak
lizere Avrupa tarafinda Hadimkdy yoresi, ayrica Corlu-Cerkezkdy bolgeleri onemli
sanayi bolgeleri olarak ortaya cikip gelismislerdir. Bu arada, Avrupa yakasinda
Sartyer'in kuzeyinde orman bolgeleri yakininda Zekeriyakdy, Uskumrukdy, Kilyos,
ayrica Kemerburgaz bolgeleri yerlesime agilmistir. Benzer sekilde Asya yakasinda
Omerli Baraji1 gevresi, Kavacik-Beykoz-Riva hatt1 orman ve su havzalarinda yerlesime
acilan bolgelerden bazilaridir.

Siralanan gelismelerin sonucu olarak Istanbul Dogu-Bati ekseninde Gebze -
Silivri arasinda olmak tizere 150 km'ye varan ve siirekli yerlesim alanlarindan olusan bir
uzunluga erisirken Kuzey - Giiney ydniinde Marmara denizi Ile neredeyse Karadeniz'e
varan bir yayilma gostermistir. Son yillardaki yerlesmeler daha cok TEM' in kuzey inde
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orman ve su havzalarina dogru olmaktadir. Bu yeni yerlesmeleri ve gelismeyi degisik
tarihlerde alinmig hava fotograflar1 ile goérmek miimkiin bulunmaktadir. Burada
vurgulanmasi gereken bir diger onemli husus yeni yerlesmelerin énemli bir kisminin
kagak yapilasma seklinde olusudur.

Halbuki, 1995 yilinda onaylanan 1/50.000 &lgekli Istanbul Metropoliten Alani
Altbdlge Nazim Plan'inda Istanbul'un Dogu-Bati1 yoniinde lineer bir gelisim siirdiirmesi
ve TEM' in Il.kusak olmasi, bunu desteklemek iizere de doguda Gebze'de , batida ise
Ortakoy- Kavakl' da 1. derece kanat ¢ekim merkezleri olusturulmasi
Ongoriilmiistii. Ancak, yukarida aciklandigi iizere gelisme bu sekilde olmamus, batida ve
TEM otoyolunun kuzeyinde Onemli sanayi ve konut bolgeleri olusmustur ve
olusturulmaktadir. Avrupa yakasinda Halkali, Goktiirk ve Sariyer'de planlanan siteler ve
toplu konut alanlar1 bu gelismeyi gosteren bir baska ornektir.

2.3. Motorlu tasit artis

Istanbul'da &zellikle 1970'li yillardan sonra, sosyo-ekonomik ve iilkemiz
otomotiv sanayiinde baglayan gelismelere paralel olarak hizli bir motorlu tasit artisi
yasanmustir. Bu giin Tiirkiye'deki toplam motorlu tasit sayisimin yaklasik %244
otomobil sayisinin ise %28'i Istanbul'da bulunmaktadir. Bu tasitlarin I¢inde otomobil en
hizla artan tast tiirii olmustur (Tablo 2.2.)

Tablo 2.2. Istanbul'da otomobil sayis1 ve otomobil sahipliginin artis1

Yol Say1 1.000 kisiye diisen otomobil sayisi
(1.000)

1950 3,9 19,0

1960 21,3 30,0

1970 55,4 47,0

1980 201,4 49,0

1990 559.,8 76,9

2000%* 1.250,0 125,0

2004 (y1l sonu)1.435,1 137,0

* 1 2000 yili otomobil sayilar1 yaymlanmis istatistiklerde 1.613.571 olarak
gosterilmektedir. Daha sonra yapilan arsiv arastirmasi sonucu hurdaya ayrilan
otomobiller ile bagka sehirlere yapilan nakillerin toplamdan diistilmedigi goriilmiis olup
2002 yilindan itibaren gergek degerler verilmistir. Bu sebeple 2000 yilma ait otomobil
sayist 2002 yilina ait gergek say1 olan 1.325.972'den hareketle kabul edilen sayidir.
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Istanbul'daki toplam motorlu tasit sayis1 2005 yili basi itibariyle 2.050.859 olup
bunlardan 1.435.125' i otomobildir. Istanbul'da otomobil sahipligi bolgeden bolgeye
degismekle birlikte, kent genelinde ortalama olarak, Tablo'da goriildiigii iizere 2005 yili
bast itibariyle 1.000 kisi basma 137 otomobildir. Buna karsilik bu oran Bati Avrupa
kentlerinde 450-500 otomobil /1.000 kisi olarak degismektedir. Buna gore, dnlimiizdeki
yillarda sosyo-ekonomik durumdaki iyilesmeler ve otomotiv sanayinin gelismesi
yaninda ithal serbestligi, ayrica otomobil edinmede getirilen kredi bulma, taksitlendirme
vb kolayliklarla otomobil sahipliginin hizla yiikselecegi beklenmektedir. Son birkag
yildaki gelismeler bunu ortaya koymaktadir.

3. KARAYOLU ALTYAPISI, TRAFIK VE YOLCU TASIMASI

3.1 Karayolu altyapisi

Niifustaki ve motorlu ta§it sayisindaki hizli artisa karsilik Istanbul'un karayolu
altyapisinin ayni gelismeyi gosterdigin! sdylemek zordur. Kentteki trafigin biiyiik
kismini tasiyan, ayrica otobiis gibi toplu tasima araglarinin kullandig1 Atatiirk Bulvar,
Vatan Caddesi ve Millet Caddesi, Sirkeci-Florya Sahil Yolu, Meclis-i Mebusan Caddesi
1950'li yillarda 6nemli kamulastirmalar yapilarak agilabilmistir. Barbaros Bulvari ve
takiben Biiylikdere Caddesi, Piyalepasa Bulvari, Tarlabagi Caddesi, Anadolu yakasinda
Bagdat Caddesi ve Sahil Yolu da sonradan acilip genisletilen diger baslica arterler olup
bunlarin hepsi boliinmiis, kismen 2x2, kismen 2x3 seritli standartlar1 iyi yollardir. Bu
yollarin hizmet verdigi ve 6nemli kismi kent merkezim olusturan bu bélgelerde yeni
biiyiik arterler agilmasi ¢ok zor oldugu gibi, dogru da degildir. Bu bdlgelere toplu
tasima araclar ile erisilmesine imkan verecek bir ulagim politikasinin benimsenerek
rayli tagima aginin iyilestirilmesi amag¢lanmalidir.

Istanbul ve cevresi icin en 6nemli ve bati-dogu yéniindeki kentigi ve bdlgesel trafik
yaninda ulusal ve uluslararasi transit trafige de hizmet veren iki karayolu aksi D-100
devlet yolu ile TEM (E-80) otoyoludur. Bu yollarin Istanbul kentici kesimleri 1.
Cevreyolu (0-1) ve 2.Cevre Yolunu (0-2) olusturmaktadir. D-100 yolu kismen 2x2
seritli ve kismen 2x3 seritli olup Istanbul’daki radyal ana arterleri birbirine
baglamaktadir. Ulkemizin de taraf oldugu uluslararasi bir anlagma ile planlanp
olusturulan TEM otoyolunun kent i¢cindeki kesimi olan 2. Cevre Yolu 2x4 seritli olup
diger kesimleri 2x2 ve 2x3 seritlidir. Bogazi¢i Kopriisii'nde yasanan trafik sikigiklig
sebebi ile sehirlerarasi otobiis trafigi ile kamyon trafigi bu yola verilmistir.

3.2 Trafik

Yukarida siralanan ana arterlerin hemen hepsinde bugiin kapasitelerinin ¢ok
tizerinde trafik olup giiniin hemen her saatinde trafik sikisiklar1 yasanmakta, zirve
saatlerde akim hiz1 10-15 km/sa' e kadar diismektedir.

Benzer trafik sikisiklari 1. Cevreyolu ile 2.Cevreyolu tizerinde de gézlenmektedir
Bu iki yolda sabah ve aksam saatlerinde her iki yonde olmak iizere zorlamali akimin
hakim oldugu, F hizmet diizeyinde, yani hiz1 ¢ok diisiik, dur-kalklann ¢ok sik oldugu
trafik akim1 yasanmaktadir. Ornek olmak iizere; Bogazigi Kopriisii ve 1. Cevreyolu ile
FSM Kopriisii ve 2.Cevre Yolu tlizerinde sikigiklik yasanan baslica kesimler ve
uzunluklar1 asagida siralanmustir.
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Bogazici Kopriisii ve . Cevreyolu'nda :

Sabah :
Kesim

Koprii-Ankara Asfalti
2.Cevreyolu-Acibadem
Ankara Asfalti lizeri
Kisikli-Altunizade-Baglarbasi
Beylerbeyi baglantist

Aksam :
Kesim

Okmeydani-Koprii(Giseler)
Besiktas katilimi1

Barbaros Bulvari

Gayrettepe-Mecidiyekoy
Piyalepasa Bulvari

FSM Kaopriisii ve 2. Cevre Yolunda :

Sabah :
Kesim
Anadolu Otoy.Kav.-Koprii

Umraniye-Sile
Kavacik baglantisi

Aksam:

Kesim

Koprii (giseler) - Hasdal viyadiigii
Okmeydan1 — Hasdal

B.Dere Caddesi-Levent baglantisi

Etiler baglantisi

Kuyruk uz. Serit sa. Ser.sa. x kuy.uz.
6 3 18
1 2 2
0,5 2 1
1 3 3
1 2 2
Kuyruk uz. Serit sa. Ser.sa. x kuy.uz.
5 3 15
2 2 4
0,5 2 1
1 2 2
1 3 3

51
Kuyruk uz. Serit sa. Ser.sa. x kuy.uz.
13 4 52
1 2 2
1 2 2
Kuyruk uz. Serit sa. Ser.sa. x kuy.uz.
10 4 40
2 2 4
2 2 4
1 2 2

106

51




1. Cevreyolu'nun kente yakin kesimlerinde giinliik trafik iki yon toplami olarak,
190-200.000 tasit'dir. Ayni sekilde 2. Cevre Yolu'ndaki trafik hacmi de 190-200.000
tagit/glin dolayindadir. Bu trafik hacimleri, her iki yolda 24 saatte gecen tasit sayilari
olup trafigin esas olarak 14 saatte, bunun i¢inde de sabah ve aksam ikiser iiger saatlik
zirve saatlerde yogunlastigi nazara almirsa bu saatlerdeki sikisikligin mertebesi
kolaylikla anlasilacaktir.

Istanbul'un ticari, turistik ve kiiltiirel yonden biiyiik bir ¢ekim merkezi olmasi
sebebi ile izmit ile Tekirdag arasindaki bdlgeden Istanbul'a dnemli bir bdlgesel trafik
olugmaktadir. 1. ve 2. Cevre Yollar1 {izerindeki, yani bat1 - dogu yoniindeki trafigin
%80-85'1 kentigi trafik, %10-15'i bolgesel trafik ve %I-2'si transit trafiktir. Buna gore
trafik talebinin ¢ok biiyiik kismi Istanbul Metropolii ile ilgilidir. Bu hususun ortaya
konacak ¢oziim onerilerinde dikkate alinmasi gerekir.

Istanbul ile ¢ok yakin etkilesimde oldugu izmit ve Tekirdag ilerinin 2015 yili
niifusunun 17-18 milyonu bulmasi beklenmektedir. Bu ii¢ ildeki motorlu tasit sayisi
2005 yili basi itibariyle 2.275.220 olup 2015 yilinda 4 milyona ulasmasi miimkiindiir.
Buna gore biiyiik bir niifusun yogunlastig1 izmit-Istanbul-Tekirdag ekseninde, bu giin
bile sikigikligin yasandigi D-100 ve E-80 karayollarinda 6nemli bir ek kapasite
yaratilmadig1 takdirde Oniimiizdeki yillarda ¢ok daha biiyiik trafik tikanikliklarinin
goriilmesi siirpriz olmayacaktir.

3.3 Yolcu Tasimasi

Istanbul'da motorlu arag ile yapilan giinliik yolculuk sayisi (hareketlilik katsayisi
) kisi basma 1,0 dolayinda olup bu deger gelismis iilkelerde 2'nin {izerinde, hatta bazi
iilkelerde 3,0 dolayindadir, Istanbul'da hareketlilik katsayisinin bu derecede kiigiik
olmasinda
kentlinin sosyo-ekonomik yapisininin zayifligi esas sebep olmakla birlikte, ulagim
imkanlarinin zorlugunun etkisi de vardir.

Diger yandan, Istanbul'da yapilan yolculuklarn tasima tiirleri arasindaki
dagilimina bakildiginda (Tablo 2.3), tasimanin ¢ok biiyiik kisminin karayolu araglari ile
ve bunlar i¢cinde de otomobil, taksi, minibiis gibi kii¢iik kapasiteli araglar ile yapildigi
goriilmektedir. Rayli tagimanin toplam tagimadaki pay1 oldukga az olup rayl sistem ag1
kent diizeyinde yayginlastiritlamadiglr siirece bu bdyle devam edecektir. Deniz
tasimaciliglr da olmasi gerekenin c¢ok altinda paya sahip bulunmaktadir. Kisaca, kent
diizeyinde, yolcu tasimacilifinda cevreyi kirleten, trafik giivenligi diisiik, bireysel
tasimanin hakim oldugu bir tagima diizeni hiikiim siirmektedir. Bunun bir an 6nce
degistirilmesi i¢in altyapi, isletme ve yOnetimsel olarak gereken onlemlerin alinmasi
kacinilmaz olup gecikilen her giinde ¢6ziim daha zorlagmaktadir.
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___Tablo 2.3 Istanbul kentici arach yolculuklarin tiirel dagilimi(2001)*

Tasima Turl Gilinliik ort.tagima Toplam tagimada pay (%)
[ETT 1.500.000 14,8
Oze Halk Otob. 800.000 7.9
Otomobil 3.100.000 30,7
Minibiis 2.000.000 19,8
Dolmus 70.000 0,7
Taksi 750.000 7,4
Servis araci 1.050.000 10,5

Karayolu tasimas1 %91,8

Banliy0 hatlart 124.000 1,2
Metro 130.000 1,2
Hafif metro -LRT 158.000 1,7
Tramvay 144.000 1,5
Nostaljik tramvay 5.000 0,0
Tinel (finikiler) 13.000 0,1

Rayh tasima %S5,7

:l"Di 160.000 1,7
IDO 19.000 0,1
Deniz motorlar 251.000 2,5

Denizyolu tasimasi % 2,5
100

* 1 2005 yili basi itibariyle, rayli sistemlerin tasimadaki paymin bir miktar artarak %7'ye
ulastigi, bu arada 6zel otobiisler ile servis araglari ile yapilan tasimalarda da artig oldugu kabul
edilebilir.

4. BOGAZ GECISLERI

4.1 iki yaka arasindaki niifus ve istihdam dagilim

Istanbul'da son elli yilda yasanan hizli niifus artic1 yaninda, niifusun iki yaka arasindaki
dagilis1 da yillara gére Onemli farklilik gdstermistir (Tablo 3.1)

Tablo 3.1 Istanbul niifusunun Iki yaka arasinda dagilisi

Yillar : 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Avrupa yakast : 80 79 76 70 68 65
Asya yakasi : 20 21 24 30 32 35

Tablodan goriildiigii tizere, 1970'i yillardan sonra Asya yakasinda daha hizli bir
niifus artis1 yasanmistir. Bunun baslica sebebi. Bogaz Kdopriileri'nin devreye girmeleri
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ile bu yakanin konut edinme ve kiralama yoniinden daha cazip hale gelmis olmasidir.
Bu arada bu yakaya 6nemli sayida is merkezi de taginmustir,

Istihdam verilerine bakildiginda, bu oranlar 1996 yili verilerine gére Avrupa
yakasi i¢in %73,3 , Asya yakasi i¢in %26,7 dir. Buna gore, yakalarda niifus ve istihdam
oranlarinda goriilen %@8'e yaklasan fark, Bogaz gecislerine olan talebin baglica
kaynagidir. Daha acik bir anlatimla, Istanbul'un Asya yakasinda yasayanlarin bir kismi
calismak i¢in Avrupa yakasma gidip gelmektedir, ki yaka arasindaki istihdam
oranlarinin son degerleri bilinmemekle birlikte 1996 yilma gore fazla bir degisme
olmadig: ifade edilebilir. Is amach bu gidis gelisler 1996 yil1 verilerine gore giinliik
ortalama 1.100.000 dolayindaki gecisin onemli bir kismim
olusturmaktadir.

4.2 iki yaka arasindaki tasit ve yolcu gecisleri

Y1l icinde en yiiksek gecisler olmak iizere, Bogazici Kopriisii'nden 02 Temmuz
2004 tarihinde, tek yonde 104.017 ara¢ ge¢mis olup iki yon toplami 208.034'diir. FSM
Kopriisi'nden de 16 Temmuz 2004 tarihinde olmak {izere bir giinde 107.293 arag
geemistir. ki yon toplami 214.586' dir. 1ki kopriiden 2004 yilinda en yiiksek gegis sayist
iki yon toplami olarak 422.620 tasit/giin olmustur.

Bogazi¢i Kopriisii'nden bir giinde gecen tasit sayist 2004 yili ortalamasi olarak
ve iki yonde 181.750 olup bunun %85'i otomobildir. FSM Kopriisii'nden gegen tasit
say1s1 2004 yili ortalamasi olarak iki yonde ve 182.294 olup bunun %74'i otomobildir,
iki kopriiden gegen tasit sayisit 2004 yili ortalamasi olarak, iki yonde 364.044 tasit/giin
diir.

Bogaz Kopriilerinden gegen otomobillerin ortalama doluluk oranlar1 bu
konudaki etiidlere dayamlarak 2,0 kisidir. Buna gore, Iki yaka arasindaki gegislerde
otomobil kullananlarin sayisi; (181.750 x 0,85 + 182.294 x 0,74 ) x 2,0 = 578.772
kisidir.

Istanbul Ulasim Ana Plan1 ¢aligmasinda, 1997 yili Aralik ayi itibariyle Bogaz'
otobiisler ve servis araglari ile gecenlerin sayisi 370.000/giin olarak verilmistir. Arada
gecen siirede bunun 400.000'e ulastig1 kabulii ile otomobil, otobiis ve servis araglari ile
gecenlerin sayisi yaklasik 1.000.000 kisi olmaktadir. Deniz araglari ile gegenlerin sayisi
200.000 kadardir. Bu arada dolmus, taksi, kamyonet tiirii araglarla gecgenlerin de
100.000 kisi oldugu kabulii ile iki yaka arasindaki yolcu olarak gecis sayist 1.300.000
kisi kabul edilebilir. Ulasim Ana Plani c¢alismasinda 1996 yili degeri 1.100.000 kisi
olarak verilmistir.

Burada agiklanmasi gereken bir husus, bazi kisilerce, 1996 yil1 verilerine gore,
Bogaz1 gecen 1.100.000 yolculugun Istanbul’daki toplam yolculugun %10'u dolayinda
oldugu. Bogaz Gegisi'ni ¢dzmenin Istanbul'un ulasim sorununu ¢dzmeyecegi ifadesidir.
Gergekte Istanbul'un hemen her bédlgesinde ulasim zorlugu ve trafik sikisikligi vardir.
Ancak, kent genelinde ortalama yolculuk uzunlugu 5 km kadar olup toplam yolculuk
5x11.000.000= 55.000.000. yolcu.km'dir. Buna karsilik Bogazli gegen yolculuklarin
ortalama uzunlugu 20 km dolayinda olup toplam yolculuk 20 x 1.100.000 = 22.000.000
yolcu.km olmaktadir. Bu ise toplam yolculugun 22.000.000/55.000.000 = %40"
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olmaktadir. Dolayisiyle Bogaz yolculuklarina hiz ve konfor yoniinden getirilecek
iyilestirmenin sonucu biiyiik olmaktadir. Bunun gézardi edilmemesi gerekir.

4.3. Kopriilerin kapasiteleri

Bogazi¢i Kopriisii ile buna ait 1. Cevreyolu 2x3 seritlidir. FSM Kopriisii ve
2.Cevreyolu ise 2x4 seritlidir. Buna gore iki kopriideki ve ¢evre yollarindaki serit sayist
iki yon toplami olarak 14' diir.

Bir trafik seridinin kapasitesi, yolun 6zelligine ve lizerindeki trafige gore degisir.
Erigim kontrollii otoyol ve otomobil agirlikli trafik i¢in iyimser bir yaklagimla ve kentici
icin kabul edilebilir hizmet diizeyinde 1.600 oto/sa kabul edilebilir. Paris'deki ¢evre
yolunun kapasitesi de 6 serit i¢in 10.000 tasit/saat'dir. Bu arada Istanbul 1. Cevre
Yolu'ndan zaman zaman daha fazla ara¢ gecirilebildigi goriilmiisse de bu durumlarda
hizmet diizeyi iyice diismekte, yani trafik akiminda dur/kalklar artmakta, akim hizi son
derecede azalmaktadir.

Cevre yollarindaki trafigin sabah 07.30 ile aksam 21.30 saatleri arasinda olmak
lizere yogun ve saatlik hacimlerin birbirine yakin oldugu bir gercek olup bu zaman
dilimi arasinda iki kopriiden gecebilecek azami arag¢ sayisi; 14 saat x 14 serit x 1.600
oto/sa = 313.600 otomobil olmaktadir.

Buna karsilik bugiin iki kopriiden gegen giinliik arag sayisi, 2004 yili ortalamasi
olarak, 364.044'diir. Bu sayimin %90'1 yani 0,90 x 364.044 = 327.639.600'i saat 07.30"
21.30 saatleri arasinda ge¢cmektedir. Dolayisiyle bu saatler arasindaki ortalama
hacim/kapasite orani; 327.640/313.600 = 1,05 olmaktadir. Bu hesaplamada trafigin
glinlin 14 saatinde esit dagildigi, ayrica yil ortalamasi esas alimmistir. Ayrica, serit
kapasitesi diisiik hizmet diizeyine karsi gelen yani akim hizinin kiiciik oldugu, dur
kalklarin yasandig1 yiiksek degeri (1.600 otomobil/saat) ile alinmis, 6zellikle FSM
kopriisiindeki agir tasitin kapasitedeki azaltici etkisi
hesaba katilmamistir. Halbuki, 6zellikle sabah 07.00-10.00, aksam 6.00-22.00 zirve
saatlerinde asir1 yigilmalar goriilmektedir. Ornek olmak iizere, 04.03.2005 giinii
kayitlar1 esas alindiginda Bogazici Kopriisi'nden Avrupa - Asya Istikametinde, sabah
08.00-10.00 arasinda 13.743 arag, FSM Kopriisii'nden ise 17.937 ara¢ ge¢mistir. Bu
durumda hacim/kapasite oranlar1 Bogazi¢i Kopriisii i¢in 13.743/2x3x1.600 = 1,43, FSM
Ké&priisii'nde ise 17.937/2x4x1.600 = 1,40 olmaktadir. Bunun sonucu olarak da her Iki
kopriide uzun kuyruklanmalar olmakta, ¢evre yollarina baglanan arterlerde de uzun
stireli ttkanmalar yasanmaktadir. Bu kuyruklanma ve tikanmalar sabah saatlerinde Asya
-Avrupa, aksam saatlerinde ise Avrupa -Asya yonlinde daha yogun sekilde
yasanmaktadir.

Bogazi¢ci ve FSM Kopriilerinin 10-15 yillik periyotlarda yapilmasi gereken
listyap1 (asfalt, tecrit, genlesme derzi, vs) bakimlarinda, bir istikamette en az Iki seridin
trafige kapatilmasi gerekmektedir. 1991 yilinda Bogazi¢i Kopriisiinde, 2002 yilinda
FSM Koépriisiinde (2x4 seritte) yapilan bu tiirden periyodik bakim-onarimlarda Istanbul
trafigi ¢ok biiylik 6l¢iide etkilenmis ve sabah-aksam saatlerindeki ge¢is siireleri yaklasik
iki katma ¢ikarak biitiin giin siiren yogunluklar yasanmustir, Istanbul ulagimu ile ilgili
calismalarda bu gergegin gozardi edilmesi diisiiniilemez. Dolayisiyle, Bogazici
Kopriisiinde ¢ok yakin bir zamanda yapilmasi gereken iistyapir periyodik bakim ve
onarmminda, 3. Cevreyolu ve Kopriiniin hizmete girmemesi halinde, Istanbul trafigi cok
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biiyiik Olgiide etkilenecektir. 2 x3 seritli olan Bogazi¢i Kopriisii bakima alindiginda,
hem gecen zaman i¢inde meydana gelen trafik artisi, hem de FSM Kopriisiine gore
kapasitesinin diisiik elmasi nedeniyle trafik sikisikligi had sathaya ¢ikacaktir.

4.4. Bogaz Tiip demiryolu gecisinin trafik iizerinde beklenen etkileri

1997 yili Ulastirma Ana Plani c¢aligmasi sirasinda kullanilan model, banliy6
hatlariin tice ¢ikarilarak Bogazsin iki yakasinin tiip demiryolu gegisi ile birlestirilmesi
durumunda sabah zirve saatinde dogu-bat1 yoniinde, mevcut gelismenin aynen devam
etmesi durumunda 51-59.000 kisi gececegini vermistir. Giinliik gecis sayist ise 600.000
kadar olmaktadir. Sayet, iki yakadaki niifus / istthdam dengesin! saglayacak Nazim Plan
kararlarinin hayata geg¢mesi halinde bu sayr 28-30.000'e diismektedir. Ancak ,bu
tahminler sirasinda , yeni temeli atilan Kadikdy - Kartal LRT (Hafif rayl sistem -Light
Rail Transit) sistemi dikkate alinmamistir. Bu rayl sistemin isletmeye girmesi halinde,
iki yaka arasindaki gecislerde tahmin edilenden onemli sapmalar olmasi miimkiin
goriilmektedir.

Diger yandan, iki yakadaki niifus /Istihdam dengesin! saglayic1 yonde arada
gecen 10 yila yakin zaman i¢inde dnemli bir degisme olmamistir. Yani, Avrupa yakasi
isyeri, Anadolu yakasi ise konut yoniinden avantajlarim korumaktadirlar.

Tiip tiinelin igletmeye agilmasinda bunu kullanacak olanlar, banliy6 hattina ve
bununla entegre olan Kadikdy-Kartal LRT sistemine 800-1.000 m gibi yiiriime
mesafesinde icinde oturanlar ile, bu iki rayli sistem hattina ait Istasyonlara otobiis ve
minibiis gibi araglarla dikine yonde tasinip burada aktarma yapacaklar, ayrica istasyon
yakinma otomobili ile gelip araclarimi civardaki otoparklara park ederek rayl sisteme
aktarma yapanlar ( parket/bin- park and ride) olacaktir. Sayet, rayli sistem hatlar1 dikine
yondeki otobiis ve minibiis hatlar1 ile iyi sekilde beslenemezlerse, ayrica otomobil
kullanicilar i¢in parket/bin sistemi iyi kurulamazsa, sistemin beklenen yolcuyu bulmasi
zor goriilmektedir. Bu arada, iki yaka arasindaki gegiste tiip demiryol tlinelini
kullanacaklarin tahmini ile ilgili modelde (tiirel dagilim modeli) kullanilan baslica
parametre ulasim siiresidir. Ulasim siiresindeki kiiciik bir artis, tiip Ile gecis sayisim
derhal diisiirecektir. Ayrica, iilkemiz kentlerinde kisilerin aktarmali yolculuklar
sevmedikleri, ulagim siiresi uzasa da tek aragli yolculuklar tercih ettikleri gozden
kacirilmamasi gereken bir husustur.

Siralanan hususlara ragmen, Bogaz Tiip Demiryolu Gegisi'nin isletmeye girmesi
ile iki yaka arasindaki is, okul ve diger amagli yolculuklarin bir kisminin buraya
kayacag1 aciktir. Ancak, bunun sayis1 ulasimda kazanilacak zaman, sistemin verecegi
konfor,
uygulanacak bilet iicreti vb faktorlere bagi olup bu hususta tahminler yapmak oldukga
zordur.

Bogaz tiip gegisi ile ilgili rayli sisteme beklenen ilgi gosterilip bir kisim
otomobil sahibinin bu sisteme kayacaklar1 varsayilsa bile, daha once agiklandigi iizere
her iki yakada niifus ve arag¢ sayis1 hizla artmakta, kent daha ¢ok kuzeye dogru olmak
lizere yayilmaktadir. Boyle bir gelisme altinda tiip gegisin hizmete girmesi ile
kopriilerdeki sikisikligin {igiincii bir gecisi gerektirmeyecek olciide azalacagim ileri
siirmek fazla iyimserlik olarak goriilmektedir.
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5. MEVCUT DURUMUN OLUMSUZLUKLARI
5.1 Akaryakit kaybi

Yukarida Boliim 3.2' de agiklandig tizere Bogazigi Kopriisii ve FSM Kopriisil,
bunlara ait ¢evre yollari ile bunlara baglanan bazi arterlerde uzun stireli trafik tikaniklari
yasanmaktadir. Bu yollardaki kuyruk uzunluklar1 ve serit sayilarinin ¢arpimi ile 157
km'lik Serit uzunlugu boyunca tikanma oldugu hesaplanmistir. Bir aracin ortalama 10 m
lik yol uzunlugu isgal ettigi (tasit yogunlu yani 1 km basma 100 arag) varsayimi ile bu
157 km'lik uzunlukta 157.000/10 = 15.700 ara¢ tikanmadan etkileniyor demektir.

Yapilan gozlemlere gore, tikaniklik saatlerinde, ¢evre yollarinda, normal bir hiz
ile 15 dakikada gidilebilecek bir mesafe 60 dakikada gidilebilmektedir. Dolayisiyle
trafik tikanmasindan 45 dakikalik bir zaman kayb1 olmaktadir. Bu siirede ara¢ gereksiz
yere yakit harcamaktadir. Bir aracin sikisik trafik sartlannda bir saatte 6 it benzin
tiikettigi kabulil ile 45 dakikalik gecikmede 4,5 it gereksiz yakit tiiketimi olmaktadir.
Beher giin i¢in 7 saat tikanma yasandig1, | it benzinin 1,7 USD oldugu kabulii ile iki
cevre yolundaki tikanikligin yillik maliyeti;

15.700 ara¢ x 7 saat x 4,5 it x 1,7 USD x 365 giin = 306.868.275 USD
olmaktadir.

5.2 Zaman kaybi

Daha once baz1 kabuller ile yapilan hesaplama sonucu her iki kopriiden bir
giinde iki yonde gecen yolcu sayis1 1.100.000 olarak kabul edilebilir. Arag gecislerinin
% 71'1 saat 07.00-10.00 ile 16.00-22.000 arasindaki 9 saatte olmaktadir. Yolcu gegisleri
I¢in de ayni oran kabul edildiginde bu saatler arasinda iki yaka arasindaki yolcu gegisi
sayist 0,71 x 1.100.000 = 781.000 kisi olmaktadir. Sabah ve aksam sikisik saatlerde
trafik tikaniklifindan dogan zaman kaybi her yolculuk i¢in 45 dakika alindiginda bir
yilda toplam zaman kaybi;

3/4 saat x 781.000 x 365 = 213.798.750 saat, olmaktadir.

Ulasimda zamanin degeri kisinin ¢alisan bir kimse olup olmamasina, meslegine,
gelir durumuna, yasina vb faktorlere gore degisir. Bu hususta cesitli rakamlar
alimmaktadir. En yaygin kullanilan1 aktif olarak ¢aliganlar i¢in kisi basma diisen GSMH’
dir. Bundan hareketle digerleri i¢in degisik degerler alinmaktadir. Yaklasik bir deger
olarak saat basma 2,0 USD alindiginda, trafik tikanikligindan dogan yillik kayip ;

2,0 USD x213.798.750 saat = 427.597.500 USD olmaktadir.

Bu hesaplamalarda, sehrin diger kesimlerindeki trafik sikisikliklar1 ve bunlara
bagh akaryakit ve isgiicli kayiplar1 nazara alinmamastir.
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5.3 Hava kirlenmesi

Japonya'da yapilan bir aragtirmada, 1997 yili i¢in degisik tiirdeki ve agirliktaki
tagitlarin 18,2 km/sa'lik ortalama hiz ile seyir halinde kirletici emisyonlar1 i¢in degerleri
verilmigtir (Urban Transport and The Environment , page 120 , Source: Overseas
Environmental Cooperation Center-1998). Yaklasik bir hesaplama icin sikisik saatlerde
cevre yollarinda ayni hizin oldugu kabul edilerek, bu tablo yardimi ile agsagidaki kirletici
degerleri esas alinmistir,

Kirletici emisyon Otomobile gore kirleticilik katsayisi

Hafif tasitlar Aks acik. 3.2m den kiiciik Agir tasit
NOx 0,26gr/km 3,7 19,7
CcO 3.99 4,0 0,5
HC 0,19 73 5,8
PM(partikiil) 0.012 1.8 42,1

Her iki kopriiden 04.03.2005 giinii gecen araclarin sayilarmdan bunlarin
%87'sinin hafif yani otomobil, minibiis, kamyonet ve iki tekerlekli araclar ( 1. sinif) ,
%9'unun aks agikligr 3,20 m den biiylik kamyonet, kii¢lik otoblis vb ara¢ (2. smif),
%4 iin de 3 ve daha daha fazla aksl biiyiik tasitlar (3,4,5. sinif) oldugu hesaplanmistir.

Akaryakit kaybi hesabinda belirtildigi iizere, sikisik saatlerde 1. ve 2.Cevre
Yollari'nda ve buna bagl arterlerde 157 km. seritlik bir ttkanma yaganmakta olup bu
uzunluk i¢in yaklagik 15.700 ara¢ bulunmaktadir. Tiirlere gére bunlarin dagilimi 0,87 x
15.700 = 13.659 hafif araglar, 0,09 x 15.700 =1.413 aks ac¢iklig1 3,2 m den biiyiik orta
biiytikliikteki araglar ve 0,04x15.700 = 628 adet de agir araclar seklinde olmaktadir.

Orta biiytikliikteki ve agir araglar i¢cin otomobile gore kirletici katsayilarinin
nazara alimasi, ayrica iki yaka arasindaki ulasimda ortalama 20 km mesafe katettikleri
kabulii ile bu araglarin atmosfere biraktiklar1 kirletici miktarlar1 asagidaki gibi
olmaktadir.

Kirletici Otomobil olarak say1 Emisyon(gr/km) Miktar(kg)
NOx 31.258 0,26 163

CO 19.625 3,99 1.566

HC 27.616 0,19 105

PM (partikiil madde) 42.641 0,012 11

Yukaridaki kirletici degerleri trafik sikisikliginin yasandigi, dolayisiyle akim
hizinin disiik oldugu 1 saatlik siire i¢indir. Bu arada, tilkemizdeki trafikte gerek eski
model ara¢ Coklugu gerekse ayarlarinin zamaninda yapilmamalar1 sebebi ile
hesaplamada esas alinan Japonya'daki degerlere gore cok fazla kirletici olduklar
unutulmamalidir. Dolayisiyle Istanbul'da trafigin yogun oldugu cevre yollar: ile diger
akslarda insan sagligim tehdit eden boyutlarda hava kirlenmesi yasanmaktadir.

Her iki c¢evre yolundaki akim hizinin yiikselmesi halinde yakit tiikketimi
azalacagi i¢in kirletici emisyonu da azalacaktir.
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6. COZUM ONERISI

Istanbul sehir i¢i ulasimina tek bir ulastm modu ile ¢dziim getirmek s6z konusu
degildir. Varolan imkanlar géz 6niine alindiginda karayolu yaninda rayli sistemler ve
deniz ulasimindan da yararlanilarak entegre bir ulasim aginin olusturulmasi gerekli,
hatta zorunlu goriilmektedir. Boyle bir sistem ic¢inde toplu tasimaya oncelik verilmesi
yaninda, mevcut ulasim ag1 altyapisindan azami verimin alinmasi 6n planda olmalidir.
Toplu tasimanin etkinliginin attirilabilmesi, bu arada 06zel oto sahiplerinin toplu
tagimaya ¢ekilebilmesi i¢in verilecek hizmetin mekan olarak yayginlig1 yaninda siklik,
konfor, ulasim siiresi gibi yonlerden hizmet kalitesinin yiikseltilmesi gerekir.

Boyle bir ulasim agmin olusturulmasi her seyden Once iyi bir planlamaya
gerektirir. Ancak, planlama basli basma amaca ulasmaya yetmez. Gegmiste yapilan iyi
planlar uygulanamadig1 i¢in sonu¢ alinamamustir. Planlarin uygulanamamasinin baslica
sebebi , baslangigta arkasinda bulunan siyasi iradenin iktidarin deg8ismesi ile
cekilmesidir. Son otuz- otuzbes yildan beri ililkemizde yasanan siyasi istikrarsizlik
yapilan planlarin uygulanmasina geri plana itmis ya da tamamen iptal edilmesine yol
acmustir. Ciinkli yeni gelen her iktidar, devletin devamlilig1 ilkesini gdzardi ederek,
kendi goriisii yoniinde olusturulan yeni projeleri devreye sokmak istemistir. Boyle
donemlerde basarida (kalkinmada) devamliligi saglamak, ancak uzman kadrolarin
goriislerine itibar etmekle miimkiindiir. Maalesef, iilkemizde planlar belirtilen ilkeye
gore degil, siyasi iktidarlarin goriislerine gore yaptirilmakta ve bu sebeple uzun vadede
uygulama imkani1 bulamamaktadir. Giinlimiizde de gecerli olan bu yoOntemle
hazirlattirllan  plan ve projeler, zorunlu olarak ilgili kuruluslar tarafindan
gerceklestirilmekte ve kamuoyunca da bu kuruluslara maledilmektedir. Devlet
kuruluglarinin bdyle bir ¢calisma dilizenine zorlanmalari, sonugta onlarin, iilke nezdinde,
itibar kaybetmelerine yol agmaktadir.

Bugiin icin biiyiik kentlerde, dolayisiyle Istanbul'da trafik sikisiklignin basta
gelen sebeplerinden biri otomobil sahiplerinin ¢ogunun ulasimlarinda kendi araglarini
kullanmalaridir. Dolayisiyle bu sikisikligi hafifletmek i¢in ana hedef daha Once de
belirtildigi lizere, otomobil sahiplerim toplu tasimaya ¢cekmek ana hedef olmalidir. Bu
amaca ulasmanin yolu da otomobil sahlplerinin nicin araglarim kullandiklarmin iyi
analiz edilmesidir. Diinya kentlerindeki arastirmalarin sonuglar1 ve {ilkemizdeki
gbzlemlere gore sunulan toplu tasima hizmetinin kalitesi bu yondeki basarinin temelidir.
Bunun i¢in herseyden Once kentin her kosesine ulasan yaygin bir ulasim aginin
olusturulmasi gerekmektedir. Bu ulasim aginda, ulagim talebine uygun diisen tasima
sistemleri devreye konularak Isletmede bunlar arasinda hat, zaman ve iicret
entegrasyonu saglanmalidir.

Istanbul icin tasima kapasitesi yiiksek metro ile rayli sistemin omurgasin!
olusturmak hemen herkesce kabul goren dogru yaklagimdir. Bu yonde uygulamalar da
vardir. Maslakla dogru uzatilmasi planlanan 4. Levent - Yenikap1 metrosunun Bogaz
demiryolu tiip tiinel gecisi ile Yenikapi’da entegrasyonu bunu saglayacaktir. Bu
omurgaya Avrupa yakasinda Yenikap:t - Bagcilar - Basaksehir , Asya yakasinda ise
Kadikoy -Kartal LRT sistemlerinin entegrasyonu ile dogu -bati yoniinde Onemli
kapasiteler yaratilmis olacaktir. Ancak, mevcut Marmaray projesinde banliyo hatlarinin
acik metro haline doniistiiriilmesi ongoriilmektedir. Buna karsilik, Avrupa yakasinda
yerlesimin yogunlastigi1 D-100 yolu (Londra Asfalti) - TEM arasi ile Anadolu yakasinda
D-100 (Ankara Asfalt1) eksenli yerlesimlerin aksinda ulasim koridoru olusturabilmek
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acisindan tiipgecidin devaminda mevcut banliyd hatlarinda olusturulacak agik metro
yerine daha kuzeyde (Yenikapi-Topkapi-Gilinesli-Esenyurt- Beylikdiizii ve Anadolu
yakasinda Ibrahimaga-Goztepe-Kozyatagi-D-100 yanyolu altindan Kartal - Sabiha
Gokcen Havalimani- Kurtkdy) bir giizergah secilmesi daha uygun goriilmektedir.
Marmaray'a ait Goztepe istasyonundan baslayan ve Kadikdy - Kartal LRT hattini
keserek iki koprii arasindan gececek bir Uciincii Koprii iizerinden Leventte mevcut
metro hatt1 ile irtibatlanarak Giiltepe-Kagithane-Alibeykdy-Gaziosmanpasa- Esenler
Otogari'nda Aksaray- Havalimani LRT sistemi ile baglanarak olusturulacak rayli sistem
ring hatt1 son zamanlarda bir miktar kuzeye kaymis olan iki yaka arasindaki arzu hattina
da uygun diismektedir. Boylece, dogu yakasinda oturup tiip demiryolu gecisini
kullanarak Yenikapi'da aktarma yapip Levent /Maslak tarafina gidecekler i¢in daha kisa
ulagim siiresi miimkiin olabilecektir. Kentin yogun is ve aligveris merkezlerini
cevreleyen bu rayli sistem ring hattina radyal istikamette yapilacak baska rayli sistem
baglantilari ile, Anadolu yakasinda Kadikdy ve Uskiidar bélgelerine, Avrupa yakasimnda
ise Tarihi Yarimada, Karakdy, Beyoglu ve Sisli gibi ticari, kiiltiirel, egitim
aktivitelerinin fazla oldugu merkez bolgeler ile ¢evre bolgeler arasindaki ulasimin ana
eksenlerim olusturulabilecektir. Rayli tagimanin etkin olacagi bdyle bir sistemin
istasyonlarinda 6zellikle park konusunda getirilecek kolayliklar, ayrica bilet
entegrasyonu ile otomobil sahiplerinin toplu tagima sistemine cekilmesinde basari
beklenebilir. Zira, sistem ulasimda hiz1 ve konforu artiracaktir.

Ancak, rayli sistemlerin, kent diizeyinde yayginlasmasi igin Onemli mali
kaynaga gereksinim vardir. 1997 Istanbul Ulasim Ana Plani'nda éngériilen 220 km’ lik
rayli sistem i¢in 12 milyar USD'na Ihtiyag oldugu belirtilmistir. Bu derecede biiyiik bir
kaynagin kisa siirede temini zor oldugu gibi, kaynak bulunsa bile bunun yapimi en az
15-20 seneyi gerektirecektir. Ayrica, rayli sistemin baglibagina bir kentin ulasim
ihtiyacim karsilamaya yeterli olmadigi da bir gercektir. Rayli sistemlerin ulasim
talepleri diisiik olan yerlere gotiiriilmesi herseyden Once Isletme maliyeti acisindan
miimkiin degildir. Bu gibi yerlerde karayolu araglarinin devreye girmesi kaginilmazdir.
Kaldiki, rayli sistemlerin isletme maliyetin! azaltabilmek bakimindan karayolu
sistemleri ile beslenmeleri gerekmektedir. Bu arada, yine Istanbul Ulagim Ana Plani'nda
Ongoriilen banliyd hatlar1  hari¢ 220 km lik rayli sistemin 2010 yilinda
timii ile olusturulmasi durumunda bile kentte 445-460 km'lik yol kesiminde
hacim/kapasite oraninin 1’ in iizerinde olacagi, bir baska deyisle bu yollarin tikanacagi
belirtilmektedir.

Diger yandan, kentici rayli sistemler esas olarak insan tasimaya yoneliktir. Cok
biiyiik bir iiretim ve tiiketim merkezi olan Istanbul'un mal ve yiik ulasimin da ¢dziilmesi
gerekmektedir ki burada da karayolu tasimasi devreye girecektir. Dolayisiyle, bir
yandan rayli sistem agi gelistirilip yayginlastirilirken bununla ve deniz tasimasina
yonelik altyapr ile biitlinlesecek bir karayolu aginin olusturulmasi da goézardi
edilmemelidir. Bu agin olusturulmasindan maksat, basta ¢evre bolgelerde olmak iizere
gerekli goriilen yerlerde yeni karayolu baglantilarinin yapilmasi yaninda, mevcut agin
verimim artiracak iyilestirmelerin yapilmasidir. Kapasite ve trafik giivenligini artict bu
iyilestirmeler kavsak geometrilerinin diizeltilmesi, daha etkin sinyalizasyon sisteminin
tesisi ve yayginlastirilmasi, hemzemin ¢6ziimii asan yerlerde uygun katli kavsaklarin
tesisi , rayll sistemlere ait Istasyonlar ve iskelelere yakin yerler basta olmak iizere
otopark kapasitelerinin attirilarak yol i¢i parklarin azaltilmasi, otobiis, minibiis ve
taksilere ait durak diizenlemeleri ile bunlarin akan trafige olan olumsuzluklarinin
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azaltilmasi, yatay ve dilisey isaretlemenin iyilestirilmesi gibi kisa siirede sonug
almabilecek ve maliyeti diisiikk uygulamalar olarak siralanabilir.

Daha o6nce agiklandifi iizere, Istanbul'un niifusu hergecen giin biiyiirken,
yerlesim de hizla yayginlagsmaktadir. Kentin ¢evre bolgelerinde, ¢cogu TEM Otoyolusun
kuzeyinde olmak {izere yeni yeni yerlesim ve sanayi alanlar1 ortaya ¢ikmaktadir. Bu
bolgelerin kent merkezi Ile baglantilarim saglayacak yeni karayollara ihtiyag
bulunmaktadir. Bu yollarin kapasitelerim koruyabilmeleri bakimindan erisme kontrollii
yapilmalari tercih edilmelidir. Bu yonde olmak iizere, belirlenecek glizergahlarin imar
planlarina Isletilmesi suretiyle yol koridorlarmin isgalinin énlenmesi gerekmektedir.
Aksi takdirde, bu glin yogun yerlesme bolgelerinde yasanan giizergah bulma sikintisi
kisa siire sonra oralarda da kendisini gosterecek, kamulastirmalarda biiylik sorunlarla
karsilasilacaktir. Bu bakimdan, giizergah tespit ¢alismalarina bir an 6nce baglanmasinda,
projeleri hazir olanlarin uygulanmasinda biiyiik yararlar bulunmaktadir.

Mevcut karayolu glizergahlarinda halen biiyiik trafik  sikisikliklari
yasanmaktadir. Ozellikle sabah ve aksam saatlerinde uzun siireki trafik kilitlenmeleri
goriilmektedir. Bogaz gecisleri bunlara 6rnektir. Her iki koprii halen kapasitelerinin ¢cok
tizerinde trafik tagimaktadirlar. Daha 6nce ortaya kondugu gibi kilometrelerce kuyruklar
olusmakta 9 bu da ¢ok biiyilk zaman kaybi, gereksiz yakit tiiketilmesi ve cevre
kirlenmesine sebep olmaktadir. Bogaz demiryolu tiipgecisi Kopriilerde yasanan sorunu
cozmeyecektir. En erken 4-5 sene gerektiren bu projenin bitirilip isletmeye girmesine
kadar Istanbul'da hem arag sayisindaki hizli artis hem de her iki yakadaki yerlesmeler
durmayacagina gore yaratilan ek kapasitenin biiylik kism1 bu artiglarla kullanilacaktir.
Dolayisiyle su anda bile kapasitesinin ¢ok lizerinde trafik geciren bu iki kopriiniin
ticlincii bir gecis ile desteklenmesi gerekmektedir.

Diger yandan, kentin kuzeye dogru gelismesi, 2. Cevre Yolu yani TEM
Otoyolunun doygun hale gelmesine yolagmistir. Bu otoyolda sabah ve aksam
saatlerinde 15 km'ye varan kuyruklanmalar olagan hale gelmistir.Bu bakimdan ,
Goztepe- Hasdal kesiminde l.ve 2. Cevre Yollarinin arasinda kalan ve Hasdal’ dan sonra
TEM'in kuzeyine gecerek bu bolgelerde olusmus ve planlanmig konut ve sanayi
bolgelerine hizmet etmek iizere ii¢lincii bir ¢evre yoluna ihtiya¢ bulunmaktadir. Bogaz
demiryolu tiip gegisi'nin TEM Otoyolu'ndaki trafigin hafiflemesindeki etkisi ¢ok sinirl
olacaktir. Bu ii¢ilincii ¢evre yolunun FSM Koprii ile irtibatlandirilmasi miimkiin olmakla
birlikte, kopriiniin kapasitesi buna imkan vermemektedir.

Ozetle, Istanbul ulagiminin ¢oziimii, geldigi bu noktada, uzun yillara matuf
caligmalara baglidir. Ayrica 6nemli mali kaynaga ihtiyag vardir. Trafik durumunun daha
da miizminlesmemesi i¢in uzun zaman ve mali kaynak gerektiren koklii Onlemlerin
devreye girmesine kadar (Bogaz demiryolu tiip ge¢isi, metro ve diger rayli sistem aginin
yayginlastirilmas: gibi) , kisa siirede hizmete girebilecek ancak onemli kapasite artigi
getirecek Onlemlere ihtiyag bulunmaktadir. Bu &nlemler, daha Once siralanan
uygulamasi kolay ve ucuz iyilestirmeler yaninda, {i¢iincii ¢evre yolu ve bununla
irtibatlandirilmis, iizerinden hafif rayli sistemin de gececegi yeni bir kopriidiir. Bu yeni
cevreyolu ve kopriiniin bir an once yapimi Istanbul'un gelecegi icin hayati énem
tasimaktadir.

Istanbul Bogaz, Hali¢ ve Marmara denizi ile fiziksel olarak parcalanmis bir
kenttir. Bu durum ulagim yoniinden bazi olumsuzluklar yaratmakla birlikte, deniz
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ulasimi i¢in ¢ok biiyiik bir avantaj da getirmektedir. Ancak, bugiin i¢in Istanbul'da deniz
ulasimindan Istenilen &lgiide yararlanildigim sdylemek zordur. Yeni iskelelerin devreye
sokulmalari, ulasim talebine uyumlu gemilerin kullamilarak sefer sikliklarinin
artirllmasi, ayrica karayolu sistemleri ile beslenmesi suretiyle mevcut potansiyelden
daha fazla yararlanilarak deniz tasimasinin toplam tasimadaki bugiin %3 dolayinda olan
paymin artirilarak  %8-10'a ¢ikarilmasi miimkiin goriilmektedir. Onemli tasima
kapasitesi olan 6zel sektoriin bu tasimacilikta daha etkin rol almag1 miimkiindiir.

Diger yandan, Istanbul'un karmasik ulasim ve trafik sorununun ¢dziimii igin
merkezi bir otoriteye ihtiya¢c bulunmaktadir. Bu kurulus, biitlin tasima modlarini
biinyesinde toplamaya degil) koordinasyonu saglamaya ve genel politikalar1 saptamaya
yonelik olmalidir. Zira, ¢esitli yonetim ve sistem tarzlari olan kuruluslar1 blinyesinde
toplayan bir orgiitlenme, yapim, bakim ve isletme konularinda uzmanlasmis kendi
Idareleri kadar basarili olamazlar. Koordinasyonun baslangi¢ noktas: planlamadm Bu
planlama uyarinca her ulasim modunun (rayli, deniz, karayolu) cergevesi
belirlenmelidir. Idareler, bu plana gore calismalarim yonlendirmelidirler ve
sorumlulugunu tstlendikleri tesislerin yapim, bakim ve isletmesin! yiriitmelidirler.
Ancak, biitiin bu tasima modlar1 tek bir kurummus gibi hizmet sunmalidirlar. iste bu
koordinasyonu, yonetiminde koordine edilen kuruluglarin temsilcilerinin de bulundugu
merkezi otorite saglamalidir. Merkezi otorite, ulasim ile ilgili genel politikalarin tespiti
ve planlamanin yaninda, hizmetin biitiinliigiiniin saglanmasi, isletmelerin uyum iginde
calismalari, tasima  modlart  arasinda zaman  ve  iicret tarifelerinin
uyumlastirilmasi, modlar arasinda aktarmalarin kolaylastirilmasi ve ¢abuklastirilmast,
tek bilet uygulamasi, kuruluslar arasinda yardimlasmalarda oOnciilikk edilmesi gibi
hususlarda séz sahibi olmalidir. Bylece Istanbullular kenticgi yolculuklarinda tek bir
kuruma muhatap olacaklardir. Bu kurum; yonetimde 6zerk, kanunla tespit edilmis mali
kaynaklar1 olan bir yapida olmalidir.

7. UCUNCU CEVRE YOLU VE BOGAZ GECISi iCiN EN UYGUN
GUZERGAH

Yukarida agiklanan sebeplerle, Uciincii Cevreyolu ve bunun bir pargasi olan
Bogaz Kopriisii, esas olarak bir kent gegisi olmalidir. Bu temel Ozelligine gore ;

- Bolgede mevcut diger ulasim altyapilari ile entegrasyonu kolay olmalidir.

- Mevcut ve gelecekteki trafigi hafifletmedeki katkis1t miimkiin oldugunca fazla
olmali, Metristen itibaren TEM'in kuzeyinde olusmus konut ve sanayi alanlarina hizmet
gotiirmelidir.

- Kentin gelismesin! olumlu yonde etkilemelidir.

- Orman ve su havzalari gibi dogal kaynaklar, tarihi ve kiiltiirel degerler ile ¢evre
tizerindeki olumsuz etkisi olabildigince az olmalidir.

- Kamulastirma bedeli miimkiin mertebe kii¢lik, zemin durumu iyi insa, bakim
ve igletme maliyeti olabildigince az olmalidir.

- Yoldan yararlananlara imkan oraninda diisiik isletme maliyeti getirmelidir.
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Ugiincii Cevreyolu ile Bogaz Gegisi'nden beklentilerden birisi de, ulusal ve
uluslararas1 transit trafige hizmet vermesidir. Ancak, bu transit trafik su anda %1-2
dolayinda olup ileride de fazla artis gdstermeyecegi sdylenebilir. Dolayisiyle esas
beklenti: Istanbul Metropol alanindaki trafige, bu arada mevcut iki koprii {izerindeki
trafik sikisikligina ek kapasite yaratmasidir.

Istanbul'un kuzeyinde kent icin yasamsal onemi olan orman alanlari ile su
havzalar1 bulunmaktadir. Bu bakimdan giizergahin kuzeye fazla kaymamasi gerekir.
Bunun yaninda Bogaz kopriilerim kullananlarca tercih edilebilecek bir uzunlukta
olmasi, bir baska deyisle bu yolu kullanacaklarin yolunu mevcut duruma gore fazla
uzatmamasi gerekir. Aksi takdirde siiriiciiler, daha diisiik hizla da olsa mevcut kopriileri
tercih ederler. Ayrica uzun baglantilar tasit isletme maliyetim ve zaman kaybim
artirmas1 bakimindan iilke ekonomisine de Onemli yiik getirir. Nitekim, Zincirilkuyu-
Kozyatag1 aras1 Bogazi¢i Kopriisii ve Ankara Asfalti {izerinden 11 km iken, TEM
Otoyolu'nun kullanilmasi halinde 23 km'ye ¢ikmaktadir. Mesafedeki iki misli artisin
ekonomik maliyeti cok biiytiktiir.

Diger yandan, daha once agiklandig: iizere Ugiincii Koprii gecisinde ring
olusturmaya imkan vermek iizere rayli gecisin bulunmasi da 6ngdriilmektedir.

Siralanan bu temel kriterlere gore. Ugiincii Koprii'niin mevcut iki kprii
arasindan gegmesi en uygunu olarak goriinmektedir. Aksi takdirde rayli sistemlerin
biitiinlesmesine katkis1 olmayacaktir. Boyle bir koprii, konumu itibariyle, bugiin mevcut
iki koprilyii kullananlara cazip bir alternatif olacaktir. Aksi takdirde, yani Ugiincii
Koprii'niin FSM Kopriisiiniin kuzeyinde olmasi durumunda, 6zellikle 1. Cevreyolu'nu ve
Bogaz Kopriisiinii kullananlar I¢in bir ¢ekiciligi olmayacag: gibi, her iki yakadaki rayli
sistemler ile baglantis1 da zorlasacaktir.

Ugiincii Cevre Yolu giizergahinin, Avrupa yakasinda halen mevcut olan
Hadimkoy ve ikitelli Sanayi Bolgeleri ile, Bahgesehir, Bagaksehir , Esenkent,
Bogazkdy, Olimpiyat Parki ,0yak Sitesi gibi konut alanlar1 ve éniimiizdeki yillar igin bu
bolgelerde planlanan konut alanlarina hizmet vererek TEM Otoyolu'ndaki trafigi
hafifletmesi bakimindan bu bdélgelerde TEM Otoyolu'nun kuzeyinden ge¢mesi uygun
olacaktir. Glizergahin daha sonra Alibeykdy Baraji'min giineyine yonelerek Hasdal da
TEM Otoyolu ile birlesip Kagithane'de Seyrantepe- Piyalepasa baglantis1 ile kavsak
olusturarak Zincirikuyu Mezarligi altindan Amavutkdy-Vanikdy arasinda yapilacak
Ugiincii Kopri'ye ulasmasi, buradan da Tantavi Tineli yakinindaki bir kavsak ile
Altunizade - Umraniye baglant1 otoyoluna irtibatlanmasi ve devaminda Ankara Asfalti
tizerindeki Goztepe kavsagina baglanmasi uygun goriilmektedir. Bu gegis, mevcut
dokuya verecegi olumsuzluk, kamulastirma ve insaat bedeli olarak da en uygun ¢6ziim
olarak goriilmektedir.

Ugiincii Cevre Yolu giizergahinin Asya tarafindaki béliimiinde Umraniye
kavsagi ile TEM Otoyolu'na irtibatlandirilmasi, bundan sonra ise TEM'in kuzeyinde
olusan yerlesmelere yakin olarak, ancak kuzeydeki orman ve su havzalarindan miimkiin
oldugunca uzaktan olmak iizere, TEM' in kuzeyinden gegirilerek Gebze ve izmit'e
erisilmesi hedeflenmelidir.

Bu arada her iki yakada kuzey-giiney yoniinde yapilacak baglantilar ile 3.Cevre
Yolu'nun 2. ve 1.Cevre Yollari'na baglantilar1 saglanmalidir. Bu baglantilarin kentteki
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trafigin yayilmasinda, dolayisiyle radyal yondeki ana arterlerdeki trafik tikanikliklarinin
hafifletilmesinde biiylik yarari olacaktir.

8. SONUC
Yukarida yapilan agiklamalara gore ,

1- istanbul'da yasanan niifus artisinin Tiirkiye ortalamasinin {izerinde olarak bir
sire daha devam etmesi beklenmektedir. Gelismeler otomobil sahipliginin hizla
artacagin1 gostermektedir. Kent ¢evre bolgelerde planlanan ve bir kisminin ingaatina
baslanan toplu konut alanlar1 ve baska yerlesim ve sanayi bolgeleri ile yayginlasacaktir.
Bu biiyiimelerin sonucu olarak ulasim talebi her gecen giin artacaktir. Ulagim altyapisi,
yonetim ve isletme olarak bu gelismelere hazirlikli olunmasi gerekmektedir. Bu yondeki
gecikmeler sorunun ¢éziimiinii zorlastiracak, maliyetleri arttiracaktir.

2- Ulagmm altyapist iyilestirilirken basta rayli sistemler olmak Uzere toplu
tagimaciliga 6nem verilmeli, bu anlayisla rayli sistemler, deniz ve kara tasimaciligina
yonelik altyapr birbiri ile entegre olacak sekilde olusturulmalidir. Bu arada
degistirilemeyecek planlama ve imar kararlar ile Bogazin her iki tarafinda olmak tizere
kentin kuzeydeki su ve orman havzalarina dogru yayilmasi 6nlenmelidir.

3- Gelismeler Istanbul i¢in iigiincii bir ¢cevre yolu Ile Bogaz gegisini zorunlu hale
getirmistir, iki koprii ve bunlara ait ¢evre yollarindaki trafik tikanikliklari cok biiyiik
ekonomik kayiplara yolagmaktadir.

4- Ugiincii Cevre Yolu ve Bogaz Gegisi'nin giizergahi belirlenirken ana ilke,
projenin mevcut iki ¢evre yolu ve kopriilerdeki tikanikliklar: hafifletmes, ayrica mevcut
ulasim altyapisina entegrasyon kolayligi olmalidir. Bu bakimlardan mevcut kopriiler
arasindan gecmek en akilct ¢oziim olarak goriilmektedir. Boyle bir ¢evre yolunun
Hasdal Kavsagi ile Goztepe kavsagi arasindaki uzunlugu 21 km olup biitiinii ile TEM
otoyolunun giineyinde kalmaktadir. Bu kesimde Levent-Taksim metrosu ile yapimina
baslanan Bogaz tiip demiryolu gecisme, ayrica dikine baglantilar ile 1. ve 2.Cevre
Yollari'na entegrasyonu kolay, ayrica
ekonomik olmaktadir. Bunun disinda; Caglayan - Seyrantepe arasindaki 4 km'lik
baglant1 yolu ile, TEM'in kuzeyindeki Hasdal-Hadimkoy arasinda yer alan 35 km'lik
kesim Ugiincii Cevreyolu'nun (toplam 60 km) diger pargalarini olusturmaktadir.
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Kentici Ulasimda Karar Siirecleri ve Karar Olgiitleri

Erhan Oncii
Ulagim-Art Ltd., Sair Nedim S. 5/8 A.Ayranci 06690 Ankara
Tel: (312) 442 62 71
erhan@u-art.com

(0Y/

Bildiride iilkemiz kenti¢i ulasim kararlarinda gegerli olan yasal siiregler incelenmekte;
karar vericiler, taraflar ve paydaslar tanimlanarak birbirleri ile iliskileri, kararlardan
beklentileri, ¢ikarlari ve kararlara etkileri degerlendirilmektedir.

Kentici ulasim kararlarmin alinmasindaki mevcut yasal ¢er¢eve ve ger¢ek yasamdaki
isleyisiyle siirecler, asamalar ve karar Olciitlerindeki sorunlar ve aksakliklar
tartisilmaktadir. Cesitli kentlerimizdeki rayli sistemlerin ve diger onemli ulagim
kararlarinin alinmast ve uygulanmasi sirasinda belediyeler, proje miisavirleri, DLH,
DPT, Hazine gibi onay vericiler, yapim yiiklenicileri, 6zel ve kamu isleticileri, basin ve
kentliler gibi taraflarin uygulamalar1 incelenmektedir. Karar siire¢lerinde en 6nemli
etkenler olmasi gereken finansman, teknik ve ekonomik Olgiitlerin yani sira politik ve
ticari beklentiler, spekiilasyon gibi karar 6l¢iitlerinin iilkemiz kentlerindeki agirliklar
degerlendirilmektedir.

Kenti¢i ulasim konusunda diger {ilkelerdeki karar siiregleri ve uygulamalar
kiyaslanmakta; bildiri, iilkemiz kenti¢i ulagim kararlarinda uygulanmasi onerilen karar
stire¢ ve Olciitlerinin ana hatlarinin tanimlanmasi ile sonuglanmaktadir.

Anahtar sozcikler: Ulasim politikalari , ulagim projelerinin degerlendirilmesi, yatirim
oncelikleri, ulasimda karar siirecleri, ulagim projelerinin finansmani.

Giris

Ulke niifusunun giderek daha biiyiik béliimiiniin yasadig1 kentlerde otomobil sahipliligi
artmakta, kentlerin yayilarak biiylimesi, ekonomik, sosyal ve kiiltliirel yasantisinin
gelismesiyle kentteki yolculuk talepleri hizla yilikselmektedir. Kentici ulasim sistemleri
ise bu gelismelere ayak uyduramadigindan kentlerdeki ulasim ve trafik sorunlari
katlanarak artmakta, biiylik kentlere insan ve otomobil girisinin yasaklanmasi gibi
onlemler en iist diizeyde yetkililer tarafindan “¢6zim” olarak giindeme getirilmekte
ancak diger yandan yine ayni yetkililer bireysel karayolu ulagimini destekleyen karayolu
tiinelleri, kath kavsaklar ve yeni yollar1 desteklemektedir.

Kentlerimizde otomobil ve kii¢lik araclar kullanan toplu tagimaciligin (dolmus, minibiis

ve Ozel halk otobiisleri) pay1 biiyiirken, pek c¢ok kentte belediye otobiis sistemleri
ozellestirilmekte, halk otobiisii adiyla midibiis biiyiikligiindeki araclar ve bireysel
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isleticilerle toplutagim sistemi dolmuslastirilmaktadir. Trafik tikanikli§ina care olmasi
icin yeni yollar, katl kavsaklar, kopriiler, karayolu tiinelleri insa edilmekte ama trafik
daha da tikanmakta ve ulasim zorlagmaktadir. Kentsel ve ulusal diizeydeki karar
vericiler, basin, kentliler, otomobil kullanicilar1 da bu “¢oziimleri” desteklemesine
ragmen sorunlar bir tiirlii azalmamaktadir. Bu ¢6ziimsiizliik i¢inde kenti¢i ulasimdaki
ekonomik boyut (kayiplariyla, maliyetleri ve rantlariyla birlikte) hizla biiylimektedir.
Kenti¢i ulagimda sorunlarin ¢o6ziilememesinin temel nedeni, sorunlar1 yaratan
yaklagimlarla ¢oziim gelistirilmeye c¢alisilmasi, diger bir deyisle ulasimdaki mevcut
“karar Olctitleri” ve “karar siire¢leri”dir.

Kentici Ulasimda Kararlar

Kentlerimizdeki ulasimin bugiinkii yerini ve durumunu belirleyen stratejik kararlar iki
asamada (yatinm ve isletme) olusmaktadir. Yatinm kararlar1 kentici ulasim
sistemlerinin gelecegini belirlerken, isletme kararlari ulasimin hem bugiiniinii ve hem de
yarmint olusturmaktadir.

Yatirim Kararlari:

Kentlerimizde ulagim konusundaki yatirimlar, o yatirimin tanimlanmasi, planlanmasi,
etiitlerinin yapilmasi, projelerinin hazirlanmasi ve ingatinin tamamlanarak kullanima
acilmas siireglerinden gegilerek 2-10 yil arasinda bir siireden sonra devreye girdiginden
bugiinkii ulasim yatirimlar1 kentlerimizin geleceginin gostergesidir. Mevcut yetersiz
karar siiregleri ve tutarsiz karar oOlgiitleri ile olusturulan bugiinkii yanlis yatirim kararlari,
kentlerimizde gelecekte yasanacak sorunlarin, darbogazlarin, karmasanin ve ddenecek
yiiksek bedelin temelini olusturmaktadir. Gilinlimiizdeki yanlis yatirnmlar gelecekteki
daha sorunlu bir ulagim sisteminin habercisidir.

Yetersiz bir sekilde tanimlanmis karar siiregleri bazi yatirim projelerinde eksik sekilde
uygulanirken, bazi projelerde ise hi¢ dikkate alinmamaktadir. Bu siireglerin tanimindaki
eksiklik ve yetersizlikler, yanlis kararlar ve uygulamalar i¢in ¢ok genis bosluklar
olusturmaktadir. Bu bosluklar sonucunda, bazen toplutasim i¢in gerekenden ¢ok daha
biiylik tutarlara ulasan kaynaklar, siireclerde ¢ok kesitirme yollar izlenerek kath
kavsaklar ve karayolu yatirimlarini icin kullanirken, toplutagim yatirimlari ise uzun ve
“mesakkatli” bir siire¢ i¢inde kaybolmakta, bir tiirli uygulamaya ge¢cememekte ya da
uzun yillar gecikmektedir (Sekil 1). Kentlerimiz, yoneticilerin politik ve dar goriisleri
ile olusturulan ve iizerinde “60 Giin Kopriisii”, “70 Giin Kopriisii” yazili pahali ve
yararsiz karayolu yatirimlariyla donatilirken, diisiik maliyetli toplutasim diizenlemeleri
hi¢ giindeme getirilmemekte, yiiksek bedelli rayli sistemler ise onlarca yil siiriincemede
kalmaktadir. Karar siireclerdeki bosluklar ve yetersiz Olciitlerle olusturulan yatirimlar
kentlerimizin gelecegini adim adim karanliga dogru gotiirmektedir.

Isletme Kararlan

Kenti¢i ulasimin farkli alanlarinda, farkl biiyiikliiklerdeki isletme kararlari farkli etkiler
olusturabilmekte, genellikle isletme kararlarinin boyutlari, etkilesimi ve sonuglari
yeterince degerlendirilmemektedir. Ornegin, bir yolun tek ydne g¢evrilmesi, yeni bir
minibiis ya da halk otobiisii hatt1 agilmasi, bir kentteki bazi ya da tiim otobiis hatlarinin
ozellestirilmesi, indirimli yolculuk yapanlarin kapsaminin genisletilmesi, bir yolun
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yayalastirilmasi ya da bir yolda otoparka izin verilmesi gibi “igletme” kararlari, gercek
boyutlarmin ¢ok altinda bir &nemde degerlendirilmektedir. Isletme diizeyindeki
kararlarinin yatirim gerektirmemesi, diisiik maliyetli ve hatta yerel yonetimlere “kaynak
sagliyor” olmasi, ya da kentteki bazi kesimlerin isteklerine hemen cevap vermesi, bu
kararlarin bugiinkii ya da gelecekteki olumsuz sonuclarim1 ve kalici etkilerini ortadan
kaldirmamaktadir. Bu boyutlar gozden kagirildigi i¢in igletme kararlar1 ¢ok kestirme bir
bicimde uygulamaya konmakta, ayrica yoneticiler de pek ¢cok yatirim kararinmi isletme
karar1 gibi yorumlayarak uygulamaya gecirmektedir.

Planlama Projelendirme Kaynak Temini Uygulama
DLH DLH DLH
Onap Onay Onay
Ulasim Etiidii Avan Projeler Kesin Projeler ¥| | Kaynak Arayislan
ihale
' inaat
Ulagim Ana Plani Un Fizibilite —_— Fizibilite p | | Kreddi Anlagmalan
Yerel Yonetim Yerel Yénetim Yerel Yénetim Yerel Ygnetim
+Hazine

Sekil 1 Kenti¢i Rayl Sistemlerin Planlamadan Uygulamaya Gegis Stireci.

Kenti¢i ulagimdaki isletme kararlarinin biiyiik bir boliimii en az yatirimlar kadar ytiksek
maliyetli, kalict ve onemlidir. Ustelik isletme kararlar;, hem bugiinkii ve hem de
yatirimlar gibi gelecekteki ulasim sistemini olusturmaktadir. Tim bu 6nemine ragmen
kenti¢i ulagimdaki isletme kararlart i¢in tanimlanmis herhangibir karar siireci
bulunmamakta, bu kararlar tiim boyutlariyla degerlendirilmeden olusturulup
uygulanmaktadir.

Karar Siirecleri ve Taraflar
Yerel Diizeyde Sonu¢lanan Kararlar

Kenti¢i ulagimdaki yatirim kararinin biiyiik boliimii ile isletme kararlarinin tamami yerel
diizeyde sonuclanabilmektedir. Yatirnm kararlar1 i¢in genellikle onceden belirlenmis
ulagima 6zgii bir karar siireci bulunmamakta, yatirnmlarin 6zelligine (yapim, mal veya
hizmet alimi gibi) ve bedeline gore kamu kurumlar i¢in belirlenmis genel
siireglerlerden biri uygulanmaktadir. isletme kararlari ise genellikle isletici birim ya da
UKOME gorevleri arasinda tanimlanmis olmasina gore bir siirece sahip bulunmaktadir.
Yatirimin tutarma géore UKOME, Belediye Enclimeni, Belediye Baskani ve Belediye
Meclisi son karar diizeyi olmaktadir.
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Mevcut tanimlamalar aslinda “kararin olusturulmasi” siireglerini degil, “kararin
uygulamaya konmasi’ndaki asamalar1 belirlemektedir. Dolayisiyla yasal ve teknik
cercevede dogru kararin nasil alinacagi degil, alinan kararin uygulama agamalar1 ortaya
konmakta, kararin olusturulmasinda kullanilmasi1 gereken yontemler, Olciitler ve
oncelikler ise bilinmemektedir.

Ulasim konusundaki kararlarin belirlenmesinde uygulanacak siirecler ve olgiitler net bir
sekilde belirlenmedigi icin genellikle cagdas ulasim planlamasindaki oncelikleri hice
sayan projeler ve kararlar olusturulmakta; politik beklentiler, kisilerin ve kiigiik ama
etkin gruplarin yararlarina yonelik yanlis projeler hizla uygulanmaktadir. Yasal
zorunluluga ragmen yatirim ve isletme projelerinin ¢evresel etki degerlendirmeleri
yapilmamakta, proje analiz asamalarinda degerlendirmeye alinmasi gereken ana
basliklar tamamen g6z ardi edilmektedir.

Merkezi Biit¢ce Katkis1 Gerektiren Kararlar

Yerel diizeydeki finansman kaynaklarinin sinirlarini asan ve genel biitgeden pay almasi
gereken ulagim yatirimlarinin diger kamu yatirimlar1 arasinda degerlendirilmesi ve
yillik yatirim programina alinmasi gerekmektedir. DPT tarafinindan hazirlanan ve bu
basvurularin nasil yapilacagina iliskin ayrintili tanimlamalarin bulunmasina karsilik
ulagim projeleri konusunda 6zel bir siire¢ ve tanimlama bulunmamaktadir (Yilmaz,
2002). Bir ulasim yatirimi, yeni bir rayli sisteme baslanmasi, otobiis alimi, yol yapimi
ya da bir terminal ingasi, bir fabrika yatiriminda uygulanan bigim ve icerikle basvurular
arasinda yer almakta, agiklanmayan 6l¢iitler ve onceliklerle degerlendirilmektedir.

Bir sanayi kurulusunun yapimina gore olusturulmus formata gore hazirlanan ulagim
proje basvurulari, “sektdr uzmanlari” tarafindan “degerlendirilerek”, “biitce olanaklari
cercevesinde yatirim programina alinmaktadir”. Resmi agiklamalardaki bu tanimlarin ve
stireglerin uygulamalara yansimasinda hi¢ bir yerde yazili olmayan, cagdas ulasim
planlama ve politikalarinin neresinde oldugu bilinmeyen oncelikler ve agirliklar etkili
olmaktadir.

Bu siireclerde ulasim projelerine 6zgiin tek asama, rayli sistem projelerinin DPT’ye
iletilmeden o©nce DLH tarafindan teknik acidan incelenmesi ve onaylanmasi
zorunlulugudur. Ulkedeki kentsel rayli sistemlerin standartlastiriimas: amaciyla kurulus
yasasi ile Ulagtirma Bakanligina verilen bu yetki, projelerin son karara ulasmasinda bir
stizge¢ olarak kullanilmakta; DLH, DPT’nin teknik danigmani olarak hizmet
gormektedir. Ancak bu asamalarin bile atlandigi, ya da yaymlanmis resmi standartlarin
disina ¢ikildigi 6rnekler de yasanmaktadir.

D1s Finansman Gerektiren Kararlar

Bir ulagim projesi i¢in yurt disindan (kredi ya da hibe olarak) kaynak gerekiyorsa veya
uluslararasi ihale (danigsmanlik, mal veya hizmet alimi) s6z konusu ise DLH ve DPT’ye
ilave olarak Hazine Miistesarlig1 da siirecte yer almakta ve projenin ilerleyebilmesi igin
izni gerekmektedir. Genellikle kredi veren kurulus, proje sahibi yerel yonetimin
bor¢larmin geri ddenmesinde merkezi yonetimin garantér olmasini kendisi agisindan
gerekli gordiigiinden, bu sorumlulugu hiikiimet adina yiiriitecek Hazine’nin kararlardaki
etkinligi artmakta, olumlu goriis alinmasindan sonra da dis kuruluglarla goriismeler
Hazine tarafindan ytiriitiilmektedir.
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Taraflar ve Kararlardaki Rolleri

Kenti¢i ulagim kararlarinin etkiledigi ve kararlar1 etkileyen ¢ok sayida 6zel ve resmi
kurulus, kisi ve grup bulunmakta; taraflarin siirecteki rolleri, aralarindaki ilisikiler ve
etkilesimleri zaman i¢inde degisen ¢ok karmasik Ozellikler gostermektedir. Asagida
yerel, ulusal ve uluslararasi diizeylerdeki taraflar ve rolleri kisaca 6zetlenmektedir.

Yerel diizeyde

Yerel Yoneticiler: Kentlerindeki ulasimi gelistirmekle sorumlu olan bu grup, yerel
kaynaklarla gerceklestirilebilecek isletme ve yatirimlarda nihai karar1 almakta, ulusal ve
uluslararas1 diizeyde kaynak gerektiren yatirnm kararlarinda ise resmi siireci
baslatmakta, yakindan takip ederek hizlandirmaya ¢alismaktadir. Bu grup, uluslararasi,
ulusal ve yerel diizeyler arasindaki iligskilerde hem yonlendirici ve hem de yonlendirilen
konumundadir. Ulasim konusundaki kararlarin ve projelerinin olusturulmasi, bu grup
icin hem bir gorev, hem de siyasal etkinligin artirmasinda bir ara¢ olmaktadir.

Yerel Politikacilar: iktidar ya da muhalefet partisinde olmalarina gére davranislari
degismekle birlikte, kentleri i¢in Onerilen yatirnmin gergeklesmesinde genellikle fikir
birligi saglayabilmektedirler.

Yerel Teknokratlar: Genellikle kentlerimizde ulasim konusundaki bilgi, uzmanlik ve
kadro yeterli olmadigindan, ya da “eski yonetimin” teknisyenleri olmalarindan dolay1
yerel teknisyenler, yerel yoOneticilerin kararlari iizerinde c¢ok etkin olmamamakta,
cogunlukla yerel diizeydeki “yonetim ekibinin” aldig1 kararlarin kurallara uygun bir
sekilde uygulamaya gecirilmesi yoniindeki adimlar yiiriitmektedirler.

Kullanier Kentliler:  Ulasim kararindan dogrudan yarar saglayacak kentlilerin
olusturdugu bu grup (projeden yararlananlar: users) proje yararlarini elde edecekleri igin
projenin destekleyicisidir. Aslinda karardan iki kez yarar saglamaktadirlar. Oncelikle
projenin yararlari, bu grubun ulasim konusundaki sikintilarini azaltacaktir, ikinci olarak
projenin uygulanmasiyla, kentte projenin kullanicis1 olmayan kentlilerden, diger
kentlerde yasayanlardan ve tiim {ilke genelinden gelecek kaynaklar bu gruba
aktarilacaktir.

Bu grupa iliskin sorunlardan en Onemlisi, projenin kendilerine olan yararini
degerlendirmedeki eksiklikleri, yanlislart ve 6n yargilardir. Ornegin, kent merkezine
yapilan bir kath kavsak, o kavsagi hi¢ gérmeyen, onu hi¢ kullanamayacak g¢evrede
yasayan kentliler tarafindan desteklenebilmekte ve bu yatirnmin kendileri yararina
yapilabilecek diger c¢oziimleri ortadan kaldirdigi, onlar1 olumsuz etkiledigi
anlagilamamaktadir. Aslinda kendilerini “kullanict kentliler” olarak tanimlayanlarin
biiylik bir boliimii kullanmayan kentliler (non-users) grubundandir.

Kullanmayan Kentliler: Karar verilen projeden dogrudan yarar saglamayan, ancak
ikincil etkileri ile yetinecek diger kentliler ya da iilkedeki diger vatandaslardir. Proje
karar1 ile bu grubun dolayli ve sinirli kazanimlar1 olabilecek (azalan hava kirliligi ve
kiiresel 1sinma, enerji tiiketim bigimi gibi) ancak projeye ayrilan kaynaklar nedeniyle
kendilerine dogrudan yarar saglayacak secenek projelerin ortadan kalkmasi ya da
gecikmesi s6z konusu olacaktir. Diger bir deyisle, bu grup projeden dogrudan
yararlanmamakla birlikte, vergileri ile onun yiikiinii paylasan diger vatandaslardan
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olusmaktadir. Bu grup genellikle herhangi bir projenin kendilerine yararlarim1 ve
yiikiinii tam olarak degerlendiremedigi i¢in alternatif projeleri giindeme getirmemekte;
kamu kaynaklarinin sinirsiz oldugu diisiincesiyle, kendine yarar1 olmasa da projeyi
desteklemektedir.

Yerel Diizeydeki Sivil Toplum Orgiitleri, Meslek Odalar1 ve Medya: Genellikle
politik agidan proje sahibi olan yerel yonetimin neresinde olduklarina gore goriislerini
olusturmakta, ancak merkezi yonetimden kendi kentlerine kaynak aktarimi konusunda
fikir birligi i¢inde projelere destek olmaktadirlar. Daha demokratik ve katilimct
uygulamalara sahip kentlerde bu taraflar en azindan kararlarin olusumu sirasinda agikca
gorlis bildirebilmekte, bazi kentlerde yoneticiler bu kesimlerden gelen -elestirel
goriislerin olumsuz etkilerini Yerel Giinden 21 gibi olusumlarla azaltabilmekte, ancak
her durumda bu kesimlerin karar siireglerindeki etkileri sinirli kalmaktadir.

Yerel Yapimal ve Isletici Firmalar: Ulasim kararlarindan ticari yarar bekleyen ozel
girisim (kisler ve firmalar) yerel diizeyde genellikle isletme (6zel halk otobiisii ve
minibiis hatt1 agilmasi gibi) ve kiigiik yatirimlarin (bordiir désenmesi, hemzemin kavsak
yapimi gibi) karar siireclerinde etkili olurken, biiylik projelerde yerel firmalarin etkileri
azalmakta ve ulusal 6l¢ekli firmalarin etkinligi artmaktadir. Ulagimdaki kararlarin yerel
Olcekteki firmalar1 ulusal Olcege yiikselttigi de goriilmektedir. Bu tiir Oorneklerde
genellikle biiyiik sehirlerin katli kavsak yatirimlarii iistlenen (yerel ydnetimlerin
secimiyle gorevlendirilen!) yerel firmalarin hizla biiyliyerek ve “deneyim kazanarak”
ulusal dlgekte, ayni partinin iiyesi diger kentlerin yatirimlarini1 yonlendirmede belirleyici
olabildigi goriilmektedir.

Ulusal duzeyde

DPT: Yatirim programina alinarak merkezi diizeyden kaynak aktarilacak projelerin ve
yurt dis1 finansman kullanacak veya uluslararasi ihaleye konu olacak ulagim projelerinin
degerlendirmesini yapmaktadir. Hangi biiyiikliikte ve nitelikteki ulasim projelerin
yatirim programinda yer almasi gerektigi konusunda agiklik bulunmadigr igin yerel
yonetimlerin ¢agdas ulasim politikalarina aykir1 ve biiylik yatirim tutarlarina ulagan
projeleri yerel kararlarla uygulanabilmekte, bu projeler DPT diizeyine gelmemekte ve
degerlendirme dis1 kalmaktadir. Cok sayida kentici karayolu projesi yerel kaynaklarla
uygulandigindan DPT goriisiine gerek duyulmamakta, ancak rayl sistem projelerinde
bu siirecin uygulanmasi bir zorunluluk olmaktadir.

Yerel kaynaklarla yapiliyorsa DPT’nin ¢agdas ve siirdiiriilebilir ulasgim politikalarina
aykirt bir ulasim yatirimini durdurma sanst bulunmamakta, kendi kaynaklarini yanlig
projelerle tiikketen bir yerel yonetim, diger projeleri i¢in merkezi biitgeden destek
isteyebilmektedir. DPT ya da baska bir merkezi kurulus tarafindan siirdiiriilebilir
ulagima yonelik politikalar ve dncelikler belirlenmediginden, projeler saglikli bir sekilde
degerlendirilip siralanamamaktadir.

DLH: Ulastirma Bakanligi, 3348 sayili kurulus yasas1 uyarinca rayli sistem projelerini
ve sartnamelerini degerlendirmek ve onaylamakla gorevlendirilmis olup, bunu DLH
Genel Midirligi ile yerine getirilmektedir. Yerel yonetimler, Bakanlik tarafindan
tanimlanan bir ¢ergeveye uygun olarak hazirlanan bir ulasim etiidii veya ulagim ana
plani ile gerekliligini ortaya koyduklari kenti¢i rayli sistem projelerini DLH’ya
onaylatma durumundadirlar. Bu etiit veya ulasim ana plani tarafindan 6nerilen oncelikli
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kenti¢ci rayli sistem hatti, ya kesin projeleri i¢in kaynak ayrilmasi i¢in yatirim
programina alimmak iizere DLH onay1 ile DPT’ye iletilmekte, ya da genellikle kesin
projeleri de hazirlanip DLH tarafindan onaylandiktan sonra yapimi i¢in kaynak
ayrilmasi icin DPT’ye gonderilmekte, dis kredi ile yapimi icin DPT nin olumlu goriisii
ile Hazine Miistesarligina bagvurulmaktadir.

Hazine Miistesarhgi: DLH ve DPT den onay ve olumlu goriis siireclerini tamamlayan
projelerde dis kredi kullanilabilmesi veya uluslararasi ihaleye ¢ikilabilmesi i¢in Hazine
onayimin alinmasi gerekmektedir. Kentlerin ulusal diizeyden bagimsiz kredi kullanarak
dis bor¢ miktarinin denetimsiz artirmalarinin 6nlenmesi i¢in bu diizeyde bir inceleme
mekanizmasi isletilmektedir. Kredi veren kurulus tarafindan devlet garantisi isteniyorsa,
Hazine bu noktada insiyatifi ele alarak bir yandan yurt dis1 kuruluslarla goriismeleri
sirdiirmekte, diger yandan da yerel yonetimlerin borglarin1 geri 6deyebilirliklerini
denetleyerek, yerel diizeyden geri 0deme garantileri olusturmaktadir. Bazi yerel
yoneticilerin, kendilerinden 6nce belediyelerinin aldig1 dis kredileri “6nceki yonetime
ait oldugu” gerekcesiyle 6dememesi {lizerine son yillarda geri 6demeleri glivence altina
almaya calisan mekanizmalar olusturulmaya ¢alisiimaktadir. Ornegin yerel ydnetimlerin
emlak vergisi gibi baz1 gelirleri, acilan bir ortak hesaba aktarilarak Hazine’nin geri
O0demeleri buradan ¢ekebilmesi saglanmaktadir.

flgili Diger Kamu Kurumlart: Cevre Bakanligi, Oziirliiler Idaresi, Enerji Bakanlig1 ve
Maliye gibi birimlerin ulagim projelerinin karar siire¢lerinde ikincil rolleri vardir. Cevre
Yasasi ve yonetmelikleri ile ulagim yatirimlarinin ¢evresel etkilerinin degerlendirilmesi
siiregleri bir zorunluluk olmasma karsilik, bu siirecler genellikle isletilmemektedir.
Ornegin kent i¢indeki kath kavsak yapimlarinda cevresel etkiler degerlendirilmemekte,
sadece yurt disindan kredi veren kuruluslarin zorunlu tuttugu durumlarda ulasim
projelerinde ¢evresel etki degerlendirme siiregleri uygulanmaktadir.

Politikacilar: Yasal siirecler iginde tanimlanmis gorevleri olmamasina karsilik, ulusal
diizeydeki kararlarda en biiyiik etkisi olan gruptur. Bir kenti¢i ulasim projesi, konuyu
takip eden milletvekili ve bakan sayisina ve etkinligine bagl olarak ulusal diizeydeki
stiregleri giinlerle ya da yillarla tanimlanan siirelerde tamamlayabilmektedir.

Uluslararasi diizeyde

Yapimel Firmalar: Yapimci firmalarin yasal siirecte bir rolii ve gorevi olmamasina
karsilik kararlardaki en etkin unsurlardan biri olduklari gorilmektedir. Genellikle
uluslararas1 firmalar son agsamada devreye girmekle birlikte, baz1 6rneklerde uluslarasi
ve ulusal diizeydeki firmalarin projeyi olusturdugu, tiim siireci baginan itibaren izledigi,
yonlendigi, “kolaylastirdigi” ve “hizlandirdigr” goriilebilmektedir.

Finansman Kuruluslari: Uluslarasi finansman kuruluslar ticari ya da belirli bir
uluslararas1 orgiitiin (EIB ve IBRD gibi) pargasi olmalarina gore etkinlikleri ve rolleri
degisebilmektedir. Ticari finans kuruluslar1 genellikle yapimei ve iiretici firmalarla
birliktelik gosterirken, diger finansman kurusluslari kurumsal kurallar ¢ergevesinde
daha tarafsiz ve proje amagclarina 6nem veren davraniglarla konuya yaklagmaktadirlar.

Diger Uluslararasi Orgiitler: Belirli bir iilkenin teknolojisinin kullanimimi veya

ithracatin1 artirmay1 amaclayan orgiitlerle (TDA, JICA gibi), giderek daha fazla etkinlik
kazanmakta olan ¢ok uluslu isbirligi érgiitleri (AB, IKO, KEI gibi) ile sivil girisim ve
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isbirligi orgiitleri (Embarq, Civitas gibi) genellikle ulasim projelerinin olusturulmasina
smirl katkilar saglamakta, siireclerin ve Onceliklerin dogru belirlenmesinde olumlu
etkileri bulunmaktadir.

Karar Olgiitleri ve Uygulamadaki Sorunlar
Yerel Diizeyde

Kenti¢i ulasim konusunda proje olusturulmasindaki temel amag, “mevcut trafik
tikanikliklarinin  ¢6ziilmesi” olarak tanimlanabilecek kisa donemli bir yaklasima
odaklanmaktadir. Kenti¢i ulasimdaki cagdas yaklagimlarin 6nce ¢ikardigi cevre ve
enerji bilinci, siirdiiriilebilir ulagim, ulagimda hakkaniyet gibi kavramlar ya tamamen
gozardi edilmekte, ya da ikinci plana konmaktadir.

Yerel diizeydeki karar vericilerin ve etki gruplarinin kendi ulagim sorunlar1 olan trafik
sikisikligl, otopark yetersizligi gibi sikayetlerin ortadan kaldirilmasi i¢in projeler
olusturulmakta; kararlar teknik bilgi ve uzmanlik c¢ercevesinde degil, benzer kentlerde
yapilanlarin bir moda gibi tekrar edilmesiyle olusturulaktadir. Cagdas ulasim politikalar
ve ilkelerine dayandirilmayan kent merkezlerindeki katl kavsaklar, alt ve iist gegitler,
katli otoparklar, karayolu tiinelleri yerel politikacilarin iizerlerine isimlerini
yazdirabilecekleri, kent tarihinde yeri olacak anitsal yapilar olarak hem politik
beklentileri karsilamakta, hem de yerel politikada etkili olan yapim yiiklenicilerini
memnun etmektedir.

Ulusal yatirim programina girmeden, merkezi yonetimin onay1 gerekmeden, yerel karar
siiregleri icinde zaman kaybetmeden uygulanabilen bu “beton projeler” kentliler
tizerinde de etkili olmakta ve yerel diizeyde politik destege doniisebilmektedir. Kentliler
bir yerel politikaciy1, yayalastirilarak kendilerine ayrilan ¢agdas bir yaya yolu ve yaya
bolgesi ile degil, tikanan trafigi ¢6zmek i¢in yapilan ama kisa siirede yeniden tikanan
anitsal kath kavsakla 6zdeslestirerek “daha biiyiik bir yonetici” olarak gérmektedirler.

Diger kentlerde uygulanan ulasim projeleri, teknik 6zellikleri, yarar ve sakincalar ile
maliyetleri bilinmeden kent yoneticilerinin ve kentlilerin amaci haline gelmekte, niifusu
bir kag yiiz bin olan kentler bile herkesin farkli bir sey anladig1 “rayl sistem” hayali ile
proje siire¢lerini baglatabilmektedir.

Ulusal Diizeyde

Devletin kenti¢i ulasim konusunda politikalar1 ve dncelikleri bulunmamakta ve bilingli
olarak kenti¢i ulasimda “gifte standart” uygulanmaktadir. Bir yandan bazi projelerde
(6zellikle kentici rayli sistemlerde) onay, esgiidiim ve denetim gorevi verilen DPT ve
DLH gibi kuruluglarla kamu aslinda geciktirici bir rol iistlenirken, diger yandan kamu
biit¢esine, kentlere ve siirdiiriilebilir ulasima biiylik olumsuz etkileri olan, bir plana ve
uzmanliga dayanilmadan yerel diizeyde uygulanan karayolu projeleri korunmakta ve
desteklenmektedir.

Ulusal diizeyde kenti¢i ulagimi bir biitlin olarak ele alarak projelerin olusturulmasinda,
ulusal politikalar ¢ergevesinde yatirimlarin yonlendirilmesinde, kaynaklarin kentlere ve
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projelere dagitilmasinda yetkili bir uzman kurulus yasal olarak tanimlanmamistir. Bu
gorevi dolayli olarak {istlenen ancak genellikle sadece rayli sistem projelerini
denetleyebilen DLH ve DPT’nin kentigi ulasim yatirnrm ve isletme projelerinin
olusturulmasinda ve yonlendirilmesinde agikc¢a belirlenmis Oncelikleri ve programlari
bulunmamakta, bu kuruluslar yerel diizeyde proje olusturulmasinda kullanilacak
politikalar ortaya koyamamaktadir.

Bu kuruluslarin kendilerine ulasan projelerin degerlendirilmesinde kullanilacak seffaf
ve somut Olgiitleri ve dncelikleri bulunmadigindan, kararlar projelere ve takip edenlerin
etkinligine gore degisebilmektedir. Cok genel cercevede tanimlanmis Olgiitler ve rayh
sistem standartlar1 bile degistirilmekte, uygulanamamaktadir. Ornegin, bir kag¢ yil
oncesine kadar resmi belgelerde rayli sistemlerin niifusu bir milyonu asan kentlerde
uygulanmasi gerektigi gibi bilimsel olmayan bir 6lgiit resmi belgelerde yer almis, ancak
buna uymayan projeler bu siirlamay1 yapan kurumlar tarafindan onaylanmistir. Son
olarak 9. Kalkinma Plani’nin 449. maddesinde getirilen yeni bir 6l¢iitle rayl sistemlerin
yapilabilirligi daha da daraltilmis, biliylik kentlerimizde halen isletilmekte olan rayh
sistemlerin performanslarini bile asan esikler belirlenmistir. Karayoluna yonelik
yatirimlar hi¢ bir sinir tanimazken, lilkemiz kentlerinde sadece agir rayli sistemlerin
yapilmasint gerektiren kosullar ortaya konmus, c¢agdas toplu ulasim sistemlerinin
gelistirilmesi zorlastirilarak toplu tasimaciligin dolmuslastirilmasina géz yumulmustur.

Kenti¢ci ulasimda gorevli bir ulusal kurulusun yasal olarak tanimlanmamis ve
yapilanmamis olusu, kenti¢i ulasim sistemlerini ve kararlarini yonlendiren bir politikalar
ve programlar dizisinin olusturulamamasma yol a¢mustir. Bes yillik kalkinma
planlarinin hazirlanmasinda gorev alan ihtisas komisyonlarinin raporlarinda yer alan
goriisler ve Oneriler yatirnm programlarina, politikalara ve uygulamalara yansitilamamus,
sistemdeki eksiklikleri diizelten gelistirmeler yapilamamis, tersine kentigi ulagim
konusundaki kararlarda politikacilarin etkinligini ve uygulanan “gifte standartla” ulasim
tiirleri arasindaki dengesizlik daha da artmugtir.

Yapimci firmalarin etkileri ve yerel yoneticilerin politik beklentileri ile kenti¢i ulagimda
karayolu yatirimlar1 agirlik kazanmis, projelerin olusturulmasi i¢in yerel ya da merkezi
diizeyde siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 ve oncelikleri belirlenmediginden, projeler
birkag kisilik uzman olmayan “yerel yonetim karar gruplar1” tarafindan olusturulmus ve
hizla uygulanmistir. Kenti¢i rayli sistem kararlarindaki siiregler ulusal diizeye onay
gerektirdigi i¢in projelerin uygulamaya gegmesi yillar almistir. Siirdiiriilebilir ulagim
politikalar1 geregince Oncelik verilmesi gereken otobiis seridi ve metrobiis gibi diisiik
maliyetli uygulamalar, yaya ve bisiklet gibi “sahipsiz tiirler”, “yolculuk talep yonetimi”
ve “ulasim sistem yonetimi” gibi yaklagimlar mevcut sistemdeki “yetkililerin”

tanimlanmis “yetki alanina girmediginden” hep goz ardi edilmistir.

Ulasim projelerin se¢ilmesi ve olusturulmasinda yonlendirici dlgiitlerin ve dnceliklerin
olmamasi ve 6zendirici finansman olanaklarinin yaratilmamasi, kisaca devletin kentici
ulagim politikalarim1 belirleyip politikalarla uygulamay1 yonlendirecek mekanizmalar
yaratmamasi giiniimiizdeki yanlis proje kararlarinin ve uygulamalarinin temel sebebidir.
Uygulanan projelerin verimliligini ve performansini degerlendirecek yontemler ve
oOlgiitler kullanilmamis, mevcut bir ka¢ standardin bile uygulanamadigi bir sistemde
belirsizlikler ve keyfilikler giderek biiylimiistiir. Kamu kurumlarindaki yoneticiler ve
teknisyenler kendilerini de baglayacak bu kurallar yerine, kendilerine daha fazla hareket
alan1 ve insiyatif veren belirsizligin devamini tercih etmistir.
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Uluslararasi Diizeyde

Ulagim kararlarinin olusturulmasinda uluslararas1 (iiretici ve yapimci) firmalarin
Olctitleri kendi karlarinin maksimizasyonuna ve yerel kredilerdeki devlet garantisinin
saglanmasina odaklanmaktadir. Ticari firmalar disindaki uluslararasi kurumlarin kentigi
ulasim proje kararlarina katki saglanmasindaki Olciitleri, tilkemizdeki uygulamalardan
daha ileride bulunmaktadir. Bir ¢ok uluslararasi kurulus, projelere katki saglanmasinda
tilkemizdeki ulagim projelerinin degerlendirilmesinde yeterince incelenmeyen, ya da hig
dikkate alinmayan g¢evresel etkiler, katilimc1 karar siiregleri, ikincil etkiler (istihdam,
kentsel gelisme, gelir dagilimi, hakkaniyet gibi), digsalliklar ve proje ile yaratilan yeni
(induced) trafigin etkileri gibi unsurlarin degerlendirilmeye alinmasini bir 6n sart olarak
koymaya baglamistir.

Yaklasim ve Uygulama Ornekleri

Kenti¢i ulasim projelerinin olusturulmasindaki karar siiregleri ve ol¢iitleri konusunda
her iilkenin kendi yonetim yapisina gore farklilasan uygulamalar1 bulunmaktadir. Bu
farkliliklara 6rnek olarak asagida ABD ve Ingiltere’deki uygulamalarda projelerin
olusturulmasi ve uygulanmasindaki yontemler, kaynak olusturma ve dagitim ilkelerinin
ana hatlar1 6zetlenmistir.

ABD uygulamalar:

Kenti¢i ulasim konusunda otomobillesmenin olumsuz etkilerini en ¢ok hisseden ABD
kentlerindeki ulasim ve 6zellikle toplutasim projelerinin gelistirilmesine iliskin yasal
cerceve hizli bir degisim izlemistir. Kentlerde yasanan sorunlarin ortadan kaldirilmasi
icin 1964 tarihinde Kentsel Ulagim Yasasi kabul edilmis ve 1968 yilinda ¢ikarilan bir
yasayla Ulastirma Bakanhigi'na bagh Kentsel Toplutasim Idaresi (Urban Mass
Transportation Administration - UMTA) (UMTA, 1978) kurulmustur. Kentsel ulagim
yatirrmlarindaki karar siireclerini giiniimiizdeki sekliyle belirleyen ilk dokiiman olan
“Politikalar Bildirgesi” (Policy Statement) 1976 tarihinde (UMTA, 1976) kesinlesmistir.
1978 tarihinde yaymnlanan “Raylitasim Politikalart Bildirgesi” (UMTA; 1978) ile
kentsel rayl ulagim sistemlerinin tasarim ve insaatina ulusal mali destek saglanmasi
konusunda politikalarla basvuru ve degerlendirme siire¢lerine agiklik getirilmistir
(Oncii, 1990).

Uygulamalar 1978 yilinda kabul edilen Yiizeysel Ulagim Destek Yasasi gelistirilmis
(Surface Transportation Assistance Act of 1978), 1991 tarihli Coktiirlii Yiizeysel Ulasim
Etkinligi Yasasi1 (the Intermodal Surface Transportation Efficiency Act: ISTEA) ile
UMTA Federal Toplutasim Idaresine (FTA) doniistiiriimiis, 1998 yilinda 1998-2003
yillarim kapsayacak sekilde ¢ikarilan 21. Yiizyil Igin Ulasimda Hakkaniyet Yasasi
(Transportation Equity Act for the 21st Century: TEA 21) (TEA-21, 1998) ve en son
2005 yilinda “Kullaniclara Miras: Giivenli, Sorumlu, Esnek ve Etkin Ulasim
Hakkaniyet Yasasi (Safe, Accountable, Flexible, Efficient Transportation Equity Act: A
Legacy for Users: SAFETEA-LU) (SAFETEA-LU, 2005) ile giincellestirilmistir.
Merkezi yonetim diizeyindeki kaynaklar, Federal Toplutasim Idaresi (FTA) tarafindan
kamu kurumu niteligindeki bolge, eyalet, biiyliksehir ve kent diizeyindeki yonetimlere,
toplutasim igletmelerine, kar amaci giitmeyen kuruluslara ve hatta 6zel isleticilere
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verilmektedir. Kaynaklar1 kullananlar, bu proje kaynaklarini ulusal diizeyde belirlenmis
kurallar ¢ergcevesinde kullanmakta ve bu konuda FTA denetimini kabul etmektedir.

ABD uygulamalarinin en belirgin 6zelligi, federal diizeyde kenti¢i ulagimdaki ilke ve
politikalarin agik bir sekilde belirlenerek, kaynaklarin bu politikalarin uygulanmasini
saglayacak proje alanlarina dagitilmasidir. Ulusal diizeyden dagitilacak kaynaklar, orta
donemli bir program cercevesinde yukaridaki yasalarla program alanlara ayrilmakta,
program alanlarindaki kaynaklarin hangi projelere nasil dagitilacagi ise belirli
formiillere baglanarak objektif bir hale getirilmektedir. Herhangibir yerel yonetim,
ulusal diizeyden destek alabilmek icin “belirlenmis ve aciklanmis™ politikalara uygun
kenti¢i ulasim projelerini olusturmakta, belirli bir alanda ne kadar kaynak aktarildigin,
bu kaynaklarin hangi formiille ve nasil dagitildigini bilerek bagvurmakta ve kaynak i¢in
degerlendirme siralamasina girmektedir. Boylece bir yandan kentler arasinda politika ve
ilkeler acisindan birliktelik saglanmakta, siirdiiriilebilir ulagim politikalarinin
uygulanmasi kaynak dagitimi ile g¢ekici hale getirilmekte, diger yandan da onceden
belirlenmis dagitim ve oncelik formiilleri ile kaynaklarin acik, hakkaniyetli, dengeli ve
verimli bir sekilde kullanimi saglanmaktadir. Bu uygulamalarin ve siireclerin daha da
gelistirilmesi i¢in ¢aligmalar siirdiiriilmektedir (Deloitte, 2007).

Federal Toplutasim Idaresinin 2007 yili kaynak tahsis oranlarinda dagitilacak
kaynaklarin biiyiikk bolimiiniin (%40) niifusu 50 bin {izerindeki yerlesimlerin ulagim
planlama, projelendirme, yatirim, yenileme ve isletme siibvansiyonuna ayrildigi,
ardindan yeni baslayan projeler, sabit giizergahli tiirler (mevcut rayli sistemler ve otobiis
yollari, seritleri) ile otobiis sistemlerinin iyilestirilmesi geldigi goriilmektedir (Tablo 1)
(FTA, 2007).

Ingiltere Uygulamalar

Ingiltere’de kentsel ulasim politikalartyla yonlendirilen kaynak dagitiminin baslangic
noktas1 1994 tarihli Trafigi Azaltma Yasast (Traffic Reduction Act of 1994) (OPSI,
1997) olmustur. Bu yasa ile yerel yonetimler, kentlerindeki motorlu tasit trafigini
azaltmay1 hedefleyen yerel ulasim planlarinin hazirlanmasi ile gérevlendirilmis ve bu
yondeki projeleri kaynak ayrilmasinda oncelik almigtir.

Bu ulusal politikalar takip eden yillarda daha da netlesmis, otomobile bagimliligin
azaltilmasi i¢in hiikimetler politikalarini giincellestirmis (1998 White Paper A new deal
for transport: Better for everyone) (DETR, 1998), yasalarini gii¢clendirmis (2000 Ulasim
Yasasi, 2000 Transport Act) (OPSI, 2000) ve gelistirmistir. 2000 Ulasim Yasas1 sadece
ulagim yatirimlarinin belirlenmesi i¢in degil, kentsel gelismelerin de ortak ulusal
politikar cercevesinde yoOnlendirilmesi i¢in Yerel Ulasim Planlar1 (Local Transport
Plans) hazirlanmasi zorunlulugunu getirmistir (Department for Transport, 2005). Yerel
yonetimlerin biiylik bir boliimii i¢in bir zorunluluk olan Yerel Ulagim Planlar ilk
asamada 2000-2006 donemi i¢in hazirlanmis ve bu planlara gore projelere kaynak
saglanmigtir. Kaynaklar yerel projelere {ic ana program cercevesinde dagitilmistir;
maliyeti 8 milyar £ iizerindeki projelerden olusan “biiyiik projeler”, bu miktarin altinda
kalan bakim giderleri disindaki projeler ve bakim projeleri.

Yerel Ulagim Planlarmin ilk doneminde (LTP1) trafik giivenliginin artirilmasi, toplu

ulagim gelistirilmesi ve bitiinlestirilmesi, siirdiiriilebilir ulasim ve yasam kalitesinin
tyilestirilmesi amagli 320 bin proje uygulanmistir.

75



Tablo 1 “A.B.D.’de Federal Diizeyden Yerel Diizeye Kaynak Aktarilmasinda 2007 Yilinde Yiirtirliikte Olan Toplu Ulasim Yatirim Programlari.

Program Kapsami, Kosullar1 ve Kullanicisi Kaynak (a)
- . - Ulasim yatirimlarini belirlemek amactyla kapsamli ve siirekli planlama projeleri

Biiytiksehir ve Eyalet 0/ €% Tt o . . o o

Planlamast - Eyaletlere fonun en az %5’1 belirli bir formiile gore verilir, maliyetin %80’ine kadar 99 (82+17)
- Metropolitan Planlama Kurumlarina (MPO)
- Ulasim planlama, projelendirme, yatirim, yenileme ve isletme siibvansiyonunda kullanilir

Kentsel Yerlesimler - Formiille bisiklet/engelliler proje bedelinin %80°1, hava kirliligi azaltma projelerinde %90, isletme siibvansiyonlarinda %50 katk1 3.584
- Niifusu 50-200 bin arasi valilikler kanaliyla, 200 bin tizerindeki yerlesimlere dogrudan

. . - Ulasimdan kaynaklananan ozon ve karbonmonoksit diizeylerinin azaltilmasini saglayan projelere

Temiz Yakitlar Hibe .. o , ..

Program - Formiile dayali ancak sinir yok, %100’e ulasabilir 19
- Agrrlikla niifusu 20 bin iizeri yerlesimler

Biiyilk Yatirim Projeleri | - Yeni Baslangi¢ olarak yeni rayl sistemler ve eklentileri, kiigiik baglangiglar ise otobiis alimi ve tesisleri, yenilemesi yatirimlart

(Yeni Baslangiglar ve - Formiile dayali, merkezi yonetim pay1 halen %80, %60’a inecek 1.550

Kiiciik Baslangiclar) - Tlgili kamu birimlerine toplam en gok dért yillik bir programla

Rayli Sistemler ve Sabit | - Meveut rayli sitemler ve otobiis yolu gibi sistemlerin modernizasyonu projelerine

Giizergahli Sistemlerin - En az 7 yildir isletilmekte olan sistemlerin proje gereksinmesinin %80’ine kadar, en az 1 mil uzunlugunda sistem olmali 1.433

Modernlestirilmesi - {1gili kamu birimlerine en ¢ok dért yillik bir programlarla

. . - Yeni ve yenileme icin otobiis, ekipman alimi ve tesis yatirimlari

Otobiis ve Otobiis .. L -

Tesisleri - En ¢ok ii¢ yillik programla formiile gore dagitim 873
- Kamunun yanusira toplutasim yapan 6zel kesim ve ticari olmayan kuruluglar

.. | - Yaslilar, engelliler ve diger dezavantajli gruplarin ulagim hizmetlerinin geligtirilmesi

Yaslilarin ve Engellilerin . . .. <

Ulasimi - Hedef grup niifus oranlar1 dikkate alinarak formiille eyaletlere dagitilryor 117
- Eyaletler tarafindan kar maci giitmeyen 6zel kuruluslar

Kursal ve Kiiciik - Niifusu 50 binden az kirsal yerlesimlerdeki toplu ulagim isleticileri

Ylerrsl;i\;rellerugu - Isletme, yatirim y&netimi, proje giderleri igin yatirim ve proje yonetim giderlerinin %80-90°1, isletme giderlerinin %50’si 386

- Kamu birimleri ve 6zel isleticiler
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Program Kapsami, Kosullar1 ve Kullanicist Kaynak (a)
-Toplutasim isletme etkinliginin artirtlmasi, yeni teknolojilerin gelistirilmesi projeleri
Toplutagim Ortak i o L
- Ulasim Arastirma Kurulu (TRB) tarafindan dncelikli alanlardaki projelere
Arastirma Programlar
- Arastirma kurumlari
- Toplu ulagim endiistrisinin verimliliginin ve teknolojisinin gelistirilmesi projeleri
Ulusal Arastirma ve - . . .
.. - Oncelikli program konularinda proje se¢imi ile 61
Teknoloji Programi T . R
- Toplutasim endiistrisi, iniversiteler, arastirma kurumlari, isleticilerin ortaklig
[se Gidis ve Ters - Kent diginda is yerleri bulunan dar gelirli ¢alisanlar ve issizlere destek amagli projelere
Yondeki Yolculuklara - Yatirim, ekipman alim, tesis yapimi ve isletme giderleri destegi, formiiliine gore en ¢ok %50 oraninda 144
Destek Programi - Kamu idareleri, igleticileri ve kar amagli olmayan isletmeler
Yeni Ba3 ik - Diger programlar kapsaminda bulunmayan engellilerin erisimi projeleri i¢in
Preonglrari%lmsm ! - Hedef grup niifus oranlar1 dikkate alinarak 200 bin {izeri yerlesimler %60, 200 bin alt1 %20 ve kirsal yerlesimler %20 pay aliyor 81
- Kamu idareleri, igleticileri ve kar amagli olmayan isletmeler
Ulusal Parklarda - Ulusal parklar ve koruma alanlarina toplutagimla erisimin gelistirilmesi projeleri
Alternatif Ulagim - Planlama, yatirim, isletme ve yonetim giderlerine, 25 milyon dolar iizerindeki projelerin tamami 23
Programi - Kamu idareleri, igleticileri ve kar amagl olmayan isletmeler
Diger Programlar:
- Kirsal Toplutagim Destek Programi
- Kizilderili Topraklarinda Toplu Ulagim
- Univeriste Ulasim Merkezleri Programi
- Otobiise Erisim Programi 538
- Karayolu ve Toplutagim i¢in Esnek Finansman Programi
- Ulusal Yakit Hiicresi Teknolojisi Geligtirme Programi
- Alternatif Analizi Programi
- Hizli Biiyliyen ve Yogun Eyaletler Programi
TOPLAM 8.886

(a) 2007 y1li milyon ABD dolart
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Ik donemdeki uygulamalar degerlendirilerek 2006-7 yillarindan baslayarak LTP
yaklasiminda ikinci doneme girilmistir. Ikinci donemde karayolu ulagiminin azaltilmasi,
toplutasimin gelistirilmesi, trafik giivenliginin artirilmasi, bisiklet ve yaya ulagiminin
korunmas1 gibi 6nceden gelen politika ve projelerin dnceligi devam ederken, kisisel
yolculuk planlar1 ve ulagimin biitiinlesmesi projeleri daha da 6nem kazanmaktadir.

Ingiltere uygulamalarinin temel 6zellligi, ulusal diizeyde belirlenen politikalar ve ilkeler
cergevesinde yerel diizeyde Yerel Ulasim Planlarinin hazirlanmasi, bu planlarda
hedeflerin, projelerin ve uygulamalarin belirlenmesi ve programlanmasi, planlarin
ayrilan kaynaklarla uygulamaya konmasi, periyodik degerlendirmelerle uygulama
performansinin izlenmesi sonucunda birbirleriyle biitiinlesen uyumlu gelismelerdir.

Sonug¢ ve Oneriler

Yapilanma ve Kurumsallagsma

Ulkemiz kentlerindeki ulagim sistemlerinin bugiinkii yetersiz ve sorunlu durumunun en
bliyiik sebebi ulusal diizeyde kenti¢i ulasimdan sorumlu bir kurumun bulunmamasidir.
Kenti¢gi ulasim konusunda ulusal diizeyde politikalart belirleyecek, kentleri
yonlendirecek, merkezi diizeyde kaynak olusturarak dagitimini yapacak, uygulamalarin
performansini izleyerek karsilagtiracak, arastirma ve gelistirme projelerini olusturup
yonetecek, stratejiler, oncelikler ve hedefleri koyacak ve esgiidiim saglayacak bir birim
olmamasindan dolay1r bu islevlerin biiylik bolimii sahipsiz kalmakta ve bosluklar
olusmaktadir.

Bugiinkii durumda kenti¢i ulasim projeleri, merkezi yonetim katkis1 gerekiyorsa DPT
tarafindan degerlendirilmekte, yeni rayli sistem projeleri DLH tarafindan teknik
ozellikleri agisindan incelenmekte, dis kredi s6z konusu ise Hazine Miistesarliginin izni
gerekemektedir. Sonugta rayli sistem disindaki ulasim ¢oziimleri merkezi yonetimin
bilgisi, yonlendirmesi ve katkis1 olmadan gerceklestirilebilmektedir.

Kaynak kullanimi agisindan DPT, DLH ve Hazine rayl sistemlerin yapimini denetleyip
bir anlamda zorlastirirken alternatif ¢oztimlerin gelistirilmesi konusunda hi¢ bir katki,
destek ve yoOnlendirme saglamamaktadirlar. Mevcut yapilanmadaki kurumlar rayh
sistemler disinda da alternatif ¢6ziimleri iceren kenti¢i ulasim konusunda yetkili, bilgili
ve deneyimli degildir. Ornegin, otobiis ve metrobiis sistemlerinin gelistirilmesi, yaya ve
bisiklet ulasimin gelistirilmesi, yolculuk talep yoOnetimi ve ulasim sistem ydnetimi
projeleri konusunda merkezi ve yerel diizeylerde biiylik bir bosluk, belirsizlik ve
bilgisizlik bulunmaktadir.

Kentigi ulagim sorunlarinin ¢oziimiiniin ilk adim1 olarak ulusal diizeyde sorumlu, yetkili
ve uzman bir kurulus olusturulmali, ardindan asagidaki 6nlemler gergeklestirilmelidir.
Bu kurulus, tiim projelerde merkezi yonetimin bir onay mekanizmasi olarak degil,
kenti¢i ulasimda giincel politikalar1 ve hedefleri olusturmak ve cagdas yaklasimlarla
hazirlanacak projelerin uygulanmasini kolaylagtirmak ve desteklemek i¢in kurulmalidir.

Amaclar, Stratejiler, Politikalar, Hedefler
Kentici ulasim konusunda lilke genelinde amagclar, stratejiler, politikalar ve hedefler

belirlenmemis oldugu icin gilinlimiizde bile hala 40-50 yil 6ncesinin yaklasimlar1 ve
politikalariyla projeler giindeme getirilmekte ve uygulanmaktadir. Kent i¢i ulagimda
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onceliklerin belirlenmemis bulunmasi, bu politikalarin ve siireglerin zorlayici olmamasi
sonucunda biiyiiksehirlerde giincel dlgiitlere aykir1 karayolu kopriileri, tiineller ve kath
kavsaklar yapilirken, siirdiiriilebilir ulasim c¢oziimleri i¢in ayrilabilecek kaynaklar
titkketilmektedir.

En kisa siirede iilkedeki tim kenti¢i ulasim yatirimlarini yonlendirecek zorunlu ve
Ozendirici amaglar, stratejiler, politikalar, hedefler ve oncelikler belirlenmeli ve bunlar
kenti¢i ulagim yatirim ve uygulamalarinda temel belirleyici olmalidir.

Ingiltere’de 1994 yilinda uygulamaya konan ve yerel ydnetimlere “hazirlayacaklari
planlarda karayolu trafigini azaltma” yiikiimliliigli getiren yasanin {izerinden otuz
yildan fazla ge¢mesine karsilik, biiylik kentlerimizde hala karayolu trafigini
destekleyen, besleyen ve hatta kigskirtan c¢agdist projelerin uygulanmasina devam
edilmekte; basbakanlar ve bakanlar bu projelerin temellerini atmakta, kurdelelerini
kesmektedir. Kiiresel 1snmadan séz eden kent yoneticilerinin ve politikacilarin
baslattiklar1 ve agtiklar1 bu projeler aslinda kente, kentlilere, kiiresel degerlere ve
gelecegimize karsi sug olarak degerlendirilmelidir.

Gorev ve Siire¢c Tamimlar

Kenti¢i ulagimla ilgili yeni bir yapilanma sonucunda olusturulacak ulusal ve yerel
kurumlarin  kenti¢i ulasimdaki gorevleri, yetkileri ve sorumluluklar1 yeniden
tanimlanmali, bosluklar ortadan kaldirilmalidir. Ister yerel ve isterse merkezi ydnetim
kaynaklar1 kullanilsin, siirdiiriilebilir ulagima olumsuz etkileri bulunan projelerin,
sadece yerel kaynaklar kullanilsa bile, uygulanmasina kesinlikle izin verilmemelidir.

Pek ¢ok iilkede son yirmi yilda kenti¢i ulasim konusundaki yasal ¢ergeve ve kurumsal
yapilanmanin gec¢irdigi hizli degisimler ve deneyimler dikkate alinarak tilkemizdeki
yeni yapilanmanin gerektirdigi birimler, goérevler ve silirecler net bir sekilde
belirlenmelidir. Siiregler, tarafsiz ve akilc1 bir yaklasimla, farkli niteliklerdeki yatirim ve
isletme kararlar1 i¢in ayr1 ayri belirlenmeli, ayricalik yapilmadan her kararda
uygulanmalidir. Hazirlanacak karar siireclerde en 6nemli 6zellik, “seffaflik” olmalidir.
Kisiye, kente ve duruma gore degigsmeyen, tiim taraflarin onceden bildigi ilkeler ve
onceliklere gore isleyen, kapali kapilar ardinda degil belirlenmis somut Olgiitlere ve
matematiksel formiillere gore alinan kararlar ve uygulanan siiregler yeni yaklagimin
temelini olusturmalidir (Oncii, 1990).

Kaynaklar

Kentici ulasimdaki karar mekanizmalarinin ve siire¢lerinin odak noktasi ve en 6nemli
konusu kaynaklarin toplanmasit ve dagitimindaki yontem, kural ve oOlgiitlerdir.
Ulagimdaki finansman ilkelerinin basinda, kaynaklar acisindan ulagimin kendine
yeterliliginin saglanmasi, diger bir deyisle ulasimda siirdiiriilebilir bir kaynak yapisinin
olusturulmas1 gelmektedir (Oncii, 1991). Ulasimdan toplanan kaynaklarin ulagim
sistemi icinde kalarak, ulagim sisteminin daha saglikli bir yapiya ulasmasi ve olusan
olumsuzluklarin (kirlenme, giiriiltii gibi) azaltilmas1 ve ortadan kaldirilmasi amaciyla
kullanilmasi temel 6l¢iit olmalidir (Oncii, 2003).

Ulagimdan toplanacak kaynaklarin miktari, kullanicilarin ortaya ¢ikardigi i¢sel ve digsal
maliyetlerin ne kadarmi o6dediklerine dayanmali, kullanicilarin yarattiklar1 tim
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maliyetleri 6demeleri saglanmalidir. Toplanan kaynaklar belirlenmis ¢agdas onceliklere
uygun projelere alanlarinda hazirlanan projelere somut oSlgiitlerle ve seffaf siireglerle
dagitilmahidir. Kaynaklarin etkin kullanimi i¢in diisiik maliyetli, mevcut altyap1 ve
sistemin verimliligini artiran projelere oncelik verilmelidir (Sekil 2).

Kaynak Dagitim Konulan Kaynak
- Ulasim Etiitleri _Dagitiminda
ET——— - Trafik Etiitleri Oncelikli Proje
olitikalarla - Fizibilite Etitleri Alanlan

Kaynak Yaratimi - Yatinm Giderleri

= " - isletme Sermayesi
Igsel Maliyetler - Finansman Giderleri

- Isletme Siibvansiyonu

Ulasim Sistem
Yonetimi (TSM)

Arag
Sahipliligi

Ulagim Talep
Ydnetimi (TDM)

A
Kullg?ﬁml Ulusal Kullanim
Kaynak Fiyatlandirmasi
Havuzu

Dissal Maliyetler Mewvcut Otobls
Sistemlerinin
Saili?ligligi lyilestiriimesi
Al = - P " " Mewvcut Rayl
Kullraanglml Kaynak Yaratim Olciitleri Kaynak Dagitim Oncelikleri Sistemlerinin
- Kentsel deger artisi - Surduiriilebilir ulagim lyilestirilmesi
- Dogal hayata etkiler = fl;(evrtw? kalt_kl_lar
- Karbon yaratimi - Kentsel gelisim -
- Hava kirlenmesi - Hakkaniyet Y‘?”' Rayh
- Alan tiiketimi - Verimlilik Sistemler
- Hakkaniyet - Etkinlik
- Gurlt - Yerel Kaynak Kullanim
Olgiitleri

Sekil 2 Kentigi Ulasimda Kaynak Yaratma ve Dagitma ilkeleri.

Ulasimdaki kaynaklarin dagitilmasinda “erken gelen alir”, “A partisinden olan alir, ya
da “Bakan’in takip ettigi proje alir” yaklasimlar1 degil, “Onceliklere ve Olgiitlere uyan,
ayrilan progam biitcesi iginde alir” yaklagimi temel alinmalidir. Kamu, oncelikli proje
alanlarin1 ve ayrilan kaynaklar1 6énceden tanimlayarak kentleri ve projeleri bu alanlara
yonlendirmelidir. Ornegin, diger pek ¢ok iilkede oldugu gibi, simdilik DPT, ileride
kenti¢i ulasim konusunda yetkili kilinacak yeni bir kurulus tarafindan hangi konularin
oncelikli oldugu, orta ve uzun dénemde hangi konuya ne kadar kaynak ayrilacagi, bu
kaynaklarin hangi Olciitlerle ve siireclerle dagitilacagi ortaya konarak, siiregler acik ve
tarafsiz bir sekilde uygulanmalidir.

Gilintimiizdeki ulagim projeleri, yarinki ulagim sistemimizin gostergesi olduguna gore,
yarinlar i¢in umutlanabilmemizi saglayacak o©nemli sebepler bulunmamaktadir.
Ulkemizdeki ulasim karar siireclerinde yillardan bu yana uygulanan belirsizlik,
bilgisizlik ve kuralsizlik donemi en kisa siirede sona erdirilmeli, cagdas siirdiiriilebilir
ulagim politiklarint 6ne ¢ikaran ve bunlarin uygulanmasini saglayan tarafsiz ve objektif
Olclitlerle seffaf siirecler hayata gecirilmelidir.
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Oz

Istanbul, gerek sosyo-ekonomik ve demografik yapisi, gerekse ulastirma sistemi
acilarindan ¢ok hizl bir degisim siireci i¢indedir. Go¢ ¢ekmesi nedeniyle ¢ok hizli niifus
artis1, kontrol edilemiyen plan disi, ¢carpik yapilagsma, motorlu arag¢ sayisindaki ¢ok hizl
artis ve ulastirma altyapisindaki, genellikle karayolu agirlikli gelismeler, son yillarda,
kentlilerin ulasim hareketlerinde de degisikliklere neden olmustur. Arazi kullanim
planlar1 ile ulastirma arasindaki iligkileri iyi anlayarak, kentin gelecekteki arazi
kullanim yapisim1 dogru planlamak ve gelecekteki ulasim taleplerini yonlendirmek
mimkiindiir. Giiniimiizde, arazi kullanim kararlariin ortaya ¢ikardigr yolculuk
taleplerinin karsilanmasina yonelik “tahmin et ve temin et” yaklasimi yerine arazi
kullanimi-ulastirma iligkisini géz ardi etmeyen, ulagtirma altyapr yatirimlarinin kentin
gelecekte Ongoriilen arazi kullanimii bigimlendirilebilmesi igin bir ara¢ olarak
kullanildig, siirdiiriilebilir kentsel gelismeye olanak saglayan planlama yaklagimi
benimsenmektedir.

Bu bildiride, 1996 yilinda ITU tarafindan “Istanbul Ulasim Ana Plan1” kapsaminda
yapilmis olan evhalki yolculuk anketleri ile 2006 yilinda “Istanbul Ulasim Ana Plani —
1. Asama Analitik Etiid ve Model Kalibrasyonu Isi” kapsaminda Bimtas Insaat
Miisavirlik A.S. tarafindan yapilmis olan evhalk: yolculuk anketleri verileri géz oniine
alinarak, kentlilerin yolculuk hareketlerinin son on yilda nasil degistigi, arazi kullanimi-
ulastirma iligkisi ¢ercevesinde incelenmistir. 1996 yilindaki planlama ¢alismasi Sile,
Silivri ve Catalca ilgelerini kapsamadigindan bu ilgeler degerlendirme disinda
birakilmustir. Istanbul ile yakm iliskileri nedeniyle her iki ¢alismada da Gebze ilgesi
caligma alanina katilmistir. Ancak, 2006 yilinda yapilan ¢alismada Gebze ilgesinin
boyutlar1 genisletilmis, Darica beldesi de ayni alt bolge icinde degerlendirmeye
almmigtir. Bu nedenle Gebze ilgesi de karsilastirmalarda degerlendirme dist

tutulmustur.

Anahtar sozciikler: Arazi kullanimi, ulasim talebi, evhalki yolculuk anketleri,
hareketlilik, baslangig-son yolculuk matrisleri.
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Giris

Istanbul, gerek sosyo-ekonomik ve demografik yapisi, gerekse ulastirma sistemi
acilarindan ¢ok hizli bir degisim siireci i¢indedir. Go¢ ¢cekmesi nedeniyle ¢ok hizli niifus
artis1, kontrol edilemiyen plan dis1, carpik yapilasma, motorlu arag¢ sayisindaki ¢ok hizli
artis ve ulastirma altyapisindaki, genellikle karayolu agirlikli gelismeler, son yillarda,
kentlilerin ulagim hareketlerinde de degisikliklere neden olmustur. Bu bildiride, 1996
yilinda ITU tarafindan “Istanbul Ulasim Ana Plan1” (ITU, 1996) kapsaminda yapilmis
olan evhalki yolculuk anketleri ile 2006 yilinda “Istanbul Ulasim Ana Plan1 — 1. Asama
Analitik Etiid ve Model Kalibrasyonu Isi” kapsaminda Bimtas Insaat Miisavirlik A.S.
tarafindan yapilmis olan evhalki yolculuk anketleri verileri (IBB, 2006) gdz &niine
alinarak, kentlilerin yolculuk hareketlerinin son on yilda nasil degistigi, arazi kullanimi-
ulastirma iliskisi ¢ergevesinde incelenmistir.

Arazi Kullanimi

Istanbul ili mevcut arazi kullammma bakildiginda, yerlesim alanlarinin kentin
kuzeyindeki orman ve havza alanlar1 lizerinde baski olusturtugu goriilmektedir. Kentin
batisinda kirsal yerlesim alanlar1 ve genis tarim arazileri bulunmaktadir. Anadolu
yakasinda ise yerlesimler orman sinirina kadar dayanmis, hatta orman alanlariin igine
girmistir. Avrupa yakasinda tarihi yarimada ve Maslak yoniinde kuzeye dogru devam
eden, Anadolu yakasinda ise Kadikdy merkezli olarak Uskiidar ve daha doguda Kartal’a
dogru uzanan yogun ticaret alanlar1 dikkat ¢ekmektedir.

Bu bildiride, Istanbul’da arazi kullannmindaki degisimi incelemek igin niifus, istihdam
ve okullardaki kayitli 6grenci sayilarinin dagilimi goéz ontine alinmistir. 2006 yilinda
yapilan calisma alansal biiyliklilk olarak 1996 yilinda yapilandan daha kapsamlidir.
Istanbul ili igin Silivri, Sile ve Catalca ilgeleri ve Gebze ilgesi karsilastirmalarda
degerlendirme dis1 tutulmustur. 2006 yili niifus degerleri Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi, Metropoliten Planlama ve Kentsel Tasarim Atélyesi, Demografik yapi
grubu tarafindan tahmin edilen degerlerdir. Istihdam degerleri ise 2006 yil1 hane halki
anketlerinden ¢ikan istihdam degerlerinin, is amagh yolculuklarin bitis noktalarina gore
dagilimindan elde edilmistir. Ogrenci sayilar1 i1 Milli Egitim Miidiirliigii’nden alinmis
ilk ve ortadgretim Ogrencileri ile {iniversiteler tarafindan bildirilen 6grenci sayilari
eklenerek elde edilmistir. Kolaylik saglamak i¢in, Istanbul il biitiinii i¢inde 9 sektdr goz
oniine alinmistir (Sekil 6.1). Ilgelerin 9 sektdre dagilimi Tablo 1°de verilmistir.

Tablo 1: Arazi Kullanim Verileri Sektorleri
Sektorler | Ilgeler
. Sektdor | Adalar, Kartal, Maltepe, Pendik, Tuzla
. Sektdér | Kadikdy, Uskiidar
. Sektér | Umraniye, Sultanbeyli
. Sektor | Beykoz
. Sektor Bakirkdy, Eminonii, Fatih, Zeytinburnu
. Sektor | Besiktas, Beyoglu, Sisli
. Sektor | Bagcilar, Bahgelievler, Bayrampasa, Esenler, Giingoren
. Sektor | Eyiip, Gaziosmanpaga, Kagithane, Sariyer
. Sektor Biiyiikgcekmece, Avcilar, Kiigiikcekmece,
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Sekil 1: Arazi Kullanim Verileri Sektorleri

1996-2006 yillar1 arasinda, Istanbul geneli i¢in ortalama niifus artis1 % 19.4 olmustur.
Ilgelerin niifus artislarina bakildiginda ise en hizli artis, sirasiyla, Biiyiikgekmece,
Pendik, Bagcilar, Esenler ve Umraniye ilcelerinde gdzlenmistir. Eski yerlesim
alanlarinin kapasitelerini doldurmasi nedeniyle yeni yerlesim alanlar1 olusmus ve bu
bolgelerde biiyiik oranda plansiz hizli bir yapilasma gozlenmistir. Emindnii, Bakirkoy,
Fatih Kadikdy gibi eski yerlesim alanlarinda ise niifus artmamuis, hatta azalmistir.
Ozellikle ticaret alanlarmin baskist sonucu konut alanlarimin azalmasi bu alanlarda
niifus azalmasmin temel nedenleri arasindadir. 9 sektordeki niifus degisimleri Tablo
2’de gosterilmistir.

Tablo 2: Sektorlerde Niifus Degisimi (1996-2006)

Sektorler | 2006 | (%) 1996 | (%) |Artis (%)
1 1.532.995] 13| 1.079.037| 11 42
2 1.182.995] 10| 1255399 13 6
3 1.039.966 9] 821.466 9 27
4 230.626 2| 195344 2 13
5 873.965 8| 1.020.087] 11 14
6 683.839 6| 677534 7 1
7 2315.004] 20| 1.856.853] 20 25
8 1.895349| 17| 1.580.520] 17 20
9 1.606.391| 14| 1.030.886| 11 56
Asya 3.986.583| 35| 3.351.246] 35 19
Avrupa | 7.374.548| 65| 6.165.880| 65 20
Toplam | 11.361.130| 100| 9.517.126] 100 19

1996-2006 yillar1 arasinda, istihdam degisimi Tablo 3’de gosterilmistir. En biiyiik artig
9. sektorde olmustur. Kiigiikcekmece ve Biiylikgekmece ilgelerinde yasanan sanayi
sektorlindeki artis ve bunun dogurdugu dissal sektorler bunun baslica nedenidir. 5.
sektorde istthdam, tarihi yarimada tizerindeki baskiy1 azaltici ¢alismalarin sonucunda, %
20 oraninda azalmistir. 3. ve 8. sektorler de ise ortalamanin altinda bir gelisme
gbzlenmistir. 3. sektdr Anadolu yakasinin eski kent yerlesimleri olan Kadikdy ve
Uskiidar ilgelerini kapsamaktadir. Bu bolgelerde istihdamm doygunluk derecesine
ulagsmast nedeniyle artis hizi diisiik olmustur. Kentin bati ve dogu yakalarinda
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istthdamin hemen hemen ayni oranda arttig1 goriilmektedir. Toplam istthdamin % 29’u
Asya yakasinda, % 71’1 ise Avrupa yakasindadir.

Tablo 3: Sektorlerde Istihdam Degisimi (1996-2006)

Sektorler | 2006 (%) 1996 (%) | Artis (%)
1 403.208| 11| 255.341 10 58
2 401.597| 11| 266.942 10 50
3 246.495 6 190.048 7 30
4 58.612 2 35.402 1 66
5 493.832] 13| 617.390 24 -20
6 567.883| 15| 367.265 14 55
7 624.864| 16| 398.364 15 57
8 461.638| 12| 317.285 12 45
9 542.480| 14| 148.097 6 266
Asya 1.109.912| 29| 747.733 29 48
Avrupa | 2.690.698| 71| 1.848.401 71 46
Toplam | 3.800.610| 100| 2.596.134| 100 46

Sektorlerin 6grenci sayisindaki degisim incelendiginde niifus ve istihdam degerleriyle
benzer bir sekilde en hizli artisin 9. sektérde oldugu goriilmektedir. Avrupa ve Asya
yakalarindaki dagilim nicelik olarak farkliliklar gosterse de artis orani agisindan
birbirine ¢ok yakindir (Tablo 4).

Tablo 4: Sektorlerde Ogrenci Sayist Degisimi (1996-2006)
Sektorler 2006 (%) 1996 (%) | Artis (%)
1 315.550 13 168.603 | 11 87
2 256.737 11 198.626| 13 29
3 211.797 9| 126.341 8 68
4 42.105 2 23.459 2 79
5 222.304 9| 180.897| 12 23
6 214.945 9| 145.831| 10 47
7 457.518 19| 261.465| 18 75
8 362.846 15] 239.328| 16 52
9 329.109 14| 147.938| 10 122
Asya 826.189 34| 517.029| 35 60
Avrupa 1.586.722 66| 975.459| 65 63
TOPLAM [2.412.911 100 | 1.492.488| 100 62

Sonug olarak, son on yilda, 9, 1 ve 7. sektorlerde her arazi kullanim degeri i¢in hizli bir
degisimin yasandig1r goriilmektedir. Biiylikgekmece ve Kiigiikcekmece ilgelerinde
yasanan hizli yapilasma ve sanayilesme 9. sektdrdeki artisin temel nedenleri arasindadir.
Asya yakasindaki artis oranlarmim Avrupa yakasina benzer olmas ise, Istanbul’da iki
yaka arasinda yasanan dengesizligin azalmasi agisindan olumlu bir gostergedir. Say1
olarak Asya yakas1 Avrupa yakasina gore daha diisiik degerlere sahip olsa da, 6zellikle,
Kartal, Pendik, Tuzla, Maltepe ve Umraniye ilceleri Avrupa yakasindaki pek c¢ok
ilgeden daha hizli biiylime gostermistir. Bolgesel dengesizliklerin azaltilmasi ve merkezi
alanlarda kademelenmenin saglanmasi ulasim talebinin ydnlendirilebilmesi ve
sorunlarin ortaya c¢ikmadan Onlenebilmesi acisindan ¢ok oOnemlidir. Bu nedenle,
uygulanabilir planlama kararlar ile kentsel mekanda stratejiler iiretmek ve ulagim
taleplerini kontrol etmek, ulasim ile kent planlamasinin kesigim noktasi olacaktir
(Sengiil, 2007).
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Ulastirma Sistemi

Istanbul’un ulastirma altyapisinda ve kentsel ulastirmanin entegrasyonunda son on yilda
onemli degisiklikler olmustur. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB), bir yandan rayli
sistem projelerini gelistirip uygulamaya sokarken, 6te yandan kentin yol aginda da ¢ok
sayida kavsak ve yeni yol yapimi ¢alismasi gergeklestirmistir. 1996 yilinda Aksaray-
Yenibosna arasinda isletilmekte olan hafif metro 2002 yilinda Atatiirk Havalimani’na
uzatilmistir. 1996 yilinda Eminénii-Zeytinburnu arasinda isletilmekte olan tramvay
2005 yilinda Kabatas’a uzatilmis, 2006 yilinda ise Zeytinburnu-Bagcilar hatt1 agilmastir.
Istanbul’daki ilk metro hatt;, 2000 yilinda Taksim-4. Levent arasinda isletilmeye
baslanmigtir. Rayli sistem agindaki diger degisiklikler ise 2003 yilinda Kadikéy-Moda
arasinda isletilmeye baslanan tramvay hatt1 ile 2006 yilinda Kabatas-Taksim arasinda
isletmeye acilan fiinikiilerdir. Toplu tasima sisteminin entegrasyonu agisindan en
onemli gelismeler, TDI tarafindan isletilen Sehir Hatlari’'nin 2005 yilinda IDO’ya
devredilmesi ve 2006 yilinda akilli bilet (Akbil) sisteminin kullaniminin
yayginlastirilarak belirli siireler i¢inde yapilan aktarmalarin iicretsiz olmasidir.

Motorlu Araclar

Istanbul’daki motorlu ara¢ sayist son on yilda hizla artmistir. 1997-2006 yillar1 arasinda
Istanbul’da kayitli otomobil sayis1 % 80.7 artarken toplam motorlu arag sayis1 % 106.4
artmistir (Tablo 5).

Tablo 5: Istanbul’da Kayith Motorlu Arag Sayilari (1997-2006)

Arag TUrd 1997 2006 Artis (%)
Otomobil 889,342| 1,606,829 80.7
MinibUs 1,018 61,023 5894.4
Otobis 20,583 44,134 114.4
Kamyonet 109,705 357,550 225.9
Kamyon 32,158 115,389 258.8
Motosiklet 25,175 77,818 209.1
Ozel Amagh Tasit 7,762 8,773 13.0
Traktor 23,783 18,970 -20.2
Toplam 1,109,526 2,290,486 106.4

2006 y1li evhalki anket sonuglarma gore Istanbul’da toplam 1.257.814 otomobil vardir.
2006 yil1 sonu itibariyle ise Istanbul’da 1.606.829 6zel otomobil kayithdir. Aradaki
fark, 6zel sirketlerin elinde bulunan araglarin hane halki anketlerinde goriilmemesi ve
cevre illerde yasayan bazi kisilerin araglarmm Istanbul’da kayith olmasindan
kaynaklanmaktadir. Evhalki anketlerinden toplanan bilgilere gore, Istanbul’da otomobil
sahipligi (1000 kisi basina diisen 6zel otomobil sayisi) 1996 yilinda 76 iken 2006
yilinda 108’e yiikselmistir.

Hareketlilik

Kentsel hareketlilik, bir kentte yapilan giinliik toplam yolculuk sayisinin kentin
niifusuna boliinmesiyele bulunur. Evhalki anketlerinde gore Istanbul’da 1996 ve 2006
yillarindaki hareketlilik degerleri Tablo 6’da gdosterilmistir. Goriildigli gibi, arach
hareketlilik degeri 1996 yilinda 1.00 iken 2006 yilinda 0.66 olarak tahmin edilmistir.
Ancak, belirtmek gerekir ki bu durum 6zellikle ev-diger ve diger amaclh yolculuklarin
eksik beyan edilmesinden kaynaklanmaktadir. Bunu diizeltmek amaciyla Istanbul
Metropoliten Planlama ve Kentsel Tasarim Merkezi (IMP) tarafindan yapitirilan ek
anketlerin kesin sonuclar1 heniiz aciklanmamis olmakla birlikte, yaya yolculuklar da
dahil olmak iizere toplam hareketlilik degerinin 1.75 oldugu tahmin edilmektedir. Yaya
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yolculuklarin toplam yolculuklar i¢indeki payr 1996°da % 35 iken 2006’da % 49.3’e
cikmugtir.

Tablo 6: istanbul’da Aragh ve Yaya Hareketlilik (1996-2006)

2006 1996
Aracli | Yaya | Toplam | Aragh | Yaya | Toplam
Ev- s 0,38 | 0,11 0,49 0,55 | 0,20 0,75

Ev-Okul | 0,10 | 0,25 | 0,34 0,15 [ 0,29 | 043
Ev-Diger | 0,14 | 0,20 | 0,34 0,18 | 0,05 | 0,23
Diger 0,04 | 0,01 0,05 0,12 | 0,01 0,13
Toplam 0,66 | 0,57 1,22 1,00 | 0,54 1,54

2006 yilinda toplam hareketlilik degerinin 1.75 olarak kabul edilmesi durumunda bile
motorlu araclarla hareketlilik oran1 0.89 olmaktadir. Motorlu ara¢ sayisindaki hizli artisa
ve kisi basma ortalama gelirin yiikselmesine karsin, Istanbul’da arach hareketlilik
degerinin son on yilda azalmig olmasini iki nedene baglamak miimkiindiir: a) Evhalki
anketlerinde yolculuklar eksik saptanmistir, b) Ulasim gittikce zorlastigr ve daha c¢ok
zaman aldig1 i¢in kentliler aragh yolculuklarini kisitlamaktadir.

Tiirel Dagilim

1987, 1996 ve 2006 yillarinda yapilan evhalki yolculuk anketlerinden elde edilen
sonuglara gore Istanbul’da aragli yolculuklarin ulasim tiirlerine dagilim oranlar1 Tablo
7’de verilmistir.

Tablo 7: Istanbul’da Aracli Yolculuklarin Tiirel Dagilimi

Ulasim Turl 1987 | 1996 | 2006
Ozel Oto 19.3] 19.3 26.3
Taksi+Dolmus 10.2 9.4 4.8
Servis 104 114 21.5
Otobus 35.2| 34.1 241
Minibus 19] 19.6 16.7
Rayli Sistemler 3.8 3.6 4.6
Deniz 2.1 2.6 2.0
Toplam 100.0 | 100.0 [ 100.0

Goriildiigi gibi, son on yilda tiirel dagilimdaki en 6nemli degisim is ve okul servis
araclarmin paymdaki O6nemli artistir. Bu artisin, kismen, servis araglarinin
kullanilmadig1 ev-diger ve diger amacli yolculuklarin 2006 yili evhalki anketlerinde
eksik bildirilmesinden kaynaklanmasi olasidir. Ozel otomobilin payr % 19.3’den %
26.3’e cikarken otobiis ve minibiisiin toplam pay1 % 53.7’den % 40.8’e diismiistiir.
Istanbul’da rayli sistem ile giinde yaklasik 700.000 kisi tasindig1 géz oniine alindiginda,
evhalki anketlerinden bulunan tablodaki rayli sistem paymin ger¢ek degerin altinda
oldugu sdylenebilir. Yaya yolculuklarin toplam yolculuklar i¢indeki paylar1 ise 1987
yilinda % 39.6, 1996 yilinda % 35 ve 2006 yilinda % 49.3 olarak belirlenmistir.

Yolculuk Siireleri
1987, 1996 ve 2006 yillarinda motorlu araglarla ortalama yolculuk siireleri Tablo 8’de
gosterilmistir. Goriildiigii gibi, 1987 yilinda 52.8 dakika olan ve 1996 yilinda Fatih
Sultan Mehmet Kopriisii ve TEM’in agilmasi ve isletmeye acilan hafif rayli sistem
projeleri nedeniyle 40.7 dakikaya diisen ortalama yolculuk siiresi 2006 yilinda 48.1
dakikaya ¢ikmustir.
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Tablo 8: Aragli Yolculuk Siireleri (Dakika)

Amag 1987 1996 2006
Ev-is 55.6 43.0 497
Ev-Okul 50.9 37.4 44.9
Ev-Diger 51.2 41.9 48.7
Diger 44.6 34.0 41.7
Ortalama 52.8 40.7 48.1

Aracli yolculuk siirelerindeki artig arazi kullanimindaki degisim nedeniyle insanlarin
daha uzun mesafelere yolculuk yapmasindan ve/ya da gecen on yil i¢inde yapilan yeni
yol ve kavsaklara ve rayli sistem agindaki yeni projelere karsin, motorlu arag
sayisindaki hizli artis nedeniyle trafik tikanikliginin artmasindan kaynaklanabilir.
Motorlu araglarla ortalama yolculuk uzunlugu 1996 yilinda 15.3 km, 2006 yilinda ise
11.5 km olarak tahmin edilmistir. Arach ortalama yolculuk uzunlugunun kisalmasina
karsin ortalama yolculuk siiresinin artmasinin ana nedeni, trafik tikanikliginin son on
yilda 6nemli 6l¢iide artmis olmasidir.

Sektorlerin Sabah Doruk Saat Yolculuk Uretim ve Cekimleri

Yolculuk amacalarina bagl olarak incelenen sektorlerin sabah doruk saatteki (saat 7:00-
8:00 aras1) yolculuk iiretim ve ¢ekimlerinin 1996 ve 2006 yilindaki degerleri Tablo 9-
12°de gosterilmistir.

9 ve 1. sektorlerin niifus artis hizlarindaki degisimler yolculuk iiretimleri iizerinde de
etkili olmustur. Yolculuk iiretimlerindeki artis hizlarini sektorel olarak inceledigimizde
sirastyla 9, 1 ve 8. sektorlerde artis hizlarmin ortalama artisin iizerinde degerler
gosterdigi goriilmektedir. Ozellikle Biiyiikcekmece, Kartal, Pendik ve Gaziosmanpasa
ilgelerinde yasanan hizli niifus artis1 bu sektorlerde yolculuk iiretimlerinin artiginda en
Oonemli etkenlerden biri olmustur.

Tablo 9: Sektorlerin Sabah Doruk Saat Ev-Is Yolculuklar: Uretim ve Cekimleri (1996-
2006)

Uretim Cekim
Ev - Is Ev-Is Artis | Ev-Is Ev - Is Artig
Sektorler | 2006 | (%) | 1996 | %) | (%) | 2006 |(%)| 1996 |(%)| (%)
1 217223 14| 54990 | 11| 295| 172,762 11| 51,852| 10| 228

161.457| 11| 71.559| 14| 126] 155,796| 10| 54,182] 11| 183
124.012 8| 46.245 9] 168| 108,544| 7| 21,749 4| 391
20.564 1| 10.334 2 99 16,746 | 1 7,187 1] 129
114.159 8] 59.407| 12 92| 205,092| 14|125,190| 24 61
92.601 6| 38.862 8| 138| 232,528 15| 74,503| 15| 207
284.508 | 19| 98.965| 19| 187| 237,000 16| 80,776| 16| 189
254.675| 17| 76.449| 15| 233| 157471| 10| 65,782| 13| 135
9 235.855| 16| 54.438| 11| 333| 219,115] 15| 30,027| 6| 618
Toplam | 1.505.054] 100|511.249| 100| 194[1.505.054|100| 511.249]100| 189

[cAENREe NIV, NN LS | \O)
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Tablo 10: Sektorlerin Sabah Doruk Saat Ev-Okul Yolculuklar1 Uretim ve Cekimleri
(1996-2006)

Uretim Cekim

Ev - Okul Ev - Okul Artis | Ev - Okul Ev - Okul Artis

Sektorler | 2006 [(%)| 1996 | (%) | (%) 2006 | (%) | 1996 [(%) | (%)
1 48.134| 14 16.053| 12| 200 42,976| 12 15,657 12| 172

2 44.857| 13 18.979| 14| 136 56,025| 16 18,374 | 14| 202

3 27.484| 8 9.095| 7| 202 17,188 5 9247 7| 84

4 7.165| 2 2.891] 2] 148 5,864 2 2,170 2] 168

5 29.475| 8 15.135] 11| 95 50,116| 14 16,559 12| 200

6 26.995| 8 9.712| 7| 178 47,045] 14 13,382 | 10| 249

7 48.448 | 14 26.320| 20| 84 40,088 12 23,915] 18] 66

8 61.113] 18 21.187| 16| 188 42,477] 12 21,274 16| 98

9 53.916]| 16 14.865| 11| 263 45,808 | 13 13,661 | 10| 233
Toplam | 347.587]|100| 134.237]100| 159| 347.587]100| 134.237]|100| 157

Tablo 11: Sektorlerin Sabah Doruk Saat Ev-Diger Yolculuklar1 Uretim ve Cekimleri
(1996-2006)

Uretim Cekim

Ev - Diger Ev - Diger Artig | Ev - Diger Ev - Diger Artig

Sektorler | 2006 | (%) 1996 [ (%) | (%) 2006 (%) | 1996 | (%) | (%)
1 19.311] 12 18.876| 11 2 14,538] 9 17,199 10| -17

2 23.557| 15 24.315| 14| -3 31,819] 20 17,952 11| 75

3 14494 9 13.133| 8| 10 7,735 5 7,209 4 6

4 4346 3 3489 2| 25 3,032 2 2,383 1] 25

5 10913 7 20.397| 12| -46 34,080 | 22 41,461 | 24| -19

6 10.185| 7 13.040| 8| -22 20,794 | 13 24,676 | 15| -17

7 23.975] 15 32.845| 19| -27 15,291] 10 26,757 16| -44

8 24.183| 15 25.092| 15 -4 14241 9 21,792 13| -36

9 25411 | 16 18.188| 11| 40 14,842 9 9,946 6| 47
Toplam 1563731100 169.375]100 -8| 156.373]100] 169.375]100| -9

Tablo 12: Sektodrlerin Sabah Doruk Saat Diger Yolculuklar Uretim ve Cekimleri (1996-

2006)
Uretim Cekim

Diger Diger Artig | Diger Diger Artig

Sektorler | 2006 [(%)| 1996 | (%) | (%) 2006 [ (%) 1996 [ (%) | (%)
1 3346 9 11.034] 10| -70 3,876| 10 11,165| 10| -65
2 8.617| 22 17.251] 16| -50 7,182 19 11,672 11| -38
3 3.114| 8 8.908| 8| -65 3,112 8 4,688 4| -33
4 598 2 2141 2| -72 653 2 658 1| -58
5 4478 12 15.089| 14| -70 5,234 14 26,997 24| -80
6 4.899| 13 9.237| 8| 47 7,510 19 16,060| 15| -53
7 7493 19 20.108| 18] -63 4,671 12 17,423 | 16| -73
8 3349 9 14.508| 13| -77 2,861 7 14,191 13| -80
9 2777 7 11.056| 10| -75 3,573] 9 6,478| 6| -44
Toplam 38.6731100| 109.332|100| -65 38.6731100| 109.332|100| -65
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Sektorel istihdam ve niifus degerlerinde yasanan degisiklikler yolculuk dagilimlarina da
aynen yansimistir. Istihdam oranlarmin 9. sektdrde % 266, 1. sektérde % 58 artmasina
karst 5. sektorde % 20 oraminda azalmasi is amacli yolculuklarin bu bolgelerdeki
degisimini etkilemistir.

Okul yolculuklart tiretimleri, niifus artigina paralel olarak, 9, 1 ve 3. sektorlerde yogun
olarak goriliirken yolculuk ¢ekimlerinin en hizli artis gosterdigi sektorler sirasiyla 6, 9
ve 2. sektorlerdir. 6. sektorde dgrenci sayisindaki artisin Istanbul ortalamasiin altinda
olmasma karsin, yolculuk c¢ekimleri agisindan en hizli gelisimi gostermesi dikkat
cekicidir. Bu sektoriin hizli gelisiminde Besiktas ilgesindeki yolculuk talebinde goriilen
artisgin biiylik oranda etkili oldugu soylenebilir. Okul amacglh yolculuk ¢ekimlerinin,
biiytikliik agisindan 5, 6, 8 ve 2. sektorlerde yogunlastig1 goriilmektedir.

Tablolarda da goriildiigii gibi, 2006 yilindaki ev-diger ve diger amacl yolculuk
tiretimleri, eksik bildirimler nedeniyle, 1996 yilindaki degerlerden diisiiktiir. Bildirinin
yazildig1 sirada bu amaglara yonelik yolculuk analizleri heniiz tamamlanmamustir.

Sektorlerarasi Yolculuklar ve Bogaz Gegisleri
1996 ve 2006 yillarinda, sabah doruk saatteki sektorlerarasi ev-is ve ev-okul
yolculuklar1 Tablo 13-16’da verilmistir.

Tablo 13: Sektorlerarasi Sabah Doruk Saat Ev-Is Yolculuklari (1996)
Sektor 1 2 3 4 5 6 7 8 9 | Toplam
1 33,600 5,830| 1,817 396 3,606 4,874 912 1,731 301| 53,067
6,629] 33,431| 5,030|2,006| 8,975| 9,576| 2,463| 3,102 563| 71,776
7,106] 9,331|12,000]2,216] 2,707| 5,181| 3,279| 4,254 331| 46,404
689 1,288] 1,625(1,208 889 1,716 303 2,217 435 10,371
181 437 127( 127| 29,190 6,501] 14,620 5,891 2,612 59,685
478| 1,271 367 390 5,806(21,272] 1,836 7,146 470 39,036
574] 1,208 136/ 315| 37,931 7,815|34,463| 11,861 5,121| 99,424
693 978 542 279| 20,512]|14,441(11,022]| 26,535 1,795| 76,797
9 371 533 178 274| 16,020 3,313]12,198| 3,286] 18,518 54,689
Toplam| 50,321] 54,306 21,819( 7,212| 125,637| 74,688 81,096| 66,022| 30,147| 511,249

o)l BN Koy RO, RIS\ RUST 9}

Tablo 14: Sektorlerarasi Sabah Doruk Saat Ev-Is Yolculuklari (2006)

Sektor 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Toplam
1 127,515] 44,974| 14,753 938 5,501 7,618] 1,413 1,708 787 205,208
16,550] 62,051 21,069] 2,898] 13,038| 35,941 5,817 4,647 1,062] 163,074
12,348 29,472 64,699| 2,576] 3,132| 10,178 1,311 1,589 876] 126,181
1,008 4,148] 2,268 7,113 891 3,513 2931 1,348 412 20,995
1,108 2,177] 1,016 367] 46,662| 19,332 23,143 9,731 12,585] 116,120
2,031 5,169] 1,716 8391 10,121| 51,029 6,708] 12,377| 4,324 94,313
750 2,143 515 261| 61,662 23,462|134,741| 18,177| 48,547 290,258
1,451 3,542 2,413] 1,396 30,898| 71,230| 27,281|102,860| 17,505 258,576
9 799 1,357 495 433| 35,502 13,093| 38,705 6,810]133,134 230,328
Toplam| 163,562] 155,034 108,945] 16,821] 207,407| 235,394(239,411] 159,246(219,232] 1,505,054

e} ENN No | QU] IN-N) JUSH | (O]
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Tablo 15: Sektorleraras1 Sabah Doruk Saat Ev-Okul Yolculuklari (1996)

Sektor 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Toplam
1 12,659 2,112 649 45 37 225 1 63 0 15,791
2 1,683 12,600 2,172 1,172 471 626 100 220 2 19,046
3 786] 2,343| 5,504 210 38 140 7 101 0 9,128
4 82 611 716 348 28 386 23 689 18 2,902
5 1 111 22 13| 6,547 763 5,289 1,365 1,079 15,190
6 40 301 93 111 726] 5,791 827| 1,665 193 9,747
7 0 55 9 26| 6,058] 1,402| 13,955 2996 1915 26,416
8 38 312 121 164 1,167| 3,847 2,255 13,043 316 21,264
9 0 1 0 89| 1,559 259 1,561 1,223] 10,197 14,889
Toplam| 15,290 18,446] 9,287| 2,179 16,631| 13,439 24,018 21,366| 13,720| 134,375

Tablo 16: Sektorleraras1 Sabah Doruk Saat Ev-Okul Yolculuklar1 (2006)

Sektor 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Toplam
1 36,411 7,943 794 0 740 1,207 113 279 0| 47,485
2 2,954| 32,668 2,259 301 2,235] 2,620 739 658 609 45,042
3 2,001 10,515 13,590 304 211 856 0 177 0| 27,655
4 of 1,126 230 4,882 96 728 96 0 113 7,272
5 85| 1,324 116 0 18,444 4,126/ 3,058 1,119 1,443| 29,715
6 100f 1,155 0 397 1,374] 19,219 457] 3,824 676 27,201
7 0 244 94 0| 13,913 1,377| 27,820| 2,234| 3,390| 49,072
8 216 552 173 0f 5,655 15,342 4,182 34,338 915 61,374
9 105 776 0 0 7,648] 1,734 3,811 159 38,537 52,770

Toplam| 41,872| 56,304 17,255 5,885 50,316 47,209 40,275 42,788| 45,683| 347,587

Son on yilda, sabah doruk saatte, Avrupa yakasinda tarihi yarimada (Fatih, Eminonii),
Bakirkdy ve Zeytinburnu ilgelerine yapilan yolculuklarin oranlar1 azalirken, kentin bati
ucundaki Kiiciikcemece, Biiyiikcekmece ve Avcilar ilgelerine yapilan yolculuk oranlari
artmistir. Bogaz1 gecen yolculuklarda da 6nemli azalmalar oldugu goriilmektedir. 1 ve
3. sektorlerde yasanan hizli niifus ve istthdam artisi bunun en 6nemli nedenleri
arasindadir. Ayrica, Istanbul’un dogu ve batisinda agilan yeni istihdam alanlar1 kendi
cevresinde konut alanlar1 yaratmistir. Asya yakasindan Avrupa yakasina ev-is
yolculuklarinin toplam yolculuklar i¢indeki orani son on yilda % 12°den % 7’ye
diismiistiir. Avrupa yakasindan Asya yakasina yapilan is yolculuklari orani ise % 2’den
% 3’e cikmustir. Kentin iki yakasindaki niifus ve istthdam dagilimi oranlarinin son on
yilda degismemis olmasina karsin Bogaz ge¢islerinin oransal olarak azalmasi, ortalama
yolculuk uzunlugunun azalmis olmasi ile agiklanabilir.

Asya yakasinda 6grenci sayisindaki artisin Avrupa yakasina gore diisiikk olmasi, buna
karsin niifus gelisiminde yasanan dengeli biiyiime okula amagli yolculuklarda Asya
yakasindan Avrupa yakasina gecislerin artmasina neden olmustur. Bogaz1 gegen okul
yolculuklarinin oran1 1996 yilinda % 3 iken 2006 yilinda bu oran % 6’ya ¢ikmustir.

Tablo 17°de sabah doruk saatte Asya yakasindan Avrupa yakasinin giiney, kuzey ve
bat1 bolgelerine yapilan yolculuklarin 1996 ve 2006 yillarindaki oranlari verilmistir.
Giliney bolgesi Sekil 1’de Hali¢’in gilineyinde kalan 5 ve 7 sektdrlerini, kuzey bolgesi
Hali¢’in kuzeyindeki 6 ve 8 sektorlerini, bati bolgesi ise Biiyiikgekmece,
Kiiciikgekmece ve Avcilar ilgelerini kapsamaktadir. Gegen on yil i¢inde, sabah doruk
saatte, Avrupa yakasinin giineyine yapilan yolculuklarin toplam Asya-Avrupa Bogaz
gecisleri i¢indeki oran1 % 40°dan % 31°e diiserken, kuzey bolgesine yapilan yolculuklar
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% 57°den % 66’ya cikmistir. Bu durum, Avrupa yakasinda, Hali¢’in kuzeyindeki
ilcelerde ve oOzellikle Zincirlikuyu — Maslak ekseninde hizla gelisen yeni istihdam
alanlarindan kaynaklanmaktadir.

Tablo 17: Asya Yakasindan Avrupa Yakasina sabah Doruk Saat Yolculuk Oranlari

Gliney Kuzey Bati

Sektor (5+7) (6+8) (9)

1996 0.40 0.57 0.03

2006 0.31 0.66 0.03
Sonuclar

e Arazi kullanimini temsil eden niifus, istthdam ve Ogrenci sayilarindaki
degisimlere bakildiginda; son on yilda niifus ve istthdam degerlerinde eski kent
merkezinde artis hizlarinin azaldigi, merkezi alanlardan disar1 ¢ikildikca niifus
ve istihdam degerlerinin ortalamanin tizerinde artislar gosterdigi goriilmektedir.
Istanbul’un batisinda Biiyiikgekmece, Kiiciikcekmece ilgelerinde Beylikdiizii ve
Ikitelli Organize Sanayi bdlgelerinin agilmasi, bu bdlgelerdeki niifus ve istihdam
oranlarinin hizla artmasina neden olmustur.

* Anadolu yakasinda ise Tuzla’da agilan organize sanayi bdlgeleri, Pendik, Kartal
ve Umraniye ilgelerinde goriilen hizli istthdam artis1 bu bolgeleri yeni ¢ekim
merkezleri haline getirmistir.

e Asya yakasinda 1 no.lu sektérde, Avrupa yakasinda da 9 no.lu sektérde yasanan
hizli niifus ve istthdam artis1, merkez kademelenmesinin uygulanmasi acisindan
olumlu gostergelerdir. Bunun sonucu olarak, kendine yeterli alt merkezler ortaya
cikmig ve Ozellikle Asya yakasindan Anadolu yakasia is amach gecislerde
azalmalar gézlenmistir.

e Asya kitasinda 6grenci sayisinin Avrupa kitasina gore daha az artmasi okul
amaglh Bogaz gecislerinin artmasina neden olmustur.

e Biitiin bu gostergeler, arazi kullanimi ile ulagim talepleri arasindaki dogrudan
iliskiyi gostermektedir. Dogru arazi kullanim kararlariyla ulagim taleplerini
yonlendirmek ve trafik sorunlarini azaltmak miimkiindjir.

o 1987 - 1996 yillar1 arasinda azalan yolculuk siirelerinin, 2006 yilinda yeniden
1987 yilindaki degerlere yaklagmasi, yeni kavsaklarin yapiminin ve yaratilan
yeni yol kapasitelerinin ulasim sorununun ¢oziimii i¢in yeterli olmayacagini
gostermektedir. Bu nedenle ulagim taleplerini yliksek kapasiteli rayli sistem ve
diger toplu tasima hatlar1 iizerine yonlendirmek ulasim sorununu ¢dzmenin
vazgecilmez yolu olarak ortaya ¢ikmaktadir.

e Motorlu araglarla ortalama yolculuk uzunlugu 1996 yilinda 15.3 km, 2006
yilinda ise 11.5 km olarak tahmin edilmistir. Araghi ortalama yolculuk
uzunlugunun kisalmasina karsin ortalama yolculuk siiresinin 40.7 dakikadan
48.1 dakikaya ¢ikmasinin ana nedeni, trafik tikanikliginin son on yilda énemli
Olclide artmis olmasidir. Bu durum, kentin iki yakasindaki niifus ve istthdam
dagilimi oranlarinin son on yilda degismemis olmasina karsin Bogaz gegislerinin
oransal olarak azalmasini da agiklamaktadir.
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Motorlu arag sayisindaki hizli artisa ve kisi basina ortalama gelirin yiikselmesine
karsin, Istanbul’da aragl hareketlilik degerinin son on yilda azalmis olmasini iki
nedene baglamak miimkiindiir: a) Evhalki anketlerinde yolculuklar eksik
saptanmustir, b) Ulasim gittikce zorlastig1 ve daha ¢ok zaman aldigi i¢in kentliler
araglhi yolculuklarimi kisitlamaktadir. Anketler tiizerindeki degerlendirme
caligmalar1 bu bildirinin yazildig: tarihte heniiz tamamlanmamis oldugundan bu
konuda bir sonuca varmak miimkiin degildir.

Ayni nedenle, tiirel dagilim oranlarinin son on yildaki degisimi konusunda da
gergekei bir degerlendirme yapmak miimkiin degildir. Son on yilda tiirel
dagilimdaki en 6nemli degisim is ve okul servis araglarinin payindaki énemli
artistir. Bu artisin, kismen, servis araglarinin kullanilmadigi ev-diger ve diger
amacli yolculuklarin 2006 yili evhalki anketlerinde eksik bildirilmesinden
kaynaklanmasi olasidir.
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Oz

Bu calisma kentsel arazi kullaniminin, ulastirma sistemi performansi iizerindeki
etkilerini; niifus yogunlugu, heterojen yada tek yonlii arazi kullanimi, konut-is dengesi,
sokak desenleri, toplu tasima uygunluk gibi ¢esitli arazi kullanim1 faktorleri agisindan
incelemektedir. Incelenen calismalar, kentsel arazi kullamminin; kisi basina ortalama
yolculuk mesafeleri, servis seviyesi, hava kalitesi ve enerji tiiketimi gibi ulastirma
sistemi performans faktorleri lizerine 6nemli etkileri oldugunu ortaya koymustur. Bu
sonuglara dayanarak, son yillarda artan 6zel otomobile bagimli kentsel gelismeler ve
beraberinde getirdigi sorunlarin altinda yatan temel nedenlerden birinin, arazi kullanimi
ve ulasim sistemi arasindaki koordinasyon eksikligi oldugu sonucuna varilmistir.

Elde edilen ¢ikarimlar 1s1ginda; Ankara kentinde arazi kullaniminin ulasim sistemi
tizerine etkileri degerlendirilmistir. Ulagim planlama kararlari, uygulamadaki
aksakliklar ve beraberinde getirdigi sorunlar; arazi kullanimi ve ulasim etkilesimi
acisindan tartisilmigtir. Ankara’daki tiirel dagilima bakildiginda motorlu tasitlarla
yapilan yolculuklarda 6zel otomobilin paymin artis e8ilimi gosterdigi gdézlenmistir.
Bunun altinda yatan baslica nedenlerin ulasim ve arazi kullanimi arasindaki
koordinasyon eksikliginin meydana getirdigi 6zel otomobile bagimli kentsel formlar ve
0zel otomobile Oncelik tantyip yayalari dikkate almayan uygulamalar  oldugu
goriilmektedir. Bununla birlikte tek yonlii arazi kullanimi da; konut-is dengesizligi,
artan yolculuk mesafeleri ve yonsel dagilimlarda dengesizlikler yaratmaktadir.
Ankara’nin bu ulagim sorunlarini asabilmesi i¢in planlama ve uygulama asamalarinda
arazi kullanimi-ulagim arasindaki koordinasyonu saglamasi gerekmektedir. Buna bagh
olarak heterojen arazi kullanimi artirilarak konut-is dengesi saglanmalidir. Ozel
otomobile Oncelik taniyan uygulamalara son verilerek toplu tasima ve yaya ulagimina
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oncelik verilmelidir. Ozellikle yeni yerlesim bélgelerinde toplu tasima uygun oldugu
incelenen ¢alismalarda goriilen 1zgara bigimli sokak desenleri ve kiigiik blok boyutlar
secilmelidir.

Anahtar Kelimeler: Kenti¢i ulagim, arazi kullanimi, otomobil bagimliligi, toplutagim,
Ankara.

Giris

Son yillarda yapilan caligmalar, kentsel arazi kullaniminin, ulastirma sistemi
performanst lizerine Onemli etkileri oldugunu ortaya koymustur. Bu sonuglara
dayanarak, artan 6zel otomobile bagimli kentsel gelismeler ve beraberinde getirdigi
sorunlarin altinda yatan temel nedenlerden birinin, arazi kullanimi ve ulagim sistemi
arasindaki koordinasyon eksikligi oldugu sonucuna varilmstir.

Ulasim ve Arazi kullamim arasindaki etkilesim

Ulasim ve arazi kullanimi arasindaki iliski en basit sekilde asagidaki dongii ile ifade
edilebilir (Sekil 1).

ARAZI SEYAHAT
KULLANIMI
ARAZI ULASIM
FIYATLARI IHTIYACI
: ERISILE- umsnwﬂ
BILIRLIK YATIRIMI

Sekil 1: Ulasim ve arazi kullanim1 dongiisii (Khisty ve Lall, 1990)

Sekilden goriildiigli gibi aktivitelerin araziye yayilimina bagli olarak olusan seyahatler
ulagim ihtiyacin1 dogurmakta, buna bagli olarak ulasim alt yapisi1 olusturulmasi siireci
tetiklenmis olmaktadir. Bunun ardindan ulagim alt yapist bulundugu bdlgenin
erisilebilirligini artirarak arazi degerini ve arazi kullanimini etkilemektedir. Degisen
arazi kullaniminin olusturacagi seyahatlerle dongii devam etmektedir. (Khisty ve Lall,
1990)
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Performans Kriterleri

Bu c¢alismada yukarida agiklanan etkilesim prensibinden yola ¢ikilarak, arazi
kullaniminin ulagim sistemi iizerindeki etkileri performans kriterleri yardimiyla, ¢esitli
arazi kullanimi faktorleri agisindan incelenmistir.

Arazi kullaniminin ulasim sistemi {iizerindeki etkisini incelemek iizere kullanilan
performans kriterleri asagida listelenmistir. Bunlar:

e Erisilebilirlik e Seyahat siiresi e Givenlik

e Hareketlilik e Tirel dagilim e Esitlik

e Servis seviyesi e Toplam arag e Maliyet

e Trafik sikisikligi kilometresi e Giivenilirlik
e Gecikme * Hava kalitesi

Arazi kullanimu faktorleri ise;

e Erisilebilirlik

e Yogunluk

e Heterojen arazi kullanimi

e Yol ag1 tasarimi

e Toplu tasima erisilebilirligi
dir. (Litman, T., 2005a), ( Litman, T., 2005b)

Erisilebilirlik

Erisilebilirlik ihtiya¢ duyulan nesne,servis ve aktivitelere ulasabilme imkani olarak
tanimlanmaktadir. Yapilan caligmalar merkezi bolgelerin, 1zgara desenli yol aglarinin
erigilebilirligi arttirdigin1 ve glizergah opsiyonlarinin seyahat mesafesini azaltigini
gostermektedir (VTPI, 2005a).

Yogunluk

Yogunluk belli bir bolgedeki insan yada is yeri sayisi ile ifade edilmektedir.
Calismalar yogunluk arttikca;
e Otomobil bagimliliginin arttigini
e Otoya bagli olmayan diger tiirlerin (toplutasim,yiiriimek ve bisiklete binmek)
tiirel dagilimdaki payinin arttigini
e Ulastirmada kullanilan enerjinin, ara¢ sahipliliginin, toplam katedilen seyahat
mesafesinin azaldigini gostermektedir.
(VTPI, 2005b), (VTPI, 2005a), (Diepen, 2000), (Holtzclaw, 1994), (Kuzmyak, Pratt,
Douglas, Spielberg, 2003), (Fouchier, 1996b), (Newman, Kenworthy, Laube, Barter,
Raad, Paboon, ve Gulia, 1999)

Heterojen arazi kullanimi

Heterojen arazi kullanimi, konut, ticari,rekrasyonel ve egitim amaglh gibi arazi
kullanimlarinin birbirine gore yakinlig1 olarak tanimlanabilir. (Handy, Boarnet, Ewing,
Killingsworth, 2002)
Heterojen arazi kullanimiyla saglanan ev-is dengesi sayesinde insanlarin islerine yakin
ikamet edebilmeleri saglanabilmektedir.Calismalar heterojen arazi kullaniminin;

e Ozel oto kullanimini azalttigini

e Seyahat mesafelerini kisalttigini,
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e Otomobile bagimli olmayan (toplutasim, bisiklet ve yaya ulasimi) ulasgim
tiirlerin1 kullanmay tesvik ettigini
gostermektedir. (Vernez-Moudon ve dig., 2003), (VTPI, 2005a), (Cervero, &
Kockelman, 1997). (Frank and Pivo, 1994), (Holtzclaw, 1994), (Van ve Senior (2000),
(Cervero ,1988), (Cervero, 1991), (Cervero, 1989)

Yol ag1 tasarim

Incelenen ¢alismalar 1s131nda iki ana yol ag1 desenini temel alan iki temel gelisim
bulunmaktadir (Sekil 2).
Bunlar;

1. Konvansiyonel kentsel gelisim: Zayif baglantili, hiyerarsik ve iginde ¢ikmaz
sokaklar barindiran bir arazi gelisim seklidir. Bu yap1 varis noktasina olan
uzaklig artirarak, trafigi ana arterlerde topladigi i¢in, yayalar yoniinden elverisli
degildir. Yiiksek hiz ve trafik hacmi yaratarak hareketliligi 6n plana
¢ikarmaktadir. (Kulash, 1990).

2. Geleneksel (neo-geleneksel) kentsel gelisim: Izgara bigimli, yogun bir yol agina
sahiptir. Bu nedenle erisilebilirlik 6n plandadir. Daha dolaysiz ve kisa mesafeli
seyahatlere izin vermektedir. Trafik hacmi daha fazla yol kesimine
dagilabildiginden trafik hacimleri diger sisteme gore diisiiktiir ve bu da yaya
trafigi i¢in elverigli bir ortam yaratmaktadir. Ayrica artan kavsak sayisi
nedeniyle diisiik hiz ve daha fazla doniis noktas1t meydana gelmektedir.(VTPI,
2005¢). (Kulash, 1990), (Deakin, Homburger, Bosselman, Smith ve Beukers,
1989), (Southworth ve Ben Joseph, 1997), (Kulash, 1990), (CPW, 2003), (Vernez-
Moudon ve dig., 2003)., (Southworth ve Owen, 1993, Southworth ve Ben Joseph ,
1997, de alnti yapildig1 gibi), (Alba, 2003, Alba and Beimborn, 2004 te alnti

yapildig1 gibi).
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Hiyerarsik yol ag1 (Konvansiyonel sistem) geleneksel sistem)
Izgara bigimli yol ag1 (Geleneksel-neo

Sekil 2: Hiyerarsik ve 1zgara bicimli yol aglar1 (Kulash, Anglin and Marks, 1990,
Crane, 1999 da alint1 yapildig1 gibi)
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Toplutasim odakh kentsel gelisme

Toplutagim odakli gelismeler niifus yogunlugu yiiksek, heterojen arazi kullaniminin
yogun oldugu, toplutagim istasyonunu odak alan ve yogunlugu odaktan uzaklastik¢a
azalan bir kentsel gelisimdir. Toplutasimi destekleyen kentsel gelisimlerin ortak
ozelliklerine bakildiginda; merkezi is alaninin gii¢lii bir toplutagim sistemi olusturmaya
elverecek kadar ekonomik potansiyel tasidigi ve yogun yaya trafigine elverigli bir
cevreye sahip oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte merkezde toplanan yogunlugu
yiiksek radyal ulasim kordorlari, yiiksek yogunluklu konut alanlari, siirli' sayidaki alt
merkezler, 1zgara bicimli yol aglari, toplutasim istasyonlarmmin yaninda bulunan
otoparklar ve yaya trafigini destekleyen cevreler toplutasim odakli sistemin genel
ozellikleridir. (Cervero ve Bernick, 1996), (VTPI, 2005d), (Newman ve Kenworthy ve
dig.,1999), (Pushkarev ve Zupan, 1977), (Cervero ve Zupan, 1996a), (Cervero, 1989),
(Cervero,1988), (Cervero ve Kockelman, 1997), (Cervero, 1991), (Eash),(Cervero ve
Zupan (1996b), (Babalik , 2002), (Cervero ve Radisch, 1995)

Ankara Ornegi

Ankara’da niifus yogunlugu

Tarihsel siirecte Ankara’daki niifus yogunlugundaki degisim incelendiginde, azalan bir
egilim oldugu goriilmektedir.(Tablo 1)

Tablo 1: Alan ve niifusa bagli olarak tarihsel siirecte Ankara’daki niifus yogunlugundaki
degisim (Caliskan, 2004).

"M | Natus | Alndakiaris | oram | YoRunluk (ektar

(hektar) orani (%) (%)
1927 300 74,553 - - 248
1932 710 110,000 136 47.5 154
1945 1,900 220,000 167 100 115
1956 3,650 455,000 92.1 106.8 124
1970 14,000 1,236,152 283.5 171.6 88
1985 27,000 2,304,166 92.8 86.3 85
1990 56,000 2,584,594 107.4 12.1 46
1997 62,000 2,949,771 10,7 14.1 47
2000 66,000 3,237,679 6.4 9.7 49

1990 lardan sonra kentteki disa dogru biiyliime Ankara niifus yogunlugu ortalamasini
(49 kisi/hektar) ayn1 donemdeki Avrupa ortalamasina yakinlastirmistir. Ancak {izerinde

' Burada sinirli kavrami; verimli bir toplutagim sistemine olanak saglayacak niifus yogunluguna
sahip alt merkezlerin olusmasini engellemeyecek sayida alt merkez olusumuna izin verilmesi
anlamina gelmektedir.
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yerlesim bulunan alana (kullanilan alan=built-up area) bakildiginda (152 kisi/hektar),
Ankara’nin niifus acisindan Avrupa kentlerinden daha yogun bir yapisi oldugu
sOylenebilir. Yillik ortalama yolcu-km’leri de bu savi dogrulamaktadir. Ankara i¢in kisi
basina yillik ortalama yolcu km degeri 5541km/kisi olurken Avrupa kentleri igin bu
deger 8496 km/kisi’ ye ¢ikmaktadir (Caliskan, 2004).

Ankara’da tiirel dagihim

Ankara’daki modal dagilim ve 6zel ve toplutasimi kullanan yolcu sayilarindaki
degisim incelendiginde geg¢misten giinlimiize dogru toplutasimin payinda ve yolcu
sayisinda bir azalma egilimi gozlenmektedir (Tablo2 ve Tablo3). Ankara’daki diisiik
gelir seviyesi ve yiiksek akaryakit fiyatlarina ragmen bu azalis egilimi devam
etmektedir. (ABB, 1998) (EGO, 1995c) (Akar, 2004) (EGO, 2005a) (Tekeli, 1987)

Tablo 2: Aragli yolculuklarin modal dagilimi ( 1990-2005 )

% yolcu % yolcu % yolcu % yolcu
(motorize) (motorize) (motorize) (motorize)
(1990) (1992) (2003) (2005)
Toplam toplu 71,7 75,9 75,6 71,1
tagimacilik
22,3 24,1 24,4 28,9
Toplam 6zel tagimacilik | ’ ’ ’

Table 3: Toplu tasimacilik ve 6zel tasimacilikda yolcu sayisindaki degisim (1990-2005)

1990 1992 2003 2005
o 0, o
Tasman | Tasman -4) . Tasinan f) . Tasinan ,4) .
degisim degisim degisim
yolcu yolcu (1990- yolcu (1992- yolcu (2003-
sayist say1s1 1992) sayist 2003) say1s1 2005)
Toplam
toplu 2354414 2503862 | 6,35 3130000 |25,01 3021000 |-3,48
tagimacilik
Toplam
ozel 677047 | 794744 |17,38 1010000 |27,08 1230000 |21,78
tagimacilik

Artan otomobil kullanimi altinda yatan nedenler

Artan otomobil kullanimi altinda yatan nedenlerin basinda ulagim ve arazi kullanimi
arasindaki koordinasyon eksikligi gelmektedir. Ulasim Ana Planinda ulagim ve arazi
kullanim1 entegrasyonu temel ilke olarak belirlenmesine ragmen uygulanamadigi
goriilmektedir. Otomobil kullanimini tesvik edici etmenlerin basinda otomobile 6ncelik
veren uygulamalar gelmektedir. Kugulu Park kavsagindaki kathi kavsak uygulamalari ve
Eskisehir yolundaki yol genisletme ¢aligmalari bunun en belirgin 6rnekleridir. Eskisehir
yolundaki bu uygulamalarin halen insa edilmekte olan rayli sistem igin performans
diisiirticii etki yapmast kagmilmaz goriinmektedir. (Ankara Biiyliksehir Belediyesi,
2006), (TMMOB, 2004)

100



Ankara gibi yol aglar1 merkezde kesisen kentler i¢in trafik sikisikli§i ana ulasim
problemlerinden biridir. Otomobil kullanimi igin ¢esitli caydiric1 politikalar ve
merkezde birlesen koridorlar1 kesen dairesel yol aglar, trafik sikisikligini ¢6zmek igin
katl kavsak insa etmek yerine tercih edilebilecek ¢oziimlerdir. (Cervero, 1998),( Akar,
2004)

Biiyiik aligveris kompleksleri icin secilen rastgele yerler de otomobil kullanimini
O0zendirmektedir. Bu tip kompleksler Ankamall orneginde oldugu gibi miimkiin
oldugunca toplutasim istasyonlarina yakin yerlere insa edilerek alternatif ulasim
araglarina imkan verilmelidir.

Ankara’da Ulasim Ana Planiyla ¢elisen ve yayalari gozardi eden uygulamalar, yaya
trafigini giin gectikce azaltmaktadir. Mesrutiyet caddesindeki yaya iist gecitleri
uygunsuz ¢Oziimlerin O6rneklerini olusturmaktadir. Bu caddedeki yaya st gegitleri
kullanilmayan yatirimlar olmanin yanisira yaya kaldirnmlarini isgal ederek yaya
geciglerini  zorlastirmaktadir. Ayrica yol genisliklerinin ve doniis yarigaplarinin
standartlara uygun olmamasi hiz kontroliinii zorlastirarak yiiksek hizlara neden
olabilmektedir. (TMMOB, 2004), (EGO, 1995b)

Ankara’nin yar1 daginik- yari konsantre (hybrid form) olan arazi kullanimi da
toplutasim sisteminin kalitesini diisiirmekte, Ulasim Ana Planina ters diiserek otomobil
kullanimini tegvik edici rol oynamaktadir (Cervero, 1998).

Tablo 4: 1930’den 1985’e motorize olan ve motorize olmayan seyahatlerin ulagim
icindeki paylar1 (Tekeli, 1987)

TOPLAM TOPLAM
MOTORizE | MOTORIZE
YIL ULASIM OLMAYAN
% ULASIM
(%)
1930 13 87
1935 22 78
1940 27 73
1945 25 75
1950 35 65
1955 50 50
1960 52 48
1965 56 44
1970 70 30
1975 70 30
1980 80 20
1985 81 19

Ankara’da heterojen arazi kullanim ve is-konut dengesizligi

Ankara’da ana arazi kullanimlar incelendiginde konut, endiistriyel, ticari ve kamu
alanlariin biiylik arazi parcalar seklinde dagildigin1 géormekteyiz. (EGO, 1994). Bu
nedenle Ankara is-konut dengesinin saglandigi kendi kendine yeten semtler yaratma
konusunda basarili olamamistir. Bu durum asagida bir grafikle aciklanacaktir.

Ankara i¢in is giicii ve istihdam sayilar1 99 bolgeye gore 1995 Ulasim Ana Planindan

almmigtir (Harita 1) (EGO, 1995a). Burada is giicii, konut alanlarini, istihdam, is
alanlarmi temsil etmektedir. Bu verilere gore is/konut (istihdam/is giicii) oranlari
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bolgelere gore hesaplanmustir. Margolis (1973) ‘e goére bu oran 0.75-1.25 arasinda
oldugunda alan dengeli kabul edilmektedir. Sonugta birgok bolgenin kabul edilebilir

degerlerin uzaginda oldugu Sekil 3 ‘ten goriilmektedir'.

Harita 1: Bolge sinirlar1 (EGO, 1995a).

iSTIHDAM / iS GUCU

61 7 81 91 101

1)1 L O R O LML L1
1

BOLGE NUMARASI

Sekil 3 : Bolgelere gore is/konut oranlari®

Is-konut dengesizligi 6rnekleri Cayyolu ve Keciéren

Cayyolunda is-konut dengesizligi ve otomobil bagimhihg:

Cayyolu diisiik yogunluklu, otomobile bagimli ve homojen arazi kullanminin yaygin

! is/konut oranlamasi yapilirken segilen alanin bélge dzelliklerini yansitacak sekilde

belirlenmesi gerekmektedir. Cok blylk ve ¢ok kiiglk alanlarin bélge 6zelliklerini temsil

edememe ihtimali g6z éniinde bulunduruldugunda asagida verilen grafigin bu konuda sadece

fikir verebilecegdi dikkate alinmalidir.

% Yiiksek is/konut oranlari grafikte netlik saglanabilmesi icin tamamiyle gosteriimemigtir.
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oldugu bir bolgedir. Bolgede ¢ok sayida ¢ikmaz sokak ve dairesel sokak (curvilinear) ,
sinirli sayida aligveris alant ve is alani bulunmaktadir. Bu nedenle bolge sakinlerinin
cok biiylik bir kismi bolge disinda caligmaktadir (Sekil 4). Bolgede ayrica yayalar igin
elverisli bir ortam bulunmamaktadir. (Zorlu, 2006) (Ankara Biiyiiksehir Belediyesi) (EGO,
2004)

IS YERLERI

DIGER 21%

KIZILAY 23%

CAYYOLU
3%

0,
BAHCELIEVLER ULUS 8%

4%
CANKAYA
16%

AYRANCI 7%~/

SIHHIYE 6%

KAVAKLIDERE
12%

Sekil 4: Cayyolu’ndaki ¢alisanlarin ¢alisma alanlar1 oranlari, (Zorlu, 2006).

Biitiin bu elverigsiz kosullar sonucu otomobille seyahat temel tiir haline gelirken (%55)
yaya seyahatleri sadece %10 luk bir pay alabilmistir (Zorlu, 2006)  (Sekil 5).

TUREL DAGILIM

otomobil+rayl
sistem 1%

miniblds 7%

yaya 10%

servis otobusu

/ minibis 11% .. .
06zel otomobil

55%

otobiis 16%

Sekil 5 : inceleme alani(Cayyolu) tiirel dagilimi, (Zorlu, 2006).

Kizilay-Cayyolu Metro Projesi i¢in hazirlanan Ulasim Etiidii de bu durumu
dogrulamaktadir. Sekil 6 da verilen giizergah i¢in yapilan ¢alismada Cayyolu bolgesinin
iretigi (6494 yolcu/zirve saaat) kadar seyahat ¢ekemedigi (2180yolcu/zirve saat) ortaya
konmustur. Ayrica 2015 rayl sistem trafik hacimleri i¢in yapilan projeksiyonda gidis ve
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dontis yonlerindeki trafik hacimlerinde dengesizlik olustugu goriilmiistiir. (EGO, 2004).
(Sekil 7)

ETIMESGUT t\'
I S é
A5 |
ESKISEHIR toLu 9 \

LR ri"A-\
\m‘rw ,

HACETTEPE BILKENT

KONUTKENT

Sekil 6: Eskisehir Yolu trafik kordon sayim istasyonlari. (ATTIS, 1998, EGO, 2004 de
almt1 yapildigi gibi)

Sekil 7: Kizilay-Cayyolu Metro Sistemi zirve saat yolcu hacimleri, 2015 (EGO, 2004).

Bu bulgular sonucunda asagida verilen 6neriler getirilmistir.
e [simkanlar ve aligveris imkanlar1 arttirilmalidir.
e Yayalar i¢in siirekli bir yaya yolu olusturulmali ve trafik yavaslatmasi
uygulanmalidir.
e Bir bisiklet yoluna da metro projesinin tamamlanmasindan sonra ihtiyag
duyulacaktir.

Kecioren’de is-konut dengesizligi

o Kegioren niifus yogunlugu yiiksek, homojen arazi kullanimi olan ve smirli is
imkanlarina sahip bir alandir. Bu o6zelliklerin sonucu olarak gidis ve doniis
yonlerinde 6zellikle sabah ve aksam zirve periyotlarinda dengesiz bir trafik akisi
olusmaktadir. Tandogan-Keciéren Metro projesi i¢in hazirlanan Ulagim Etiidi
de bu durumu dogrulamaktadir. Kordon sayim sonucu Kegidren’e yonelen
trafigin Kizilaya yonelen trafigin ancak %30’u olabildigi goriilmiistiir
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(=18301/62590 yolcu/zirve period-07:00-10:00 saatleri arasi) (EGO, 2005b)
(Sekil 8).

Kuyubast -
. Sayim Naktas:

_.- T34

Sekil 8: Keg¢idren Metro Koridoru kordon sayim istasyonlari, (EGO, 2005b).

Ayrica 2015 yilina yonelik rayl sistem trafik hacimleri i¢in yapilan projeksiyonda
homojen kullanimin neden oldugu bu dengesiz dagilimin devam edecegi goriilmektedir.

(Sekil 9) (EGO, 2005b)

Sekil 9: Tandogan-Kegidren Metro Sistemi zirve saat yolcu hacimleri, 2015 (EGO,
2005b).

Kegioren icin Oneriler
e Isimkanlar yaratilmalidir.
e Yayalar icin elverisli ve gilivenli bir g¢evre yaratilmali ve yaya gegitleri
olusturulmalidir.
e Yaya bolgeleri ve bu bolgelerin toplutasim agi ile entegrasyonu saglanmalidir.
e Trafik yavaslatma uygulamalar1 yapilmalidir.
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Ankara icin sonuc ve oneriler

Arazi kullanimi-ulasim entegrasyonu planlama ve uygulama asamalarinda
saglanmalidir.

Is-konut dengesi homojen arazi kullanomi olan konut bdlgelerinde, uzun
seyahat(commuting distance) mesafelerini Onlemek i¢in uygulanmaya
caligilmalidir.

Yatay ve diisey yonde heterojen arazi kullanimi uygulanmalidir.

Otomobil kullanimimi 6zendiren kath kavsak ve yol genisletme uygulamalari
durdurulmalidir. Aksi takdirde insanlar rayli sistemi kullanmak yerine
otomobillerini kullanmay1 tercih edeceklerdir.

Biiytlik alisveris merkezleri miimkiin oldugunca toplutasim istasyonlarina yakin
yer se¢melidir.

Toplutagimi 6zendirmek i¢in otobiis dnceligi getiren diizenlemeler yapilmalidir.
Sehir merkezi yayalara ve toplutasima ayrilmalidir.

Yayalar i¢in makul yaya gegitleri ve yaya kaldirimlar1 ag1 olusturulmalidir.

Yeni kentsel gelisimlerde muhtemel toplutasim aglart  gozoniinde
bulundurularak planlama yapilmahdir. Cikmaz sokak ve dairesel sokak
desenlerinden miimkiin oldugunca kaginilmalidir.

Izgara big¢imli sokak desenleri topografya elverdigi siirece tercih edilmelidir.
Blok boyutlari, seyahat mesafelerini minimize edebilmek ve yaya trafigini
artirmak i¢in olabildigince kiiciik secilmelidir.
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Turkiye Ulastirmasinin Bolgesel Durumu

Mete Orer
Kuskondu Sokak 14/4
Cankaya 06690 ANKARA
(312) 439 0753
E-posta : meteorer@mynet.com

Oz

Asirlardan beri dogu ile bati arasindaki ké')prl'iyl'i olusturan Anadolu Yarimadasina pek
¢ok gorevler yiiklenmistir. Bunun bir yenisi de Avrupa Birligi kanaliyla gelmektedir.
Uye olalim veya olmayalim bu yiikiimliiliikler tasinacaktir. Yapilacak sey teknigine
uygun planlar yaparak olaylardan en fazla yarari saglamak olmalidir. Ancak mevcut
durum bunun aksini géstermektedir.

Anahtar Soézcukler : Uluslararast Tasimalar, Ulesim, Ulasim Koridorlar, Ulasimin
Planlanmasi, AB Ulagim Yaklasimi

Giris

Tiirkiye; 2 573 km’lik kara sinirina karsilik 8 333 km’lik sahil uzunluguna sahip, Asya
ile Avrupa arasindaki gecis noktasinda bulunan ve bu nedenle iki anakara arasindaki
trafigin biitlin ulasim modlar1 kapsaminda ana arteri iginde yer alan bir iilkedir. Kuzeyde
Karadeniz’e Giineyde ise Akdeniz’e komsu olmasindan dolayr da Balkanlar1 Orta
Dogu’ya, Karadeniz’e komsu iilkeleri ise Akdeniz’e baglayan kilit bir konumdadir.

AB tiyeligi dogrultusunda ilerlemeyi hedefleyen ve AB kriterlerine uyum stirecindeki
Tiirkiye, kendi iginde tutarli ve dengeli bir ulasim politikast olusturamamanin
sikintilarin1 ¢ekerken; ozellikleri tamamen farkli, amacina gore iyi gelismis Avrupa
Ulagtirma Ag ile biitiinlesme asamasinda bulunmaktadir. Olumsuz gibi goriinen bu
durum, AB c¢ikarlarin1 da g6z ardi etmeden iilke ¢ikarlarina endeksli, yurt genelinde
modlar arast dengenin saglandig1 biitlinlesik bir ulagim agimmi 6ngoren yaklagimlarla
¢Oziim aranmasi halinde kagirilmayacak bir firsattir. Ancak tek tarafli olarak sadece AB
gereksinimlerine cevap vermeyi hedefleyen ve ulusal wulasim politikamizla
ortiismeyecek unsurlart kapsayan yaklagimlarin benimsenmesi, ekonomik, siyasi ve
askeri faliyetler bakimindan diinyanin en aktif bolgesine denk gelen ¢ok onemli bir
stratejik konumdaki lilkemizi bahsi gegen alanlarda biiyiik zaafiyete ugratacaktir.

Ote yandan AB ulastirma politikalarina uyum ve Avrupa ulastirma ag ile biitiinlesme
siirecinde atilacak her adimin, ulastirmanin bilimsel ve teknik gercekleri ile Ortligmesi
gerekmektedir. Bu dogrultuda oncelikle ulasim agin1 olusturacak iskeletin dogru bir
sekilde belirlenmesi, eksiklikleri gidermeye yonelik gereksinimlerin ve bunlara iliskin
proje Onerilerinin olusturulmasi, maliyetler ve mevcut biitge dogrultusunda projelerin
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onceliklendirilmesi ile mevcut ulasim aginin idari ve altyapisal olarak irdelenmesi ve
olas1 darbogazlarin dnlenmesi ve asilmasina iligkin strateji gelistirilmesi bir zincirin
halkalar1 gibi birbirleri ile siki iligkileri olan ve ancak her asamanin saglikli bir sekilde
gecilmesi durumunda sistem biitiinliigiiniin saglanabildigi 6nemli unsurlardir. Gerek
ulasim politikas1 gerekse ag entegrasyonu konusunda atilacak yanlis bir adim, ulasim
sisteminde ve dolayisiyla sektorde telafisi cok gii¢ olan hasarlar yaratabilecektir.

Avrupa Ulasim Aglan

Avrupa Birligi, Birligin gerektirdigi ulasim agini; her iilkenin kendi ¢ikarlarina gore
kararlastirdigi ulasim agin1 bir dereceye kadar birlestirerek elde etmistir. Bu agin
olusturulmasinda 5 temel aks kabul edilmistir. Bu akslar kisaca su sekilde 6zetlenebilir.

Deniz Otoyollari: Bu otoyollar Baltik, Barents Denizleri, Atlantik Okyanusu, Akdeniz,
Karadeniz ve Hazar Denizi Kiyilarindaki alanlar ile Siiveys Kanali yoluyla Kizildenizi
birbirine baglamaktadir.

Kuzey Aksi: Norveg le beraber Kuzey Avrupayi kuzeye, Beyaz Rusya ile Rusya ve
daha dogu bolgelerle baglayacak bir koridor: Barents Denizi bolgesi yoluyla Norveg’i
Isvec ve Finlandiya baglantistyla Rusya’ya baglamak da 6ngoriilmektedir.

Orta Aks: Avrupa Birliginin merkezini Ukrayna ve Karadenize oradan da i¢ su yollar
kanaliyla Hazar Denizine baglayacak bir akstir. Orta Asya ve Kafkaslara baglant1 da
saglanmis olcaktir Trans Sibirya Demiryolu ile Don/Volga Kanalina dogrudan baglanti
ile Baltik Denizine de erisme saglanacaktir.

Glineydogu Aksi: Avrupa Birligini Balkanlar ve Tiirkiye tizerinden Kafkaslar ve Hazar
Denizi oldugu kadar Misir ve Kizildenize baglayacak akstir. Balkan iilkelerine Rusya,
Iran ve Irak be Basra Korfezine baglantilar da dngoriilmektedir.

Giineybat1 Aksi: Giineybatidaki Avrupa Birligi iilkelerini Isvigre ve Fas’a oradan da
trans-magrip baglantis1 ile Fas, Cezayir ve Tunus’u baglamak iizere tasarlanmistir.
Trans-magrip kanaliyla Misir ve giineye yonelerek diger Afrika iilkelerine baglantilar
Ongorilmiistiir.

Avrupa Birligi onerilen bu akslarin trans-Avrupa aglarini komsu iilkelerin ulagim
aglarina baglacak sekilde uzatilmalari oldugunu beyan ederek bunlarin ayrica
uluslararasi iliskileri kuvvetlendirecegini ve ticareti giiclemdirecegini de eklemektedir.
Birlik ayrica gilivenli ve agik huudutlarin bu tiir iligkiler i¢in 6n kosul oldugunu da
belirtmektedir.

Goriildiigi gibi bu agin olusturulmasinda asama asama ortaklarin gereksinmeleri goz
onilinde tutulmug ve Tiirkiye’ye “komsu” islemi uygulanmistir. Diger etkileri dikkate
alinmaksizin bu kararin en 6nemli etkisi AB ulsim koridorlarinin en iyi olasilikla
iilkemiz i¢indeki bir noktada, drnegin Istanbul’da sona erecek sekilde tasarlanmasi ve
limanlarimizdan transit tagimalarin yok sayilmasi seklinde gézlenmektedir. Bagka bir
deyimle Tiirkiye bir u¢ noktasi olarak ele alinmistir. (Decision 884/2004/EC on the
Guidelines for trans-European transport networks)
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Halbuki iilkemiz iyi bir “Pazar” olusturmakla beraber 6temizde de Iran, Irak ve Orta
Asya tlilkeleri gibi baska pazarlar da bulunmaktadir. Bu pazarlara ulasmanin da ulusal
yatirimlarla karsilanmasi diisiiniilmiis oldugu anlasilmaktadir.

Ulkemizin Temel Ulasim Aglari

Ulkemizin ulasim gereksinimini karsilayacak ulasim agmin bir etiid sonunda elde
edilmedigi, aksina ¢ok basit gerekcelerle yeni baglar eklenen bir ag olarak gelistigi
ortadadir. Bu durumda alinan kararlar temel gereksinimler karsilanmadig icin yeterli
yararlar saglamamaktadir. Bu nedenle once mevcut aglarin durumunu irdelemekte
yararlar vardir.

Demiryollari:  Ulkemizdeki demiryolu ag Imparatorluk zamaninda
olusturulmaya baglanmistir. Ancak bu tiir yatirnmlar tilke ¢ikarlari i¢in degil
finansman1 saglayanlarin ¢ikarma gore tasarlandifindan halen istenen
diizeyde hizmet sunnamamaktadir. Halen ayni giizergahta “hizli tren”
isletilmesinde israr edilen Ankara — Istanbul hatt;; Istanbul — Bagdat
hattindan Eskisehir Kariyesinde ayrilip Ankara Kariyesine baglanan bir sube
hatt1”dir. Birinci boliim meshur “garanti kilometrik™ ile, ikinci boliimii ise
Carlik Rusyasiin baskisi ile ¢ok diisiik hizlar i¢in tasarlanan bu hatta teknik
nedenlerle koklii degisiklikler yapilmaksizin hizi artirmak olasi degildir.
Kokl degisiklikler yapilirsa 180 kilometre daha uzun bir gegkide israr
etmenin anlami bulunmamaktadir.

Cumhuriyet devrinde yapilanlar ise her seyden oOnce borca girilmeden
yapilmak  istendiginden = “yapimi  minimum = maliyetli”  olarak
gerceklestirilmis, isletme dikkate alinmamistir. Gegkiler uzun, hizlar diisiik
ve dingil yiikleri sinirhdir. Halbuki “yapim+isletme maliyeti minimum”
hatlar sesilmeliydi. Bu yanlisa halen devam edilmektedir. Bu nedenle
demiryollarinin geleceginin de iyi olacagi sdylenemez.

Karayollari: Gorecelei larak ¢ok yeni olan karayollarimizin sorunu genelde
geckiden degil isletmeden kaynaklanmaktadir. Isletmenin iki bileseni olan
bakim ve tagimacilik eylemleri tamamen teknige aykiridir. Bakim hizmetleri
gerek kotli yapim gerekse kontrolsuz yiiklemelerden 6tiirii 6nemli oranda
aksamaktadir. Bagka bir anlatimla karayollar1 bir kisir dongli iginde
kalmustr.

Son yillarda ortaya ¢ikan gereksiz kapasite artirimlart otoyollar ve yanlis
olarak “duble” denilen boliinmiis yollar sorunlarini ortaya ¢ikarmistir. Cok
pahaliya c¢ikan mal olan otoyollarin %90 oranindaki bolimii bakim
giderlerini bile karsilayamamaktadir. 1 milyar dolardan daha pahaliya mal
olan Ankara ¢evre otoyolu “teknik olarak gereksiz”dir.

Limanlar: Sekiz kilometreden daha uzun kiyist olan iilkemizde deniz
tasimaciligt hemen hemen hi¢ gelismemistir. Uzun yillar 6nceki kosullara
gore olusan bu durumu degistirmek iizere kabotaj hakki saglanmigsa da
istenen gelismeler saglanamamistir. Mevcut limanlarin bir boliimii kent
dokusu i¢inde kalmis olup bazilarmin geri baglantisi ya yoktur ya da yeterli
degildir. Yeni planlanan Candarli ve Filyos ile Mersin Limaninin
gel,stirilmesi bu sorunu kismen azaltacaktir. Geriye toplumun bu sistemden
yararlanmasi i¢in olanaklarin gelistirilmesi kalmaktadir.

I¢ su yollarinda durum daha kétiidiir. Dogal ve yapay gollerin bazilarindaki
¢ok smirlt tasimalarin disinda bu olanaklardan yararlanilamamaktadir.
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Kolayca olusturulabilecek Adana Liman1 gergeklestirilmedigi  gibi
Siimerlerin yararlandig1 Dicle’den de yararlanilmamaktadir.

e Havaalanlari: Ulkenin konumu, bi¢imi ve boyutlar1 hava tasimaciligini
onemli hale getirmektedir. Bununla beraber istenildigi sekilde gelismekte
oldugu soylenemez. Tepkili motorlu ucakta israr edilmesi bunun
nedenlerinden biiridir.

Goriiliiyor ki ulagim sistemimiz 6nemli sorunlara sahiptir. Aslinda iilkemizde 3 yatay ve
4 diisey koridorun olusturulmasi yerinde olacaktir. Bu koridorlar yaklasik olarak;
Yatayda; Edirne — Istanbul — Bolu — Merzifon — Erzincan — Erzurum — Kars
[zmir — Usak — Konya — Kayseri — Malatya — Elaz1g — Van
Mersin — Adana — Gaziantep — Hakkari
Diiseyde; Istanbul — Afyon — Antalya
Filyos — Ankara — Konya — Mersin
Samsun — Kayseri — Iskenderun
Trabzon — Erzincan — Elaz1§ - Sirnak
Dogrultularinda olusturulmalidir.
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Ulasimin Ulesilmesi

Ulkemizdeki sorun ulasimm iilesmesinde gdzlenmektedir. Bu bozuk diizenin ilerideki
yillarda daha da bozulma yonelimi gostermesi de endige yaratacak bir durum ortaya
koymaktadir. Asagidaki tabloda 2004 yilindaki gerceklesme degerleri goriilmektedir.
Degerlerin alisila gelenlerden farkli olmasi taginan esyanin sadece agirliginin alinip
tasima mesafesinin dikkate alinmamasindan kaynaklanmaktadir. Buna ek olarak ham
petrol tasimalarinin ve kdy yollarindaki yeterli veri olmayan karayolu tagimalar1 da
hesap dis1 tutulmustur.
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Biiyiime
Sistem 2004 Gerc¢eklesme 2020 Tahmini Miktan
Karayolu 123,32 81,24% 307,59 84,96% 2,49
Demiryolu 14,14 9,31% 29,13 8,05% 2,06
Deniz 14,34 9,45% 25,31 6,99% 1,76
Total 151,8 100,00% 362,03| 100,00% 2,38

Ilging durum DPT trafindan planlanan biitiin yatirrmlara ragmen karayolunun payimnin
daha da artmas1 ve 6zellikle deniz tagimalarinin payinin azalmasidir. Bu durum yasal
yapilanma ve uygun yatirimlari igeren ciddi bir programla dnlenmelidir.

Bu durum diizeltilmeyecek olursa ¢ok modlu tasimaya giremeyecek olan iilkemiz
ulagim sisteminin ekomomimize ¢ok yiiklii bir fatura 6detecegi agiktir.

Ihracattaki kosullar biraz daha degisiktir.

2004 Gergeklesme 2020 Tahmini Biliyiime Orani

MIKTAR  ORAN MIKTAR ORAN  YILLIK% TOPLAM
Sistem
Karayolu 3,62 3,18% 9,85 3,73% 6,45 2,72
Demiryolu 1,26 1,11% 3,09 1,17% 5,76 2,45
Deniz 107,12 94,11% 247,87 93,79% 5,38 2,31
Diger 1,73 1,52% 3,2 1,21% 3,91 1,85
Bilinmeyen 0,09 0,08% 0,28 0,11% 7,35 3,11
TOPLAM 113,82 100,00% 264,29 100,00% 5,40 2,32

Ihracat mallarmin tasinmasinda dogal olarak denizin pay: ¢ok biiyiiktiir. Ancak Avrupa
Birligi bu durumu dikkate almadan, deniz tasimasi konusundaki altyapi
gereksinimlerinden hig¢ bahis agmamaktadir.

AB Ulasim Yapisi

Avrupa Birliginde, 6zellikle ¢ekirdegi olusturan iilkelerde etkin ve ekonomik bir ulagim
hizmeti bulunmaktadir. Bu iilkelerin boyutlarinin kiiciik olmast hizmetin sunulmasinda
yararlanilan sistemlerin se¢iminin degisik olmasi sonucunu yarattigindan uyum
konusunda c¢ok biiyiilk sorunlar ¢ikacagi beklenmelidir. Bunun etkisini azaltmak
amactyla olusturulan “deniz otoyollar1” kavrami Tiirkiye gibi merkezden uzak {ilkeler
i¢in bir ¢6zlim olarak ele alinabilir.

AB’nin siirlar1 genisledikce ulasim konusunda énlemler alinmaktadir. Ozellikle tasima
uzunlugunun artmasi iizerine hudut islemlerinin kaldirilmasi dahil pek cok islem
demiryollarinda bile uygulanmaktadir. Bununla beraber bazi yollardaki trafik
akimlarinin asir1 artmasi ve kati atik gibi istenmeyen yiiklerin taginmasi sorunlar
yaratmaktadir. Bu konularda hazirlikli olmak gereklidir.

Ulasima giren yeni kavramlardan biri de “lojistik hizmetler” dir. Uretim merkezlerinde
depolama sorunlari yaratmadan ve sermaye gereksinimini artirmadan girdilerinin
diizenli olarak saglanmasi ve iiretilen mallarin yine sorun yaratmadan pazara taginmasi
olarak tanimlayacagimiz bu hizmet sanilanin aksine biiylik miktarlarda sermaye

115



gerektirdiginden, genelde sermaye sikintis1 g¢eken iilkemiz tagimacilarinin pazari
kaybetme tehlikesi vardir.

Farklar ve Sorunlar

Ulkemizin AB’nin Asya ve Orta Dogu daki pazarlara kolayca erisebilmesi icin
yararlanacaglr geckilerin ¢ok Onemli bir boliimiiniin {izerinde olmasi nedeniyle
cikarlarinin ¢ok dikkatle izlenmesini gerektirmektedir. Ozellikle gériiniisteki siyasal
nedenlerle Iran’in devre dis1 birakilmasi zorlama geckilerin dogmasina nedenn
olmaktadir.

TRASECA bu zorlama geckilerden biriidir. Kostence ve Burgaz Limanlarindan hareket
edecek Ro-Ro veya Ro-La tekneleriyle yiikliiklerin Poti Limanina veya Volga Kanallar
yoluyla Hazar Denizine eristirilmesi planlanmaktadir. Islem coklugundan ve teknik
sinirlamalardan Gtiirti maliyetlerin yliksek ve kapasitenin sinirli olmast bu gegkiyi
sinirlamaktadir. Bu nedenle Iran baglantilarima 6nem verilmelidir. Bu nedenle
Trabzon’dan Irak’a yonelen bir demiryolu baglantis1 tasarlanmalidir.

Onemli bir olgu da Cin’in karadan Avrupa baglantisinin iilkemiz iizerine ¢ekilmesi
geregidir. Diinya siyasal yapisinda olacak degisimlerle deniz tagimalarinda sorun
¢iktiginda Cin’in ihracat yolunun degisecegi goriilmektedir.

Karadenizin de 6nemli bir transfer yiikii iistlenmesi de planlanmaktadir. Bu durumda
sistemin islerligi i¢in Bogazlara asir1 istem yiiklenebilir. U¢ baglantilarin ¢ok 1yi
planlanmasi sarttir.

Sonuc¢

Cok onemli bir hizmet olan ulasim iilkemizde; hemen hemen her diizeyde yeterince
dikkatle ele alinmamaktadir. Bunun sonucunda maliyetler ¢cok artmaktadir. Ulkemizde
ulagim hizmetlerinin yetersiz olmasmin yillik faturast 10 milyar YTL’den fazladir.
Sadece gereksiz hizlanmalarin getirdigi ek yakit giderleri 1,4 milyar YTL diizeyindedir.

Yapilacak ilk is konuyu uzmanlariyla ¢dziim aramak olmalidir. Oyle uygulamalar vardir
ki boylesi de olamaz dedirtmektedir.

Yabancilar ise bos durmamakta, fiziki bir koprii olan iilkemizden yararlanma yollarini
aramaktadir.
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Oz

Biiyiik kaynaklar gerektiren ulastirma yatirimlarimin degerlendirilmesi ydnteminin
gercekei ve gegerli olabilmesi i¢in, basta sosyal ve ekonomik yapi ile ilgili 6zel
kosullarin ve veri olanaklarinin géz Oniinde bulundurulmasi gerekmektedir. Ancak,
yontem uygun olsa bile, agik ve saglikli bir karar siireci olmaksizin yeterli olamaz. Ne
yazik ki iilkemiz sagliksiz bir karar siireci sonucu ortaya ¢ikmis pek cok ulagtirma
yatirimina sahip bulunmaktadir. Bu yanlis yatirim kararlari, gerekli bir bagka yatirimin
yapilmamasina ve iilke kaynaklarinin bosuna harcanmasmna sebep olmaktadir. Bir
degerlendirme sisteminin orgiitsel yapisi ve karar siireci, herseyden once bilimsel
esaslara dayali olmali, seffaflik ilkelerine aykiri ve gereksiz siyasi karismalara izin
vermemelidir. Siyasiler elbette sistemden dislanmayarak saglikli demokrasilerde haklar
olan tercihlerini yapabilmelidirler. Ancak bu tercihlerin kullanimi sirasinda bazi
limitlerin olmasi1 yanlis yatinm kararlarim1 azaltacaktir. Bu amacgla uygulanacak
yontemin ve karar siirecinin miimkiin oldugunca katillmec1 ve seffaf olmasi
gerekmektedir.

Giris

DPT, KGM ve DLH’daki konuyla ilgili yetkililerle yapilan kisisel goriismelere gore,
Tiirkiye’de ulagtirma yatirimlarinin degerlendirilmesi i¢in resmi anlamda genel kabul
goren belirli bir yontem bulunmamaktadir. Uygulamalar kurumdan kuruma hatta
degerlendirmeyle gorevlendirilmis kisi, liniversite veya firmaya gore degisebilmektedir.
Ancak bu uygulamalar genelde, yetersiz verilerle Fayda Maliyet Analizinden
esinlenerek olusturulmus degerlendirme ydntemleri olarak ortaya g¢ikmaktadir. Bu
baglamda oOrnegin zaman degeri aymi cografi bolge ve ayni zaman dilimi igin
farklilagsabilmektedir. Giincellestirme yiizdesi icin bile benzer durum s6z konusu
olabilmektedir. Karar silireci de Onemli koordinasyonsuzluk ve belirsizlikler
icermektedir.

Bu kosullar altinda ulastirma yatirimlarindaki son s6z, diger konularda da oldugu gibi,
bir degerlendirme yontemine dayanilmaksizin politikacilara kalmaktadir. Sonugcta
tilkenin kisith kaynaklarmin israfina neden olan yanlis ulagtirma yatirimi 6rnekleri
cogalmaktadir. Her ile havaalani sloganiyla gergeklestirilen havaalanlarinin kapatilmasi
ve en son olarak 1975'de yapimina baslandigi halde bugiine kadar siirlincemede
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birakilan, Ulagtirma Bakani'na” gore 350 milyon dolar, TCDD Genel Miidiiriine” gore
1 milyar dolarin topraga gdmiilmesi biciminde yorumlanan Ankara-istanbul hizli
demiryolu projesi bellegimizde tazeligini koruyan Orneklerden birkagidir. Ancak ne
yazik ki bu yanlis yatirim kararlarindan ders ¢ikarilip, dnlemler alinmasi beklenirken
durum daha da kétiiye gitmektedir. Ornegin son hiikiimetin se¢im kampanyasinin acil
eylem planindaki 6nemli bir vaadi olan bdliinmiis yol projeleri, ger¢ekten ¢ok acil bir
bi¢gimde, higbir talep analizi veya fizibilite etiidii yapilmadan, gerekli olup olmadiklar
tartisilmadan, kimin tarafindan segildikleri bilinmeden yapilmaya baslanmislardir.

Oysa gelismis iilkelerde, uzun yillardir kullanilan degerlendirme yontemlerinin daha
mitkemmel hale getirilmesi ve en uygun yatirim kararinin verilebilmesi i¢in ¢aligmalar
stirekli devam etmektedir. Ulastirma yatirnmlarinin degerlendirilmesi konusunda
kullanimi giderek artan ydéntem Cok Olgiitlii Degerlendirme (COD) dir. Bu yéntem
FMA gibi yatirimin ekonomik yoniinii dikkate alirken ayn1 zamanda FMA nin en biiytik
sorunu olan digsal etkileri de daha gergekei olarak degerlendirebilmektedir. Son olarak
Avrupa Birligi tiye iilkelerde ve kredi veren kuruluslarinda kullanilmak iizere ortak bir
COD yéntemi gelistirmistir. Bu ydntemin iiye iilkelerde kullamilmasi igin zorunluluk
olmayacak, ancak Avrupa Birligine bagli kredi veren kuruluslar kredi verirken bu
yontemi kullanacaklardir (Nellthorp ve dig. 1999, Beuthe ve dig. 1998).

Tiirkiye’de Ulastirma Yatirnmlarinin Degerlendirilmesinde Mevcut
Durum

Tiirkiye'de gerek planlama metodolojisi, gerekse bu metodoloji i¢inde yatirimlarin
degerlendirme yontemleri, Tirkiye kosullarima uygunluk ve gecerlilik agisindan
tartisilabilir niteliktedir. Biiyiik ulagtirma yatirimlarinin bir kismi i¢in yapilmus fizibilite
etiitlerinde (8rnegin bogaz gecisleri, Istanbul-Ankara hizli demiryolu, Istanbul bogaz
tiip gecisi ve metro ag1) ise etiidii yapan firmalarin 6nerdikleri modeller icerisinde
degerlendirmeler yapilmistir. Otoyollar konusunda ise birkag yil Oncesine kadar
fizibilite etiidii kosulu bile aranmaksizin yatirimlar gerceklestirilmistir. Son dénemde
fizibilite etiidii kosulunu yerine getirmek iizere, otoyolun insaati i¢in ayrilmis pargalarin
her biri i¢in ayr1 ayr1 (6rnegin iki kenti baglayan 400 km lik bir yolun ihalesi igin
ayrilmis 100 er km lik 4 ayr1 boliim i¢in) fizibilite etiidii yapilmasi gibi isin mantigina
uymayan tutarsiz bir yaklasim esas almmustir. Ancak burada diger {iilkelerden asil
ayrildigimiz ve yetersiz kaldigimiz husus degerlendirme yontemi (FMA, NBD, NFMO,
IVO vb.) konusundan 6nce bu degerlendirmeye katilan etkilerin neler olacagi ve ne
sekilde degerlendirmeye katilacaklari, hangi karar siirecinin izlenecegi konularindadir.
Ulkemizde genellikle degeri dogrudan parasal olarak odlgiilebilen yatirrm giderleri,
isletme giderleri ve gelirler degerlendirmeye katilmakta, kazalar da bazen Oli ve
yaralilar1 da igerecek bicimde parasal olarak degerlendirilmeye ¢alisilmaktadir. Cevresel
etkilerin degerlendirme islemine katilmalar1 ¢ogu durumda zorunlu tutulmamaktadir.
Baz1 etkilerin degerlendirilmeleri kugku ile karsilanacak niteliktedir. Baz1 etkilerin
degerlendirmeye katilmama nedenlerinin bu etkilerin degerlendirmeye nasil
katilacaginin bilinememesi ve veri yetmezligi oldugunu sdylemek yanlis olmayacaktir.
Ulkemizde genellikle parasal birimlere dayanan degerlendirme yontemleri

" 21 Agustos 2001 Sali tarihli Cumhuriyet gazetesi "Ulastirma Bakani devletin hatali bir proje ile 315
milyon §$ topraga gdmdiigiinii kabul etti. Vural'dan «Hizli Tren Oziirii»" baslikli haber

" 23 Agustos 2001 Persembe tarihli Hiirriyet Gazetesi, Gila Benyamor'un "Istanbul-Ankara hizl treni
neden yapilamryor?" baslikli kdse yazisi
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kullanilmaktadir. Oysa bu degerlendirme yontemlerinde bazi etkilerin parasallastirilarak
kullanilmast olduk¢a karmasiktir. Bu nedenle cogunlukla uygulamada bu ¢ok 6nemli
etkiler sadece s0z ile ifade edilerek projeye etkileri belirtilmektedir. Biiyiik projelerin
cevreye olan etkisi ise Cevresel Etki Degerlendirmesi (CED) yapilarak ayri olarak
degerlendirilmektedir. Bugiin artik ¢esitli uluslararasi finans kuruluslar1 (Dilinya Bankasi
vb) destekleyecekleri projeler icin CED ¢alismasini sart kogsmaktadirlar.

Ulkemizde kullanilan degerlendirme yontemleri genel olarak degerlendirmeye katilan
etki tiirlerinin azhig1 bakimindan oldukga zayif kalmaktadir. Ornegin zaman degeri, kaza
maliyeti, giiriiltii ve kirlilik gibi biitiin Avrupa lilkelerinin degerlendirme yontemlerinde
g0z Oniine alian etkiler, lilkemizde bazen gbz oniine alinmamaktadir. Bu konuda asil
karsilagilan sorun ise bu etkilerin iilkemizde uygulanan FMO, NBD ve IVO
yontemlerine katilmalar1 i¢in nasil parasallastirilacaginin bilinememesi, gerekli veri
bulunamamasi ve bu nedenlerle sonuglarin giivenilirliginin diisiikk olmasidir.

Ulkemizde giincellestirme yiizdesi, golge fiyatlar, kaza maliyeti ve zaman degeri
konusunda da belirlenen bir yontem yoktur. Bu konular da proje degerlendirmesi yapan
kisilerin inisiyatifine birakilmistir.

DPT, KGM ve DLH’daki konuyla ilgili yetkililerle yapilan kisisel gorligmelere gore,
tilkemizde bu sekilde ulastirma yatirimlarinin degerlendirilmesinde bosluk olmasi
nedeniyle, dis kredi veren kuruluslar, kendilerine gore yontem dayatabilmekte ve proje
degerlendirmelerimize glivenmeyip bazen kendi ekiplerini gonderip inceleme
yaptirmakta, bazen de bastan igin glivendikleri firmalara verilmesini istemektedirler.
Hatta baz1 kuruluslar bu amagla ayrica kredi vermektedirler.

Bu kosullar altinda hem giivenilir, hem seffaf olmayan degerlendirme yontemleri,
politikacilarimizin degerlendirme islemine giinliik politika kaygilariyla, siire¢ icindeki
tanimlanmis katilmlar disinda, karigmasina ve degerlendirme sonucunun, tamamen
siyasi kararlar dogrultusunda olusturulmasina ve/veya degistirilmesine izin vermektedir.

Tiirkiye'de diger yatirimlarda oldugu gibi ulastirma yatirimlarinda da genellikle son
sozii, gerekli etiit ve aragtirmalara dayanmaksizin politikacilar sdylediginden, ulastirma
yatirimlarinin degerlendirilmesi konusu iizerinde pek durulmamistir. Bu yiizden yeterli
sayilabilecek degerlendirme yoOntemi ve siireci gelistirilememesinde politikacilarin
tavirlarinin da etkili oldugunu sdylemek yanlis olmayacaktir.

Bugiin {ilkemizde yatirnmlar konusundaki en biiylik sikinti, iist diizey siyasilerin
kendilerince onemli gordiikleri yatirimlarin yapilmasini saglamaya caligmalaridir.
Siyasiler 6zellikle kendi secim bolgelerinde olmak {izere yatirim kararlar iizerinde etkili
olmakta, bu da yatirimlar iizerinde saglikli bir degerlendirme yapilmadan kararlarin
alinmasina yol agmaktadir.

Ulkemizde mevcut sistem siyasilerin bu tiirde karigmalarma izin veren niteliktedir.
Ciinkii yatirimlarin degerlendirilmesi icin belli bir yontem belirlenmemis olup, her
kurum degerlendirmeyi kendi usuliiyle yapmaktadir. Bu sayede de siyasiler tarafindan
yapilmasi istenen projelerin, uygun secilen degerlendirme yontemi ve uygun veriler
kullanilarak yapilabilir ¢ikartilabilmesine agik bir durum s6z konusudur. Cogu kez bu
yatirim degerlendirmelerinin yapilmasinin tek sebebi kredi verecek olan kurumun
istemesidir.
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Tiirkiye’de ulastirma yatirimlarinin degerlendirilmesi konusunda s6z sahibi olan
kurumlarin baslicalar1 Ulastirma Bakanligina bagli olan DLH, Bayindirlik Bakanligina
bagli olan KGM ve Bagbakanliga bagli olan DPT ve yerel yonetimlerdir. Her kurulus
farkl1 sekillerde degerlendirmeler yapmaktadir. Ornegin KGM yapacag bir parali yolu
mali etiit ile degerlendirirken, DPT daha ¢ok iilke altyapisina ve gelismesine katkisiyla
incelemektedir. Kentsel ulagtirma yatirimlar1 degerlendirme ¢alismalar1 yerel yonetimler
tarafindan gergeklestirilerek DLH, DPT ve Hazineye onaya sunulmaktadir. Bu
kuruluglarin yatirnm kararlar1 arasinda koordinasyon oldugunu sdylemek ¢cogu zaman
miimkiin degildir.

Son Yillardaki Yanhs Yatinm Kararlaria Ait Birka¢ Ornek

Ulastirma sektoriinde son yillardaki en biiyiik yatirnm projelerinden birisi, bazi
sehirlerarasi yollarin bdliinmiis yola doniistiiriilmesi projesidir. Mevcut hiikkiimet se¢im
kampanyasinda “duble yol projesi” ad1 ile bu projeyi acil eylem plani i¢ine sokmus ve
15000km olarak talep analizi ve fizibilite etiidii dahi yapilmadan ¢ok acil bir sekilde
ingaatlarina baslanmistir. Bunlarin gerekli olup olmadigi konusunda veya oncelik
siralamasinin nasil yapildigi konusunda kimin ne sekilde karar verdigi agiklanmamustir.
Asagida ornek olarak Eskisehir’i ¢evresindeki dort komsu sehre baglayan boliinmiis yol
projelerinin gerekliligi konusunda ¢ok basit birka¢ hesapla talep analizi yapilmuistir.
Eskisehir’i Sivrihisar-Ankara’ya baglayan yolun bir kismi, Boziiyiik-Bilecik-Bursa-
Istanbul’a baglayan yolun bir kism1 bu kapsamda insaatlar1 tamamlanan béliinmiis yol
projeleridir. Kiitahya ve Afyon’a baglanan yollarda insaat c¢aligmalar1 devam
etmektedir. Asagidaki hesaplar sadece gelecekteki trafik tahminine gore gerekli serit
sayist hesabidir. Tabii ki yatirim karar1 alinmadan 6nce kapsamli bir fizibilite etiidi de
yapilmalidir. Bu yollar icin KGM internet sayfasindan alinan 2004 ve 2005 yilina ait
YOGT degerleri Tablo 1’de verilmistir.

Tablo 1. Eskisehir ¢evresindeki yollarin YOGT degerleri. (Her bir hiicredeki iistteki
degerler 2004, alttaki degerler 2005 yilina aittir.)

Yol Otomobil | Orta | Otobiis | Kamyon | Kamyon+ Toplam | Artis
Yiiklii Romork, (%)
Ticari CekicitYan
Tasit Romork
Eskisehir- 4585 481 432 1965 509 7972 2.4
Sivrihisar 5137 490 467 1979 573 8645 ’
Eskisehir- 7783 961 686 2868 758 13056 70
Boziiyiik 8328 1028 734 3069 811 13970 ’
Eskisehir- 1891 188 112 503 105 2799 54
Kiitahya 2062 196 123 476 94 2951 ’
Eskisehir- 1414 141 92 218 25 1890 17
Afyon 1420 128 98 242 35 1923 ’

Yukaridaki degerler kullanilarak HCM 1998 yontemine gore gerekli boliinmiis yoldaki
serit sayilar1 hesaplanmistir. Bir¢cok yol i¢in yatirnm planlandigindan daha fazla yola
yatirim yapilabilmesine imkan taninabilmesi amaciyla degerlendirme siiresi 15 yil
tutulmus ve biitiin yollar i¢in oncelikle 2020 yilindaki trafik degerleri hesaplanmustir.
Bu amagla trafik artis yilizdesi olarak KGM genelde Orta ve Bati Anadolu i¢in yillik
trafik artis oranim1 %5 olarak aldigindan olarak bu deger kullanilmigtir. Sadece iki yil
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icin trafik degerleri mevcut oldugundan, buradan bulunan trafik artis yiizdeleri
kullanilmamustir. Hesaplar1 basitlestirebilmek icin Orta Yiiklii Ticari Tasitlar otomobil,
Kamyon+ Romork ve Cekici+Yar1 Romorklar ise kamyon olarak diisliniilmiistiir (Yayla
2002, Mannering ve Kilareski 1990).

Baslangi¢ Trafigi = Mevcut Trafik + Saptirilan Trafik (1)
Beklenen Trafik = Baglangi¢ Tra. Normal Artis1 +Yaratilan Tra. +Gelisme Tra. (2)

Formiillerine gére 2020 yil1 i¢in tahmin edilen trafik degerleri hesaplanmistir. Hesaplar
sirasinda saptirilan trafigin olmayacagi, yaratilan ve gelisme trafigi toplamanin ise
toplam trafigin %5’1 kadar olacagi tahmin edilmistir. Bulunan bu degerlerden ve
30.saat faktorii olarak %13 ve yonsel dagilim katsayisi olarak %50 kullanilarak,

PST=K*YOGT*D (3)

Formiilii kullanilarak Proje Saatlik Trafik degerleri bulunmustur. Zirve Saat Faktorii
%90 kabul edilerek Hizmet Hacimleri bulunmustur.

100km/sa proje hizi, C hizmet diizeyi, diiz arazi, siiriiclilerin yolu iyi bilecegi, kirsal
boliinmiis yol kabullerine gore asagidaki formiiller yardimiyla her yon i¢in hesaplanan
gerekli serit sayilar1 Tablo 2’de verilmistir. Serit genisligi 3,50m, sol kenar agikligi
0,50m ve sag kenar agikligr 1,50m kabulleri yapilmis ve biitiin degerler i¢in ilgili
tablolardan gerekli veriler alinmistir.

1

fo = 4
™14 P(E; 1)+ Py(Ep 1) ®)
HH=C, * (Q/IC)c*N*f,, *f,, *f_ *f, (5)

Tablo 2. 2020 yili i¢in Yillik Ortalama Giinliik Trafik, Proje Saatlik Trafigi ve Gerekli
Serit Sayilari.

Yol YOGT PST Her Yonde
Gerekli Serit
Sayisi
Eskisehir-Sivrihisar 18871 1227 2
Eskisehir-Boziiyiik 30495 1982 3
Eskisehir-Kiitahya 6442 419 -
Eskisehir-Afyon 4198 273 -

Cok kaba kabullerle yapilan bu 6rnekten goriildiigii gibi, Sivrihisar yolu dogru bir
karardir. Ancak Kiitahya ve Afyon yollarinin boliinmiis yol haline getirilmesine gerek
yoktur. Bu yollar i¢in 2 seritli ¢ift yonlii yol yeterlidir. Ancak kaza sayilar1 dikkate
alinarak, her iki yolda da bazi noktalarda iyilestirme c¢alismalar1 yapilabilir. Oysa
Eskisehir-Boziiyiik yolunun ise her yonde 3 serit olarak boliinmiis yol haline getirilmesi
gerekmektedir. Bu yanlis yatirim kararina giincel ve carpict bir 6rnektir. Yeni yapilan
bir yatirimin birkag¢ yil sonra tekrar iyilestirmeye ihtiya¢ duymasi, maliyette ciddi bir
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artisa yol acacaktir. Ulagtirma hizmetinin gerektigi yerde, gerektigi zamanda, gerektigi
kadar sunulmasi genel bir kuraldir. Ancak yukaridaki orneklerin bu kurala uymadigi
agiktir.

Tiirkiye’de Ulastirma Yatirnmlarinin Degerlendirilmesinde Bir Cok
Ol¢iitlii Yontem Ve Karar Siireci Onerisi

Tirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde, yeni yapilacak altyapr yatirimlari iilkenin
gelisimi lizerinde son derece etkilidir. Ancak kisith kaynaklar nedeniyle biitlin ihtiyag
duyulan yatirimlarin aym1 anda yapilmasit miimkiin degildir. Bu durumda yatirimlarin
degerlendirilerek en yararli olacaklarin dncelikle yapilmasi daha dogru olacaktir.

Biiyiik kaynaklar gerektiren ulagtirma yatirimlarimin degerlendirilmesi ydnteminin
gercekei ve gecerli olabilmesi icin, basta sosyal ve ekonomik yapi ile 6zel kosullarimiz
ve veri olanaklarimiz gdz Oniine alinmalidir. Degerlendirme ydnteminin hangi siire¢
icinde yer alarak kararin olugsmasmma yon gosterecegi, oOzellikle gelismekte olan
iilkelerde onem tagimaktadir. Ayrica giinlimiizde iilkelerin isbirligine dayali bolgesel
biitlinlesmeler nedeniyle uluslararas1 ulastirma agisindan degerlendirme yapilmasi da
gerekmektedir. Yapilan bir Ulagtirma yatirimi etkisini hizmete agildiktan hemen sonra
degil, ¢ok daha sonralar1 gostermeye basladigindan degerlendirmenin 6nemi diger
yatirimlara gore daha biiytiktiir.

Ulastirma projelerinin degerlendirilmesi, ulagtirma planlamasinin en son asamasini
olusturdugundan, proje degerlendirmesinden 6nce gelen asamalarin dikkatle yapilmasi
gerektigi agiktir. Burada Ozellikle talep tahmini konusunda yapilacak olan bir hata
zincirleme olarak devam ederek hatali veriler sebebiyle proje degerlendirmesinde
hataya yol acacaktir. Ayrica projenin yatirim ve isletme maliyetinin de dogru olarak
hesaplanmasinin ~ proje  degerlendirmedeki  6nemi  aciktir.  Kisacast  proje
degerlendirmesinde modele girilen verilerin dogrulugu 6nemle incelenmeli ve gergcege
en yakin veriler olusturulmalidir. Ancak bu sekilde proje saglikli bir degerlendirmeye
tabi tutulabilir. Belirtilen nedenlerle bu verilerin olusturulmasi igin, gerekli planlar
yapilarak ilgili orgiitler gérevlendirilmelidir.

Cok olgiitlii bir yontem baglaminda degerlendirmeye katilacak etkiler ve agirliklari,
bilgi ve giivenilirlik nitelikleri olan her kesimden (kamu/dzel/iiniversite) uzmanlar
tarafindan belirlenebilir. Degerlendirmeye katilacak etkilerin belirlenmesi ve bu
etkilerin agirliklarinin belirlenmesi yontemin en can alict noktasini olusturmaktadir.
Ulagtirma yatirimlarinin ¢ok tiirlii olabilmesi ve ¢ok degisik Ozelliklerdeki bolgeler
icerisinde yapilmalar1 nedeniyle bu etkilerin neler olacaginin ve agirliklarinin, her
degerlendirme islemine uygulanabilecek sekilde genel olarak belirlenmesi oldukca
zordur. Degerlendirmeye katilmasi Onerilen etki parametreleriyle ilgili ayrintili
bilgilerin 6zel projeler kapsaminda, drnegin {iniversitelere hazirlatilmasi diisiiniilebilir.
Etkileri ve agirliklarimi belirlemekle gorevli uzmanlarin olusturdugu takim zaman
zaman (O0rnegin yilda bir kez) toplanarak yontem iizerinde diizeltmeler yapilabilir. Bu
sekilde karar siirecinin statik degil dinamik bir yapiya sahip olmasi saglanabilir.

Biitiin yatirim degerlendirmelerinde kullanilacak etkiler ve agirliklari tablosu net olarak
ortaya cikarildiktan sonra, ulastirma yatirimlariyla ilgili her kurum kendi projelerini
se¢ip bunlari, yerel projelerde belediyeye, merkezi projelerde Ulastirma Bakanligina
onermeleri diislintilebilir. Ulastirma Bakanlig1 merkezi bir ulagtirma politikas1 ve plani
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yuriitmekle gorevli olarak, projeler icinde en yararli olanlar1 koordinasyon iginde
belirlemelidir. Ayn1 sekilde yerel projelerde de, yerel idare ayni kriterlere gore proje
se¢imini yapmalidir. Her kurum kendi onerdigi projeyle ilgili bilgileri ve 6l¢iilebilen
degerleri de (parasal veya nicel) bildirmelidir. Bu bilgiler, bakanlik veya belediye
tarafindan olusturulacak bir komisyon tarafindan denetlenip, giivenilirliklerine emin
olunduktan sonra, degerlendirme ¢alismalar1 baslamalidir. Olgiilemeyen etkiler icin
uzmanlardan olusan komisyonlar degerlendirme yapabilirler. Degerlendirmeyi
sonuclandirarak projelerin Onceliklerinin belirlenmesi de karar siirecinin 6nemli bir
agsamasidir.

Uzmanlar takimi her yil veya iki yilda bir toplanarak (bu toplanti sura adi altinda
herkese agik bir toplanti olabilir) hem iilkemizin ulastirmayla ilgili sorunlar tartisabilir,
hem de onceki tecriibeler 1s1¢inda bu yontem iizerinde diizeltmeler yapabilir. Bu
asamada siyasilerin roliinlin ne olmasi gerektigi konusu iizerinde ¢esitli secenekler
diistiniilmiistiir. Bunlardan ilki siyasilerin suraya katilarak, tilkemize uygun bir
degerlendirme yontemi i¢in kendilerince nelerin 6nemli oldugunu katilimcilara
aciklamalar1 ve kendi &nerilerini ifade etmeleridir. Ikinci segenek ise sonug agirliklar
iizerinde belli bir miktar degistirme (%10-20 gibi) yapma hakki taninmasidir. Anket
sonuclarinin derlenmesi, siyasilerin karigmasina izin vermemek i¢in, iniversite
personeli gibi tarafsiz kisiler denetiminde kamu ¢alisanlarinca yapilabilir. Onerilen etki
ve agirliklarin belirlenmesiyle ilgili siirece ait islem siras1 Sekil 1°de goriilmektedir
(Bilgig¢ 2002).

Biitiin yatirim degerlendirmelerinde kullanilacak etkiler ve agirliklar1 tablosu net olarak
ortaya cikarildiktan sonra, ulastirma yatirimlariyla ilgili her kurum kendi projelerini
secip bunlari, yerel projelerde belediyeye, merkezi projelerde Ulastirma Bakanligina
onermeli ve degerlendirme islemi bu makamlardaki komisyonlarda yapilmalidir.
Ulastirma Bakanlig1 merkezi bir ulastirma politikas1 ve plani yiiriitmekle gorevli olarak,
projeler iginde en yararli olanlar1 koordinasyon i¢inde belirlemelidir. Ayn1 sekilde yerel
projelerde de, yerel idare ayni kriterlere gére proje se¢imini yapmalidir. Her kurum
kendi onerdigi projeyle ilgili bilgileri ve olgiilebilen degerleri de (parasal veya nicel)
bildirmelidir. Bu bilgiler, Bakanlik veya belediye tarafindan olusturulacak bir komisyon
tarafindan denetlenip, giivenilirliklerine emin olunduktan sonra, degerlendirme
calismalar1 baglamalidir. Olgiilemeyen etkiler icin uzmanlardan olusan komisyonlar
degerlendirme yapabilirler. Sonucglar1 toplama ve raporlama goérevi gene dis
denetimciler kontrolii altinda Bakanlik veya belediye personelince yapilabilir. Projelerin
puanlanmasti i¢in Onerilen stireg, Sekil 2°de goriilmektedir (Bilgi¢ 2002).

Sonuclar

Biiyiik kaynaklar gerektiren ve sonuglar1 {ilkenin ekonomik ve sosyal yasamini kokli
bicimde etkileyen ulagtirma yatirimlarinin gereken kapsam ve ayrintida ve uygun
metodolojilerle degerlendirilmesi tartismasiz bir zorunluluktur. Gelismekte olan
tilkelerde ulastirma ag1 heniliz tamamlanamadigi i¢in biiyiik ulastirma yatirimlarinin
giindeme gelmesi ve yatirim karar siirecinin yetersiz ve sagliksiz olmasi bu iilkeler i¢in
konunun Onemini arttirmaktadir. Bu nedenle iilkemizde gergeklestirilmesi gereken
ulagtirma yatiriminin degerlendirilmesi i¢in basta sosyal ve ekonomik yapi ile 6zel
kosullarimiz ve veri olanaklarimiz goz Oniine alinmak {izere uygun bir metodolojinin
saptanmas1 onem tasimaktadir.
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Sorumlu
kisi / kurulus

Islem

UNIVERSITELER

A\ 4

ULASTIRMA

ETKIiLER VE DEGERLENDIRME

Degerlendirmeye katilacak etkiler ile ilgili
bilgilerin hazirlanmasi

(Her bir etkinin neleri igerdigi, Onemi, ne
sekilde degerlendirmeye katilacagi vb.)

SURASI

v

ULASTIRMA

ETKi AGIRLIKLARININ SAPTANMASI

Bir Ulastirma Surasi toplanarak agirliklarin
belirlenmesi ile ilgili bilgilerin katilanlara
aciklanmas1 ve anket formlarmmn dagitilarak
doldurulmasinin saglanmasi. (Ulastirma
Surasina cagrilacaklar i¢in oneri: Ulastirma ile
ilgili bakanlar, miistesarlar ve kurumlarin genel
miidiirleri, Gn. Miid.Yard., Bolge Miidiirleri,
Ulastirma konusunda yiiksek lisans yapmis
biitlin kurum igi personel, biitiin tiniversitelerin
Ulastirma ABD 06gretim iiyeleri.)

Ulastirma surasinin her yil veya iki yilda bir
toplanarak 6nceki yillardaki deneyimler 1s1ginda
islemin yinelenmesi saglanabilir.

\ 4

BAKANLIGI

SONUCLANDIRMA

Anket formlarmin tarafsiz kisiler denetiminde
derlenip sonuglarin belirlenmesi

Sekil 1 Agirliklarin belirlenmesi
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Sorumlu Islem
kisi / kurulus

PROJE ONERISi
Degerlendirmeye girecek projelerin ilgili kurum (Ulastirma ile
ilgili merkezi veya yerel yonetimler) tarafindan belirlenmesi.

\4

PROJE BILGILERI
Projelerle ilgili bilgilerin kurum i¢inde hazirlanmasi. Etkilerin
bazilart sadece agiklama olarak, digerleri ise 6l¢iilmiis degerler
olarak verilmelidir.

!

PROJE BILGILERININ KONTROLU
Onerilen projeler ile ilgili bilgilerin tarafsiz kisilerce
kontroliiniin yapilmasi. Olusturulacak bu komisyonda
iiniversitelerden, 6zel girisimden ve kamudan tiyeler
bulunmalidir.

l

IHTiSAS KOMiISYONLARININ OLUSTURULMASI
Parasallastirilamayan ve 6lgiilemeyen etkilerin puanlanmasi i¢in
ihtisas komisyonlar1 kurulacaktir. Thtisas komisyonlar
iiniversitelerden, 6zel girisimden ve kamudan tiyelerden
olusturulacaktir.

I

PUANLAMA
Gelen puanlarin tarafsiz kisiler denetiminde derlenerek sonug
puanlarinin belirlenmesi.

KURULUS

PROJE SAHIBI

ULASTIRMA BAKANLIGI VEYA BELEDIYE | <«—

Sekil 2 Projelerin puanlanmasi agsamalari

Ulastirma yatinmlarinin ~ degerlendirilmesinde, tutarli yOntemlere gereksinim
bulunmaktadir. Ancak, agik ve saglikli bir karar siireci olmaksizin yontem uygun olsa
bile, yeterli olamaz. Bu nedenle karar siireci ile bu karar silirecinde orgiitlerin
gorevlerinin tanimlanmasi gerekmektedir.

Tiirkiye'de wulastirma yatirimlarinin  degerlendirilmesi konusu, ilgili kurumlarin
yetkilileri ile yapilan goriismelerden elde edilen bilgilerle olabildigince agiklikla ortaya
konulmustur. Bu baglamda:

- Tiirkiye'de ulagtirma yatirimlarinin degerlendirilmesi i¢in énemli bir gelisme
saglanamamis oldugu, yapilmis etiitlerin, genellikle etiidii yapanlarin takdir ve
tercihlerini yansittigi, resmi anlamda tanimlanmis bir degerlendirme yoOnteminin ve
karar siirecinin bulunmadigi,
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- Uygulamalarin genellikle yetersiz verilerle gerceklestirilen Fayda Maliyet
Analizinden esinlenen yontemler oldugu,

-lyi tanimlanmams yontemlerle ve yetersiz verilerle gerceklestirilen
degerlendirmelere giiven duyulmadigi ve daha ¢ok yapimina karar verilen yatirimlarin
desteklenmesi amaciyla kullanildigi,

- Ayrintiya inildiginde giincellestirme yiizdesi konusunda resmi organlarin
belirledigi bir deger yerine etiit yapanlarin sectikleri degerlerin kullanildigi, zaman
degeri konusunda da benzeri durumun séz konusu oldugu,

- Yukaridaki saptamalarin 1s1ginda etiit sonuglarmin saptirilmasinin miimkiin
olabildigi,

- Degerlendirme calismasi ve karar siirecinin ilgili kurumlarin daginik ve
koordinasyonsuz  orgiitsel yapisindan olumsuz bicimde etkilendigi hususlari
saptanmistir.

Bir degerlendirme sistemi orgiitsel yap1 ve karar siireci, herseyden once bilimsellik ve
seffaflik ilkelerine aykir1 siyasi karigmalara izin vermeyecek sekilde olmalidir. Aksi
takdirde yontem ne kadar iyi olursa olsun bir anlam1 yoktur. Siyasiler elbette sistemden
dislanmayarak saglikli demokrasilerde haklar1 olan tercihlerini yapabilmelidirler. Bu
amagla uygulanacak yontemin ve karar siirecinin miimkiin oldugunca katilimc1 ve seffaf
olmas1 gerekmektedir. Bu katilimcilik geligsmis iilkelerde internet ve medya organlarina
bilgi verilerek, anketler yapilmasindan, konferans, sempozyum ve halkoylamasina kadar
uzanan ¢esitli yontemlerle saglanmaktadir.
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Tiirkiye’de Mekansal Kararlar ve Analitik Yontemler
Arasindaki A¢mazlarin Sehirsel Ulasim
Uygulamalarinda Ortaya Cikardig Celiskiler ve Coziim
Onerileri

M. Yildirim Oral
DEU — Mimarlik Fakiiltesi, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii
Tel: 0232 324 00 69, 0532 244 12 84
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Ozet

Bu ¢alisma Tiirkiye’de sehirsel mekan organizasyonu uygulamalar ile yine sehirlerdeki
ulasim altyap1 projeleri arasindaki kopukluklarin yaratmakta oldugu darbogazlari
tartismak amaciyla ele alinmistir. Bilimsel-evrensel oOlgiilerle sehirsel yerlesmelerde
plan karar ve uygulamalarinin bagarisinin planlama ve uygulama siirecinde analitik
yontemlerin kullanilmasina bagli olacagi kabul edilmektedir. Bu yontemler giivenilir
bilgi sistemlerinin olusturulmasiyla ve ilgili tiim bilgi unsurlarinin yaratilacak akilci
yaklagimlarla karar vericilere sunulmasiyla yasama gecirilebilir. Mevcut siireclere sehir
ulasim planlamasi acisindan bakildiginda; yeterli diizeyde ulasim bilgi sistemlerinin
kurulamadig1, var olan verilerden yeterince yararlanilamadigi, bilgi birikimi ve gelisme
saglanamadig1 ve boylece bilgi-veri ortamlarindan ulagim kararlar verilirken etkili bir
bicimde yararlanilamadigi bilinmektedir. Bu durumun olumsuz etkilerini sehirlerin
gilinliik yasaminda ortaya c¢ikmakta olan sonuglarla dahi 6lgmek miimkiin olmaktadir.
Bildiride analitik yontemlerin sehir ulasim planlama g¢aligmalarinda kullanilmasinin
Onemi iizerinde durulmakta, mekansal kararlarla sayisal-¢oziimleyici yaklasimlar
arasindaki iliski yetersizliklerinin sehir ulagim sistemlerinde ne tiir darbogazlarin ortaya
c¢tkmasima neden oldugu anlatilmaktadir. Bu darbogazlarin asilmasimin sehirler igin
yasamsal bir gereklilik oldugu belirtilmekte, sozii edilen yaklasimlarin ayrintilari igin
bir 6rnek is akim semasi lizerinde durulmaktadir.

Ulasim planlamasi ilkelerine gére mekansal kararlar ile analitik yontemler arasinda
kurulmas1 gereken dengeleme siireci bilgi edinme-planlama-yonetim sistemlerinin
temel amaci olmalidir. Bu dengeleme ilk asamada gerek ge¢cmisin deneyim
birikimlerinden gerekse benzetim (simiilasyon) calismalariyla giiniimiiz iligkilerini
temsil eden parametrelerden (6l¢me katsayilarindan) olugsmaktadir. Ancak daha sonra
gelecek i¢in bu katsayilarin giivenilir 6l¢iilerde kullanilabilmesi amaciyla kalibrasyon
(6l¢iimleme) g¢alismalarinin yapilmast da gereklidir. Giiniimiizde Tiirkiye’de ulasim
bilgi sistemi olusumundaki yetersizliklerin yam1 sira mekan organizasyonu
kararlarindaki tutarsizliklar ve fiziki hedeflerin siirdiiriilemeyisi 6lgiimleme ve kestirim
calismalarmin  kullanilmasini olanaksiz duruma getirmektedir. Bu nedenle izmir
sehirsel yerlesme merkezi 6rnek alinarak bu ¢eliskilerin {izerinde durulmakta ve ¢6ziim
icin biitlinlesik plan anlayisiyla ilgi bazi ilke ve esaslar tanimlanmaktadir.

Anahtar sozciikler: Ulasim, Sehir, bilgi, benzetim, ol¢ciimleme, karar.
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Giris

Tiirkiye’de, plana ve etiide dayanmaksizin yapilan ulastirma yatirimlarinin ve
gereklilikleri tartismali pahali ulasim altyapr projelerinin varligi bilinmektedir ve
giderek artmakta oldugu da dikkat ¢ekicidir. Bu durum yalnizca son dénemde ortaya
ciktigindan s6z edilemeyecek kadar derin bir konumdadir. Planlama disiplinin temeli
olan stmirli kaynaklarin akilct kullanimi anlayisiyla da bagdasmamaktadir. Bu egilim
tilkemizde tiim kamu y6netim diizenini olumsuzca etkileyen bir bakis acisinin ve kamu
siyasetine hakim olan kiiltiirlin birikimli sonuglarindandir. Cogu zaman da akilct karar
siireclerinin  ve bilimsel-teknokratik  yaklagimlarin {izerine ¢ikarak tercihlerin
olusumlarint yonlendirmektedir. Sonu¢ olarak da kuramsal analitik ydntemlerin
yararlar1 orta ve uzun vadeli deneye dayali (ampirik) olarak izlenememekte, siirekli
kullanilip gelistirilen bir duruma getirilememektedir. Bdylece mekéansal planlama
kararlar1 ile wulasima iligkin sayisal-¢oziimleyici (analitik) yontemler arasindaki
acmazlar ve kopmalar ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica iilkemiz kosullarina uygun benzetim
ve karar modellerinin gelistirilmesi miimkiin olamamaktadir. Bu bildiride amag, konu
baslhiginda da belirtildigi gibi giderek artan ve yarattiklar1 sonuclar agisindan da geri
doniilemez noktalara varan, mekansal firsatlarin kaybolmasina neden olan bu olguyu
bir kez daha tartigmaya agmaktir.

Sayisal — Coziimleyici Yaklasimlarda Darbogazlar

Genel olarak planlamanin kuramsal analitik/yontemlerine gore, sehirlerde makro proje
karar ve uygulamalarinin, kamu yararint onde tutan akilci tekniklere ve biitiinlesik
yaklasimlara dayali olarak gelistirilmesi gerekmektedir. Ne var ki bu temel ilkeye
uyulmadan verilen kararlar, ulasim alt yapi projeleriyle ilgi olarak da yaygin bir
bicimde ortaya c¢ikmaktadir. Sehir ulasim sistemlerinin planlanmasinda benzetim
(simiilasyon) ve karar modellerinin etkinlikle kurulamamasi, bunlarin plan ve proje
seceneklerinin degerlendirilmesi ve secimi siireglerinde etkinlikle kullanilamamasinin
nedenlerinin genis bir bakis agisina oturtulmasi gerekir.

Bu durumun nedenleri asagidaki gibi siralanabilir;

e Ulasim 