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Sunus

Izmir Kenti’nin iist 6lgekli imar planlari ve ulagim ana plan1 olmasina ragmen son giin-
lerde tiim sehirlerde oldugu gibi izmir’de de giindeme gelen ya da uygulamaya gecen
projelerin hazirlanmasinda planlamanin biitiinciil yaklagim ilkesine uyulmadigini, ayrica
giindeme getirildigi bicimiyle Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 tarafindan
tanimlanan higbir bilimsel ¢aligma yapilmadan, katilimeilig diglayan bir yaklasimla, plan-
s1z, parcaci ve tepeden inmeci bir tutumla, iistelik kendi kararlarina aykirt bi¢imde su-
nuldugunu gérmekteyiz.

Kentlerin ulagim sistemlerine iligkin kararlar nasil alintyor? Bu konuda var olan yasal dii-
zenlemeler yeterli midir? Son yillarda, yapilan ulagim ana plani ve nazim imar plani ¢a-
Iismalarindan bagimsiz, planlarin hicbirinde yer almayan projeler, merkezi yonetim
tarafindan birden bire, tepeden inme “biz size bunu yapacagiz”, “...olacak, o kadar. Sivil
topluma soracak halimiz yok” seklinde dayatmaci bir tutumla ortaya ¢ikariliyor, ihalesi
yapiliyor, miiteahhitleri bulunuyor ve uygulamasina da gegiliyor. Bugiin Odamizca aci-
lan birgok davaya konu oldugu gibi, plan olmadan veya plan kararlar1 degistirilerek Kanal
Istanbul, Yeni Istanbul, 3. Koprii, 3. Havalimani, Izmir Koérfezine tiinel, Konak Tiip ge-
cisi gibi projeler yapiliyor. Bu durum “dogru” bir ulagim planlamasinin ve kent planla-
masinin yapilmadigini ortaya koyuyor. Oysa ki, dogru bir ulagim planlamasi yapilabilmesi
icin fiziksel planlamanin ve ulasimin eggiidiimlii olarak ¢alisilmasi, ulagim ¢éziimlerinin
rant i¢in degil, kent ve kentli i¢in yapilmasi gerekir. Proje bazli bu 6nerilerin sisteme nasil
entegre edilecegi, hangi sorunlar1 ¢cozmeye ya da yaratmaya aday olduguna iliskin genis
kapsamli degerlendirmeler yapilmalidir.

Tiim diinyada toplu tagimay1 6zendirici ve diizenleyici yaklagimlar esas alinmakta ve 6n-
celikler insan ve mevcut altyapinin daha verimli kullanilmasina odaklanmaktadir. Son
giinlerde Izmir giindemine getirilen parcaci ve yatirime1 yaklagimlar tiim diinyada terk
edilmekte, kaynaklar1 ve ¢evreyi tiikettigi, gecici ¢oziimler yaratip sorunlar1 daha da art-
tirdig1 i¢in cagdisi ve yanlis olarak degerlendirilmektedir. Kent merkezleri artik yayalara
ayrilmakta, yollar tasit trafiginden arindirilmakta ve sosyal ve kentsel yagamin bir parcasi
haline doniistiiriilmeye calisilmakta iken kentlerimizde giindeme getirilen projeler ile ya-
yalar ortadan kaldirilmaya, bireysel ulagimin 6nii agilmaya ¢aligilmaktadir.

Ulagim sisteminin, kentin arazi kullanim kararlartyla tam bir uyum ic¢inde olmasi ve bir-
cok aktoriin roliiniin ve etkisinin bulundugu ulagim planlamasi ¢caligmalarinda sehir plan-
cisinin yerini ve bugiiniin pratiginde ulagim planlamasinin igerigini tanimlayan bir
yaklasimin ve politikalarinin gelistirilmesine ihtiya¢ bulundugu gerceginden hareketle, 10
Mayis 2013 tarihinde SPO izmir Subesi olarak Ahmet Piristina Kent Arsivi ve Miizesi’nde



Kentsel Ulagim Planlamasi, Politikalari ve Deneyimleri

(APIKAM) uzmanlar, akademisyenler ve grencilerin katilimu ile diizenledigimiz “Kent-
sel Ulasim Planlamast, Politikalar: ve Deneyimleri” baslikli Ulasim Sempozyumu’nda
giindeme getirilen tartigmalarin yer aldig1 bu yayinin basta meslektaslarimiz olmak tizere
herkese yararli olmasini diliyoruz.

Sempozyuma katki ve katilim saglayan herkese tesekkiir ederiz.

TMMOB Sehir Plancilar1 Odasi izmir Subesi
XII. Donem Yonetim Kurulu

22.10.2013
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Acilis Konusmalart

Necati UYAR
TMMOB $ehir Plancilar1 Odas1 Bagkani

Sevgili arkadaglar, hepiniz hos geldiniz. Sizleri Sehir Plancilar1 Odast Yonetim Kurulu
Uyesi arkadaglarim adina saygiyla selamliyorum. izmir Subemize ve emegi gecen tiim ar-
kadaglarimiza boyle bir etkinlikte bizi biraraya getirdigi icin tesekkiir etmek istiyorum.

Aslinda zor bir konuyu konusacagiz. Son yillarin belki de en ¢ok konugulan, bundan son-
raki yillarda da ¢cokga konusgulacak olan bir konuyu burada konunun uzmanlari olan mes-
lektaglarimiz, hocalarimiz ile tartisacagiz. Hepinizin bildigi gibi ulasim politikalart genel
olarak planlama kararlarinin i¢cinde 6nemli bir boliimii olusturuyor ancak, ne yazik ki bu-
giine kadar hakettigi degerin karsiligini bulamamis olan bir alan ulagim konusu. Farkl1 uz-
manliklarin bir arada ¢aligmasini gerektiren bir konu. Son yillarda bu uzmanligin i¢ine ¢ok
onemli bir boliim daha katildi, politikacilar katildi. En ¢ok da onlar karar vermeye bag-
ladilar. Ozellikle ulagim kararlaria meslektaglarimiz ve konunun diger uzmanlarindan
daha cok politikacilar karismaya bagladi ne yazik ki. Cokga cilgin projeyle karst karsi-
yayiz biitiin kentlerde. Bu sadece Izmir icin gecerli degil. Nerede ne eksikse, hangisi prim
yapacaksa politika agisindan, o kararlarmn verilmeye baslandigini gériiyoruz. Istanbul’da
en degerli olan yer bogazsa yeni bir bogaz yapmak dahi bir ulagim karar1 olarak giindeme
getirilebiliyor. Ayni sekilde iiciincii kopriiniin ve onun baglanti yollarinin giindeme gel-
mesi de dyle.

Tabi meslek odalar1 agisindan goyle de bir durum var; adimiz siirekli karsi ¢ikana ¢iktigi
icin, hicbir sey istemez bunlar her seye karsi cikarlar deniyor. Biz de bu soylemin hakkini
vermek icin ayni sekilde iiciincii kopriiye de kars1 ¢ikiyoruz Istanbul’da, baglant1 yolla-
rina da karsi ¢ikiyoruz. Birinci kopriiden sonra TMMOB ne soylemigse bunlar gerceklesti,
ikinci kopriiden sonra da benzer gelismeler oldu. Ugiinciisiinden sonra neler olacagini da
simdiden gorebiliyoruz. Istanbul’un idam fermani iiiincii koprii ve onun baglanti yol-
lar1. Hele hele bunun iiciincii havaalani ve yeni iki kent ile birlegtirilecegini diisiindiigii-
niizde; birileri a¢isindan ¢ok faydali, rant1 yiiksek, getirisi yiiksek bir ¢aligma olsa da, o
kent agisindan gétiirecekleri cok fazla olan bir proje gibi goriiniiyor. Ayni sey Izmir’de de
yasantyor. Izmir’de bir tiinel eksikligi vardi. Saniyorum onu da tamamlamak iizere su
anda iktidar. Biz orada da kars1 ¢ikiyoruz. Ankara’da yagtyorum ama Izmir’i bilen biri ola-
rak sdyliiyorum, hep tek yonlii bakiliyor. Buca’da yasayanlar Konak’a erismek istiyorlar,
herhalde giiniin belli saatlerinde ¢cok da faydali olacaktir. Ama Konakta zaten sikisan tra-
figin boyle bir hizli baglantidan sonra ne olacagi konusunu bilmiyorum diisiindiiler mi,
bu tartigildi mi. Ama sunu goérebiliyorum; giiniin belki yogun olmayan saatlerinde o hatti
kullananlar i¢in gegtiklerinde aman ne giizel oldu diyeceklerdir ancak kentin zirve saat-
lerinde, ulagimin zirve saatlerinde nasil bir Konak tablosu ortaya ¢ikacak hayal bile ede-
miyorum. Ciddi sikisikliklarin yaganacagini diigiinliyorum.
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Tabi 6nilimiizdeki giinlerde se¢im yaklastik¢a ¢ok daha biiyiik projelerin biitiin kentler de
yine giindeme gelecegini biliyoruz; Izmir korfez gecisi de boyle. Etiit caligmalarmin bas-
ladigint biliyoruz. Calismay: yiiriiten arkadaslarla yaptigimiz bir ayakiistii goriismede
2043 yilinda yeterli yolculuk oranina ulasildig: iddiasindalar. Tabi bu yolculuk oranimnin
verilerinin neye dayandigini sordugumuzda var olan plan kararlarina dayaniyor diyorlar.
O zaman bizim kars1 ¢iktigimiz bir tabloya geri déniiyoruz. izmir’in nazim plani yapilir-
ken kars1 ciktigimiz birgey vardi; mevcut plan niifus verilerini asla kabul etmeyin kendi
niifus verilerinizi olusturun ve plan kararlarini da buna gére verin demistik. Biiyiiksehir
Belediyesi’ne de temel itirazimiz bu yondeydi. Simdi mevcut plana ait niifus verilerinin
kabul edilmig olmasi, ulagim kararlarinda da benzer bir tabloyu kargimiza getirecek gibi
goriliniiyor. Ciinkii nazim plandaki niifus verilerini esas alan yani kentin kuzeyinde iki
milyon kisinin yasayacagini ve oray1 kullanacagini varsayan bir fizibilite iizerinden Izmir
korfez gegisinin projelendirilmeye caligilacagini goriiyoruz. Izmir ¢evre yolunun Buca-
Bornova hattinda tikaniyor olmasinin da vatandasa bu projeyi hakli gostermek i¢in kul-
lanilacagini tahmin ediyoruz. Saniyorum segimlere 6 ay kala Izmir korfez gegisinin
projeleriyle kars1 karstya kalacagiz. Meslektaslarimizdan bu konuyla ilgili daha detayl
bilgisi olan varsa zaten bugiin aktaracaktir. Ama bu projeler Ankara’da, Istanbul’da, z-
mir’de ve tiim diger kentlerde devam edecek gibi goriiniiyor. Alt gecitlerle bagladi kent-
lere miidahale bu donemde. Kars1 ¢iktigimiz heryerde kent merkezlerini otoyola ceviren
cok sayida diizenleme yapildi, iistgecitler yapildi. Ankara i¢in sdyliiyorum 6zellikle.
Artik kent merkezinde yayanin yiiriiyemedigi, dolasamadigi, karsidan karsiya gecemedigi,
Atatiirk Bulvarr gibi Cumhuriyetin ilk tasarladig1 bulvarda dahi yiiriime olanaginin kal-
madig1 bir Tiirkiye kentiyle kars1 karstyayiz. Boyle bir ortamda ulagim planlamasi 6ne-
mini giderek artirtyor ve meslek alanimizda kentlerin sorunlar1 agisindan ilk siralarda yer
alan sorunlardan biri haline geliyor.

Boyle bir ortamda ulagimi, ulagim planlamasini konugmak, stk¢a konugsmak bundan sonra
da gerekecek gibi goriiniiyor. Ben tekrar izmir Subemize ve emegi gecen herkese tesek-
kiir ediyorum. Hepinize hos geldiniz demek istiyorum. Sag-olun, var olun.
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Nehir YUKSEL
TMMOB Sehir Plancilar1 Odas1 izmir Sube Bagkani

Degerli konuklar, sevgili meslektaglarimiz hepinize hog geldiniz der, TMMOB Sehir
Plancilar1 Odasi Izmir Subesi ve bu etkinligin gerceklestirilmesine biiyiik emek koyan
Subemizin Ulagim Komisyonu adina hepinize saygi ve sevgilerimi sunarim.

Izmir Subesi olarak yine bu mekanda izmir’deki koruma, doniisiim uygulamalari, sorun-
larin1 ve calismalarini tartistigimiz Ahmet Piristina Kent Arsivi ve Miizesi (APIKAM)
etkinliklerinin ticilinciisii olan Ulagim Planlamasi, Politika ve Deneyimleri Sempozyumu
ile izmir giindeminde yer bulmaya baslayan ve plansiz olarak gelisen ulasim projeleri de
dahil olmak iizere ulagimin kent yasamindaki dnemini, etkilerini hepbirlikte irdelemek ve
tartigmak istiyoruz.

Bu sempozyumu diizenlemekteki en temel amaglarimizdan ilki, ulagim alaninda ¢aligsan
uzman, akademisyen ve ulagimdan sorumlularla birlikte, ulagim konusunda sorumluluk
duyanlarin katilimiyla, izmir’de uygulanan ulasim politikalarinin trafik ve ulagim siste-
mindeki etkileri ile izmir’deki mekansal gelisimlerin kent ulagiminda yol actig1 degisim-
leri ortaya koymak, bir digeri de Odamizin bilime aykiri uygulamalara kars1 ¢ikisinin
‘istemezuk’ ¢u olmamizdan degil ben yaptim oldu mantigiyla, kent i¢in gerekliliginin
tartisilmadan tepeden inme projelerin, bilimsel gerceklere aykiri olmasindan kay-
naklandigimn tartigarak ortaya koymaktir.

Bugiin [zmir’de bir yandan Izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 2009 yilinda hazir-
lanan “Izmir Ulasim Ana Plan1”n1 ve ortaya koyulan hedeflerin gerceklesme oranini de-
gerlendirip, diger yandan giiniimiizde yasanan siyasi cekigsmeler iizerinden alinan
kararlarla, kent iist 6l¢ekli planlari ile ulasim planlarindan bagimsiz olarak alinan arazi
kullanim kararlarini ve kentin gelisme egilimlerini etkileyecek biiyiik ulagim projelerini
hep birlikte irdelemeyi amaglamaktayi1z.

Meslek disiplinimiz gere8i her firsatta kentin kaynaklarmin dogru projelere yon-
lendirilmesini, kentin bilesenleri tarafindan tartisilmadan, fizibilite caligmalar1 yapil-
madan, tasit trafigini arttirmay1 hedefleyen yaklagimlarin hatali oldugunu, kentlerdeki
cevresel, dogal ve kiiltiirel degerlerimizi bozmayan, yaya trafigine ve insana 6ncelik
veren, hatta destekleyen coziimlerin olmasi gerektigini ve iiretilen projelerin kent
biitiintinden bagimsiz olmamas1 gerektigini dile getirdik. Bazen de bu konuda yargi
stirecini igletmek durumunda kaldik. Sempozyumun meslektaglarimiz, 6grenciler ve ilgi
duyan herkes i¢in yararli olmasini umar, katki ve katilim saglayan herkese simdiden
tesekkiir ederiz.
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Ali Riza GULERMAN

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Baskan Danigmani

Sayin bagkan, degerli konuklar, sevgili meslektaslar, degerli 6grenciler, bayanlar, baylar
sempozyuma hog geldiniz. Ben kendi adima, Biiyiiksehir Belediyesi adina ve Sayin Bii-
yiiksehir Belediye Baskan1 Aziz Kocaoglu adina bu sempozyumun Izmir igin ¢ok yarar-
lar getirmesini diliyorum, iyi dilekleri sizlere iletiyorum umariz bu ve benzer
sempozyumlar Izmir Kentinin gelismesine ve yoniine katki saglayacaktir. Benzer sem-
pozyumlarin oniimiizdeki yillarda artarak devam etmesini temenni ediyoruz. Degerli kat-
kilarinmiz, Onerileriniz ve elestirileriniz icin Oncelikle tesekkiir ediyor, ulasim
sempozyumunun hepimize basarilar getirmesini diliyoruz. Degerli dostlarim aslinda
benim bu kiirsiiden sizlere hitap etmem i¢inde bir siirii riski de barindirtyor. Hem bir sehir
plancist olmam hem de yillarini vermis bir teknokrat, biirokrat olarak masanin obiir tara-
finda bulunmam bu konuda nasil davranacagimi, konuya nerden nasil ne tarafindan ba-
kacagimi kestirememek gibi bir agmazi da beraberinde getiriyor. Bunun celigkisi
icerisinde oldugumu sizlerle paylagmak istiyorum.

Sevgili meslektaglar, Kentsel Ulasim Planlamasi, Politikalar1 ve Deneyimleri konulu sem-
pozyum bu agilis konugmalarini takip eden ii¢ akademik oturumda tartisilacak. Ogleden
onceki birinci oturumda; “Planlama ve Ulagim Iligkisi’ni Sayim Prof. Dr. Sezai Goksu
bagkanlifinda, Sayin Prof. Dr. Ciineyt Elker, Saymn Dog¢. Dr. Ela Babalik, Sayin Yrd. Dog.
Dr. Fikret Zorlu inceleyecekler. Ogleden sonraki ikinci oturumda; “Kentlerde Ulagim
Planlama Deneyimleri” meselesi Saym Yrd. Do¢. Dr. Evren Erdin bagkanliginda; Sayin
Prof. Dr. Murat Celik, Sayin Rifat Tiirkkan ve Sayin Erhan Oncii tarafindan tartisilacak-
tir. Son oturumda ise; “izmir’de Ulagim Planlamasi, Mevcut Ulasim Politika ve Projele-
rinin Kente Etkisi” konusu Sayin Zeki Yildirim bagkanliginda; Sayin Dr. Ismail Hakk1
Acar, Sayin Yrd. Dog. Dr. Yildirim Oral ve Sayin Tacettin Kinay tarafindan ele alina-
caktir. Son oturumun olduk¢a ayrintili ve tartismali gegcmesini umuyorum. Giiniin so-
nunda bu sempozyumun sonug bildirgesi olusturulacaktir.

Saygideger konuklar, meslek yasaminin tamamini kamuda geciren bir arkadasinizim,
bunun biiyiik bir béliimiinii de izmir Belediyesi’ nde tamamladim. Ulagim sempozyumu-
nun ana temasi olan planlama ve ulasim iligkisi hakkinda genel diisiincelerimi sizlere ak-
tarmak istiyorum. Boylece programdaki ii¢ akademik oturumdan kendi beklentilerimi de
Ozetlemis olacagim. Benim kafamda goyle bir 6ncii problem var onu sizlerin de katki-
styla agikliga kavusturulmasini arzu ediyorum. Yeni biiyiiksehir yasasi ile gorev ve yetki
siirlarinin il sinirlarina dayanmasi hem fiziki planlamanin hem de ulagim planlamasinin
yeniden degerlendirilmesini gerektiriyor. Bu belki diisiiniilmiis olabilir ama en azindan
aciklik kazandirilmasi gerekiyor. SOyle ki 6nce kdy meselesi ne olacak, kdy meselesini
konustuk dogru ama koy yollart ne olacak, bir de il yollar1 var. Kara tagimacilig1 dyle bir
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olay ki bu kadar kargasa arasinda bir de izmir adina olaya bakiyorum. Tabi ki bir de bii-
yiiksehir haline geldikten sonra idari sinirlar icerisinde planlama agisindan ne kadar uyus-
tugu tartisilir ama boyle bir biitiin igerisinde temel altyapi sorumlulugunu tabi temel
altyapida ulagimi esas olarak diisiiniiyorum. Dolayisiyla planlama ulagim yetki ve so-
rumlulugunun yeniden irdelenmesi gerekecektir. Boyle bir nezih topluluk buradayken
bunlarin ele alinmasinin arzu ediyorum.

Diger konu, genel olarak fiziki planlama yani arazi kullanim kararlari ile ulagim planla-
mast iligkisine bakarsak biitiin kentlerimizde, iilkemizdeki biitiin kentlerde bir zamandir
var olan master planlar yani nazim plan diyorlar artik bu master planlar {izerine daha
sonra yasa ile ulagim master plan1 hazirlanmasi sart1 getirildigini hatirlayalim. Ulkemiz-
deki pratigin 6nce yerlesim olmasi, sonra fiziki planlarin olugturulmasi sonra da ulasim
plani tiretilmesi seklinde gergeklestigini rahatlikla soyleyebilirim. Bunun boyle olmamasi
gerektigi asikar, ilgili oturumlarda degerli katilimeilarin ve degerli hocalarimizin bu ko-
nuyu etraflica masaya yatiracaklart muhakkak ancak bu agmazin ¢oziimiinde birbirini
icerecek sekilde arazi kullanim ile ulasim planlamasi biitiinii anlayisini gelistirilmesi ge-
rektigini diistiniiyorum. Bu konuda yeni ya da 6ncii bir takim diisiincelerin olugturulmasi
ve idarelerin hem merkezi hem de yerel idarelerin goriislerinin aktarilmas: gerektigini
diisiiniiyorum. Diger bir hususta Izmir metropol kenti ulagim planlamasinin siirdiiriilen
ulasim politikalar1 ve bu projelerin kentimize katki ve etkilerini aslinda sizlerden dinle-
mek istiyorum. Ciinkii su kadar senelik deneyim sahibi olmak ya da sunu temsil etmek bir
sey ifade etmiyor, daima yeni diisiinceleri, elestiri ve katkilar1 yakalamak lazim ancak
tabii bunlar1 arzu ederken soyle bir ¢erceve ¢izmek sizler icin yararli olacaktir. Birincisi
Izmir kentinde toplu ulagimin kabul edildigi temel unsurlarim soyle 6zetleyecegim: birinci
ulasimda doniisiim ve entegrasyon projesi cok onemli bir kilometre tasidir. Ikincisi epey-
dir uzun zamandir 20-30 y1llik bir perspektifte siirdiiriilen rayli sistem projeleri oncelikli
projelerdir. O arada ne yazik ki zamanindan sonra da olsa, zamanindan sonra olmasini ne
yazik ki olarak degerlendiriyorum ama zamanindan sonra olmas1 da 6nemli Izmir Ulagim
Ana Plant’nin varlig1 ki hocalarimizin emegidir, benim de katkilarim olmustur. Diger
husus Izmir‘de toplu tasimacilik sistemlerinin organize edilmesi yani isletmeciligin or-
ganize edilmesi tabi ki bir diger alt baglik unsuru olarak kent trafiginin islemesi i¢in tra-
fik sistemlerinin modernizasyonu ve diger trafik projeleri halkin ulagim ve yagsamini
kolaylagtiracak kavsak, yol, otopark, yaya ve bisiklet yollar1 projeleri bu ¢ercevenin temel
unsurlari olabilir. Ancak ben tabii Izmir kentinin uzunca bir zamandir planlama, ulagim
ve imarindan sorumlu bir planci arkadasiniz olarak bazi ulagim stratejilerinin altini ¢iz-
mek istiyorum bunlarin da bu ¢erceve icerisinde dikkate alinarak elestirilmesini ya da bir
oteye gotiiriilmesini arzu ederim. Birincisi Izmir’de kentsel toplu tasimaciliga dncelik
verilmesi hususu ve kentsel toplu tagimacilik isletmeciliginin dogrudan kent idaresi tara-
findan yapilmasi, ikinci husus strateji demiryolu ve denizyolu tasimaciliginin desteklen-
mesi, liclinciisii kara, deniz ve rayl sistem tagimacilig1 arasinda tam bir entegrasyon
saglanmasi, bunun icin bir¢ok yapilabilecek unsur var tabi onlar1 daha sonra konusulabi-
lir, dordiinciisii tim ulasim modlart i¢in akilli kart ve doksan dakika tek ticret uygulan-
mas1 bu Izmir*de hayat1 kolaylastiran bir strateji uygulamasidir, besincisi kentlinin hesapl,
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hizli, giivenli seyahat edebilmesi icin her tiirlii gabanin harcanmasi, sonuncusu bu proje-
lerle ilgili daha ziyade yayalastirilmis bolgelerin otopark imkanlarini ve bisiklet yollari-
nin artirilmasi yani bdyle 6zetleyebilecegim konularda [zmir‘de doksanli yillardan bu
yana ciddi ugraglar verilmistir. Bu tabi, kargmiza ¢iktigimda biraz kivang duyarak sdyle-
digim bir husus o konuda da tevazuyu da birakmak lazim aslinda.

Degerli sempozyum katilimcilart da bu hususlarda goriis ve elestirileri cidden bekliyoruz
konugmamin en son boliimiinde agikgasi biraz dzelestiriye girmek istiyorum. [zmir ken-
tinin 1970°1i yillardan bu yana genel politika ve uygulamalar sonucu karsilagtig1 bazi
temel yatirim ve altyapi kararlariin kente etkilerini deginelim; ulagim ana unsurlari, ana
modlart agisindan da ayirarak dnce bir karayollarii hatirlatmak istiyorum. Ben Izmir‘e
1983 yilindan sonra geldim ve tabi Izmirli oldum. Cogu arkadagimizin da ilerde bu tarz
bir beklenti ve hedefleri oldugunu da diistiniiyorum. Ciinkii tilkemizde egri oturup dogru
konugmak gerekirse ileri yag donemini nerede gecirdigi hususunda bagka bir yer oldugunu
da sanmiyorum. Antalya bana sicak gelir o yiizden burasi biraz daha iyi. Simdi dolayisiyla
bir kere karayollar1 konusundaki temel altyapi caligmalarini benim bilebildigim kadariyla
masaya yatirmak istiyorum. Siz Izmir‘de otoyollarin ¢ok 6nceden 1970°li yillarindan kal-
mak iizere tasarlanmis ciddi bir projesi oldugunu diisiiniiyor musunuz? Ben diisiinmiiyo-
rum hep zaman igerisinde bir yerden bagliyor ve daha kapsamli olarak araziye
uygulayalim seklinde bir otoyol var hatta daha sonra bu otoyollar agina izmir‘de ¢evre
yollar1 denilmeye baslandi. Bir terminoloji sigramasi yaparak otoyollar, bitmeyen oto-
yollar. Geldim geleli otoyol konusu var Izmir‘de, otoyolsa otoyol, ¢evre yoluysa cevre
yolu neyse ne ama bitmiyor, hala bitmiyor. Bunu ben 1srarla bastirarak soyliiyorum ¢iinkii
yerel idare bu bitmeyen sorunlari1 ¢zmekten gobegi catliyor. Ikinci husus konusacak cok
sey var Istanbul hakkinda da ben bir siirii s6z ederim ama {zmir konusunda hi¢ olmadi bir
seyler soyleyeyim yapilacak yatirimlar i¢in ¢ilinkii onlar plana vs. bakan yatirimlar degil
ki hangi temel ulagim yatirrminin plani var? Bir arkadag sdylesin de bende 6greneyim.
Mesela Cesme Otoyolu ilk biten otoyol, Cesme Otoyolu ilk bitecek bir yol mu? Ya da
iste fayda — yarar ya da fizibilite gereklilik vs. yani ¢ok sey sdylenir de ilk biten otoyo-
lun Cesme Otoyolu oldugunu ve sonunun deniz oldugunu, denizin ucunda da gerekge
olarak feribot galiba degil mi? Neyse iste deniz tasimacilig1 italya‘ya bir seyler gidecek-
mis herhalde, gemiye bindirip bindirip konteynirlart veya kamyonlari Italya‘ya bir sey-
ler gidecekmis. Simdi gidiyor mu gitmiyor mu o ayr1 bir sorun ama yani bdylesine bir
yatirim hem de fiziki planlama ve arazi kullanim kararlar1 acisindan bambagka 6zelliklere
sahip olan bir yarim, ada i¢in boyle bir yatirim iilke kaynaklarimin heder edilmesidir zan-
nederim. Ciinkii bagka yol bi¢imleri de ayn1 gorevi gorecektir. Sehir gegisleri konusunda
galiba sorun oldu Izmir‘de projesi var ama merkez hazine biit¢esinden alacagi fayda so-
runu yani yillara gore yatirimlar vs. ve orada tikanikliklar devamli siirdiigii i¢in higbir
sey tamamlanamiyor, tamamlanamamis ama bu anlattigim olay 70°li yillardan beri var
bugiin 2013‘te baktiginizda bir seyler goriiyorsunuz ama dikkat edin 33 yildan bahsedi-
yorum. 70’ i neden referans verdim ciinkii izmir‘de hocalarim bunu daha giizel anlatir-
lar. 1972 yilindan miras kalan bir Ankara kaynakl1, Imar iskan Bakanlig1 kaynakli nazim
planlar var oradan itibaren bir diizenleme diisiincesi var. Izmir‘in gelismesini yansitan
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ulagim - planlama iligkisi, ulasim — arazi kullanim iliskisinde Izmir‘in gelismesini yansi-
tan lineer formasyon oralara dayanir. Ama tabi esas dayandigi noktada sdyle aciklanabi-
lir. izmir‘in cografi 6zellikleri falan ama neyse bu cografi 6zellikleri de degerlendirecek
1972 Plani‘na bakarsak aslinda bugiinii tam olarak anlatmaz, lineer formasyonu anlatir
ama bugiin ki yap1 tizerinde ugragilan bir siirii paralar sarf edilen temel yatirimlar1 da an-
latmaz. Hep deforme olmustur bakin revize degil revize ad1 altinda deformasyon yasani-
yor yani ben o yiizden revizyon ifadesini kullanmay1 dogru bulmuyorum. Bizim Izmir
kenti 6rneklerinde oldugu gibi deformasyon yasamustir. Bu ¢ilede, sistem igerisinde mer-
kezi idarenin yapmak zorunda oldugu viyadiik ve kath kavsaklar problemi vardir. izmir*de
sirf Ankara‘da yerel idarenin yarattigi konular degil, Izmir‘de merkezi idarenin yatirimi-
nin yarattig1 viyadiik ve katli kavsaklar sorunu vardir. Hi¢birinde otoyoldan bahsetmiyo-
rum kent gegislerinden bahsediyorum yapilan hicbir viyadiik ve katl kavsakta Izmir‘in
bir perspektif icerisindeki ihtiyacini gozeterek yapilmis yatirimlar degildir. Ne Zafer Pay-
zin, ne Saraphane, ne Bornova ki Ankara yolunun viyadiigiiniin yapilmasi ne su ne bu
higbiri hesap edilerek yapilmamistir. Diisiinsenize Izmir‘in Saraphane kath kavsag iki
izlidir, ii¢iinci izin yapilmasindan imtina edilmistir. Olacak sey mi Cesme‘ye ii¢ seritli ve
yaninda emniyet seritli otoyol yapiyorsunuz Izmir‘in kalbinde yapmiyorsunuz. Ciinkii
netice de bu lineer fonksiyon yiiziinden, gelisme yiiziinden cross seklindedir, kosede bag-
lantilar. Halkapinar civarinda her sey kesisir karayolu demiryolu hatta biz de devam ettik
rayl sistem o kesismedeki Izmir‘in her yerinden giiney, kuzey, dogu, bat1 dogrultusunda
gidecek insanlar 242 seritli bir kavsaktan yararlanmak zorunda kaliyorlar biitiin toplum
orda kilitlenmektedir. Altinyol‘un ucu orasidir, Yesildere‘nin ucu orasidir simdi onu biz
nasil ¢ozecegiz? En giizel yontem nedir biliyorsunuz sana devrettim bir yaziyla sadece tek
tarafl1 bir yaziyla sana guray1 devrettim. Bir dakika ne oluyor diyemiyorsun, var m1 diyen
belki yardimci olursa ben olaya hala belediye olarak bakiyorum ya da belediyeci olarak
konusuyorum. Simdi boyle organlar var yani karayollar1 temel altyapisinda Izmir sans-
siz. Bu kadar zaman igerisinde 6zellikle seksenli yillardan doksanli yillardan sonra diyor
ki Tiirkiye‘de Izmir ile yarisamayacak nice nice kent merkezlerinde kiigiik metropoller di-
yelim onlara Anadolu‘nun kiiciik metropollerinde millet yola ya da iste yol altyapisina bo-
gulur yani ihtiyacin 6tesinde tabi bunu sikayet konusu etmek bize yakismiyor ben bir
durum saptamas1 yapiyorum. Diger husus deniz meselesi ama limanlara girecegim hemen
simdi bakin arkadaslar, dostlar Izmir bir liman kenti tamam Gediz havzas1 ve Menderes
havzasi tirtinlerinin pazarlandigi alip verildigi bir liman kentidir. Tarihsel siire¢ icerisinde
ayni sekilde demiryollari da buna gore yapilms iyi giizel ama [zmir K6rfezi‘nin kendi fi-
ziksel problemleri var. Yani Izmir Kenti kendi gayretiyle korfezi dolduramasa bile bagka
unsurlar yani iste Gediz Nehri gibi unsurlar bu kérfezin basina bela. Yani Selcuk‘taki
Efes kenti gibi bir mesele var. Dolayisiyla zaten zamaninda Gediz‘in akis yonii degisti-
rilmis ama yine de sonugta Izmir Korfezi‘nin ortalama derinligi dort metredir biitiin o
cruzlar biiyiik gemiler vs. Yeni Kap1 denilen o Inciralti tarafina yanasarak gegerler. Ku-
zeyde yani Karsiyaka, Bostanli‘da elli santimdir orda goriirsiiniiz birileri karikatiirize bir
sekilde insanlar suyun icerisinde midye avcilif1 yaparlar, bellerine bile gelmez su oyle
tuhaf bir manzaradir yani fantastiktir. Biitiin bunlar tabi Izmir Korfezi‘nin bir fiziki dolma
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sorunu oldugundandir simdi bunlar yeni degil ben bunlar1 hatirlamak i¢in soyliiyorum.
Ama en kritik zamanlarda izmir‘in gelecegiyle ilgili temel kararlar Ankara‘da alinirken
seksenli yillarda Izmir‘in en kritik yerindeki limani da sanayi limanimin Syle telakki edi-
liyor genigletilme karar1 alindi. Bu ulagim problemiyle ana planlama kararlar arasindaki
nahos baglantiy1 gostermek acisindan olumsuz sonug¢ vermesi agisindan ¢ok dnemli bir 6r-
nektir. [zmir Alsancak Limani‘nin genisletilmesi karar1 ¢cok ciddi bir Izmir yanhgidir.
Ciinkii o siralarda bu seksenli yillara yakin zamanlardan bahsediyorum Izmir icin sanayi
limam1 kuzeyde yani izmir‘in kuzey aksinda metropoliten kent diye tanimlanan izmir‘in
o zamanlar kuzey aksinda Aliaga tarafindaki Nemrut Limani‘dir, izmir‘in sanayi limani.
Simdi ayn: yillarda Alsancak‘m genisletilmesi karart alininca ne Nemrut olustu ne Al-
sancak adam oldu. Son yillarda 1srarla ve heyecanla Alsancak ne giizel kalsin ama deniz
yolcusu trafigi i¢in kullanilsin diye temennilerde bulunuyoruz. Derken hatirlatayim bir de
simdi Candarli Liman yatirimi haldir huldur gerceklestiriliyor bunun da dikkatle irde-
lenmesi lazim. Tabi limanlardan baslayimca bir de tagimaciligin diger unsuru olan deniz
tasimaciligi korfezden deniz ulagimina girmek istiyorum. Su goriinen manzaray1 hi¢ kaale
almayin Izmir‘de bundan on bes, yirmi y1l 6nce denizin iizerinde 6yle yolcu tagiyan deniz
arac1 gormek nostalji, hayal gibi bir seydi herkes doniip bakardi. Merkezi idare tarafin-
dan isletilen Izmir Korfezi deniz tasgimaciliginin aslinda ¢ok fizibil olmadig1, ihmal edil-
digi hatta yapilan tek model iskeleler bunun altini ¢izerek soyliiyorum bu nasil olabilir
yani korfez icin sanki bir yerden bulunmus korfezin riizgar1 dalgasi hesap edilmigste tek
model temel egitim ilkokul binasi gibi tek model iskeleler izmir‘e uygulaniyor ama uy-
gulama sebebi de aslinda gazino yani s0yle bir anim var zamanin deniz isletmesi sorum-
lusu dedi ki; ben ne kadar fazla yolcu tagirsam o kadar zarar ediyorum dedi. Aynen boyle
ben ekonomist degilim ama boyle bir laf1 var ben kiraya verdigim restoranlardan kaza-
niyorum dedi. Neyse bunlari atlattik Allahtan ¢linkii deniz tagimaciligi imtiyazini ve nos-
taljik eski vapurlari bonus olarak yerel idare aldi. Simdi biraz daha iyiyiz ancak bu kadar
imkan varken {zmir*de 6niinde en az metropol kent kadar biiyiik bir su alan1 var deniz ola-
rak da gormek dogru degil su yiizeyi, o su yiizeyinin bir takim araclar vasitasiyla kulla-
nilmasi1 yani bunu yerel idare bu imtiyazi iistlendikten sonra tiirlii sekilde kullandi ve
kullanacak bu konuda gelecege yonelik daha fazla umutlarim var. Simdi sozlerimi ¢ok
kisa yani ulagim problemi yaratan arazi kullanim kararlarindan birkac negatif 6rnek ve-
rerek tamamlamak istiyorum. Buna ait tartigmalarda yararli olur umarim. Diger bir stra-
tejik yatirim serbest bolge Izmir*de serbest bolge mevcut ama Izmir‘in benim bildigim ilk
serbest bolge adi ESBAS bagka uzaklarda olabilir mi? Izmir Kenti‘nin i¢indeki serbest
bolgenin izmir‘deki denizle higbir baglantis1 yok. Var tabi karay1 kullanirsan baglantiy1
bulursun ama bizim biitiin stratejimiz kara tagimacilig1 hafifletilmesi oldugunu diistiniir-
seniz Izmir‘in serbest bolgesi Gaziemir‘de. Bizim yeni fuar alani tesis etmeye basladigi-
miz alanin arka tarafinda. Yeni fuar alani icin bile elestiriler aliyoruz yani suradaydi acaba
burada olmaz miydi yahu serbest bolge onun yaninda, bu serbest bolgenin tek gerekgesi
hava alanina yakin olmasiymis. Cevabina gelecegim de bir dakika hicbir sey dogru degil
ki Izmir‘de, yani bir dakika iki dakika derken uzatip duruyorum ama serbest bolge esa-
sinda 1976°11, 1977°1i yillarda yeri belliydi Nemrut‘taydi. Hatta o ¢aligmanin kalintilari
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da vardir arazide baya igler yapildi ana kararlar verildi ama Nemrut‘un gerekcesi vardi.
Deniz var, demiryolu var hatta demiryolunun karaya uzatilmasi projesi vardi derken bir
karar bu serbest bolge yiikte hafif pahada agir isler yapacakmis diye bu Gaziemir‘de son
derece doga agisindan da giizel bir yere tesis edildi. Ama biitiin trafik ihtiyaci karayolu,
denizyolu, demiryolu acisindan yerel idarenin bagina borg olarak kaldi. Benim ¢aligma ha-
yatimda serbest bolgenin ulagimla ilgili talepleriyle ugrasmaktan bagka bir sey yok. Bu
ana karar alinirken de higbir sekilde sanmiyorum Izmir‘e soruldugunu, sorulmus olabi-
lirde dosyalarda falan kalmistir ama kamuyla paylasilmadi. Serbest bolgenin dayandiril-
d1g1 unsurlar uluslararasi havaalanlartymis. Izmir’de havaalam var gene ayni yillarda 77
— 78 yillarinda Ankara‘da Cigli‘den ¢ikin gidin dediler, Cigli‘de askeri havaalaninda ya
da yaninda neyse izmir Havaalani vardi neden falan diye bir seyler ifade etmeye calistik
Gaziemir‘de bizim dediler bizim yerimiz var asker orasi da asker ha Cigli ha Gaziemir ne
fark eder oray1 size uygun goriiyoruz. Izmir uluslararasi havaalam projelendirmesi vs. o
sayede baslad1 yani Cigli’den izmir‘in havalimani ihtiyac1 Gaziemir‘e siirgiine génde-
rildi. Simdi ne olacak diyeceksiniz ne giizel iste masallah biiytidiikge biiyiiyor havaalani
degil mi? Giizel de boyle bir deniz korfezi iste efendime sdyleyeyim denizin imkanlari
olan denizin yanindaki o sifirda ovada saginda solunda oniinde arkasinda yapilagsma ol-
mayan bir havaalani imkan1 variken de bu ne kadar dogru bir karardir? Yani Allah koru-
sun her giin kazaya agik bir yer zaten yasadik bunlari da o siralarda alet koymay1 unuttuk
dediler falan filan ama bakin uluslararasi bir havaalam bir tane olacaktir. izmir*de herhalde
iki tane olacak hali yok. Su andaki kogullarda fazla bir sey gormiiyorum ama bir tane dort
bag1 mamur havaalani yapilacaksa humus yiizey kullanilir iniglerde kalkiglarda ya ucagin
icine bindiginizde size ne 6gretiliyor suya diiserseniz ne yaparsiniz bilmem neye bilmem
ne ya sudan bahsediliyor ve havaalanlarinda ucaklarda en fazla kaza kalkis ve iniglerde
olur. Suyun yanindaysan suyun yaninda yapacaksin o zaman ha bu igin sey tarafi ben
bunu dilimin vardiginca anlatiyorum. Biraz dedikodu gibi ama iyi giizel de mevcut yani
Adnan Menderes havaalani tiim hagmetiyle ve tiim biiylimesiyle inis konileriyle ¢ikis ko-
nileriyle vs. ile Izmir‘in yegane giineydeki gelisme alanina set gekmistir. Bunu diisiinen
var m1? Sadece Tahtali Baraji degil, Tahtal1 Barajida ayri ama o ulagim konusu dis1 gibi
duruyor. O barajin nasil doldugu doldu mu, dolmadi mi, su var mi, giines ne kadar suyu
buharlastirtyor diye gébegimiz catliyor yani ama bir Tahtali Baraji art1 havaalan yiiziin-
den Izmir‘in yegane yerlesime uygun giineyi yok edilmistir, bir de bunu diisiinmek lazim
ne kaliyor geriye Menemen Ovasi sulama havzasi, Inciraltt mandalina alanlar1, Mordagan
bamya tarlalar1 ve sarp tepeler izmir boyle bir sikistirmadadir. Dolayistyla giiney ovasini
wsrarla sizlere bir anlatmak dertlesmek isterim buradan.

Sevgili arkadaglarim, degerli konuklar sonuna kadar kullandigimiz ve var oldugu icin de
mutluluk duydugumuz demiryolu ag1 konusunda da laf etmeden gecemeyecegim. Eli-
mizde ne var; bir sehrin merkezinde, merkez kentte limanin yaninda Alsancak kent mer-
kezinin kuzeyi diyorum buraya, o kent merkezinin nispeten giineyinde Basmane var. Bu
yonleri mahsus verdim gimdi gelecegim bakin yilizyilin baginda ne yapilmis? Kent mer-
kezinin kuzeyindeki Alsancak‘tan Izmir‘in giineyindeki Menderes Ovasi iiriinleri icin de-
miryolu yapilmis kim yaptiysa Alsancak — Denizli — Isparta demiryolu tamam mi1? Kent
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merkezimizin giineyindeki Basmane‘den de kuzeydeki Gediz Havzasi bagta olmak iizere
Istanbul ve Ankara baglantis1 yapilmis aman ne giizel elimizde bu kalanlar hosta o za-
manlar ya su benim anlatmaya ¢alistigim yon meselesini bile onemsememisler ¢iinkii her-
kes bagimsiz ¢aligmig ne olmug biliyor musunuz? Halkapinar‘da iki tane ana giizergah
cross yapmis cross simdi Amerika‘da bilmem nerede ¢6lde bir cross var bobiirleniyorlar
diinyada iste tek cross bilmem ne. Ciinkii bir tane elli katarlik tren bir giin gec¢iyor otekisi
obiir giin yiiz katarlik tren yani cross ama bizim Halkapinar gibi Izmir*in formasyonu yii-
ziinden hayati 6nem tasiyan noktada, bir de boyle iki havzanin iirtinleri cross yapilmig ma-
rifet gibi. Simdi elimizdeki miras bu o crosslar ¢cozmeye ugrasildi, belki ¢oziildii belki
¢oziilmedi ama hi¢ olmadi. Gediz Havzasi‘nin demiryolu ile Menderes Havzasi‘nin de-
miryolu iki metre dolguda bina yapilarak yapilsaydi olmaz miydi? Bakiniz ta bu yiizyi-
lin baslarinda dahi Izmir Istanbul‘un tasradaki bir sey iste aklima gelmedi yani bir
muhtarhig1. Nasil bugiin Ankara sa§ taraftan bakinca Tiirkiye‘nin 6biir ucunda izmir var
diyorlar ya o giinden yani iki metre ylikseltilerek yapilsaydi bu cross u falanda goze ala-
lim Istanbul‘da oldugu gibi Istanbul‘un tarihi yarimadasinda oldugu gibi ya da Kadikoy
tarafinda oldugu gibi bizler yerel idareciler giiniin birinde rahatlikla inip ¢ikardik. Simdi
sifirda demiryolu miras kalmis ama bir in bakalim asagiya parmagini bastirsan su [zmir
burasi. Anlatabiliyor muyum yani demiryolumuzun da boyle bir problemi var ama yerel
idareler tabi artan sorumluluk ve gorevleri cercevesinde mali imkanlar buldugu siirece
dis kredinin de destegiyle ¢coziimler iiretiyor kendi yasaminin kolaylagmasi icin fakat kim-
seyi de agik¢ast memnun etmek miimkiin olmuyor. Neden biliyor musunuz? Nedenini
tekrar sdyliiyorum bu cross iki ana demiryolu Izmir‘i tamamen ikiye béliiyor. Bu hep
boyleydi bundan sonra da bdyle olur. Iki tane alt gecit dort tane iist gecit yapsak bile be-
sincisi bekleniyor.

Son olarak sayin bagkanin agilis konugsmasinda hafifce temas ettigi korfez gegisi ve Konak
tiineli hakkinda planci diislincemi arz edeyim; kuzey giiney dogrultusunda korfezin bugiin
kullanilan arabali vapur giizergahi civarinda yani Bostanli — Inciralt1 arasinda koérfez ge-
cisinin fiziki olarak devam ettirilerek bir karayolu ya da demiryolu biitiinliigii saglanmast
yoksa bugiin yapilan is degisirdi. Sartlar1 diizelterek hizlandirarak deniz tasimaciligi yo-
lunun saglanmasi bence konugulmali yani ¢iinkii tiinel dikmesi ya da tistten iste muhtelif
koprii anlayislari falan ¢ok ciddi miihendislik konulart ¢linkii 6yle bir noktaya dayandi ki
yap — islet — devret ya da yap — islet — devretme parasini halktan alma sonra yolcu bula-
mazlar. Bugiin izmir‘de bakin izmir farkli bir yer Ankara ile ne kadar kiyaslanir bilmem
de Istanbul ile kiyaslayamazsin. izmir‘de insanlar otopark parasi vermemeye calistyor
degerli dostlarim. Cok farli bir yerdesiniz bu aligkanlik olabilir, hayat bakisi olabilir ama
daha ziyade ekonomiktir. Benim arabali vapurum orda miithis bir imkan sunuyor ama
gene parayla alakali bir mesele hesap kitap ¢ok ediliyor dolayisiyla bence ¢ok ciddi hani
ilerde ara¢ kullanicinin cebinden ¢ikacak ticretlerle bogusacagimiza kuzey — giiney kor-
fez gecisini sagliklagtirmak lazim. Diger konu da Konak tiineli 1970°1i yillardan bu yana
gordiiglim cok ¢ok hassas meselelerden farkli degildir. Konak tiinelini yapana da helali
hos olsun ama yani Konak‘ta daha fazla trafige yani Izmir*in sorunu Konak ‘taki trafigin
azaltilmas1 meselesi var her tiirlii trafigin ama insan trafigi de dahil olmak iizere yani aynt
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zamanda Konak Beykoz‘un ¢ayir1 gibidir. Yani her seydir. Konak’tan bunun biraz yayil-
masl, yayginlastirilmasi, azaltilmasi lazim. Dolayisiyla oraya bu tiineli indirdik diyelim
su ya da bu sekilde indirdiler o zaman arabali vapur da getirin oraya yani benim de 6yle
bir talebim olacak. Eger yapilabiliyorsa yani ¢6ziim degil ama daha 6nce bizim belediye
olarak baslattigimiz Buca‘nin kara ulagim sorununu ¢éziimleyecek olan o ugan yol diye
telaffuz ediliyor orayi zaten biz baglatmistik imar planlarinda vardi ona bir ilave yoldu o
giizel projede biraz heder oldu. Ama dedim ya Deli Dumrul gibi para alacaklarsa helal
olsun alamazlar herhalde 6yle bir yer yok orada ama onun o6tesinde de Konak‘1 ilerde
cozmek isi gene kime kalacak yani boyle bir mesele var. Degerli dostlarim tabi bu nes-
teri merkezi idare yatirimlarina vurdum ama yerel idarenin de hatalar1 olmugtur, hatasiz
kul oldugunu sdylemekte cesaret ister. Mesela bizim yerel idare yatirimlarinda en temel
konumuzla ilgili ciddi hatalarn baginda merkez kentte olur olmaz yerlere arazi bulduk
diye katl otopark yaptik bazilarin1 yikmaya calistyoruz ama bunlar tabi ¢ok enli boylu ko-
nusulup diistiniilmiis seyler degil. Yani ulagim ana planinin alt baglig1 halinde dikkatlice
degerlendirilmesi gereken bir konudur. Ama yerel idare merkez kentin dis ¢ceperinde katlt
otopark sart degil, acik otopark alan1 imkanlarini cogaltirsak biiyiik hizmet verecektir. Bu
konuda eksikliklerimiz oldugunu diisiiniiyorum. Yalniz tabi simdi soziimii bitirirken bir
umut ile bitirmek istiyorum degerli arkadaglarim sevgili konuklar bugiin bu sabah buraya
nasil geldim? Ben kendi adima anlatayim. Ben Cigli‘nin yeni gelisme yerinde, bir kenar
semtinde oturuyorum. Sabahleyin saat 8.15te kendi arabama bindim en biiyiik liikksiim o,
Mavisehir banliyo istasyonuna geldim orada agik otopark vardi biliyorum oldugunu tabi
hem de bedava oraya arabami park ettim ne olur ne olmaz diye icinden ruhsati da aliyo-
rum hani calarlarsa ruhsat bende diyecegim. Mavisehir istasyonuna ¢iktim akilli kartimi
kent kart diyoruz biz ona akilli kartimi bastim istasyona girdim bes dakika sonra Mene-
men‘den gelen banliy6 trenine bindim oradan Halkapinar‘a kadar yirmi dakikada geldim
galiba, ne giizel uygar kentte yastyorum. Halkapinar‘da gene bedava olarak metroya gegis
yaptim Izmir metrosundan da iste bat1 istikametinde Cankaya yer alt1 istasyonundan
indim, buraya APIKAM Toplanti Salonumuza ulastim. Bes dakika da yiiriidiim bu arada
gordiigiiniiz gibi spor oldu. Arkadaglar saat 9.15‘te buradaydim degerli dostlarimla kar-
silastim. Bakin Izmir‘in baya uzak bir noktasindan ii¢ model degistirerek diyelim ve 1.85
lira harcayarak buraya geldim. Ben bundan ¢cok mutluyum demek ki bir seyler yapilabi-
liyor. Tesekkiir ederim, sevgiler sunuyorum.
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I. OTURUM

Planlama ve Ulasim

Oturum Baskam: Sezai GOKSU
(Prof. Dr. — DEU, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)

Ciineyt ELKER
(Prof. Dr. — AU, Giizey Sanatlar Tasarim ve Mimarlk Fakiiltesi)

Ela BABALIK SUTCLIFFE
(Dog. Dr. — ODTU, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)

Fikret ZORLU
(Yrd. Dog. Dr. — MU, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)
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Oturum Baskam: Sezai GOKSU
(Prof. Dr. — DEU, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)

Efendim tekrardan merhaba hepinize. Simdi bu toplantinin ilk oturumuna bagliyoruz. Bi-
rinci oturumumuz “Planlama ve Ulagim” bagligini tagiyor. Burada biraz politika konusa-
cagiz. Bu oturumda sempozyumu orgiitlerken o sekilde diistindiik ve ben size 6nce oturum
baslamadan, bu oturumda bulunan arkadaglarimi tanitmak istiyorum. Sag tarafimda Cii-
neyt ELKER hoca var. Kendisi lisanst, yiiksek lisanst ODTU mimarliktan, doktorast Is-
tanbul Teknik Universitesi sehircilikten yine dogentlik sehircilik alanindan cesitli kamu
kurumlar1 ve akademik kurumlarda ulasim, sehircilik ve kentsel tasarim konularinda ca-
lismalar1 olan ve halen de Atilim Universitesi’nde Giizel Sanatlar Tasarim ve Mimarlik
Fakiiltesi’nde Dekanlik yapmaktadir. “Cagdas Kentsel Ulagim Politikalar1” tizerine bir
konugma yapacak. Hemen sol tarafimda Ela BABALIK SUTCLIFFE kendisi Orta Dogu
Teknik Universitesi Sehir ve Bolge Planlama Béliimii’nde Dogent hocamiz. 94 yilinda
yine ODTU Sehir Planlama Béliimii’nden mezun, 96’da Kentsel Politikalar yiiksek li-
sansi, sonra 1996-2000 yillar1 arasinda Ingiltere’de Kentsel Rayli Sistemler iizerine bir
doktorasi var. Halen ODTU Sehir Planlama Béliimii’nde ulagim dersleri veriyor. “Kent-
sel Rayli Sistemler Planlama ve Isletme Politikalar1” konulu bir konusma yapacak. En
solda Fikret Hoca var Mersin Universitesi’nden taniyorsunuz hepiniz. 96 yilinda yine
kendisi de ODTU Sehir ve Bolge, biitiin masay1 da ODTU sehircilikten kaplamigiz.
ODTU Sehir Planlama mezunu 96 yilinda. Ayni iiniversitede 99 yilinda yiiksek lisansini
aliyor. 2006 yilinda doktorasini tamamliyor. 2006 yilindan bu yana da Mersin Universi-
tesi Sehir ve Bolge Planlama Boliimii’nde hocalik yapiyor yine ulagim dersleri veriyor.
Bugiin “Ulasim Planlamasinda Aktorlerin Rolleri” kendisinden 6yle bir konusma iste-
mistik, bu eylem alani igerisinde bir siirii aktor var, sehir plancisi disinda olan bagka di-
siplinler de var, bu rollerin tartisilmasini istemistik kendisinden o baglamda bir konugsma
yapacak. Ben simdi laft uzatmadan hemen ilk konugma olarak Ciineyt hocama veriyorum.
20 dakika diyelim simdilik, hocam buyurun.
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Ciineyt ELKER

(Prof. Dr. — Atthim Uni., I¢ Mimarlik ve Cevre Tasarimi Boliimii)

Tesekkiir ederim sayin hocam. Degerli dostlar hepiniz hog geldiniz. Hepinizi saygiyla se-
lamliyorum. Bana verilen konu “Kentsel Ulagim Politikalar1”. Ben bunu boyle bir, bir
yartyillik ders olarak da vermistim. Dediler ki 20 dakikaya sikistiracaksin. Aslinda yapi-
labilmesi gerekir tabi kisaca anlatilabilir. $Oyle yapacagim ilk 1-1.5 dakikada zaten ben
anlatacagim galiba, ondan sonrasinda zamanimiz artik, hocamiz ne kadar izin verirse kul-
laniriz.

Simdi soyle bir sinav sorusu oldugunu, ¢oktan se¢meli boyle bir test sorusu oldugunu dii-
siinelim. Iste asagidaki sekilde trafigin tikandig1 bir kavsak goriilmektedir. Bu tikanikli-
&1n giderilmesi i¢in hangi ¢dziim yolu en dogrusudur? Diye bir, diyelim ki bdyle bir soru
var. Iste hicte yabanci olmadigimiz bir sey, kavsak ortas1 gobekte. A-Kavsaga erisen yol-
lar genigletilmelidir. B-Ortadaki gobek kaldirilmalidir. C-Kath kavsak yapilarak kesis-
meler ortadan kaldirilmalidir. D-Higbiri. Simdi once kavsaga erisen yollar
genisletilmelidir kismina bakalim. Bunu yapmaya kalktigimizda iste su kesik cizgilerden
kirmizi gordiigiiniiz gibi iste birtakim binalarin kamulastirilmasi gerekiyor, yikilmasi ge-
rekiyor. Cevreye birtakim zararlar s6z konusu. Bu hepimizin kolay kolay i¢ine sindirebi-
lecegi bir sey degil. Ustelik de bunu yaptigimiz zaman az ilerideki bir bagka kavsakta ne
olacagini hepimiz yine tahmin edebiliyoruz. Bunun boyle ¢orap sokiigii gibi gidecegini
diisiinebiliriz. B-Ortadaki gobek kaldirilmalidir. Bunu da boyle fantezi olsun diye bir sa-
sirtma sorusu diye koydum. Pek bir ige yaramayacagini zaten biliyorsunuz. C- Katli kav-
sak yapilaraktan kesismeler ortadan kaldirilmalidir. Simdi burada boyle bir yerden
gercekten mesela iistiinden gectigimizi diigiinelim boylece kesismeler asgariye indirilir di-
yelim. Geri kalan alanlarda zeminden sagdan soldan gecildigini kabul edelim. Bununla
gene demin soyledigim gibi sehrin bagka kogelerinde kim bilir sorun muhtemelen oraya
taginacak ve ne kadar uzun omiirlii olacagini da yasayaraktan gordiik. Cogu yerde Anka-
ra’da ¢ok iyi biliyoruz iistelik bunu. Pek umutlu degil. Tek kala kala hi¢biri kaliyor. Simdi
sOyle bir yorum yapalim birlikte bu kavsakta gordiigiiniiz seyler, otomobil sayis1 100 ta-
neydi. Ortalama bir otomobilde 2 kisi iilkemizde yolculuk ettigini diisiinecek olursak ama
bir otobiisiin de 60-80 yolcu rahatlikla ¢ok da sikisik olmadan tasiyabildigini bildigimize
gore, ya akla soyle bir coziim geliyor tabi hicbiri baslig altinda. Bunlar1 otobiise yerles-
tirdigimiz zaman iste buyurun size 3 tane otobiis. Burada kesebilirim istiyorsaniz.

Temel felsefe bu. Tabi arkasinda biiyiik bir nasil sorusu yatiyor. Yani bu evet teknik ola-
rak miimkiin degil ama bunun yontemleri tabi ki var diinyada. Ondan sonra biraz onlar-
dan bahsedecegim orneklerden bahsedecegim ama biraz daha boyle size ansiklopedik bir
bilgi vereyim ya bir kismut sizler icin zaten hep bildiginiz seyler oldugu i¢in cogu arka-
dasimdan da 6ziir diliyorum ama bir dil birligine varmak acisindan da nese igerisinde
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biitiin bir giin boyunca belki sayilar bir kenarda tutmamizda dolayisiyla fayda var. Simdi
ben ya toplu tagim derken tabi ¢ok c¢esitli toplu tagim var ama bunlarin en tipigi en yay-
gini diinyada kullanilan otobiis oldugu icin hani orta boylu kentlerde, biiyiik kentlerde,
kii¢iik kentlerde her yerde kullanilabildigi icin 6rnek olarak hep ben bunu karsilagtirmaya
aliyorum. Iste iki otobiis otomobilin yolcu tasima kapasitelerini karsilastirdigimizda, bir
otobiis surada gordiigiiniiz kadar insan tagiyorsa, bir otomobil bunlardan sadece bu ka-
darini tagiyor. Demek ki boyle biiyiik bir bu kadar da otomobil lazim bu insanlar1 tagimak
icin. Bu demininkinin bir baska sekilde resmedilmisi. Enerji tiikketimi agisindan baktigi-
miz zaman ya kesin rakamlara falan bogmak istemiyorum sizleri, iistelik de rakamlar tabi
pek ¢ok kaynaklardan birbirlerinden farkli seyler de agiklayabilir de. Gorsel olarak boyle
bir karsilagtirma yapiyorum. Iste en az 4-5 kat1 daha fazla, bir yolcuyu 1 kilometre tasi-
mak icin otomobille 4-5 kat1 daha fazla enerji tiiketiyorsunuz. Yatirim ve igletme gider-
lerine bakildiginda yine otomobilin en az 1 yolcuyu 1 kilometre tasimak i¢in yolumuzu
8-10 kat1 daha fazla yenileme ihtiyaci oldugu goriiliiyor. Hava kirliligi bakimindan kar-
stlastirdigimizda 16 kat gibi rakamlarla yine benim kendi kaynaklarimda 6yle ama gii-
niimiizde iyilesmekte olan otomotiv endiistrisindeki yeterli sagliklagtirma sonucunda bu
16 belki daha aza da diisiiyor ama hi¢bir zaman tabi boyle bunlar birbirine es deger falan
olacak durumda degil. Ustiine iistliik otobiisler yaptigimiz toplu tagima yaptigimiz hizmet
vs. kent merkezine geliyorsunuz hizmet geliyor giriyor ¢ikiyor doniiyor, oysa otomobil-
ler eger kent merkezinde isliyorsa bizim de ana derdimiz ki Oyle, onlar giin boyunca da
merkezde kaliyorlar ve yer isgal ediyorlar. Biitiin bu gercekleri biliyoruz aslinda ama
biitiin bu gerceklere ragmen giiniimiizde ulagim otomobil agirlikli onu biliyoruz. Yani
sOyle bir tablo var gene bunlar kentten kente degisebilir. Mesela trafikteki ara¢ sayimla-
rina bakacak olursaniz toplu tagim bunun %?20’siyse toplam suanda su caddede baktigi-
nizda goreceginiz bireysel ulagim, otomobiller %80 civarinda. Oysa ayn1 seyden gegen,
bu araclarla gecen kisileri karsilastirdigimizda bireysel ulagim biitiin bu toplam yolculu-
gun %30’unu tastyor toplu tasim belki %70’i tasiyor. Bunlar da tabi yine kentten kente,
yoreden yoreye zaman zaman degisir ama hani genel tablo bu. $imdi sonug olarak sdyle
oluyor. Ayn1 miktarda yolcuyu tagimak icin daha cok tasit ve daha ¢ok altyapiya ihtiya-
cimiz olacak eger bugiinkii bu carpik yapiy1 degistirmezsek. Kamuya ve kullanictya daha
yiiksek maliyet, daha fazla enerji, daha ¢ok hava kirliligi, yiiksek kaza olasilig1, yine tabi
her yerde gordiigiiniiz gibi ¢irkinlesen bir, ¢c6ziim bulmak i¢in yaptiklarimizi hesaba ka-
tacak olursak, ¢irkinlesen bir fiziksel ¢evre var. Dolayisiyla yeni politikalara gerek var di-
yebiliriz. Yeni politikalar bizim i¢in yeni ama diinya icin belki artik ¢coktan, zaten bir
gelenek halini almis olan seyler. Biz Maalesef onun ¢ok gerisinde kaldigimiz i¢in yeni po-
litikalar terimini kullantyorum. Bunun ¢6ziimii nedir? Bunun ¢6ziimii iste bir kere yol-
culuk talebinin azaltilmasi, her seyden 6nce yani ana nokta o. Eskiden biz nazim plan
biirolarinda ilk ulagim anketleri yaptigimizda, batidaki 6rneklerle karsilastirdigimizda
kisi bagina hareketlilik sayisina bakardik 1’ler civarinda 0,80-1,20, batida bu boyle 2’nin
iizerinde falan ne kadar ayip diye utanirdik. Oysa bati simdi bunu yapmaya caligiyor.
Yapt1 da zaten. Amag, ulasim eninde sonunda bir amag degil bir arag bir yere gitmek icin.
Mecbur oldugumuz i¢in ulagimla gidiyoruz, yoksa keske ulagima hic ihtiya¢ olmasa, sa-
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dece gezmek, tozmak, sosyal, kiiltiirel aktiviteler icin bunu yapabilsek diye diisiinmek
lazim. Dolayisiyla bunun az olmasi, bunun c¢arelerini aramak lazim. Toplumun refah se-
viyesinden de, kiiltiirel sosyal seviyesinden 6diin vermemek tabi. Bir bagka ¢oziim ki
bunun 2 alt baglig1 var. Yolculuklarin otomobilden toplu tagima kaydirilmasi bu son de-
rece Oonemli benim sekillerle gostermis oldugum nedenlerle. Bunun iki yolu var, bir tanesi
toplu tasimanin iyilestirilmesi tabi. Insanlar1 bunu kullanmaya deger bulmasi lazim. Ikin-
cisi de otomobil kullaniminin caydirilmasi ki insanlar 6zel otomobilden toplu tasima ge-
cebilsinler. Bir de son bir kalem, deminkilerde pek fazla bu konuya deginmedik. Yeni
yatirimlar yerine, meveut alt yapinin daha verimli kullanimi. Ciinkii ileride belki, en sonda
ben ¢ok kisalttim bunu 20 dakikaya sigdiracagim diye bambaska bir sekiller vardi son da
yine deginecegiz. Ciinkii bir yerde talep artt1g1 zaman trafik tikandig1 zaman ne yapiyo-
ruz? Iste eski usule gore yollar1 genisletiyoruz, katli kavsaklar yapiyoruz, yeni bir takim
yatirimlar yapiyoruz. Bu siiregte fiziksel ¢cevreye bir takim miidahalelerde bulunuyoruz.
Ondan sonra bir rahathiyor trafik. Rahatlayinca talep artiyor. Yani arz-talep ayni1 yolculukta
da ekonomide oldugu gibi. Insanlar yeniden daha fazla bu sefer otomobil kullanmaya
bagliyorlar. Gene yetmez oluyor yollar, gene yenilerini yapiyoruz. Boyle klasik bir mii-
dahale s6z konusu. Simdi tiim bu politikalar1 yalniz birbiriyle kombineli kullanmak lazim.
Yani toplu tagimi gelistirdim buyursunlar gelsinler, gerisine de karigmam diyemeyiz ama
tek basina da 6zel otomobili caydirmak icin yaptigimiz 6nlemleri koydugunuz zaman da
insanlarin geldigi anda toplu tagimayi iyilestirmezsek cezai olabiliyor. Dolayistyla bun-
lar bir esgiidiim icerisinde yerel kosullara uygun olarak da planlanmasi lazim. Simdi bi-
rincisinden baglayalim. Yolculuk talebinin azaltilmasi. Ben eskiden soyle yapardim
hocalik aligkanlig her seyi boyle siniflandirilmis, son derece sistematik falan anlatmaya
caligirdim ama bakardim kargimdaki insanlarin yavas yavasg kafalar diiserdi boyle anlat-
t1iim zaman onun i¢in bdyle biraz ¢esitli ornekler serpistirerek falan gececegim. Cok da
kisa olan zamanda bazi carpici diinyadaki 6rneklerden verecegim. Yolculuk talebinin az-
altilmasi i¢in neler yapilabilir? Yine rastlantisal birkag 6rnek. Yine ¢alisma bagligi altinda
verebiliriz. Insanlarin miimkiin oldugu kadar ise gitmeden veyahut da iste neyse o giinkii
ulagim gerektiren sey amag¢ bunu yerine getirmeli. Artik mesela cogumuz bankaya git-
meden banka islemlerini yapiyoruz. Kiitiiphaneye gitmeden veya kitap¢iya gitmeden kitap
okuyabiliriz internet vasitasiyla, hani bunu toplumun yerel yonetimlerin bunu tesvik edici
birtakim 6nlemler almast, yani simdi belediyede ¢alisan birini diisiinelim. Eger ben evde
calisacagim zarar1 yok derse, onu zamanla isten atarlar. Yani demek ki yasal bir takim
diizenlemelerin de yapilmasi lazim, organizasyonunun yapilmasi lazim. Caligma giinle-
rinin azaltilmasi 6rnegin su andaki yapi icerisinde biz 5 kere ise gidiyoruz. 10 tane yol-
culuk yapiyoruz pazartesiden cumaya. Bir siirii gelismis iilkede yapildig1 gibi bunu 10
saatten 4 giin 40 saat calistirsak insanlari, 4 kere haftada ise gitmis olacagiz. %20 kar
edecegiz ulagimin biitiin bu soylemis oldugum zamanlarindan. En temiz ulagim bile, onu
da soyleyelim toplu tagim bile kamuya bir maliyet yiiktiir. Yiikii daha azdir bireysel ula-
stma gore ama kendi basina bir hedef degildir, bunu unutmayalim. Benzer sekilde yol-
culuk talebinin azaltilmasi i¢in bir bagka 6rnek, ama once sunu anlatayim. Su hepimizin
bildigi veya tahmin ettigi giin icerisindeki saatlere gore trafigin veya yolculuk talebinin
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sekillenmesi. Sabah ve aksam saatlerinde doruk saatlerimiz var. Calisma saatlerini eger
kent icerisinde birka¢ parcaya ayiracak olursak burada goriindiigii gibi, o zaman herke-
sin bu tek noktaya farz edelim 9 civarinda yigilacagina, kimisi 8 kimisi 10 da gelecekse
eger bunda bir azalma olacaktir. Bize faydasi ne bunun? Iste o sikisiklik nedeniyle yap-
makta oldugumuz yatirimlar olacakken biz bunlar1 belki 10 y1l sonra 20 y1l sonra yapa-
cagiz eger boyle hemen dagilabilirse. O yatirimin miktarini biitce imkanlarini belki ¢ok
daha acil olan bagka sektorlere yonlendirerek kullanabilecegiz. Yine yolculuk talebinin az-
altilmasi i¢in ¢ok benzer bir yontem, esnek caligsma saatleri. Burada da insanlar eger bu
yasal diizenlemeler yapilacak olursa buna benzer bir sekilde insanlara kendine gore segme
sans1 veriliyor ve herkes doruk saatinden ve trafik yogunlugundan kacacagi i¢in yine ken-
diliginden bu kirmizi ¢izili oldugu gibi azalmalar olabilecek doruk saatlerde. Bagka or-
nekler de ¢ok var da burada vaktinizi almayacagim sizin. Simdi yolculuklarin
otomobilden toplu tagima kaydirilmasi. Demin de sdyledigim gibi 2 boyutu var bunun. Bir
tanesi toplu tagimin iyilestirilmesi, gelistirilmesi. Tabi toplu tasima deyince ¢ogumuzun
aklia oncelikle rayl sistemler, kitle tagima araglari geliyor ama tabi toplu tasima bundan
ibaret degil. Ciinkii bunun ne kadar yiiksek maliyetli ve bir kere planladi§imiz zaman so-
nuca varmanin ne kadar uzun siire aldigini hepimiz yasayarak da gordiik. Biz biliyoruz
70’lerin sonunda Izmir’de rayli sistem yapilsin m1 yapilmasin mi1 gibi konular tartigi-
yorduk. Geldik 2010’lara, 40 y1l gegcti , iste tamam cok daha once bagladi ama belki de
30 yili aldi bunun gergeklesmesi, yapilmasi. Cok daha hedeflerimize hizli ulagabilece-
gimiz yontemler var giiniimiizde. Bunlarin icerisinde Ingilizce “brt: busrapid transit” de-
nilen ama bizim Tiirkiye jargonunda Istanbul’da “metrobiis” olarak adlandirdigimiz
benzer bir isimle birkag iilke de daha kullamliyor galiba. Ornekler bunlar tabi. Tahmin
edebileceginiz gibi metroya gore, agir rayl sisteme gore ¢ok daha hizli bir sekilde ger-
ceklestirilebiliyor, ¢ok daha diislik yatirimlarla. Tabi yol yiizeyinden bir miktar aliyorsu-
nuz ama onu deminki politikalarla diisiinecek olursak bir taraftan bu aldigimizi diger
bireysel ulagimdan aliyorsak, biz o bireysel ulagimin caydirilmasina da hizmet etmis olu-
yoruz. Bu 6rnekte de gordiigiiniiz gibi Istanbul’daki aslinda iyi ¢alisan bir sistem. Simdi
Istanbul’dan 6rnekler. Surasi metrobiis yolu. Diger tarafta ne yogunlukta trafik var, nasil
tikali goriiyorsunuz, demek ki cok verimli bir sey. Asagidaki 6rnekte de bakin suradaki
duraktaki kalabaliktan nasil bir metro veya vapur isletmesindeki kalabaligin bosalttigini
goriiyorsunuz. Yani bu derece etkili bir sistem. Simdi diinyada bildiginiz gibi bu sey var-
dir LEED sertifikasi ¢evre, binalarin hani ¢evreye duyarligi konusunda yiikiimliiliikler
vardir. $imdi asli Amerikan kokenli ama uluslararas: ¢alisan bir ddiil sistemi kuruldu.
Artik madalya veriliyor sehirlere. Metrobiis kriterleri var ona gore hangi daha iyi yaparsa,
iste altin madalya, giimiig bronz falan gibi seyler veriliyor. Mesela bu Brezilya’daki bir
ornek en yiiksek standardi kazanmig olan bir web sitesinin kapagindan aldim bunu. Yani
bu diinyada ¢ok giindemde olan bizde bazen, bazi yazarlarimiz ki ben kiziyorum onlara
bilmeden cahilce ondan sonra alay konusu yapiyorlar. Yapilmakta olan ¢ok degerli bir
sey bu metrobiis sisteminde. Iyilestirme imkanlari tabi ki vardir. Teknik konularda agil-
mas1 gereken teknik konular tabi ki vardir ama 6ziinde dogru bir yaklagimdir. Uzatma-
yacagim boylece sonsuz sey var . Bir kismini sizler zaten biliyorsunuz. $imdi otomobil

19



Kentsel Ulagim Planlamasi, Politikalari ve Deneyimleri

kullaniminin caydirilmasi, dedigim gibi vazgecilmez bir sekilde bu ikisini yan yana, her
ikisini birden yapmak zorundasiniz. Tek toplu tagim yaptiginiz zaman kimse o metrobiise
binmeyebilir. Metro yaparsiniz bos gezer. Eger caydirmazsaniz otomobil kullanimindan.
Simdi bir kere daha hatirlatalim otomobil kullanimi arttik¢a yollar yetersiz kaldigindan
yeni yatirimlar gerekiyor. Toplu tagim tagitlarinin hareketlerini engelliyor artan trafik
simdi su caddeye bakin eger onlimiizdeki Esrefpasa Bulvari’nda otomobiller olmasaydi
toplu tagimin hareketini engelliyorlar demek ki Esrefpaga Bulvari’nda su otomobiller ol-
masayd1 veya ¢ok sinirli bir yerde olsaydi otobiisler ¢cok daha hizli hareket edecekti ve cok
daha verimli bir hizmet sunacaklardi. Bazen de yine dedigim gibi yeni toplu tasim yati-
rimlart atil kaliyor. Ayrica da demin konustugumuz gibi maliyeti yiiksek fazla enerji tii-
ketiyor havayi kirletiyor vs vs. Simdi nasil yapilabilir kisitlamalar, ne yapabiliriz, nasil
caydirabiliriz? Bir kere kapasite kisitlamalar1 var. Bir yolu trafik izlerine gére bolebiliriz.
Yoldaki trafik izlerinden bir tanesini mesela toplu tasima ya da hafif rayli sistem olabilir
tabi ayirirsaniz ister istemez 3 seritli gidenler 2 serite inmis oluyor, tikanmalara gecik-
melere sebep veriyor bireysel ulagimda bu tabi caydirici insanlar daha hizli bir sekilde
toplu tagima ile gidebiliyorsa niye tercih etmesinler. Cok tipik bir 6rnek var. Bu tarihte
kaldr aslinda 1976-1977 yillarinda 1 y1l kullanilabildi ama literatiirde yerini hala koruyor
Nottingham 6rnegi. Iste kent merkezi ve bolge diye adlandirdiklar1 konut bolgeleri var.
Daha bu konut bolgelerinden ¢ikarken, bireysel tagitlarin ¢ikmamasi i¢in, gecikmesi i¢in
zahmetli olmasi icin onlara elinden gelen yapiliyor. iste bazi yollar iptal ediliyor, sinya-
lizasyonlar mahsus gecikiyor kirmizi 1siklar ¢ok yaniyor, iste yalniz otobiisle variliyor
falan. Bir de ayrica da sehir merkezine giderken buna da tasma adini veya kolye adin1 tak-
muslar Ingilizcesi “collar” burada da yine benzer yontemler kullaniliyor. Dolayisiyla cok
basarilt olmusg bir sey ama bir siyasi bir degisiklik, yerel yonetimdeki bir belediye degi-
sikligi sonucunda is¢i partisi yerine gelen muhafazakarlar aninda bunu kaldirtyorlar. Ama
dedigim gibi literatiirdeki yerini koruyor. Simdi bu ¢ok kolay yadirganmadan yapilabilir
bir sey otopark kisitlamalari. Zaten otopark sikintis1 kent merkezinde var herkes bunun
bdyle oldugunu biliyor. Cogumuzda belki cayiyoruz arabayla gitmekten ama diyelim ki
oradaki otoparklarin sayisini azalttiniz ve ¢ok siki da denetim getirdiniz hani yol kenar-
larina falan. Tabi o zaman insanlar daha ¢ok zorlanacaktir otomobille gittiklerinde ¢eki-
lecekleri i¢in. Bir boyle bir sey. Bir de isin fiyatlandirma kismi1 da olabilir. Cok yiiksek
fiyatlar koyabilirsiniz ondan sonra kent merkezinde. Dolayisiyla insanlar kent merkezine
bu kosullarda gelmemeyi tercih edebilir kent merkezlerine otomobilleriyle. Singapur de-
neyimi var bunu ben hizli geceyim. Cok tipiktir yine bu literatiirde yerini koruyan bir
seydir. Singapur bir ada devleti biliyorsunuz, bir sehir devleti. Zaten refah icerisinde olan
bir yer. Artan otomobil sayisi icerisinde fiyatlar1 yiikseltmigler. Otomobillere ¢ok vergi
koymuslar falan. Ardindan en tipigi 1975 yilinda kent merkezine giren yollarda, icinde 4
kisiden az olan otomobillere fiyat uygulamaya baglamiglar. Sonra daha yayginlastirilms,
alan genisletilmis 1994’de ama en son geldigimiz durum sudur; 1997den bu yana oto-
mobile Singapur’da bindiginiz andan itibaren gesitli yerlerde algilayicilar var sizin pla-
kanizdan otomatikman bankanizdaki hesabinizdan kullandigimiz oranda kesintiler
yapiliyor. Bu da caydirici bir 6nlem. Londra deneyimi var bu da ders cikarilabilecek bir
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sey. Londra’da kent merkezine giris 90 pardon 2003°den beri yanilmiyorsam fiyatlandi-
riltyor 6nce 5 pound’du, sonra 8 pound oldu bir giris 20 kiisur lira ondan sonra ve bunun
geliri de bugiin yine toplu tasimin gelistirilmesinde kullaniliyor yani alip da aman ne
giizel belediyeye iyi gelir oldu ben bunu alip da bir sey yapayim demiyor. Tabi devlet po-
litikas1 olarak da trafigi azaltmak, otomobili caydirmak her yerde gegerli. Ingiltere’de 6r-
nekler var. Amerika Birlesik Devletleri’nde o6rnekler var. Otomobil toplumu dedigimiz
yerler diisiiniin. Avrupa Birligi’nin ortak politikalar: var ¢esitli platformlarda. Buna ben-
zer seyler. Ali Riza Bey burada m1? Birkag¢ dakika tolerans isteyecegim sizden. Simdi
Tiirkiye’deki ve diinyadaki uygulamalar arasindaki farklilig1 aktarmak istiyorum. Zaten
bildiginiz gibi otomobil dncelikli projeler her yerde Ali Riza Bey’de degindi, her seyden
once ama yoneticilerimiz de pek bilingli degil. Yayalar son planda. Toplu tagima onceligi
yok ¢ogu yerde. Katli kavsaklar, tiineller, betonlasma falan diyoruz. Burasi Istanbul Ak-
saray tahminen y1l 1940’larin sonlar1 fotografin cekildigi ama 50’lerin baglarinda da boy-
leydi. Benim cocuklugumun gectigi yer de o yilizden biliyorum. Surada tramvayi
goriiyorsunuz, surada ¢inar agaclarini goriiyorsunuz. Burada 50 metre bu tarafa geldigi-
niz zaman tramvay durag1 var kapali bir durak. Ondan sonra oradan ben ¢ok bindim zaten.
Ondan sonra ¢ok uzun siireler ge¢gmedi yani 6ncelikle vatan ve millet caddelerinin ge-
nigletilmesi, ordu caddesinin genigletilmesi ardindan da daha baska yapilan seylerle be-
raber suandaki hali, uzun yillardan beri boyle. Ne tramvay1 ne ¢inar agaci ne insanlar
ortada. Su caminin kaldig1 aciz duruma bakin, Valide Sultan Camii’nin. Simdi yine bir
proje hazirlanmig, buraya bagka bir ¢oztim getiriyorlarmis internetten 6grendim ama ne
gelecek oraya bilmiyorum. Izmir’i anlatmaya Izmirlilere gerek yok ama ben bunu bdyle
hala burada varligin bir tehdit gibi geliyor, her an biz buradan gegebiliriz yapabilir gibi
algiliyorum yani ingallah 6yle olmayacaktir ama. Ankara’daki 6rnekler zaten herhalde li-
teratiire gegmistirler yaygin bir saldir1 yayalara karst olmamustir, insana karsi ve biz bunun
icerisindeyiz maalesef Ankara’da. Ondan sonra bir de kotii tarafi su 6rnek oluyor. Burast
neresi olabilir, cogunlukla Ankara da bilmem bir yer diyorlar ama hayir Antalya. Ondan
sonra iste bakin acilisindan sahneler batti-¢ikti diye iste buraya geldigimiz gibi Antal-
ya’ya Makine Miihendisler Odas1 ¢agirmisti, orada tartigip konugmustuk. Coziim olarak
bu oldu. Simdi tersine bakalim. New York diinyanin en yogun sehirlerinden bir tanesi, en
merkezi en yogun yeri Manhattan merkezi Times Square, ne batt1 ¢ikt1 ne bir sey gordii-
giiniiz gibi. Trafik duruyor insanlar karsidan karsiya gegiyor. Paris’de ana cadde Champs-
Elysees bakin en az 3-5 km’lik bir yerini goriiyoruz. Bir tane batt1 ¢ikt1 bir sey var m1?
Yine boyle trafik belli yerlerde duruyor, insanlar geciyorlar. Yan yollardan gelen trafik de
tabi geciyor. Yani ornekler ¢ok tabi Barselona Las Ramblas ana cadde. 2 tarafta trafik var
gormiiyorsunuz insanlar boyle gegmis vaziyette. Bir takim giicliikler var tabi ya tabi dogru
niye yapmiyoruz diyoruz ama ben burada “teknik, yasal, politik” bunlarin hepsini uzun
uzun her birini bir 20 dakika daha anlatirim size ama bunlara gerek yok ama bunlarin en
onemlisi politiktir. Ondan sonra boyle simdi bakin boyle bir sey yaptiginiz zaman seg-
meninizi de topluyorsunuz kurdele kesiyorsunuz mesela. Omriinde mesela otomobili ya-
saklayan boyle bir uygulama yapin kurdele keseceginiz bir yer olmadig1 gibi ortaya
ciksaniz belki yumurta atacaklar. Sonug olarak eger kentlerdeki yollar1 ve alanlar1 verimli
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kullanmak istiyorsak ki 6rnek verecegim burada bakin 250-300 yolcuyu tasimak icin ge-
rekli tagit sayist 1 tramvay dizisi yetiyor ya da 3 tane otobiisle de tagiyabilirsiniz bunu veya
18 tane minibiisle tagiyabilirsiniz veya iste gordiigiiniiz gibi 125 tane otomobille de tasi-
yabilirsiniz, secim sizin. Eger ulagim maliyetini diislireceksek, sistemlerin maliyetlerinde
tabi ki otomobil en pahalisi. Daha az enerji tiiketmek istiyorsak, eger kapasite arttirma-
nin ¢oziim olmadigini biliyorsak, bunu az once sozlii olarak ifade ettim talep artig1 olu-
yor, trafik tikaniyor, kapasite yaratiyorsunuz, trafik rahatliyor, tekrar trafik artisi oluyor,
bir pasif daire. Bunu g6z 6niinde bulundurmamiz lazim. Belki de en 6nemlisi kentleri-
mizin tagitlar i¢in degil insanlar i¢in olduguna inantyorsak, havay daha az kirletmek is-
tiyorsak ve gelecek kugaklarla cirkin yapilarla dolu kentler birakmayacaksak, bireysel
ulagimdan alip toplu tasima vermeyi ve mevcut altyapidan sonuna kadar yararlanmay1
hedefleyen ¢agdas ulagim politikalarin1 benimsemek zorundayiz diyorum. Tesekkiir edi-
yorum sizlere.

Oturum Baskam: Sezai GOKSU (Prof. Dr. — DEU, Sehir ve Bslge Planlama Bo-
liimii)

Hocam ¢ok tesekkiir ederiz konusmaniz i¢in, ¢ok cok giizel bir konugma. Simdi hemen
ikinci konugmaya gecelim. Hocam buyurun.
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Ela BABALIK SUTCLIFFE
(Dog. Dr. — ODTU, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)

Oncelikle Sempozyumu diizenleyenlere bizi bir araya getirdikleri igin tesekkiir ediyo-
rum. Herkesi selamliyorum.

Konusmami kentsel rayli sistemler iizerine yapacagim. Kentsel rayl sistemlere iligkin
olarak 6zellikle planlama ve isletme politikalarindan bahsedecegim. Bildiginiz gibi Diin-
yada ve Tiirkiye’de bir¢ok kentte rayl sistemlere olan yatirim siirekli olarak artmakta. Her
gecen y1l daha fazla kentte bolgesel demiryollari, metro sistemleri, hafif rayl sistemler
ve tramvaylar inga edilmekte ya da planlanmakta. Toplu tagima tiirleri i¢inde kentsel raylt
sistemlerin kullandiklar1 teknolojiye bagl olarak sunduklar: belirli istiinliikler var. Bu
nedenle de plancilarin ya da kent yoneticileri ve politikacilarin kentsel rayli sistemlere ya-
tirim yaptiklarinda bu teknolojik iistiinliiklerle baglantili olarak bazi beklentileri var. Ko-
nusma boyunca rayli sistemlere yatirim yaptigimizda bu sistemlerden ne gibi
beklentilerimiz var, neden rayli sistem teknolojisi seciliyor konusu tizerinde duracagim.
Ancak konugma boyunca bu beklentiler ne derece gercekci ve ne denli gerceklesiyor ko-
nularina da deginecegim. Amacim rayli sistem yatirimlarina iliskin beklentilerimizin ger-
cekei olmadigini gostermek degil: Bu beklentilerin gergeklesmesi i¢cin olmazsa olmaz
politikalarin ve bazi destekleyici uygulamalarin da bu yatirimlarla beraber hayata geci-
rilmesi gerektigini vurgulamaya ¢alisacagim. Tek bagina rayli sistem yatiriminin beklen-
tileri ya da bu teknolojiye 6zgii iistiinliikleri saglayamayacagini, planlama ya da igletmede
bazi destekleyici ve tamamlayict politikalarin uygulanmasi gerektigini anlatmay1 amag-
liyorum.

Rayli sistem yatirrmlaria iliskin beklentileri dort baslik altinda toplamaya calistim. On-
celikle, kentsel rayli sistem konusuna yonelen kentlerde baglica beklenti ¢evresel konu-
lar ile iligkili: Cevre kirliligini azaltmasi yani karbondioksit salinimlarini azaltmast
bekleniyor rayli sistem yatirimlarimin. Rayl sistemler elektrik enerjisi kullandi8: i¢in ula-
stmdan kaynakli sera gazi saliniminda ciddi bir azalmaya yol acabilir diye bir algimiz ve
beklentimiz oluyor genellikle. Tkinci olarak bu sistemler otobiis gibi toplu tasima sis-
temlerine gore daha yiiksek kapasiteli; trafik sikisikligia takilmadigi icin daha hizli ve
daha konforlu. Nitelikli bir toplu tagima hizmeti sundugu i¢in boyle bir sistemi inga edip
toplu tagima sistemine eklemledigimizde genel olarak toplu tasima hizmetinin niteligini
arttiracagiz, kentliye daha iyi hizmet sunacagiz diye de bir algimiz ve beklentimiz var.
Tabi toplu tagimanin niteligini arttirirsak toplu tagimay1 daha cazip hale getirecegiz. Rayli
sistemler otomobil yolculuklarini azaltabilir, otomobil yolcusunu rayl sisteme ¢ekebilir,
boylece trafik sikisikliginda da azalma yasanir diye {igiincii bir beklentimiz daha var. Son
olarak rayli sistemler yere ray dosenerek inga edildigi i¢in, kalic1 ve siirekli bir altyapiya
sahip olduklari i¢in kentsel gelisme tizerinde de otobiis sistemlerine gore daha kalict bir
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etkileri olabilir. Dolayistyla kentsel rayli sistemler kentsel gelismeyi yonlendirmek ve de-
netlemek i¢in etkin bir arag olarak kullanilabilir diye de bir beklentimiz var. Bu dort konu
iizerinde tartigmayi sekillendirmeye caligacagim.

Cevresel beklentiler

Rayli sistemler elektrik enerjisi ile ¢alistig1 icin otobiis sistemlerine gore yarattiklari sera
gaz1 salimi, yani karbondioksit salimi daha azdir; dolayisiyla daha ¢evreci bir ulagim sis-
temi olarak kabul edilir. Aslinda bu 6nerme kosulsuz olarak her zaman gegerli degildir.
Rayl sistem eger sundugu yolcu kapasitesi ile dogru orantili bicimde yiiksek diizeyde
yolcu tasiyorsa bu s6z konusu olabilir; ancak yeterli diizeyde yolcu tagimiyorsa boyle bir
iddia yapilamaz. Bos gidip gelen, yolcu sayis1 olmas1 gerekenden ¢ok diisiik olan bir raylt
sistem c¢evreci olamaz; ¢iinkii dolu da gitse bos da gitse elektrik enerjisini tiikketmektedir
ve elektrik enerjisinin tiretimi sirasinda ciddi bir karbondioksit salimi s6z konusudur. Do-
layistyla rayl sistem her kosulda, her kent icin, her koridor i¢in sirf elektrik enerjilidir diye
dogru ve cevreci bir secim olarak goriilemez. Rayl sistemlerde yeterli sayida yolcu ta-
sinmiyorsa, sistem az kullaniliyorsa sonugta bu bir kaynak israfidir; ve sera gazi salimi
yaratilarak elde edilmis olan elektrik enerjisini az sayida kisiyi tastyarak tiikettigi i¢in
cevre-dostu oldugundan bahsedilemez. Dolayistyla kosulsuz olarak bu temiz bir tekno-
lojidir yargistyla rayl sistem kararinin verilmemesi gerekir.

Rayli sistem teknolojisinin secimi beklenen yolcu talebiyle iliskilendirilerek verilmelidir.
Saatte tek yonde 20.000 yolcu diizeyinin {izerinde yolculuk talebi beklenen koridorlarda
boyle bir talebin metro teknolojisi ve kapasitesiyle karsilanabilecegi kabul edilir. Saatte
tek yonde 10.000-20.000 arasinda yolcu talebi olmasi bekleniyorsa bu aralik i¢in hafif
rayli sistemin etkili olacagi kabul edilir. Ancak dncelikli otobiis yolu, hizl1 otobiis sistemi
(yani BRT- Bus Rapid Transit) ya da Tiirkiye’de Istanbul’daki uygulamada Metrobiis ola-
rak anilan sistemin de bu aralik i¢in uygun kapasitede yolcu tasiyabildigini vurgulamak
gerekir. Saatte tek yonde 4.000-10.000 arasinda beklenen yolculuk taleplerini karsila-
mada ise sokak tramvaylarinin uygun oldugu goriilmektedir. Ancak bu araliktaki bir talep,
ayn1 zamanda yine hizli otobiis (BRT) sistemlerince karsilanabilir; ayrica 6zel seridi ol-
mayan diger otobiis sistemleri de 4.000 - 6.000 yolcu kapasitesi sagladiklar1 i¢cin uygun
secimler olabilirler.

Bugiin iilkemizde isletilen rayl sistemlerde de yukarida verilen araliklara uygun yolcu ta-
stma kapasiteleri oldugunu gorebiliriz. Istanbul metrolarinda saatte tek yonde 36.000
yolcu tasima kapasitesi; izmir metrosunda saatte tek yonde 45.000 yolcu tasima kapasi-
tesi bulunmakta. Istanbul Kabatas Tramvay1’nin saatte tek yonde 15.000 yolcu tasima
kapasitesi var; [stanbul metrolarmin kapasitesinden daha diisiik olmakla beraber tramvay
icin yiiksek bir yolcu kapasitesi. Eskisehir tramvay1 saatte, tek yonde 9.800 yolcu tagima
kapasitesine sahip. 2008 verisine gore Istanbul Metrobiis sisteminin ise saatte tek yonde
18.000 yolcu tagima kapasitesi bulunmakta.
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Yukarida verilenler sistemlerin sundugu kapasitelerdi. Bu sistemlerin gergekten tagidik-
lar1 yolcu sayilari ise asagidaki grafikte verilmektedir (Sekil 1). Bu grafik 2011 yili i¢in
giinliik ortalama tasinan yolcu sayilarini vermekte. Ancak kargilastirma yapmak i¢in bu
grafik aslinda uygun degil ¢iinkii 30 km uzunlugunda bir sistem ile 8 km uzunlugunda bir
sistemin giinde tasidig1 yolcu sayilarin1 bu toplam rakamlar iizerinden kargilastirmak
dogru olmaz; sistemlerin hat kilometresi basina tasidiklar1 yolcu sayilarini karsilagtirmak
gerekir. Bu kargilagtirma Sekil 2’de verilen grafikte goriilebilir.

Sekil 1: Rayh Sistemlerde Giinliik Tasinan Yolcu
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Istanbul Bagcilar-Kabatas Tramvay1’nin su anda Tiirkiye’de calisan rayli sistemler icinde
hat kilometresi basina en fazla yolcu tagiyan sistem oldugunu goriiyoruz. Aslinda metro-
lara gore oldukea diisiik kapasiteli bir sistem; ancak yolcular tarafindan tercih edilen bir
giizergahta olmasinin avantaji ortada. Ardindan Istanbul Metrobiis sisteminin hat kilo-
metresi bagina en fazla yolcu tasiyan sistem oldugu goriilmekte. Yine giizergahin konu-
munun onemli bir yeri var bu basarida. Bu iki sistemin ardindan, Istanbul metrolarindan
da 6nde Izmir Metrosu hat kilometresi bagina en fazla yolcu tastyan metro sistemi olarak
goriilmekte. Dolayisiyla diger sistemler ile kargilastirildiginda bunu bir bagari gostergesi
olarak kabul edebiliriz. [zmir Metrosu’nun yolcu tasimada etkili oldugunu sdyleyebiliriz.
Ancak sunu da belirtmek gerekir; 2006-2007 verilerinde izmir metrosu bu durumda de-
gildi. izmir Banliy6 Sisteminin (IZBAN) acilmas1 ve metroyla biitiinlesik (entegre) ¢a-
lismasinin kesinlikle olumlu etkisi olmustur metro iizerine. Ayn1 zamanda Kentkart
sisteminde yapilan diizenlemenin de etkili oldugunu, 90 dakika icindeki sinirsiz sayida tic-
retsiz aktarma olanaginin metro sisteminin kullanimin arttirdigini belirtmek gerekir.
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Sekil 2: Hat Kilometresi Basina Tasinan Yolcu
(Giinliik Ortalama)
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Bu grafikte tekrar Istanbul sistemlerine donelim. Kapasitesi itibariyle hat kilometresi ba-
sina daha fazla yolcu tagimasi gereken metro sistemlerinin Istanbul’da tramvay siste-
minden daha az yolcu tasidigini goriiyoruz. Cevresel etki konusuna geri donersek kentsel
rayli sistemlerin yakit israfina yol agmamasi i¢in kapasitelerine uygun yolculuk talebi
olan yerlerde veya koridorlarda isletilmesinin sart oldugunu, planlama agisindan 6ncelikli
bir konu olarak belirttik. Dogru giizergahta planlamak 6nemli. Dogru giizergah mevcut
durumdaki yolculuk talepleri degildir sadece; ayn1 zamanda kent planlari ile biitiinlesik
bicimde planlanmali ki kentsel gelismeye kosut olarak olusacak gelecekteki yolculuk ta-
leplerini de karsilayabilsin. Ama bunlar da tek basina yeterli degil. Kentsel rayli sistem
yapildiktan sonra yolcu say1sini arttirmak ve sisteme yolcu ¢ekmek icin rayl sistem hiz-
metini gekici hale getirmek gerekli. Onceki konusmalarda bunlardan bahsedildi. Bir kentte
rayl sistem ile yolculuk yapmak otomobil ile yolculuk yapmaktan daha cazip ve daha
kolay hale getirilmeli. Bu nasil yapilir konusundan ilerleyen boliimlerde bahsedecegim.
Ayrica, eger rayli sisteme yatirim yapiliyorsa, sistemin, bulundugu koridor i¢inde otobiis,
midibiis ve minibiis hizmetlerinden de daha cazip hale getirilmesi gerekir. Yiiksek kap-
asiteli bir sisteme yatirim yapildiktan sonra yolcularin olusturulan bu kapasiteyi kullan-
maya yonlendirilmeleri gerekir. Bunun kogsullarini da ilerleyen kisimlarda agiklayacagim.

Toplu tasima hizmet niteliginin iyilesmesine iliskin beklentiler

Kentsel rayli sistem yatirimlarindan bekledigimiz bir diger sonu¢ konforlu, nitelikli bir
toplu tagima hizmeti sunulmasi. Teknolojisi geregi kentsel rayli sistemler hizli bir toplu
tagima hizmeti sunmakta; trafik sikigikligina takilmadiklar: icin gecikmenin en az ya-
sandig1, giivenilir, sik bir hizmet verebilmekte. Ayrica istasyonlarda bilgilendirmenin ya-
pildig1, yolcularin bir sonraki aracin ne zaman gelecegini gorebildigi, hangi istasyonlarda
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duracaginin, hat yapisinin ve giizergahinin kolayca anlagilir oldugu bir sistem. Dolayistyla
teknolojisi itibariyle tistiinliikler sunan bir sistem; ancak planlama ve isletmeye bagli ola-
rak yolcular a¢isindan gercekten konforlu mu sorusunu da sormamiz gerekiyor her bir
sistem i¢in. Burada aracin i¢ konforundan bahsetmiyorum. Bir toplu tagima agina, siste-
mine rayli sistem hatt1 ekleniyorsa, yolculuk yapan kisilerin yolculuk konforunu arttirmasi
gerek, bozmamasi gerek. Rayli sistemler toplu tagima agina eklendiginde genellikle ak-
tarmalar artiyor. Aktarmalart nasil planladigimiz, nasil iglettigimiz ve yonettigimiz ¢ok
onemli. Aktarmanin siiresi ve mesafeleri nasil? Aktarmanin maliyeti nasil? Aktarma me-
safeleri ve dolayisiyla siireleri Istanbul’da rayli sistemler ile Metrobiis sistemi arasindaki
aktarmalar agisindan en sorunlu alanlardan biri olarak yolculara yansidi. Aktarma istas-
yonu olarak tanimlanan istasyonlarin bir kismini aktarma istasyonu olarak tarif etmek
olanakl1 degil. Birbiri ile iligkilendirilmemis, birbirinden tamamen bagimsiz olarak plan-
lanmus iki hattin iki istasyonu arasinda yolcularin bir istasyondan digerine 300-400 metre
mesafe ylirliyerek, ana arterlerden karsidan kargiya gecerek aktarma yapmalari beklen-
mekte. Her istasyon ve her aktarma i¢in boyle degil durum: Sirinevler istasyonunda metro
ile metrobiis arasindaki aktarma; Zeytinburnu istasyonunda metro ile tramvay arasindaki
aktarma yolcular acisindan uygun, motorlu tagitlarla yayayi karsilastirmadan kisa mesa-
fede ayn1 yerde ¢ozen aktarmalar. Metrobiis ile M2 Metro hatt1 arasinda ise daha da so-
runlu aktarma alanlart vardi; ancak bunlarin igletmeciler tarafindan da olumsuz olarak
goriildiigii ortada, ciinkii yeni yatirimlarla bu hatta Metrobiis ve Metro ¢ok daha uygun ak-
tarma olanaklar1 saglanarak yeniden planlandi ve hizmete acildi.

Aktarma kolaylig1 sadece bu fiziksel kosullar ile ilgili degil, maliyetle de ilgili. Saglanan
olanaklar agisindan ii¢ biiyiik kenti, Ankara, Istanbul ve Izmir’i karsilastirdiginizda Is-
tanbul ve Izmir’de akilli kart uygulamasi, elektronik kart uygulamasi oldugunu goriiyo-
ruz. Ankara’da sadece manyetik kartlar var. Ankara, yolcusuna sundugu aktarma kosullari
acisindan en az gelismis sistemi sunuyor. 75 dakikada iki aktarma sans1 taniyor. Ozel halk
otobiisleri, dolmuslar sisteme dahil degil. Istanbul 90 dakikada 5 aktarma olanag1 sunu-
yor. Yolcular her aktarmada giderek azalarak iicret 6diiyor. Ozel halk otobiislerinin de bu
bilet sistemine dahil edilmis olmalar1 biiyiik bir bagari. Dolmuslar1 da sisteme dahil etmek
icin goriismeler yapildig1 sdyleniyor. Izmir’de Kentkart sistemi 90 dakika iginde sinirsiz
sayida aktarma sagliyor ve tiim aktarmalar iicretsiz. Isletici i¢in bunun maliyeti nedir bil-
miyorum ama yolcu ag¢isindan, kullanict agisindan son derece ¢ekici ve sizi toplu tasi-
maya c¢eken, toplu tasimada yolculuk yapmay1 cazip kilan bir politika; dogru bir politika
oldugunu diisiiniiyorum. Izmir’de 6zel halk otobiisleri yok. Dolmuslar ise sisteme dahil
degil. Ger¢i dolmuglar merkezin disinda calisacak bicimde giizergahlari yeniden yapi-
landirilmig; bu nedenle rayli sistemlerle rekabet eden bir 6zellikte degiller.

Otomobil yolculuklarmin ve trafik sikisikhigimin azalmasina yonelik beklentiler

Kentsel rayli sistemlerin olumlu bir imaji vardir. Otomobil kullanicisinin otomobilini bi-
rakip otobiis kullanmasi beklenmez, ancak otomobilini birakip rayli sistemi kullanabile-
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cegi diisiiniiliir. Dolayisiyla rayli sistem yatirimi yapilinca otomobil kullanicilarinin da bu
sistemi kullanmaya baglamasi, otomobil kullaniminin azalmasi ve boylece trafik sikigik-
liginin da azalmasi beklenir. Ger¢ekten de kentlerin simgesi, imgesi ve kimligi haline
gelen rayli sistemler var; 6rnegin Londra metrosu. Tabi sistemin ¢ok erisilebilir ve yay-
gin olmasinin da bunda etkisi var. Ancak tramvay sistemleri de yine kentin simgesi ha-
line gelebilir. Eskisehir’de bunun oldugunu gériiyoruz. Eskisehir ile ilgili ulasimdan
bagimsiz brosiirlere baktiginizda her zaman bir yerde tramvay1 gériiyorsunuz. izmir’e
iliskin olarak da ulasimdan bagimsiz olarak Izmir’i anlatan internet sitelerini arastirdig1-
nizda metro sistemini iceren fotograflara rastlayabiliyorsunuz. Yani gercekten de raylt
sistemler bulunduklar: kentte 6nemli ve olumlu bir imge yaratabiliyorlar. Ancak boyle
olumlu bir imaj1 var diye bir kentte, bir koridorla rayl sistem yapildiginda kentliler oto-
mobillerini birakip da rayli sistemi kullanacaklardir diye bir yarg: da dogru degil. An-
kara, Istanbul, Izmir, Antalya ve Bursa’da rayli sistemler yapildi ama otomobil kullanimini
azaltma etkileri olmadi, trafik sikisiklig1 da azalmadi bu sistemler acildiktan sonra.

Destekleyici politikalarin rayli sistem yatirimiyla beraber hayata gecirilmesi gerekir. On-
ceki konugmada da bahsedildigi iizere iki tiir politikadan s6z edilebilir: Toplu tagimay1
destekleyici politikalar ile otomobil kullanimini caydirici politikalar. Rayli sistem yatirimi
ile beraber tiim toplu tagsima planlama ve isletme politikalarinin rayl sistemi destekleye-
cek hale gelmesi gerekir. Ayn1 zamanda kentteki tiim ulasim politikalarinin da otomobil
kullanimini caydiracak hale gelerek rayli sistem ve daha da genelde toplu tasima kulla-
nimini daha cazip kilmasi gerekir.

Rayli sistemin agilmasi ile beraber otobiis, minibiis, dolmusg hatlar1 yeniden planlanmali,
bunlar rayl sistemler ile yarigmayacak bi¢cimde, sistemi besleyecek bicimde isletilmeli-
dir. Bu agidan yine Izmir’deki Ulasimda Déniisiim projesi bagsarili bir biitiinlesme, en-
tegrasyon projesidir. Rayl sistem ingasi ile beraber kullanimi kolay, anlagilir, az zaman
alan aktarma alanlar1 tasarlanmalidir. Diisiik kapasiteli sistemler merkezi alanin digina
cikarilmalidir. izmir’de dolmuslarin merkezi alanin digina ¢ikarilmis olmasi bu acidan
olumlu bir 6rnektir. Otomobille biitiinlesmenin saglanabilmesi i¢in kent ¢ceperindeki raylt
sistem istasyonlarinda otopark alanlar1 yapilmali, boylece otomobil kullanicilarinin arag-
larin1 buralara park edip rayl sistemi kullanarak kent merkezine yolculuk yapmalari sag-
lanmalidir. Ayrica bisiklet ulagimi ile de biitiinlesme saglanmali; rayli sistem
istasyonlarinda bisiklet parklari yapilmali; bunun yani sira bisikletlerin rayl sistem ara-
cma alinmasina olanak saglayan diizenlemeler hayata gecirilmelidir. Bununla ilgili bir
baglangicin izmir’de yapildigini goriiyoruz: Sabah ve aksam doruk saatler diginda metro
araglarina bisikletle binebiliyor kullanicilar. Yine de bu zaman kisitlamasina iligkin bazi
sikayetler var, daha iyi diizenlenmesine iligkin talepler var; ancak bu konunun giindeme
girmis olmasi ve tartisilmaya baglanmasi bile olumlu.

Ikinci politika tiirii olarak otomobil kullanimini caydirmak igin otomobille kent merke-
zine yapilan yolculuklar: zorlastirmak, daha pahali hale getirmek gerekli. Eger rayl sis-
tem kent merkezine hizmet veriyorsa kent merkezinde otomobil park alanlari artik
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azaltilmalidir. Clinkii kent yonetiminin kentliye artik merkeze giderken rayl: sistemi kul-
lan diye bir mesaj vermesi gerekir. Kent merkezinde otopark fiyatlar1 da arttirilmalidir. Bu
arada ceperdeki otopark alanlar1 ya diisiik ticretli ya da rayli sistemi kullananlar i¢in ta-
mamen licretsiz olmalidir. Kent merkezini sistemli bir sekilde motorlu tasit trafiginden
arindirmaya yonelik diizenlemeler yapilmalidir. Bunlar yayalastirma olabilir ya da sa-
dece toplu tagimaya ayrilan bulvarlar olabilir. Eskisehir 6rnegi, tramvay yatirimi ile be-
raber iki ana bulvarin da diger motorlu tasit trafiginden arindirilmig olmasi agisindan
olumlu bir 6rnektir. Eskisehir’de ayni zamanda birkag baska sokakta da yayalagtirma ya-
pilmistir; ancak aslinda daha kapsamli bir yayalastirma daha etkili olacaktir otomobil kul-
lanimini1 azaltmada. Avrupa kentlerinde 6rnekleri var. Kent merkezinde sadece bir sokak
veya birkac sokakta yayalastirma yaparak degil, daha kapsamli yaya alanlar1 diizenlene-
rek kent merkezi sadece toplu tagima ile erisilebilen, otomobillerle icinden gecilmeyen bir
alana doniistiiriilebilir. Bunun yaninda yolculuk ¢eken baglica ana bulvarlarin yayalarin
yant sira sadece tramvay veya otobiisler i¢in diizenlenmesi; veya sadece otobiis ve taksi-
lerin girebildigi bulvarlar olarak planlanmasi s6z konusu olabilir. Ankara’ya baktigimizda
otomobili kisitlama acisindan en radikal kargt drnek olarak goriiyoruz. Metro acildiktan
sonra kent genelinde 100’iin iizerinde katli kavsak yapildi. Bunlarin 6nemli bir bolimii
kent merkezine giris saglayan koridorlar iizerinde, metro koridoru boyunca. Bu yatirim-
lar aslinda kentliye soyle bir mesaj veriyor: “Kent merkezine yaptiginiz otomobilli yol-
culuklari kolaylastirmak icin her tiirlii diizenlemeyi yapiyoruz, her tiirlii 6nlemi aliyoruz;
otomobilinizle kent merkezine gelebilirsiniz ya da otomobil ile kent merkezinden gece-
bilirsiniz”. Dolayisiyla, 1990’larda Ankara’da otomobil kullaniminin tiim motorlu tagit
yolculuklari icindeki pay1 %18 iken 2012°de %34 diizeyine yiikselmis durumda. Su anda
araba sahipliliginin ve kullaniminin en yiiksek oldugu kentlerden biri. Bu duruma kosut
olarak hem Ankara’dan hem de Tiirkiye’de pek cok kentte otomobiller 6ncelikli hale gel-
mis durumda; birakin kent merkezinde yayalara 6ncelik vermeyi ya da yayalastirmayi, ya-
yalar aslinda son derece marjinal durumda. Yayalarin kolay ulagimi i¢in hicbir diizenleme
veya otopark kisitlamas: olmadig1 gibi otomobillerin kaldirimlara park edildigini ve in-
sanlarin tagit yollarindan yiiriidiigiinii goériiyoruz.

Kentsel gelismenin denetlenmesi ve yonlendirilmesine iliskin beklentiler

Kentsel rayl sistemler kalic1 bir altyapiya sahip olduklar1 icin kentsel gelismeyi yonlen-
direbilecekleri, koridor seklinde yogun gelisme yaratma etkilerinin olabilecegi ileri sii-
riiliir. Bu 6zelligiyle giiniimiizde pek ¢ok kentte yasanan daginik ve az yogun gelisme
egilimini de engelleyebilecegi ve denetleyebilecegi diisiiniiliir. Bu nedenle de rayli sis-
temler bolgesel planlara, metropoliten planlara ve kent planlarina entegre bi¢imde plan-
lanirsa o planlarin hayata gecirilmesinde etkin bir ara¢ olarak kullanilabilir. Yani bir
koridor boyunca gelisme yaratilmak isteniyorsa, orada metro ya da hafif rayli sistem ya-
pilirsa o koridorun ¢ekiciligi artacak, koridor boyunca konut ve diger kullanimlarin rayli
sistem istasyonlarina yakin noktalarda yer segme egilimi olacak ve sonugta o koridorda
etkili bir kentsel gelisme saglanabilecektir. Bu konuda planlama yazininda en ¢ok s6z
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edilen orneklerden biri Kopenhag 6rnegidir. Kentin metropoliten gelisme plani beg par-
mak seklinde bes koridor boyunca kentsel gelisme 6nermis; ardindan da bu bes koridorla
ortligen rayl sistem yatirimi yapilmustir (Sekil 3). Ankara’nin da rayli sistem planlama ta-
rihi itibariyle iyi bir 6rnek oldugu goriilmektedir. 1970’lerde yapilan metropoliten planda
iki gelisme koridoru belirlenmistir: Bat1 ve giineybat1 koridorlari. Batikent metrosu ve
Cayyolu metrosu da ulasim planmin 6ncelikli yatirim koridorlar1 olarak belirlenmis ve
metropoliten plandaki gelisme koridorlartyla ortiisecek bigcimde planlanmugtir (Sekil 4).
Aslinda 1970’ler boyunca yapilan bagka metro fizibilite caligmalar1 da olmustur ancak
bunlar kent planinin gelisme semasina aykiri oldugu i¢in elestirilmistir. 1980’lerin orta-
sinda bugtinkii rayli sistemlerin temeli olan ulasim ana plani yapilirken, metropoliten
plan1 da revize eden bir yapisal kent plani ile biitiinlesik bicimde ele alinmigstir ulagim ¢a-
ligsmasi. Bu agidan Ankara’nin rayl sistem planlama ge¢misi biitiinlesik planlamaya iyi
bir drnektir.

Sekil 3: Kopenhag kentinin beg-parmak bicimindeki plani ve bununla biitiinlesik planlanan rayl sis-
tem koridorlart
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Sekil 4: Ankara kentinin 1970’ lerde baslayan koridor gelisme dnerisi ile 1980’lerde revize edilen
vapisal plan ile beraber tasarlanan rayl sistem koridorlart
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Biitiinlesik bir planlama yaklagimina ragmen kentsel rayli sistem yatirimi yaptigimizda o
yatirim orada var diye ¢cevresinde muhakkak gelisme olacak beklentisinin yine de dogru
olmadigim goriiyoruz. Ciinkii kentsel gelismeyi etkileyen baglica faktor rayli sistem alt-
yapist degil; giiniimiizde otomobil ile erisilebilirlik her tiirlii gelisme igin, konut alan
icin, ofis alan1 i¢in, aligveris merkezleri i¢in artik baslica 6lciit olarak goriilmekte. Bu ne-
denle sadece rayli sistemi kent planina entegre etmek yeterli degil; boyle bir yatirim ya-
pildiktan sonra her tiirlii kentsel gelisme kararini da rayli sistem ile erigilebilir noktalarda
yapmak, rayli sistemi bu sekilde kent planlartyla da desteklemek gerekir. Soylemeye ca-
listigim su; alt 6lgekli olsun, tist 6l¢ekli olsun yeni gelismeler planlanirken, yogun konut
alanlar1, yeni ¢aligma alanlari, ofisler, aligveris merkezleri gibi 6nemli 6l¢iide yolculuk
ceken alanlarin yer secimi kararinda bir kentte bir rayl sistem yatirimi yapildiysa rayl sis-
tem duraklariyla erisilebilir noktalarda bu kullanimlar1 konumlandirmak oncelikli yakla-
stm olmalidir; baglica kent planlama politikasi bu olmalidir. Tabi rayli sistemin dogru
giizergahta planlandigini kabul ederek bu 6nermede bulunuyoruz. Sekil 5’te Kuzey Ame-
rika’dan ve Avrupa’dan birka¢ 6rnekle, yogun konut alanlarinin ve 6nemli ofis gelisme-
lerinin nasil rayli sistem istasyonlari ¢evresine yonlendirildigi ve sistemle entegre edildigi
goriilmekte. Hatta gelismeyi yapacak olan kisi veya sirketlere bir takim avantaj ve vergi
indirimleri saglanarak gelismelerin rayl sistem koridoruna c¢ekildigi veya yogun gelis-
melerin, ofis ve aligverig merkezlerinin sadece rayli sistem ile erigilebilen yerlerde izin ve-
rildigi 6rnekler var.
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Sekil 5: Kentteki baglica gelisme alanlarunn rayli sistem ile entegre edildigi Avrupa ve Kuzey Ame-
rika ornekleri
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Sekil 5: Kentteki basglica gelisme alanlaruin rayly sistem ile entegre edildigi Avrupa ve Kuzey Ame-

rika ornekleri

Ozetle, konugma boyunca rayl sistem yatirimlarina iliskin dort beklenti {izerinde dur-
dum. Bunlara artik bu noktada beklenti degil potansiyel de diyebiliriz. Kentsel rayl sis-
tem yatirimlarinin bu saydigimiz olumlu etkileri yaratma potansiyeli var. Ama bunlarin
her rayli sistem yatirimi yapildiginda kosulsuz olarak gerceklesebilecek etkileri olmadi-
gin1 vurgulamaya ¢alistim. iki kosul cok nemli. Birincisi, her 6rnek durum icin rayl sis-
tem dogru teknoloji olmayabilir; rayli sistem kapasitesini gerektiren diizeyde yiiksek
yolculuk talebinin oldugu giizergahta yani dogru yerde planlanmig olmas gerekir. Ikin-
cisi de rayli sistemin inga edilmesi ve hizmete agilmasiyla bitmez rayli sistem planlamasi:
Dogru planlama ve igletme politikalar1 ile desteklenmezse kentsel rayl: sistemlerin sun-
dugu bu potansiyellerin ve beklentilerin gerceklesmesi miimkiin degildir. Rayli sistemler
muhakkak kent planlari ile biitiinlesik olarak planlanmali, ancak yatirim yapildiktan ve
sistem hizmete ac¢ildiktan sonra da kent genelindeki tiim kent gelisme ve kent planlama
politikalar1, ulagim politikalari, ulagim sistemlerinin igletme politikalar1 rayl sistemi des-
tekleyecek bicimde olusturulmalidir. Her tiirlii kentsel gelisme rayli sistem giizergahi ve
istasyonlarina odaklanacak bicimde planlamalidir. Kentsel rayli sistem diger toplu tagima
sistemleriyle, otomobil otoparklartyla ve bisiklet ulasimiyla biitiinlestirilmelidir. Bu asa-
mada diger toplu tagima sistemlerinin yeniden organize edilmesi, yeniden yapilandirilmast
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gerekir. Kolay, anlasilir, zaman kaybettirmeyen aktarma istasyonlar1 tasarlanmali; uygun
fiyatli aktarma saglayan biitiinlesik bilet sistemleri olusturulmali; otopark ticret sistemi-
nin de buna dahil olmas1 saglanmali; ayrica kent merkezine otomobil ile yolculuk olana-
gin1 ve kolaylifini azaltacak diizenlemeler yapilmali; yaya ya da sadece yaya ile toplu
tasimaya ayrilan alanlar yaratilmali; kent genelinde tutarli bir otopark politikasi olmali;
kent merkezinde otomobile ayrilan otopark alanlari ile yol kapasitesi sistematik bi¢cimde
azaltilmalidir. Ancak bu kosullarda kentsel rayli sistem yatirimina iligkin beklentiler ger-
cege dontistiirilebilir.

Dinlediginiz i¢in tesekkiir ederim.

Oturum Baskam: Sezai GOKSU
(Prof. Dr. — DEU, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)

Tesekkiir ederiz hocam, sag olun. Ugiincii, son konugsmacimiz Fikret Hocam, buyurun.
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Fikret ZORLU
(Yrd. Dog. Dr. — MU, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)

Sehir Plancilari Odasi izmir Subesi’ne bu sempozyuma beni davet ettikleri icin tesekkiir
ederim. Sempozyum Diizenleme Kurulu tarafindan Ulagim Planlamasinda Aktorlerin Rol-
leri hakkinda bir sunum istenmisti. Bu aktorlerin rollerini birtakim sorunlar tizerinden ta-
nimlamak istedim. Su anda bazi kritik sorunlar var, kentlerde ulasim ve trafik sorunlari
neden artmaktadir, ulagim planlart neden imar planlarina yansimamaktadir ki bizim plan-
lama camiasinin sorulari var burada. Imar planlarinda ulagim talepleri dikkate alinma-
maktadir ve yaya kullanim1 azalmakta ve engelleri belirlemeye yonelik diizenlemeler
yapilmamaktadir. Sehir plancilari yeterince iyi hazirlamamakta midir, yoksa yetkilerinin
farkinda mu1 degiller gibi bir takim sorular iizerinden yanitlamaya ¢alisacagim.

Aktorlerin beklentileri, rolleri ve etkileri konusunda yapilan bu aragtirmada ulagim plan-
lamasinin i¢ diinyast ve dis diinyast olmak iizere iki aktor grubu tanimlanmigtir. Diger
bir deyisle aktorler grubu burada ikiye ayrilmis olmaktadir.

Kentlerden yasanan ulagim sorunlari; ihtiyagtan fazla yol planlamas: ve kamu kaynakla-
rinin israf1 bagta olmak lizere, yetersiz kamu ulagimi altyapisi, trafik sorunlari, ¢cevre so-
runlar1, ulasim maliyetleri olarak ©zetlenebilir. Bu sorunlarin ortaya c¢ikmasinda,
artmasinda, ¢oziilmesinde hangi aktoriin ne derece etkili oldugu tespit edilmeye calisil-
mistir.

Problem Tanim

Bireysel otomobil bagimliliginin artmast durumu nedeniyle tagit ulagimi artmakta, yaya,
bisiklet kullanim orani azalmakta, bireylerin ulagim maliyeti artmakta, bunlarin etkile-
yen diger bir sorun ise kentlerin bigim-bi¢imsizlik problemi, gelismenin denetlenmesi so-
runu olarak tanimlanabilir. Bu sorunlara karsin yol ingaatlar1 belediyelerin en énemli
yatirimlari olarak goriilmektedir.

Ulagim planlamasi ve imar planlar1 hangi sorunlari ¢oziiyor, cozememesinde aktorlerin
rolleri nelerdir, etkisi var midir, gercekten sihirli formiil olabilir miydi sorusunun yaniti
arandiginda bu kapsamda Musa Ozalp’m 2007 de yaptig1 Tiirkiye’de degisik kentlerde
yapilan 50 ulagim planlarina iligskin yiiksek lisans ¢aligmasinin kapsamindan yararlanila-
bilir. Bu planlarin kapsamina bakildigi zaman yiizde 39 unun sadece rayl: sistemin fizi-
bilite etiidiine yonelik calisma oldugu, 8’inde yesil ulasim, bisiklet, yaya ulagiminin
benimsendigi tespit edilmistir ki bunlarin ¢ogu 2000 y1li sonrasina ait planlardir. Bu y6-
niiyle ulagim planlarinin amaci ve kapsaminin ulagim sorunlarinin ¢éziimiine yonelik ye-
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terli olmadig1 soylenebilir. Planlarin hazirlandig1 dénemlerin siyasal kosullari, belediye-
lerin ulagim plani1 yapma amaclari, ya da sartnameleri, donemin sartlari acisindan bakil-
dig1 zaman beklentileri kargilamakla beraber giiniimiiz yaklagimlari agisindan yetersiz
kalmaktadirlar. Ozalp’in yaptig1 aragtirmada 2007°ye kadar Tiirkiye’de yapilan ulagim
planlarinin diinyadaki 6rneklerle benzer icerik ve yontemlerle yapildigi, ancak tam anla-
miyla kapsamli ulagim planlar1 olamadig1 belirtilmektedir. izleyen donemlerde, 6zellikle
90’11 yillardan sonra artik ulagim planlama kapsaminin genislemekte oldugunu tespit edil-
migtir. Ulagim planlarinin sorunlart ¢6zmede yetersiz kalmasi, ulagim planlama ekibinin
problemi degil onlardan beklenen kapsamin dar olmasindan veya planlarin uygulanma-
masindan kaynaklanmaktadir. Ozalp’in arastirmasinda 35 ulagim planinda, yani % 70‘inde
arazi kullanim planinin dikkate alindi8: tespit edilmistir. Ancak her iki planin birbiriyle
uyumu, etkilesimi, yansimasi kolay olamamaktadir, arazi kullanim plani ulagim planina
model olacak ulagim tahminleri i¢in girdi olarak alinmakta ancak ulagim plan kararlari
cogu kez arazi kullanim planlarina yansitilmamaktadir. Cok az sayida ulagim plani arazi
kullanima paralel yiiriimiistiir. Ozellikle 2000 sonrasi planlarda etkilesim saglanmigtir
ancak ulagim planlarinin kapsaminin dar olmasi, belediyelerin beklentilerinin siirlt ol-
masl, ulagim planlarinin sartnamelerinin dar kapsamli olmasi nedeniyle etkilesim sagla-
namamis veya kapsamli ve etkili oneriler gelistirilememistir. Burada ulagim planlamasi
veya sehir plancisinda gorev alan miihendisler ve plancilarin sorumlulugundan 6te daha
iist cercevede belediyelerde karar vericilerin belirleyici oldugu gortilmektedir.

Kapsam

Kurumsal diizeyde, DPT, Ulastirma Bakanlig1, Belediyeler, planlama firmalari, miihen-
dislik proje firmalari, belediye ulasim dairesi, plan miielliflerinin rolleri bulunmaktadir.

Politika ve ulagim planlama siirecine baktigimiz zaman son yillara kadar miihendislik ve
ozellikle karayolu miihendisligi agirlikli yaklagimin hakimiyeti goriilmektedir. DPT, Ulas-
tirma Bakanlig1 ve Cevre Sehircilik Bakanlig1’nin dolayl etkileri bulunmakta; bir takim
prensiplerin belirlenmesi seklinde etkiler. Belediye, Ulagim Planlama dairelerinin so-
rumluluk ve gorev tanimlar var, ancak araclara ruhsat vermek, plaka vermek veya tek yon
uygulamalar1 diginda ulagim sorunlarina yapisal ¢oziim gelistirmekten uzaktirlar. Plan-
lama dairesi baska bir aktor ama ulasim plani siirecinde dolayli bir etkisi vardir. Fen is-
leri dairesi planlama siirecinin diginda ancak fiilen yatirimlart gergeklestiren birimdir.

Diger yandan belediye meclis iiyeleri, otobiis kooperatifleri, servis araglarinin sahipleri,
taksiciler, arazi sahipleri, miiteahhitlik firmalar1, meslek odalari, sivil toplum, ¢evre or-
giitleri, esnaf odalar1, uzmanlar ve genel kamuoyu esasen ulagim planlama ve uygulama-
sinin aktorleri olarak gortilebilir. Planin uygulanmasinda listenin tarafindaki kesimin etkili
oldugunu sdyleyebiliriz. Bu etki diizeyi degisik yontemlerle dl¢iilebilir. Soldaki listede yer
alan aktorlerin politika ve planlama icerigi, amaclari, sorunlar: ve yaklagimlart yoniin-
den i¢ tartigmalar1 siirmektedir, ancak yatirimlari gerceklestiren, fiilen etkili olan sag ta-
raftaki grup ise dis diinya olarak tanimlanan aktorleri kapsamaktadir.
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Ulagim planlama siirecine dogrudan veya dolayli etkileri olan aktor gruplari agagidaki
sekilde siralanmisgtir.

AKTORLER

POLITIKA/STRATE]I/KARAR UYGULAMA

= DPT * Belediye Meclisi Uyeleri
+ Ulastirma H.D. Bakanhg =  Minibiis-Otobiis

« Cevre ve Sehircilik Bakanhi Kooperatifleri

= Belediye = Servis Araclan isleticileri
* Ulasim Planlama Dairesi +« Taksiciler

= UKOME .

Arazi sahipleri

i ¥ - ; a N ol
, l.'|r1.|~un.! Dairest + Miteahhitlik Firmalamn

* Fen Isleri Dairesi

= Ulasim Plam Muellifi

lmar Plami Muellifi

* Basin
« Meslek Odalar, Sivil Toplum

« Uzmanlar

= Kamuoyu -kentliler

Sekil 1: Ulasim Planlamast ve Ulasim Yatirimlarinda Dogrudan ve Dolayl: Etkileri Olan Aktorler

Aktorlerin ulagim planlamasinin i¢ diinyasina yonelik elestirilerden biri biiyiik kentlerdeki
ulagim sisteminin bugiin yetersiz ve sorunlu olmasindan dolay1 ulusal diizeyde ulagimdan
sorumlu bir kurumun bulunmamas: yoniindedir. DPT, Ulastirma Bakanlig1, belediyeler
belirli sorumluluk ve yetkilere sahip ancak tam anlamiyla kapsamli bir ulagim plan1 ha-
zirlanip uygulanamamaktadir. En son 2009 yilinda Bayimdirlik ve Iskan Bakanligi’nca
gerceklestirilen Kentlesme Surasi’nda ulagim planlamasina yonelik cok kapsamli 6neri-
ler sunulmustur, ancak bunlarin uygulanmasina yonelik yaptirim giicti bulunmamaktadir.

Yontem ve Bilgi Kaynaklari

Bu asamada aktorlerin yaklagimlari, algilari, beklentileri ve ¢dziim Onerilerine yonelik
olarak baglatilan ancak heniiz tamamlanmayan bir calismanin ilk sonuglar tizerinden ak-
torler arasindaki farklilagsma anlasilabilir. Bu aragtirmada yazili metinlerde, medyada, ra-
porlarda aktorlerin sdylemleri, yargilari, kavramlar: {izerinden bir analiz yapilmistir.
Cogunlukla iletisim bilimlerinde kullanilan meta analizi, icerik analizi ve sdylem analizi
calismasi bu arastirmada kullanilmisgtir. Bu sunumda analizin kismi sonuglari sunul-
maktadir.

Aragtirmada, kalkinma planlari, ulagim ana planlari, komisyon raporlari, gazete haber-
leri incelenmig bu kaynaklarda farkli aktorlerin yargilari (pozitif, negatif, ndtr) sorunlara
kars1 yaklagimlar (6nerilen ¢oziim, sistem, oncelik) tasnif edilmistir. Ik asamada aktor-
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lerin yaklasim, soylem ve ifadeleri belirli yargi climlelerine gore ve puanlara (-1, 0, +1)
gore siniflandirilmigtir. Daha sonra her aktoriin her konu, sorun veya oneriye gore yar-
gilarinin puan karsilig1 elde edilmistir. Buna gore her yarginin yogunlugu, agirligi, 6nem
sirast, ve tutarlihgr olgiilmiistiir. Ornegin rayli ulagim sistemlerin yapimi, daha fazla yol
yapimi, kavsak yapimlart gibi 6nermelerin raporlarda, kamuoyunda basinda yogunlukta
yansidig1 ol¢iilmiigtiir. Kaynak metinler, plan raporu, ulusal politika belgesi, gazete ha-
berlerinden olusmaktadir. Arastirma 2000 y1l1 sonrasi belge ve kaynaklar icermektedir.

Bilgi kaynaklari sadece gazete haberlerinden olugsmamakta bunlarin yani sira reklamlara
yanstyan aktorler, kentin ana akim bireyleri diye az sonra deginecegim bir grup var bun-
lar tiiketiciler, kullanicilar basta olmak iizere yeni yasam tarzlarina yonlendiren konut
miiteahhitleri, arazi gelistirenler, ingaat firmalar1 da eklenmektedir. DPT komisyon ra-
porlari, Ulastirma Bakanlig1 Cevre ve Sehircilik Bakanligi, Belediyeler bir kategoride yer
almakta. Diger bir grup ise meslek odalari ki esasen kendi i¢inde ¢ok farkli yaklagimlara
sahip odalar1 icermektedir. Ulagim plani1 miiellifi, imar plan1 miiellifi degerlendirme di-
sinda brrakilmustir, ¢linkii sartnamede ne isteniyorsa ona uygun is yaptiklari i¢in onlarin
yargilart degil aslinda orda uzmanlik goriisii yanstyor ama kisisel yorumlar: degildir.

Minibiis Exsnaf, ibh nin Otobis
Ihalesini Protesto Etti (stanbaual
Biytiksehir Beledivesi Ontinde
toplanan minibis esnafh, stanbual
Diabias AL taralhindan 17-18 Temmus
tarihlerinde yamlacak olan otobiis
ihalesinin ke |1qi]:|l4. rrini magdur edeceii
perekcegivlie eyvlem yapt

Ihalesi 10, kez iptal edilen metro

inzaat nedenivle ahsverizsleri duran
semt csnafl, “Yeter artila, maetro
Talan istemivorwe” doedi

Sekil 2: Arastirmada incelenen gazete haberlerinden ornekler

Her aktor grubu icin ve her yargi icin ayr1 ayri elde edilen puanlar bir tabloda sunulmak-
tadir. Yargilarin yogunlugu ve tutarliligina gore her bir aktoriin yargisi 0-5 arasinda pu-
anlara doniistiirtilmiistiir. Burada O (sifir), ilgili konu hakkinda yargi (goriis, demeg, 6neri)
olmadigin1 veya tutarl bir yarginin olmadigini, 5 ise yogun olarak ve tutarli bicimde ayni
yarginin savunuldugunu gostermektedir.
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Bulgular

Ulagim planlamasi alaninin i¢ diinyas: veya birinci derece aktorleri olan uzmanlar ve ku-
rumlar olusturmaktadir ki bunlarin yargilarinin tespit edilecegi kaynaklar akademik arag-
tirmalari, kurum raporlarini, sempozyum bildirilerini, meslek odalarinin agiklamalarini,
komisyon raporlarini kapsamaktadir. Bu kaynaklardan bazilarindan elde edilen meta ana-
lizi sonuglarina gore “kent otomobil bagimlisi olmamalidir”, “yaya ulagim1” “rayli sis-
temler ve otobiis ulagimi desteklenmelidir”, “kent merkezinde otopark kisitlanmahdir”,
“bisiklet yollar1 yapilmalidir” seklindeki yargilar 6ne ¢ikmaktadir. Ancak bu aktorlerin
yargilarinin yeterince uygulamada dikkate alinmadigi, 6nerilerin yeterince gerceklesme-

digi goriilmektedir.

EEINT3

Tablo 1:Aktorlerin Ulagim Konularina Yonelik Yargilarinin Yogunluk ve Tutarliliklar:
Puan Tablosu

. ) ] bomiihi PiEibkt  ava valymest comodil pajym A K ot merherinde
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Kenti anaakym bireyleri 11 42 L5 11 02
Kenat mifteahhitleri 14 I 42 1,1 a0 [ 4
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(Homohil f_rmakboy oo 14 ig g L] g 10 Lo
Pesdty ve Pacarkama cellarii 10 21 21 14 a0 [1fS) 11 40 [1f
DFT 31 12 11 13 i 10 2 3 30 11
Ulaptira .10 B lnkdy 3 4 1 19 12 14 19 11 i L
[ewre m hmd\h 33 1.2 11 12 il 33 il 13 50 12
Be bedipe ler 31 1,3 5 L i id 12 iA 30 [
Ulafsjes Py MielHi

Frear Plany Wiielif

Nindhis- Dtebis Kooperafi fl g 00 K] b 50 [ o0 g 15 50

Servi Arahiry foeli clesi 1 K] i 5 i [ i3 14 1

Tekiide i1 0, i 5 0 o0 2 14 0

Twaret esmafy 15 1,1 41 (¥ 04 on g 14 ] g

Aragi saipleri 13 21 14 15 13

ol Witeabhitih Fimabry 0 14 21 50 10 14 31 3

teiiek dabry, Sivil Teplum | 50 4 [ 04 50 50 58 50 50 9

Uirarks 1 42 4 [ 58 1 58 50 1 58
| Kamuen -l filer 24 14 13 12 12 23 18 24 71 s

Gazete haberlerine bakildiginda; ulagim planlarinin sorunlari ¢6zecegine dair bir inancin
beklentinin oldugu, trafik sorunlari ¢oziilmelidir gibi yargilarin sik sik haber konusu ol-
dugu tespit edilmistir. Diger yandan “kopriilii kavsaklar yapilmalidir”, “daha fazla yol
yapilmalidir” gibi yargilar uzman gériislerine aykirt olsa da cok sik dile getirilen yargi-
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lar olarak goriilmektedir. Meta analizi sonuclarina gére DPT, Ulastirma Bakanlig1 ve
Cevre ve Sehircilik Bakanligi’nin rapor ve planlarinda siirdiiriilebilir ulagim, toplu tagim,
bisiklet ve yaya ulagimi siklikla dile getirilirken, arazi gelistirenler, ticaret esnafi, oto-
mobil firmalari, servis araci isleticileri, otobiis kooperatifleri daha fazla karayolu yati-
rimi1, otomobil kullanimi, geleneksel ulagim tiirlerinin kullanimini talep etmektedir.
Asagidaki sekilde hangi aktorlerin hangi yargilari savundugu grafik olarak ifade edil-
mektedir.

ol Liarjrn Plass Mellf "r,..&;,. p-n- ‘_:_.rf-'--e & Firrraian
@ Lmar Plars MOes \

il ot g gelkysrirabce
WyAran gigtrerier i
A FE| X ol vra ulsgny Sesteklenmeide
W Ticaret eseh i Beledn e £
o 4

ot ..':lm.g:\'. bt
= 1 i

@ Chosscl il . ‘H-:' i .-.;.-‘Lu.- e r i '-1--: stormabd baderis clmamaids
.. f I' = o = - i"'::'"" ot Sehagish Babae ks
_*;u'...:um l .h_._--J.'_ra Pl 1 ol OPT
*..:,‘-- piais 4:.‘- il [oae ! J
s lractan sl - L= Ugtrms 10 Baianig

| ¢ |
_*-.-.r_. orurkan ATk i P 5 - z i Mk Cidinlan, Sidl Taphum
¥ e, hae 4 i
¥ ’-a.m e weslermiery yapedmiahch
. Tt 3
iy |

)
"‘-‘w'r}:-w' T

W M- Cnobas Kooperatfer ol Uil

*-e". merkennde popdrs S ostlynmakde

WMty ve Pazalara dekped i
‘Lw-\.‘. ritgahhtien N T e —

* ity arihars berirylar

Sekil 3: Aktorler-Yargilar Iliskisi

Asagidaki sekilde ise aktorlerin hangi yargilar1 ne siklikta savundugu, dolayisiyla aktor-
lerin konumlart ve birbirlerine soylem yakinliklar: grafik olarak ifade edilmektedir.
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Sekil 4: Aktorler-Yargilar Yogunluk ligkisi
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Aktorler acisindan bakildiginda hangi aktoriin hangi konuya 6ncelik verdigi yaklagik ola-
rak anlagilmaktadir. Ancak baslangigta aktor olarak goriilmemekle beraber 6nemli degi-
sen bir aktor var ki bu aktor temelde belediyelerin, yatirimeilarin hedef kitlesi olarak
tanimlanabilecek kentlileri ifade etmektedir. Gazete haberlerinden ve reklamlardan da
goriildiigli kadariyla kentte yeni bir yasam tarzini1 benimseyen, talep eden dolayisiyla
kentte konut tercihinde, giinliik etkiliklerinde ulagimda 6nemli degisimlere neden olan
bir kentli profili etkili olmaktadir. Sehir planlarinin bu yagsam tarzini 6ngdérememesi veya
yonetememesi problemi var. Degisen toplumsal yap1 ve bunun talep ettigi kentsel altyap1
ile basa ¢cikmak kolay gortinmemektedir. Bu degisimi plancilarin engelleme olanagi ol-
madifina gore Ongérmesi yonetmesi gerekmektedir. Ama bu sorun veya durum nasil yo-
netilebilir ve aktorlere ne tiir gorevler diigsmektedir. Egilimler ile kuramsal dogrular
uyusmamaktadir. Bireysel otomobil sayisinin hizla artmas: bundan 6te otomobil kullanim
siklig1 veya bagimliliginin artmasi sorununu yonetmek kolay goriinmemektedir. Degisen
yasam tarzi kentte bireylerin yolculuk yapma sikligini, ara¢ veya tiir se¢imini, igyeri-
konut tercihlerini hizla degistirmektedir. Bir yandan kestirim, benzetim ve gelecege yo-
nelik ongorii sorunu, diger yandan yeterli, siirdiiriilebilir ulagim altyapisi sunumunda
sorun yaganmaktadir. Bu degisimde kisilerin giinliik yolculuk davranigini tahmin etmek
zorlagsmaktadir; planda nasil bir konut, yagam cevresinde yasayacagi, is okul yolculuklari
ve diger yolculuklari kestirmek zorlasmaktadir.

Biitiin zorluklarina ragmen gerek fiziki ¢evrenin tasariminda gerekse ulagim planlarinda
bu degisimi yonetmek zorundayiz. Kentlerimizde her yerde her tiirlii kullanima izin ve-
rildigi, kat yiiksekligi sinirlamasinin olmadig1, arazi kulanim agisindan bir sinirlamanin
olmadig1 bir imar planlama siteminde plancinin etkinlik alani daralmaktadir. Planlarda
sadece yol geometrisi tasarlanmakta, arazi kullanimi, yapi1 diizeni gibi kogullar ise talebe
gore degismekte, diizensiz ve niteliksiz ¢evreler olugsmaktadir. Plancinin neredeyse sa-
dece yol geometrisi tasarladig1 bu kosullarda da ortaya ¢ikan yol geometrisi maalesef ula-
sim planlamasi yoniinden oldukga kotii 6zellikler barindirmaktadir. Standartlara uygun
olmayan, talebi dngérmeyen, belirli bir dolagim sistemi dngdrmeyen yol geometrisinin
ulasim sorunlarini azaltmasi beklenemez.

Aktorlerden kurumlar, uygulayicilar arasindaki farklilagsma Sekil 1, 2, ve 3 te gosteril-
mistir. Ancak kentteki degisim, mekan talebi, ulagim talebi ve politika alaninin hedef kit-
lesi s6z konusu oldugunda en etkili aktor kentliler olarak goriilmektedir. Politika alant
ise bu aktore gore konum almakta, yatirimini, planlamasini bu aktore gore belirlemekte-
dir. Medya, pazarlama sektorii, otomotiv sektorii ise bu aktoriin yagam tarzi degisiminde
ve yayginlagmasinda etkili goriilmektedir.
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AKTORLER

KENTIN ANAAKIM AKTORLERI

«  EKentin anaakim bireyleri, "yeni orta simflar”, yeni aile profili
*  Konut miiteahhitleri

= Arazi gelistirenler (developers)

«  Oromaobil firmalar

*  Medya ve Pazarlama sektori

«  Rankalar, finans kurumlar

KURUMLAR TARAFLAR / FAYDASLAR
DT +  Belediye Medisi Uyeleri
Ulastirma H.D. Bakanhin *  Minibus-Otobils Kooperatifleri
Cevee vie Sehircilik Bakanhg - Servis Araclan Isleticile
Belediye = Taksiciler
Magim Flanlama Daires| #  Ticaret esnafi
LUKOME = Arazi sahiplen
Planlama Dairesi = Ticaret esnaf
Fen lsleri Daires =  Muteahhitlik Firmalan
Ulazim Flam Miellifi «  Meslek Odalarn, Sivil Toplam
Imar Plam Maellifi «  Uzmanlar

+  Kamuoyu -kentliler

Sekil 5: Kentsel Ulasimda Dogrudan ve Dolayli Etkileri Olan Aktorlerin Beklenti ve Etki Agirligina

Gore Gruplanmast

Degerlendirme

Kentlerde degisen yasam tarzlarina paralel olara otomobil sahipliligi artmakta, asil prob-
lem otomobil bagimliligi, giinliik yasamda otomobil kullanim orani artmaktadir. Bunun
yaninda kentlerin bi¢im sorunu ortaya ¢cikmaktadir; yeni konut siteleri, diizensiz geligsme,
kullanimlarin sik degismesi, geometrik diizenin degismesi, boyle gelisen bir kentte ula-
sim sorunlarinin nasil ¢oziilecegi konusu sadece yeterli altyap1 sunumu ile karsilanamaz.
Kentin arazi kullaniminin, yogunluklarin, yol sisteminin diizensiz oldugu bir kentte ula-
sim plancisi veya kurumlarin ulagim sorunlarini ¢6zmesi gercekei ve etkili gériinme-
mektedir. Sorunlar hafifletilir, azaltilir ancak ¢6ziim i¢in kentin bi¢imi, fiziksel
planlamanin daha etkili olacagi soylenebilir. Ulagim planlarmin etkisi, katkist olabilir
ancak sorunlar1 ¢é6zmesini beklemek gercekei olmayan bir beklenti olur.

Diger bir konu ise imar plani, esasen imar planinin kendisi bir ulagim plani ancak imar
planlarinda yol sistemi, otopark, yaya yollar, bisiklet yollar1, kullanimlarin dagilimi, yo-
gunluklar ulagim talebini ve hareketliligi etkileyen unsurlardir. Ancak imar planlarinda bu
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unsurlarin yeterince etiit edilmedigi, onemsenmedigi ve uygun bicimde onerilmedigi go-
riilmektedir. Diger bir aktor grubu ise kamuoyu; belediyeden bisiklet yolu yapilmasini
talep eden, toplu tagim sistemini talep eden, ya da buna kars1 daha fazla yol, kavsak, oto-
park talep eden kamuoyu kesimleri i¢cinde her bir aktoriin etki giicii farklilagmakta, ¢o-
gunlukla siirdiiriilebilir olmayan yatirim talepleri karsilanmaktadir. Bu anlamda
duyarliliklar1 olan, ¢cevreye daha duyarli aktorlerin etkisi artmadan 6énemli bir gelisme
beklemek zor goriinmektedir. Planlama konusunda “katilim” dendiginde fiilen minibiis-
ciiler odalar1, miiteahhitler daha etkili katilim saglamaktadir.

Diinyada benimsenmis, biitiin bu problemleri, yiiksek orandaki 6zel otomobil sahipliligine
ragmen azaltmis, ¢cozmiis, belli bagh prensipler var ve bunlar uygulanmaktadir. Bunun
icin fiziksel planlama, ulagim planlamasi, yolculuk talep denetimi uygulamalarin1 igeren
bir akig diyagrami var ve tasarlandiginda, fiziksel planlama ve talep denetiminin daha et-
kili olabildigi goriilmiistiir. Sehir planlarinda sadece rayl: sistem giizergahi eklemek veya
baz1 yol 6nerileri sunmaktan ibaret olan mevcut planlama-ulagim iligkisinin daha farkl ta-
nimlanmasi gerekmektedir.
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Sekil 6: Tiirkiye’de Mevcut Durumda Izlenen Kentsel Ulasim Planlama Siireci
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Sekil 7: Oneri Kentsel Ulasim Planlama Siireci

Yapilan arastirma ve deneyimler gostermektedir ki hem ulagim planlamasinda hem de
kentsel ulagima yonelik sorunlarin artmasi veya ¢oziimiinde imar planlarinin 6nemli bir
ara¢ oldugu goriilmektedir. Imar planlarinda maalesef etkin ve verimli siirdiiriilebilir ula-
stma yonelik ¢ok fazla analiz, 6neri ve katki konmamaktadir. Onerilen siirecte daha etkili
bir etkilesim olabilecegi diisiintilmektedir. Ulagim planlarinda kentin bicimi, tasarima yo-
nelik oneriler gelistirilmesi, hem kent i¢ci hem yol dokusu, kesitleri, tasarim1 ve siirdiirii-
lebilir ulagim tiirlerinin Onerilmesi ile mevcut durumda rayl sistem fizibiliteleri ile
siirlandirilan ulagim planlamasinin daha etkin olmasini saglayabilir.

Sonug¢

Yapilan arastirmalar ve deneyimlerden, ulagim sistemini etkileyecek en 6nemli aracin
imar plani, aktoriin ise planct oldugu anlagilmaktadir; planlarda iglevler, yol sistemi, yo-
gunluklar belirlenmekte, ulagim plani ise bu kararlara dayanmak zorundadir. Dolayisiyla
imar plancisi ulagim planlamasinin birinci aktorii olarak goriinmektedir. Ulagim planlama
stirecine bir girdi olan, dayanak olan imar planlari etkilemektedir, ulasim sorunlarinin
imar planlarinda yapisal ¢oziim iiretilmeden ¢o6ziilmesi zor goriinmektedir. Uygulamada
maalesef ulagim plant ayr1 bir alan, ayri bir uzmanlik olarak goriilmekte, nazim ve imar
planlarinda yapisal ¢oztimler i¢in kararlar gelistirilmemekte, ulasim plantyla ulagim so-
runlar ¢oziiliir bakis acisiyla imar planlarinda ulagim konusu yeterince onemsenmemek-
tedir.
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Ulagim planlama ekibinde gorev alan miihendislerin kentsel mekan kalitesi ve sosyal
faydalar gibi faktorleri degerlendirmesi ve bu yonde ¢oziim getirmesi beklenemez.

Trafik sorunlarina odaklanan ulagim planlama yaklagimi, kentsel erisilebilirlik ve
mekan kalitesi gibi faktorleri diglamaktadir.

Sehir plancilari, ulagim planlamasinda 6nemli rollere sahip olmalarina ragmen sart-
nameler nedeniyle karar verme siireclerinde kentsel planlamaya girdi olusturacak ka-
rarlar tiretememektedir.

Kentin tasariminda ulagim etiitleri ve planlar1 6nemli girdiler ve veriler saglamasina
ragmen planlama ve tasarimda dikkate alacak bilgi ve yaklagim eksiktir.

Ulasim planlarina ragmen planlara aykirt yol ve kavsak diizenlemeleri yapildigi bi-
linmektedir. Bunlarin kentsel etkilerini en aza indirecek ¢oziimler gelistirilememek-
tedir.

Ustelik sehir plancilarmin bu kararlarin alinmasinda sorumluluklari vardir. Miihen-
dislik etiit ve projelerinin, yaklagimlarinin kentsel planlama ve tasarima olumlu yan-
simasi i¢in olanaklar mevcut iken ¢6ziim gelistirmek konusunda planlama kamuoyu
ve politikanin gerisinde kalmaktadir.

Kentsel ulagim planlamasinin en etkin/etkili araci imar planlamasidir.

Ulagim planlamasinda ne onerilirse 6nerilsin kentin bi¢imini, ulagim altyapisini, yol-
culuk davraniglarini biiyiik 6l¢iide belirleyen arag imar planidir.

Imar planlarinda “etkin, verimli ve siirdiiriilebilir ulastm” yaklagim ve ilkeleri uygu-
lanmamaktadir.

Imar planlarinin verimli ulagim sistemi gelistirecek uzmanlik bilgisi yansimamakta-
dir.

Ulasim planlarinda kentin gelisim bi¢imi, tasarimina yonelik oneriler beklenmemek-
tedir. Ulagim plani sartnameleri rayli sistem fizibilitelerine odaklanmaktadir.

Kentlerin mevcut yaklagimlara ve imar planlar1 6nerilerine gore gelismesi durumunda
ulasim sorunlarinin artacagi, verimsizligin siirecegi agiktir.

Yol genislikleri, yol geometrisi konusunda etiitler yapilmamaktadir. Bisiklet ve yaya
kullanimini arttiracak tasarim onerileri gelistirilmemektedir.

Otomobil kullanimini arttiran kentsel gelisim siirmektedir.

Ulagim planlamadan sorumlu kurumlarm herhangi biri degil neredeyse tamami ve-
rimli ve stirdiiriilebilir ulagim yaklagimlart uygulamaya gecirememektedir.Tesekkiir
ederim.
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Oturum Baskam: Sezai GOKSU
(Prof. Dr. — DEU, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)

Hocam ¢ok tesekkiir ederiz. Efendim bu sempozyumun 6rgiitlenmesi sirasinda boyle bir
oturumun diizenlenmesinin miisebbibi benim. Fakat gérdiim ki, ¢ok iyi etmisiz. Hakika-
ten ¢ok giizel bir oturum oldu. Ozellikle politika oturumundan beklentilerin karsilandigini
diistiniiyorum. Hepinize ¢ok tesekkiir ediyoruz.
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Il. OTURUM

Kentlerde Ulasim Planlama Deneyimleri
Oturum Baskani: Hilmi Evren ERDIN
(Yrd. Dog. Dr. — DEU, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)

H. Murat CELIK
(Prof. Dr. — IYTE, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)

Liitfi Rifat TURKKAN
(LRT Danigmanlik)

Erhan ONCU

(Ulasim-Art Ulasim Arastirma ve Planlama Miisavirlik
Miihendislik Ltd. Sti.)
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Oturum Baskam: Hilmi Evren ERDIN
(Yrd. Dog. Dr. — DEU, Sehir ve Bolge Planlama Béliimii)

Ulagim Sempozyumunun 6gleden sonraki ilk oturumu, ikinci oturumumuza Kentlerde
Ulagim Planlama Deneyimleri baglikli oturuma hos geldiniz diyorum 6ncelikli olarak.
Bu oturum cercevesinde 3 tane sunusumuz olacak. Birbirinden degerli konugmacilarin
sunumlari olacak. Ben kisaca kendilerini tanitacagim, ondan sonra da fazla lafi uzatma-
dan kendilerine konusmalari i¢in mikrofonu verecegim. Ilk konusmamiz Sayin Prof. Dr.
Murat Celik tarafindan gerceklestirilecek. Kisaca kendisini tanitmak gerekirse, 1987 yi-
linda Mimar Sinan Universitesinden lisans diplomasini alip, ondan sonra Mersin Belediye
Bagkanligi’nda 1989-1991 yillar1 arasinda bir danigmanlik yapti. 1991-1994 yillar1 ara-
sinda GAP Bolge Kalkinma Idaresi’nde idari goérevden sonra 1997 yilinda Kansas
Universitesi'nden yiiksek lisans ve 2001 yilinda Ohio Universitesi'nden doktora iinvanini
alarak, 2002 yilindan itibaren ve halen de devam etmekte, [zmir Yiiksek Teknoloji Ens-
titiisii’nde 6gretim iiyesi olarak gorevini siirdiirmektedir. Bu sirada istanbul, Sakarya,
Bakii gibi kentlerde ulagim talep modellemesi ve proje yoneticiligi ¢alismalart yiiriit-
mekte ve bunlarin disinda Mersin, Samsun, Iskenderun kentlerinde de lojistik plani pro-
jeleri tizerine ¢aligmalar1 bulunmaktadir. Sunumu “Planlama Egitiminde Ulagim ve Dogru
Bilinen Yanliglar” iizerine olacak. Kendisine konugmasini yapmak iizere s6z veriyorum.
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H. Murat CELIK
(Prof. Dr. — IYTE, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)

Degerli meslektaglarim hepinizi sevgi ve saygiyla selamliyorum. Boyle bir sempozyumu
diizenlemeyi aslinda izmir subesine ben 6nermistim, benim 6nerim olarak basladi. Otu-
rum spesifik bir konu iizerine, o nedenle ben bir sunum yapmay1 tercih etmedim. Bu ko-
nugsmada biraz bir meslektag dertlesmesi bi¢ciminde olmasini istedigim i¢in formal bir
sunum da hazirlamadim. Ama planlama egitiminde ulagim benim kendimin de ¢ok muz-
darip oldugu bir konu oldugu i¢in birazcik kentlerimizin bu hale gelmesinde biz sehir
plancilarimin iizerine diisen neleri yapmadiklarini, neleri kligse olarak kabul ettiklerine
dahil birkac sey soylemek istiyorum.

Mesela benim ulagim plancisi veya modelcisi olmamda GAP Bolge Kalkinma idaresinde
calismis olmamim rolii biiyiiktiir, zira o donemlerde boyle bir uzmanliktaki yetigmis ele-
man sayisi ¢ok azdi ve ulagim planlamasi ¢caligmalarinda genellikle yabanci ortaklarla ca-
lismak zorunda kaliyorduk. Bir 8-10 yila yakin profesyonel hayattan sonra ben akademiye
gectifim i¢in ve oralarda bu igler artik nasil yapiliyor, planlama egitiminin nasil yapili-
yor ve bizde tabi meslek pratiginde bilgilendigim i¢in ¢ok farkli bir bakig acim oldu ve
ben Tiirkiye’ye planlama egitiminde cok ciddi bir paradigmal doniisiim yapilmasi gerek-
tigi fikriyle gelmigtim.

Ancak doniisiim islerini tek baginiza, hicbir zaman tiim bu igleri beceremiyorsunuz, bu is-
lerin zaman almasi1 gerekiyor, oncelikle anlatilmas1 gerekiyor. Burada kendi yaptigim
planlama ¢aligmalari sirasinda bir sehir plancisi, ulagim talep modelcisi planlama kokenli
bir insan olarak kendi meslektaglarimla yasiyor oldugum ¢ok zaman zaman da eglenceli
durumlart sizinle paylagmak istiyorum. Simdi soyle anlatayim; benden bir 6nceki otu-
rumdaki yetkin hocalarin zaten diinyada uygulanan ulastirma politikalarini ¢ok giizel bir
sekilde ozetlediler. Bunlara sdyleyecek hicbir seyim yok, bunu tartigmiyorum. Yalniz bun-
larin yapilabilirligi konusunda sdyleyecegim birkag sey olabilir.

Mesela toplu tagima yonelimli kentsel gelisim kavrami Los Angeles’ta ¢ikmis bir kavram.
Los Angeles’daki giinliik ulagimin % 95’e yakini otomobille yapiliyor. Otomobil sahip-
ligi yada ara¢ sahipligi Amerika’da bin kiside 750, Avrupa birliginde 600 ile 400 arali-
ginda degisiyor. Bakii’de 300 lere ¢ikmis durumda. Bizde ise istanbul’da, en son binde
130-135 ler civarinda. Sakarya’da ise bin kisiye 145. Tiirel dagilima baktigimizda, bizim
Istanbul ile Sakarya’nin benzer tiirel dagilimlar1 var, kabaca paylasilan son OD anketine
tek tek baktigimizda giinliik yasamimizdaki yolculuklarimizin hala % 50’si yaya, hem
Istanbul’da hem de Sakarya’da. Geriye kalan motorize, yani geriye kalan % 50’nin %
20°si zaman zaman 6zel otomobil, % 30’a yakin kismi ise toplu tagima.
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Bunlar ulagtirma diinyasindaki olusturulan politikalar, kligse olarak aldigimiz politikalar
otomobil kullaniminin % 90’larda oldugu kentlerde bizim durumumuza ulagmak i¢in uy-
guladiklari politikalar. Biz ise batili bir¢ok tilkenin riiyalarinda géremeyecekleri bir ulas-
tirma striiktiiriine sahibiz aslinda. Fakat buna ragmen biz Tiirkiye’de 6zellikle biiyiik
kentlerde, Istanbul’da falan hiper-sikisiklik yasiyoruz. Bunlarin yani trafik sikigikligmin
haricinde kent sektoriindeki bir siirii hizmet alaninda da var bu sikisikliklarimiz. C6p top-
lamalarda sorunlar var, itfaiye sistemlerinde sorunlar var, yangin ambulans vs. sistemi-
mizde cok ciddi kapasite sorunlari yasiyoruz. Bunlarla kim ilgileniyor, ya da nasil
ilgilenilecek, kimin meslek alanina girecek bunlar sadece kentlerde Fikret hocam da az
Once soz etti, hala kenti bir tasarim projesi olarak ele alip bu sorunlar1 acaba biz ¢ozebi-
lir miyiz ¢cok emin degilim.

Yani, 6grencilerime soruyorum anlattigim halde ya da karsilagtigim planlama 6grencile-
rine de soruyorum, meslektag olarak size de soruyorum, simnav degil ama gene de bir dii-
sliniin, kent i¢indeki bir serit yol kag arac gecirebilir saatte, kapasitesi nedir? Biz planlama
egitiminde ¢ok zaman bunu atliyoruz ya da en azindan bana anlatilmadi. Hocamiz geldi,
ulagtirma dersinde, “ulasamadiginiz yer sizin degildir ¢ocuklar” dedi, boyle bagladi, boyle
bitirdi. Biz o donem Cihangir bolgesinde birkag otopark ve ara¢ sayimi yapmustik, birkag
tane de geometrik diizenleme anlatilmigti. Otopark diizenlemesi soyle yapilir, boyle ya-
pilir diye. Boyle bir durumda planct yetistirdiginiz zaman ne olur? Simdi ulagim ana plani
yapabilmek icin bir talep modeli kuruyorsunuz, bu talep modelinin temeli kenti zonlara
ayirtyorsunuz. Bunlar da genellikle istatistiki birimimiz mahalle oldugu i¢cin mahalle si-
nirlarina oturmak zorunda. O kentin arazi kullanim planini yapmis sehir plancisina gidi-
yorsunuz, diyorsunuz ki, “Su her bir mahallede kag kisi oturacak ya da oturuyor? Kag
kisi calisacak yada o zona ¢aligmaya gelecek? Kag 6grenci buraya okumaya gelecek?” Ki
zonal iiretim ve ¢ekimlerin her bir zonda ne kadar trafik iiretiliyor, her bir zonda da ne
kadar trafik cekiliyor, bunlar bilelim diye. Daha higbir sehir plancist arkadagimdan bu ra-
kamlar alabilmis degilim. Yani oturup, Rifat bey de bilir kendimiz hesaplamak zorunda
kaliyoruz. Bunun normalinde arazi kullanim, plan ve egitimin bilmesi, vermesi gereken
bir karar. Su an egitimimiz ona yonelik degil.

Say1ya, rakama agik degil dedigimiz sey ulasim egitimimiz. Birinci derece yollar, Ikinci
Derece yollar, Ugiincii Derece yollar1 koydugumuz zaman, rayl sistem hatt1 6nerdigimiz
zaman, arkasina da diinyada ¢ok moda olmug seyleri yaptigimiz zaman gercekten plan-
ladigimiza inantyoruz biz. Bu basit veriyi veriyor. Mesela bu klige veri almanin sorunla-
rindan en bariz 6rnegi 1970’lerde Latin Amerika’da 6zellikle sosyalist hareketin ¢cok
yiikselmesiyle birlikte rayli sistem, toplu tagima kuruldu. Hi¢ hesapsiz kitapsiz bu klise-
ler konuldugu i¢in Ela hocam cok iyi bilir Latin Amerika bos gidip gelen rayl sistemlerle
doludur. Kegke becerebilsek de herkesi otobiise binmeye ikna etsek ama ben ¢ok eminim
Tiirkiye’de otomobil kullanimi zaten ¢ok pahalli oldugu i¢in ¢ok fazla diizeylerde degil
bunu bile ¢dzemiyoruz. Iste bunu ¢ozemedigimiz gibi iistiine hatalar yapiyoruz.

Mesela; bunu veremiyor olmasi, yani kenti bir kapasite sorunu olarak algilamayan bir
planlama egitimi bu sorunlar1 yaratan etmenlerin en 6nemlilerinden birisi oldugunu dii-
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stinliyorum. Sakarya’y1 planlamuglar, ¢evre diizeni plan1 yapilmig bir kisminda, 3-3,5 mil-
yon kisi yerlesecek sekilde planlamislar. Biitiin istatistik ve trend analizleri ise niifusun
2-2.5 milyon civarinda oldugunu gosteriyor. Yerlesecek ya da olabilecek niifusun 2 kati
alan planlanmig durumda. Ayn1 sey Antakya’da da var. Hatay cevresinde, biitiin projek-
siyonlarin iizerinde. Simdi siz planlamigsiniz, burada resmi onaylanmis bir plan niifusu
var ve siz bunun ulagim talebini karsilamak zorundasiniz ama gercekte ihtiyaci olan insan
say1s1 2 milyonken siz 3,5 milyon kisiye ulagim altyapisi iiretmek zorunda kaliyorsunuz.
Etaplandirin bari bunu diyorsunuz, nereleri gelisecek oncelikle, bu etaplamay1 yapami-
yoruz. Peki, ne zarart var bana bunun diyor, bunun zarar1 mesela 2 milyonluk bir niifu-
sun ulagim sorununu ¢dzmek icin gereken finansal zarf 4 milyar dolarken, digeri
otomatikman 8 milyar dolara ¢ikiyor. 4 milyar dolarlik bir fazladan ulastirma altyapis: ya-
tirimi getirmek zorunda kaliyorsunuz.

Yaptigimiz hatalardan bir bagkasi, hala ana arterler iizerinde konut art1 ticaret veriyoruz.
Zaten olmayan yollarimiz 2 sira, 3 sira parklarla iyice islemez oldu. Hala rotary kavsak
cizip 1siklandiriyoruz. Diinyada bunun higbir yerde bir 6rnegi yok. Yani rotary kavsaklar
trafigin 151k gerektirmeyecek kadar az oldugu yerlerde, trafigi kanalize etmek iizere, ka-
zay1 Onlemek iizere yapilan kavsaklardir, 1siklandirilmazlar. Eger bir kavsak 1siklandirma
asamasina gelmisse, kapasitesi artmigsa, iste her giin Basmane meydaninda yasanan bu,
her giin Fahrettin Altay’da yasanan bu. Iste biiyiik olduklari i¢in bir sey yapamiyorsunuz.
Kavsaklar tikantyor. Bunun yontemi e8er kapasiteye ulagsmigsa T kavsak yapiyorsunuz,
sinyalize. Sol ve sag doniisleri icin ise exclusiveline dedigimiz, miinhasir sag ve sol do-
niigler i¢in seritler yapiyorsunuz, sag ve sol doniisleri kesinlikle ama kesinlikle kavsak
icine sokmuyorsunuz, kavsagi ttkamamak iizere. inanin ulastirma planlamasi dersi veri-
yorum, sonra stiidyoya giriyorum diger hoca arkadaslarim bir bakiyorum tiim ¢ocuklarin
hepsine rotary kavsaklar ¢izdiriyorlar. Yani, miinhasir sola doniis kavsaklar1 yok, bunlari
anlatamiyoruz. Sistem yaklagimindan bahsettik, mesela Bakii’de ben, komiinist eyalette
de sey var. Kenti bir dizayn sorunu olarak ele almis, aliyorlar. Bizde de 6yle. Modeli kur-
duk, do-nothing asamasi, yani hi¢ bir sey yapmama durumunda bir atama yaptik, sis-
temdeki toplam seyahat siiresini hesapladik, 6 milyon saat civarinda toplam sistemde
giinliik trafik siiresi var. Bunlar Bakii merkez bolgeyi son derece keyfi bir sekilde tek yon
uygulamasina ge¢misler, giiya iste daha iyi ¢aligtigini diisiiniiyorlar. Do-nothing atama-
sinda, kaldirdim tek yonii sadece denemek igin, tek yonii kaldirdim, ¢ift yone doniistiir-
diim, serit say1sini, kapasitelerini falan da degistirmedim, kentteki toplam ulastirma siiresi
6 milyondan 2 milyon saate diistii. Simdi, maalesef planlama boliimlerinde 6zellikle hi¢
bunlart anlatan bir sey yok. Buradan suraya baglamak istiyorum, kent bizde bir tasarim
objesi, komplikasyonlarini saatlerce anlatacak durumda degilim.

Ulagtirma planlamasi aslinda bir sistem miihendisligi alt bransidir ve kent dedigimiz sey
alt sistemlerden olusan ve belli kapasiteleri tasimak zorunda olan bir sistem kompleksi-
dir. Ve bu sistemin planlanmasi ve yonetilmesi gerekir. Ve bunlarin ciddi anlamda yon-
temleri var. Mesela Amerikali bu isi ¢czmiis, yani sehir planlama meslek dilinde alt
ihtisaslar seklinde, en az 10-12 tane farkli ihtisas sayabilirim. Sistem yOnetimi bu isin
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icinde. Ciinkii yani 1920’lerde Ohio State’in kiitiiphanesini Tiirk¢e eserler kismini ince-
lerken eski yazi bir kitap buldum. Eski yazi okuyabiliyorum ama Camillo Sitte’nin Tiirk-
ceye ¢evrilmis Sehir mimarisi kitabini buldum. 1920’li yillarda falan Tiirk¢eye ¢evrilmis,
hatta onu scan edip getirdim ama kaybettim maalesef. Baktim hala bize Istanbul Devlet
Giizel Sanatlar Akademisinde Camillo Sitte sehir planlamay1 nasil anlatmis ise bunlar1 an-
latiyorlar, biz de hala bunlar1 anlatiyoruz.

Simdi bakin carpict bir drnektir, diinyada sehir planlama egitimi ilk baglatan iiniversite
Harvard Universitesi’dir. Hala da Harvard’da var Sehir ve Bolge Planlama Boliimii. Ame-
rika sehir plancilar1 odasi her agidan bir meslek odast olarak her agilan sehir planlama bo-
liimiinii ders iceriklerine gore akredite eder. Evet siz bizim meslek odasi olarak karar
verdigimiz yeterlilikteki dersleri veriyorsunuz. Sizin mezunlarinizi tiyelige kabul ediyoruz
biz demek, akredite bir planlama okulundan mezun olmak. Harvard hala ilk baglattig1 egi-
tim programini uyguluyor oldugu i¢in diinyanin en iyi iiniversitesi olmasina ragmen Ame-
rika Sehir Plancilar1 Odas: tarafindan akredite degildir. $imdi hala bugiin bize sehir
plancilart olarak okullarda anlattigimiz sey maalesef peyzaj mimarligidir. Oysaki hatirli-
yorum Miibeccel Kiray mesela bize bir seminer diizenlemisti dersiyle ilgili, herhalde o bir
derste Miibeccel hoca bana dort sene planlama egitiminde 6grendigim bir siirii bilgiden ¢ok
daha fazla sey ogretmistir. Mesela sunu sdyleyeyim, eskiden insanlar evlerinin altindaki
diikkanlarda caligir, iistteki evde de yasarlardi. Konut igyeri arasinda gidis gelig yoktu. Mo-
dern kent ya da kent demek iste bu ev-igyeri arasindaki gidis gelislerdir.

Otomobil olmadan 6nce, sanayi devrimi, sanayi devriminden sonra son derece kotii ko-
sullarda yasayan proletaryanin komiinist devrimi engellemek iizere yine kapitalizm tara-
findan icat edilmis bir meslek oldugu iddiasindayim sehir plancili§inin, sonra otomobil
denen illet bagimiza ¢ikt1 ve bu sistemleri, itfaiye sistemleri ¢ikti filan falan, biz hala kent
formuna yonelik bir planlama egitimi yapiyoruz. Ve bu Tiirkiye’de giderek artik bir siirii
seyin sorunu olmaya bagladi. Yani bakin, hi¢bir sehir planlama boliimii, hala da agiliyor
sehir planlama boliimleri ama bir ulastirma planlamasi mastir1 agabilen ¢ok ugragtigim
halde, bir tek Istanbul Teknik Universitesi ulagtirma kiirsiisii act1, o veriyor. Ingaat mii-
hendisligi boliimlerinden mezun olan ulagtirmacilar daha ¢ok karayolu yada trafik mii-
hendisligi i¢indeler. Bakin size bir 6rnek vereyim, sadece bir kavsaktaki sinyali optimize
etmek en az iki trafik miihendisini, ki programlar artik daha kolay yapiyor, sayimiydi su-
yuydu, buyuydu 2 ay mesgul eder. Bir sayin bakalim bizim kag tane trafik miihendisine
ve ulagim plancisina ihtiyacimiz var, bu kentleri dogru diiriist igletebilmek i¢in. Maale-
sef yapamiyoruz ve bu tek basina yapilabilecek bir sey degil, bunu gérmemiz gerekiyor
Tiirkiye’de.

Bir bagka 6rnek, bati diinyasi da sunu gordii, hocam soz etti, uyarilmis talep ne kadar ka-
rayolu yaparsan da sorunu ¢dzemiyorsunuz. O ylizden artik sistem yonetimini yaparak
idare ediliyor. Fakat bir sey daha fark edildi, cagdas metropollerin hi¢bir zaman artik tek
merkezli olmamas1 gerektigi. Merkezi desantralize edeceksiniz, ayn1 agirlikta biiyiik mer-
kezler yapip, bu merkezleri birbirleriyle toplu tasima hatlariyla baglayacaksiniz.
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Bu artik standart bir siirdiiriilebilir kent makroformu ancak bu sekilde olmak durumunda
ki sabah trafik kalkip -Izmir 6rneginde vereyim- herkes Konaga geliyor, 1 milyon insan
1 saat icinde, sonra aksam ¢ikip disar1 gidiyorlar. Ayni yapi Istanbul’da da var. Merkezi
yavas yavas ama kuzeye kaydirildi o bolgeye dogru gidiyor. Istanbul’da hala tek mer-
kezli. [zmir de hala tek merkezli. Uziicii olan taraf iiretilen ben arazi kullanim plancili-
gindan elimi ayami1 ¢ekmis durumdayim ama sunu hala gériiyorum ki maalesef ki bunu
bazen stiidyolarda anlattigim halde bile, biz kdylerimizi biiyiitiiyoruz. izmir bir koy-kent,
Konak bu kéy metropoliin merkeziydi, simdi 4 milyonluk bir metropol oldu, hala Konak
bu 4 milyonluk metropoliin merkezi. Yaptigimiz planlarda da yaptigimiz sey, kentin en
azindan arazi kullanim sorunlarini ¢c6zmeye caligmak yerine sorunlar: biiyiitmek.

Daha bir siirii sey soyleyebilirim. Hala mesela bir ulagim master planinin nasil yapilaca-
gina dair bir yonetmeligimiz yok. Bunu kim yapar, kim onaylar, nasil bir sistem kulla-
nilmalidir, trafik denetim planlar1 nasil yapilmalidir, hangi merciler bunlardan sorumlu
olmalidir? Bunun hicbir standardi olmadan son donemde DLH bir miktar bu ise dahil ol-
maya bagladi ama bunlarin kurumsallagmasini saglamasi gereken sey bizim meslek oda-
miz. Yani gerekli yonetmelikler icin baski yapmak, standartlar koymak, boliimler iizerinde
standartlar gelistirmek vs. bunlar1 hep soyleye geldigim icin meslek camiasinda ¢ok tepki
ceken bir meslektaginiz oldum ama yani dogrunun birisi tarafindan mutlaka soylenmesi
ya da degisik olanin. Bu bir kaderdir, dogru sdylenen, daha dogrusu farkli soylenen her
seyde ilk soyleyen adami hep taglamiglardir. Peygamber de buna dahildir. Mesela fuzzy-
logic (bulanik mantik) i bulan Azeri matematik¢iye de siz akil sagliginiz1 bir kontrol et-
tirin isterseniz diye bir hakem goriisii gelmistir. Oyle ki bulanik mantik mesela bugiin
yapay zekanin temel yontemlerinden birisi olmug durumda.

Tesekkiir ederim.

Oturum Baskam: Hilmi Evren ERDIN
(Yrd. Dog. Dr. — DEU, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)

Sayin Prof. Dr. Murat Celik’e ¢ok tesekkiir ediyoruz. Aslinda bu sabahki oturumun ar-
kasindan, bu oturuma da ¢ok giizel bir giris oldu. Simdi oturumun ikinci konugmacisina
gececegiz. Sayin Liitfi Rifat Tiirkkan konugmasini yapacak. Kisaca kendisini tanitmam
gerekirse; Orta Dogu Teknik Universitesinden 1976 yilinda mezun oldu. 1978 yilindan bu
yana ulagim planlamasi konularinda resmi kurum ve 6zel sektorde yurt i¢inde ve yurt di-
sinda cesitli projelerde gorev aldi. Halen de serbest ulasim danigmani olarak calismakta-
dir. Sunumunun ad: da, Tiirkiye’de Ulagim Planlamasi Seriivenine Bir Bakig. Sozii
kendisine veriyorum.
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Liitfi Rifat TURKKAN
(LRT Danigsmanlik)

Tesekkiir ediyor, herkese hos geldiniz diyorum.

Tabii sabahki ve az 6nce de Murat Celik’in konugsmasindan sonra bu konuda sdyleyecek
pek fazla bir sey kalmadi. Hatta bu nedenle bagka bir konuda ‘korsan bildiri’ mi versem
diye diisiindiim. Aslinda s6yle kotii bir huyum var, onu da en iyi Erhan Oncii biliyordur
herhalde. Ornegin Cemisgezek’in hava durumu ile ilgili bir sey soruldugu zaman, 6nce
alcak basing, yiiksek basing tanimi yapmak, sonra da Azor Adalari tizerindeki yiiksek ba-
sicin Tiirkiye tizerindeki etkilerinden baglayarak anlatmak gibi bir takintim var. Belki de
plancilarin cogunda da boyle bir 6zellik var: Ele aldigimiz konunun ‘biiyiik resim’ iginde
nerede durdugunu belirlemek ve sorunlari, dolayisiyla ¢dziimlerini neden-sonug iligkisi
baglaminda belirlemek. Dolayisiyla bildiri hazirligina da biraz 6yle baglamistim, sonra za-
mani diigiinerek kirptim. Ancak sabahki oturumdan sonra tekrar geniglettim. Ciinkii biraz
daha uzun, ama 6nceki konugmalarla fazla ¢akismayan bir hikaye anlatirsam, daha cekici
olabilir diye diistindiim.

Kisa 6zgecmisimde de belirtildigi gibi 30-35 yildir ulagim planlamasiyla ilgili olarak bil-
fiil calistyorum. Aslinda bir anlamda alayliyim, okullu degilim. Yani Murat Celik’in de
belirttigi gibi bunun egitimini almadim, ama meslek ici egitim diyebilecegimiz bir sii-
recte bu isi 6grenmeye calistim. Dolayisiyla burada benim anlatacagim seriiven sadece
benim kendi seriivenim degil. Ulagim planlamasiyla ugrasan diger meslektaglarimin, ya
da bu konuya surasindan ya da burasindan, sdyle ya da boyle bulagsmis olanlarin da bil-
fiil karsilagmis olabilecekleri, ya da en azindan diisiinmelerinde yarar gordiigiim bir ¢er-
ceveyi sunmaya ¢aligacagim.

Biz Tiirkiye olarak su anda geldigimiz noktada birtakim ‘ciddi’ ulagim yatirimlar1 yapan
bir iilke haline geldik. Benim yaslarimda olanlar hatirlayacaklardir; seksenler ve dnce-
sinde ulagim yatirimlarini, 6zellikle de toplu tagim yatirimlarini cok konusuyorduk, ama
ingaat anlaminda, ya da proje anlaminda pek bir sey iiretemiyorduk. Cesitli nedenleri
vardi bunun. Aslinda o zamanlar da, benzer projeleri biz yapmiyorsak da yabancilara yap-
tirtliyordu. Ama simdi 6nemli sermaye yatirimi gerektiren bu projeler hayata gegirilmeye
baglandi, dolayistyla madalyonun bir bagka tarafina bakiyor olduk. Bu bir. Ikinci olarak
da, bu degisikligi saglayan, eskiden bir tiirlii gerceklestirilemeyen bu yatirimlari simdi
miimkiin kilan faktorlerin neler olduguna bakmak gerekir. “Biz ulasim plancilari, mii-
hendisler ve ilgili diger meslek insanlar1 yeteneklerimizi gelistirdik, cok basarilt projeler
yapmaya basladik ve karar vericileri s6z konusu yatirimlart —6zellikle de toplu tagim
yatirimlarini— yapmalart konusunda ikna mi ettik?” “Ya da, yatirimlarin gerceklestirile-
bilmesi i¢in bu yeterli miydi?” sorularina yanit aramak gerekir. Sonda sdylenmesi gere-
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keni basta sdylemek gerekirse, bu sorularin yaniti elbette ki ‘hayir’. Bunun arkasinda iil-
kenin konjonktiirel durumuyla ilgili daha biiyiik bir resim oldugunu diistintiyorum. Do-
layisiyla size burada vermeye calisacagim bir ‘Cemisgezek hikayesi’ de aslinda,
Tiirkiye’nin bu ulagim planlamasinin daha genel cercevede nereye oturduguna iligkin bir
kaba cerceve cizmek. Ve sonra da eZer vaktim olursa, 6zel orneklere de deginmeye cali-
sacagim.

Sezgisel (intuitive) yaklasimlardan ayrilarak, bugiinkii kapsam ve ¢ercevesine yakin, sis-
tematik ve sayisal yontemler ile Tiirkiye’de ulagim planlamasi, genellikle Diinya Ban-
kas1 fonlar tarafindan finanse edilen ve biiyiik kentlerde, 6zellikle de [stanbul’da
uygulanmaya baslayan, Istanbul Sehirsel Gelisme Projesi-1972 gibi ‘proje’ler ile ger-
ceklestirilmistir.

[k basladig1 bigimiyle ulasim planlamasi Tiirkiye’de, batida sistematik ve sayisal an-
lamda “modelleme” olmasa da, hesaplama ve tablolamalara dayali analiz ve tahminler
yapildig1 donemlerde bile, aslinda sezgisel bir takim planlama ¢alismalarindan ibaret idi.
Daha sonra diinyadaki deneyim boyle bir yerlerden geldi ve sonunda teknolojinin de ge-
lismesiyle, ulasim planlamasi ve modelleme diger disiplinlerden 6diing aldig1 yontem-
lerle bir ‘bilim’ dali haline geldi. Yani planlamanin bir alt ‘ihtisas alani’ haline geldi.
Burada da daha ziyade, -belki de biraz 6zellikle Tiirkiye i¢in soylemek gerekirse- plan-
cilarin biraz sosyal nitelikli bir egitime tabi tutulduklart gibi bir izlenim ya da belki de
hatta gerceginden hareketle, bu alana daha ¢ok miihendisler —ki digarida da aslinda bu
boyledir- hakim oldular. Simdi yavas yavas bizler de —plancilar adina sdyliiyorum bunu-
bu alani daha iyi 6grenir ve daha iyi uygulamalar yapar hale geldik. En azindan disaridaki
ornekleri iyi uygular hale geldik, 6yle sdyleyeyim. Bu siire icerisinde Tiirkiye’de yapilan
ilk deneyimler, tabii yine Diinya Bankasi tarafindan Istanbul’da, sonra Ankara’da yapi-
lan, yaptirilan proje caligmalari. Bu ¢aligmalar -buradaki bircogunuzun dudaklari uguk-
layabilir ama- toplam ana bellek kapasitesi 40 Kbyte (IBM 360/40), ya da daha sonralar1
384 Kbyte (IBM 370/145) tiiriindeki, genellikle {iniversitelerde bulunan ‘main frame’ bil-
gisayarlarda yapilir idi. Daha sonra hafiza canavari teknolojiler gelistikge bunlart hatir-
lamaz olduk. Dolayisiyla bu ilk projeler yabancilarin, yabanci kaynaklarla destekleyip
yaptirdiklar1 projelerdi. 70’lerden 2000’ lere kadar gegen siirede bilgisayar teknolojisi cok
gelisti. 85’lerin ortalarinda Istanbul Metro ve Tiip Tiinel Projesi’nde calistigimiz sirada
Erhan Oncii ile bizim kullandigimiz ‘masaiistii’ IBM-XT bilgisayarlarimizin kapasitesi
256 Kbyte idi. Sonra Tiirkiye’deki ilk IBM-AT makinasi geldi, “iste bilgisayar dedigin
boyle olur” dedik. Toplam sabit disk kapasitesi 10 Megabyte idi. Yanlis hatirlamiyorsam
eger, ulagim modelininin ¢aligtirmasi yaklagik 18 saat aliyordu. Aksamdan aleti ¢alistirip
birakiyorduk, ertesi giin geliyorduk. Simdiki zamana geldigimizde, miithis bir ekspo-
nansiyel siiratle bu teknolojinin gelistigini gormekteyiz. Ve dolayistyla bunun yansima-
lar1, ulasim planlamasina da oldu.

1970’lerden 2000’lere kadar gegen siirede bilgisayar teknolojisinin gelismesi ve yaygin-
lagmasi ile “teknolojik™ planlama yaklagimlar1 da Tiirkiye’deki ulasim planlamasi calis-
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malarinda yayginlagmis, gerek fonlar, gerekse teknikler biiyiik 6l¢iide ‘yabanci’ kaynakl
olmaya devam etmekle birlikte, emekgileri genellikle ‘yerli’lerden olugsmaya baglamistir.

Fakat bu arada ne oldu? Ulagim planlamasi hala yabanci kaynaklarla ve yine 6nemli 61-
clide yabancilara, kismen de yerlilere -onlarin tageronlar olarak- yaptirilan bir is haline
doniistii. Simdi bu siirecte, daha nce soziinii ettigim gibi, ilk sehirsel gelisme projesi Is-
tanbul’a 72’lerde yapildiginda, arkasindan da Ankara Nazim Plan Biirosu i¢in yine Diinya
Bankast’nin yaptig1 bir planlama ¢aligmasi geldi. Aslinda bunlar tek bagina birer ulagim
planlamasi ¢alismasi degil, ama i¢inde ulagim bilesenleri olan planlama caligmalariydi.
Biz plancilar yabancilardan izleyerek, kopya ederek, uygulayarak dgrenip, “nasil ¢aligi-
yor?”, “biz de yapabilir miyiz?” “bunun devami nasil olur?” gibi bir gayret igerisinde
olduk. Zamanla, diger alanlarda oldugu gibi bu teknolojiye daha hakim olur ve onu kul-
lanir hale geldik. Daha 6nemlisi de; bunlar artik uygulama alanlar1 bulmaya bagladi. Iyi
mi, kotii mii, onu da birazdan tartigmaya calisacagim.

Tiirkiye’deki planlama siirecini, icinde yer aldig: tarihsel ekonomik ve sosyal kosullara
referans vererek aciklamak, resmin tamaminin goriilmesine ve dogru bir bicimde yo-
rumlanmasina olanak tantyacaktir. Bu yaklagim, iilkenin yakin tarihini deneyimlememis
gen¢ kusaklarin, bugiin durdugumuz yerden konuya bakisin1 da zenginlestirebilecektir.

Ulasim planlama siirecinde yasanan siirecten, Tiirkiye nin iilke bazinda yasadig: plan-
lama deneyimine de paralellikler kurulabilir. 1963 yilinda baslayan ve “planli kalkinma”
dedigimiz bu siirecte, ‘63’de 1. Plan ile ¢iktigimiz yolda bugiin 10. Plan’a kadar geldik.
Her bir plana baktigimizda, bunlarin yansimalarini -sadece ulagim planlamasina degil,
mekansal planlamaya da, neler getirip gotiirdiigline de bakmak- izlemek ve o donem iti-
bariyle var olan konjonktiir, -ki bu konjonktiiriin icerisinde ekonomi var, politika var, top-
lumsal gelismeler, i¢ ve dig siyasal gelismeler var, vs.- ile iligkilendirmek miimkiindiir. Bu
hipotez, dlciilebilir degiskenler araciligiyla ve sosyo-ekonomik modeller ile test edilebi-
lir diye diigliniiyorum.

Bu noktada konabilecek bir diger hipotez de su olabilir: Cesitli ulagtirma yazinina bakti-
gimizda, kent biiytikliikleri ile metro veya diger raylt sistem uzunluklar gibi parametre-
ler arasinda bir korelasyon vardir. ‘youtube’ ve benzeri sosyal paylagim aglarinda zaman
zaman gozlemigsinizdir: Dallanmis budaklanmig bir Londra veya Tokyo metrosu sebeke
haritasi, bir veya birka¢ daldan olusan Ankara ya da Istanbul rayli sistem hatlari ile kar-
stlagtirilir. Bunlarin ¢ok dogru karsilagtirmalar olmadigini, ¢linkii burada temel faktoriin
gayri safi milli hasila (GDP) ile iligkili oldugunu diisiiniiyorum. Dolayisiyla hipotezi su
sekilde formiile edebiliriz: Bir kentin rayli sistem uzunlugu ile o kentin GDP seviyesi ara-
sinda bir korelasyon vardir. Bu hipotezi test etmek i¢in hazirlanan ¢aligmalari simdi size
burada sunamayacagim, ¢iinkii daha tamamlanmis degil, ama sanirim biraz a¢ilim sagla-
mak miimkiin.

Simdi GDP ile ilgili olarak, zaman icinde nelerin degistigini a¢iklamak acisindan, tilke-
sel bazda bir takim gostergelerin degisimini degerlendirecegim. Aslinda kentsel rayli sis-
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temlerden soz ediyorsak bu kargilastirmalarin kent bazinda, kentsel GDP’ye bakarak ya-
pilmasi gerekir. Ancak orada da bir dizi metodolojik problemler var. Ornegin kentsel alan
taniminda ortak bir nokta bulmak gerekir. S6z konusu alan belediye sinirlart midir, bii-
yiiksehirler i¢in metropoliten alan ya da Ankara, Istanbul, Kocaeli (Izmit) 6rneklerinde ol-
dugu gibi ilin tamami1 midir? Ya da Istanbul 6rneginde oldugu gibi (izmit, Tekirdag, hatta
Bursa’nin belirli bolgelerini de iceren) kentsel bolge midir? Hangi sinirlar icindeki alan-
lar i¢in saglikli veriler bulunabilir, vs. Bunlar isin metodoloji kismi, ama 6zde sdyledigim;
kentlerin GDP’leriyle zaman icerisinde -yapildiklart tarih itibariyle- rayli sistemleri (km-
maliyet) karsilastirildiginda bir korelasyon bulunabilecegi. Yanlis ¢ikabilir, dogru ¢ika-
bilir, ama su anda koydugumuz tez bu.

Donemsel politika ve stratejileri belirleyici nitelikte yasal belgeler olmasi, diger yandan
da ‘vaaz’ edilen hedef ve araclarin konjonktiirel sorunlara yanit arayisi olmasi gereginden
hareketle, Kalkinma Planlar1 ulastirma projeleri ve calismalarin1 yorumlamakta yararl
bir analiz ekseni olusturabilir.

Simdi ulusal kalkinma planlarina doniip bir bakalim. Aslinda tam da bu kisim konugma-
nin ‘Cemisgezek’ kismi! Gegmistim ama simdi, tekrarlardan kaginmak ve biiyiik resmi ta-
nimlamak ag¢isindan belki anlatilabilecek en uygun boliim budur diye diisiiniiyorum.

Her planla ilgili kisa kisa notlar diismeye ¢alisacagim. Dogal olarak ulagima yonelik nok-
talara vurgu yapacagim, ama bunu tiim planlar i¢in sdyleyemiyorum, ¢iinkii ulagima ilis-
kin bir baglik ya da hiikmii her birinde bulamiyoruz. Sunu da eklemem gerekir ki, bu
analizde biz, durdugumuz noktadan, simdiden ge¢cmise bakarak, gecmiste yapilmis hata-
lartyla, sevaplariyla, ulasim ve ulagim planlamasinda veya yatirimlarinda yapilanlara
bakip, onlar1 bugiinkii gozliigiimiizle degerlendiriyoruz. Bu aslinda bana biraz bugiin-
lerde sik¢a karsilastigimiz Atatiirk’ii degerlendiren yorumlar: hatirlatiyor. Zaman bagla-
minda degerlendiremezsek veya degerlendiremiyorsak, bu hatali bir degerlendirmedir
diye diistinliyorum. Dolayisiyla o giinkii kosullar1 da g6z oniine alarak bakmamiz gere-
kiyor. Bu da iyi bir analiz araci1 olarak kullanilabilir; ¢iinkii bir sorun vardir ve o soruna
miidahale eden bir plan vardir ortada. Kisacasi plan bir konuda bir hiikiim getirmisse,
demek ki o alanda bir problem goriilmiis ve ona miidahale ihtiyact dogmus. Yani diiz
Aristo mantig1 diyebiliriz.

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 (1963-1967)

Odak: Sanayilesme, ekonomik gelisme ve bunu destekleyen ulagtirma altyapisi ve hiz-
metlerin gelistirilmesi

1950 yilinda toplam tagimalarda karayollarinin payi, yolcu ve yiik tagima sirasiyla yiizde
46 ve yiizde 17 iken, bu oranlar 1960 da yiizde 67 ve yiizde 37 ye yiikselmistir.

Planl kalkinma siireci 1963’de basliyor ve Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1.BYKP)
1963-67 yillarin1 kapstyor. Yukaridaki ¢ercevede 1.BYKP’na baktigimizda, simdi adini
hemen hemen hi¢ anmadigimiz, hatta kentlesme suralarinda bile artik bahsedilmez olan
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bir ‘sanayilesme’ meselesi var. Unuttuk simdi sanayilesme sorunlarini, kimse sanayiles-
meden bahsetmiyor. O zaman Tiirkiye’nin en 6nemli sorunlarindan biri sanayilesme ve
planlar bu eksen etrafinda sekilleniyor. Sene ‘63 ve bu konuda Tiirkiye nin ciddi sikinti-
lar1 var. Savag sonras1 donemden sonra heniiz toparlanmakta olan bir Avrupa var. Uze-
rinden 10-15 kiisur y1l gecmis ve simdi soguk savas donemi yasaniyor ve yeni bir diinya
diizeni kuruluyor. Uluslararasi iligkiler de buna goére yeniden kurgulaniyor, Tiirkiye de
bu diizende yerini bulmaya ¢alistyor. Dolayisiyla gordiigii veya bildigi seyler, ekonomik
bir gelismeye ihtiyaci oldugu, bunu sanayilesme ile yapabilecegi ve bu sanayilesmenin
olabilmesi i¢in de mal akimlarinin vs.nin kolaylastirilmasi gerek. Demek ki bir de ulagim,
ulagim altyapisi ihtiyacglart var. Ancak burada vurgunun bolgesel ve iilkesel dlcekte ol-
dugunu belirtmek gerekir, yani kentsel ulagimla ilgili degil. Bu donemde iilkede ken-
tlesme orani % 35’lerde geziyor. Bu noktada, yeni cumhuriyetin ekonomideki izlerinin
heniiz taze oldugunu ve ekonomik sektorlerin, hatta iiretimin 6nemli 6l¢iide devlet elinde
oldugunu hatirlamak gerekir. O zamanlar Stimerbank, Etibank, Et ve Balik Kurumu gibi
isletmeler hala devlet tekelinde ve ulastirma sorunu ayni zamanda ‘resmi sektor’iin so-
runu. Toplam tagimalarda karayollarinin pay1, yolcu ve yiik tasimada sirasiyla % 46 ve %
17. Kisacasi bagka bir diinyadayiz su anda. Clinkii bugiin bu degerler % 99’larda.

ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1968-1972)

Karma ekonomi politikasina referans veriyor. Orgiitlenme, altyap1 ve isletme eksiklik-
leri, kir vurgusu, grup koy yollar: var.

Plan doneminde niifusun yiizde 60’ 1indan fazlasi kirsal alanlarda ikamet etmektedir.

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’na gegiyoruz, sene oldu 1968-72. Planlar arasi 1-2 sene
atlamalar, sigramalar var cesitli nedenlerle. Burada ilk defa bir ‘karma ekonomi’ terimi ge-
ciyor. Orgiitlenme, altyapi, isletme eksiklikleri ve kir vurgusu var, kirsal alanlara vurgu
var. Bugiin kirla ilgili vurgumuz cok farkli, ¢iinkii kir niifusu azaldi, kalkinma sdylemi-
mizin ekseni degisti. Planda ‘gurup koy yollar1’ diye bir baslik var, tam olarak hatirlami-
yorum ama son 20 yil 6ncesine kadar tamamlanmasi énemli bir konu iken, bugiin bu
Onemini yitirdi. Yine bu plan déneminde, niifusun % 60’indan fazlasi1 kirsal alanlarda ya-
styor ve koy yollari haliyle niifusun biiyiik boliimiinii ilgilendiren bir konu.

70’lerin baglarinda kadar olan bu déneme baktigimizda, proje bazinda, dar kapsamli ve
genellikle sadece projeleri degerlendirmeye yonelik ulagim ¢aligmalart donemi oldugu
sOylenebilir. Kentsel ulagim planlamasi agisindan plana yansiyacak kadar énemli olarak
da sadece Istanbul Bogaz Kopriisii projesi sayilabilir.

Uciincii Bes Yilhk Kalkinma Plam (1973-1977)

Temel vurgu kentlesme olgusu (go¢) ve kentsel niifus artisi, sanayilesme, sektorel plan-
lama, enerji ve dis-kaynak sikintisinin agilmasi.
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Ulagim altyap1 ve hizmetlerinin ekonomik gelisme, sanayi iiretimi, turizm vb. kalkinma
konularinin 6niinde engel olugturmamasi amaclantyor.

Uciincii Bes Yillik Plan donemi 1973’de bashiyor, 77°ye kadar devam ediyor. Bir 6nceki
plana gore burada vurgu degisiyor; kentlesme vurgusu geliyor. Her ne kadar go¢ ve ken-
tlesme 50°lerde bagliyor olsa da, 50’lere Tiirkiye’de kentlesmenin milad: denebilir, kent-
lerde niifus birikimi kendini ciddi olarak bu donemde hissettirmeye basladi, bir sorun
oldugunu yonetimlere gosterdi ve reaksiyon olarak bu planda bu soruna hitaben 6nlem-
ler getirilmeye ¢aligild1. “Uciincii Plan déneminde toplam sehirli niifus artig1 ortalama 4,3
milyon dolaylarinda olacagina gore, artan niifus i¢in ek alt yap1 ihtiyacinin gelecek beg
yilda 8-12 milyar TL arasinda olacagi tahmin edilmektedir. Bu yatirimin yaris1 100 bin-
500 bin niifus grubu sehirler icin gerekli olacaktir.”

Sanayilesme Tiirkiye icin hala acil bir konu ve aslinda kentlesme olgusu, niifus artig1 ve
kente go¢, sanayilesmenin gerekli kaynaklarindan birisini, ‘ucuz emek’i yaratmanin bir
yolu. Ancak devlet, bu ucuz emegin ‘siirdiiriilebilir’ olmasinin gerektirdigi yatirimlari
gerceklestirmekte, sanayilesmenin siirdiiriilebilirligi ve yarisabilirligi adina daha ‘igtah-
s1z’ davranacaktir. Planda sanayilesme ile beraber sektorel planlama konulari, 6rnegin
ulagtirma araclar iliretimi yer alirken, ‘ulagtirma’ kapsama alan1 diginda kalmus.

Bu arada ciddi bir dis kaynak sikintist var. Unutmayalim, bu donem petrol krizinin giin-
deme geldigi ve Tiirkiye’'nin sadece enerjiye ve petrol iirlinlerine degil, 70 cent’e dahi
muhtag oldugu bir donem olarak tarihe geciyor. Ulagim ve altyapr hizmetlerinin ekono-
mik gelisme, sanayi iiretimi ve bunlara ek olarak da turizmin gelismesine, destek olacak
degil de, engel olmayacak sekilde gelistirilmesi amaclaniyor. Turizm bu asamada Tiir-
kiye i¢in 6nem kazaniyor ve ‘bacasiz sanayi’ sdylemleri ile kalkinma recetelerindeki ye-
rini aliyor, ¢iinkii 6zellikle 60’larda Avrupa ‘normallestikten” sonra baglayan bu turizm
hareketinden saglanacak kaynaklar ile Tiirkiye de kalkinma hamlesinden yararlanmak is-
teniyor. Dolayisiyla planda, ulastirma ve altyapi hizmetlerinin bu kalkinma konularinin
oniinde engel olmamasina yonelik 6nlemler yer aliyor.

Ali Dinger yonetiminde Ankara Biiyiiksehir Belediyesi Kizilay-Batikent arasinda bir
metro hatt1 inga etmek i¢in girisimlerde bulunuyor, ancak TCDD’nin lokomotif/vagon
fabrikasinda tretilmesi ongoriilen demiryolu araglarinin tiinele sokulmasi ile yapilacak
projeye imar ve iskan Bakanligi onay vermiyor.

Dordiincii Bes Yilhik Kalkinma Plam (1979-1983)

Temel vurgu yine sanayilesme ve ilgili sektorel gelismeler ile enerji darbogazi, petrol fi-
yatlarindaki hizli artig ve 6zel sektoriin payinin artirilmasi iizerinde.

Ilke, politika, imar planlar1, kenti¢i ulasim sorunu, trafik, kitle tasimacilig1 gibi kavram-
lar ilk defa bu plan ile bir ulusal plan belgesine giriyor.
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Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani, 1979 yili ile bagliyor. Temel vurgu hala sanayi-
lesme ve ilgili sektorel gelismeler. Enerji ve petrol kitligi da giindemin bag sirasinda. Plan
hazirligint yapan ekibin siyasi egilimine paralel olarak planin ruhuna ve diline, bir plan-
dan ¢ok bir siyasi parti programi havasinda sosyal demokrat goriisler hakim. Ornegin Ku-
rallar baglig1 altinda yer alan maddeler soyle:

“Cagdas uygarlik diizeyinin tistiine yiikselebilmek, hizli sinailesmenin yant sira iilke ola-
naklarinin,

* Insanim her bakimdan 6zgiirlesmesi yoniinde,

+ Insan kisiliginin gelismesi oniindeki engellerin tiim toplum iiyeleri igin kaldirilmasi
yoniinde,

+ Insanin kendi yaptig1 ise yabancilagmaktan kurtulmasi ve yonetime daha etkin bi-
cimde katilmasi yoniinde,

e Bireylerin toplumsal mutluluk i¢in ¢alistig1, toplumun da tiim bireyleri esdegerde tu-
tarak gozettigi bir dayanigma ortaminin gergeklesmesi yoniinde.

* Yurtta barigla diinyada barigin ekonomik ve toplumsal kosullarmin saglanmasi yo-
niinde, degerlendirilmesini gerektirir.”

Buna ragmen, onceki planlardan farkli olarak bu donemde, daha 6nce soziinii ettigimiz
kamunun ekonomideki aslan payinin azaltilmasi, 6zel sektoriin roliiniin artirilmasi ara-
yislarimin izlerini goriiyoruz. 1980°de imalat sanayinde istihdamin 1/3’den fazlasi, katma
degerin de neredeyse yarisi kamu sektoriinden kaynaklaniyor. Planin hazirlamasi olmasa
da uygulamas1 Milliyet¢i Cephe hiikiimetine kaldi derken, 12 Mart darbesi yapildi.
1982°de Anayasa degistirildi ve secimlere gidildi. 1983 segimleri ile Tiirkiye’de Ozal do-
nemi baglamis oldu.

4. Bes Yillik Kalkinma Plani’nda ilk defa planlama adina, yani bizi ilgilendiren konulara
giriliyor. Bugiin hala konustugumuz ve heniiz ¢dziime kavusturamadigimiz konulari 79
planinda gorebiliyoruz; “Projelerin kurulus yeri se¢ciminde, 6zellikle metropollerde nazim
planlara uyulacaktir.” gibi. Bunu, Bagbakan’imi ‘cilgin’ ve planlarda yer almamus biiyiik
projelerini akilda tutarak tartismak yerinde olabilir. Bu baglamda, toplantida pek ¢ok
farkli konuyu ele aldik, ancak planlara iligkin bir sey konusmadik. Bu konugtugumuz ula-
sim yatirimlarinin hangilerinin, hangi planda yer aldig1 veya almadigi konusu ayri bir tar-
tisma konusu olsa gerek.

Plan’1in ‘Kent Altyapist’ baglig1 altinda ise su maddeler yer aliyor:

1077. Kent ici tasim projeleri -plandaki deyim bu- oncelikle ele alinacak ve 6zendirile-
cektir. Belediyelerin, var olan yurt i¢i potansiyel ile birikimden de yararlanarak otobiis ve
benzeri tagitlarla donatilacak donanimlarint saglamalar1 6zendirilecektir.
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1078. Gerekli malzeme, donatim ve miihendislik hizmetlerinin yurt i¢i olanaklarla karsi-
lanacag1 Ankara, Istanbul metrolar1 ya da hafif metrolari igin kesin projeler yapilip, IV.
Plan doneminde ingaatlarina baslanacaktir.

1079. Ozel otobiis yolunun yayginlastiriimasina yonelik calismalar yapilacaktir. Plan’da,
Ankara ve Istanbul’da &rnekleri var olan 6zel otobiis yollarina referans var.

1080. Ozel otolarin kentlerde yarattig1 trafik ve otopark sorunlari, oto sahiplerinin dog-
rudan katilacag1 mali bir diizenleme ile ¢oziime kavusturulacaktir. Yani boyle yaratici ve
kimisi zamani i¢in radikal olan 6neriler de var.

Bu plan ilk kez planlama adina bir seyler soyledigi ve ‘ilke ve politikalar’ gibi plan for-
matina uygun basliklar icerdigi i¢in 1-2 ciimleyi daha hak ediyor. Plan’da ge¢mis donemi
ozetleyen bir degerlendirme ve genel hedefler var. ilke ve Politikalar baghig1 altinda ise:

(8) imar planlari, ulagim ve trafik planlari ile birlikte hazirlanacak, kent i¢i ulagtmda ku-
ruluslarin gorev, yetki ve sorumluluklari belirlenecektir.

(10) Kent i¢i ulagim sorunu, kitle tagimaciligini gerceklestirmeye yonelik olarak ¢oziim-
lenecek ve kurulacak ortaklik ve orgiitler daha ekonomik bir tagimay: saglayacak ola-
naklardan yararlandirilacaktir.

Kent i¢i ulagimda tagitlarin 6ncelikleri saptanacaktir, ifadelerine yer verilmis.

Kisacasi, gerekli siyasi irade ortaya konamadigindan gergeklestirilmesinde hala sorunlar
bulunan konular, daha 1979 yilinda 4. Plan’a eklenmis. O giine kadar olan donemde, yani
80’lere geldik, temel olarak asir1 bir kentlesme ile bunun yarattig1 bir kentsel altyap1 ve
hizmetler agig1 var. Dolayistyla bu, kamuda bir yeniden orgiitlenme ihtiyact dogurmus.
Dolayistyla bir nceki plan déneminde, 6rnegin bir imar Iskan Bakanlig1 gatist altinda
planlama birimleri, 6rnegin bir metropoliten planlama dairesi, nazim plan biirolari, vb.
olusturulmusg, boylece merkezi vesayet altindaki yerel yonetimlerin yeni ihtiyac ve ta-
lepleri denetim altinda tutuluyor. Bu arada yine uluslararasi finans kuruluglar1 Diinya
Bankasi, OECD vs. marifetiyle, o donemler yine Ankara, Istanbul ve izmir icin 6zel ya-
banci sirketlere ¢esitli ulasim, trafik, otopark etiitleri gibi etiitler yaptiriliyor. Kamu 6z
kaynaklari hala yetersiz oldugu icin, yapancilarin pazarlama kaygilariyla yaptiklar: kat-
kilara ragmen, hazirlanan projelerin hayata gecirilme imkani bu donemde de gerceklege-
miyor.

Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1985-1989)

“V. Plan doneminde ulastirma sektoriiniin gelismesi, hazirlanmig bulunan Ulastirma Ana
Plani’na ve bu Plan’da yapilmasi gerekli revizyonlara gore yonlendirilecektir.*

Plan, yapilmasimin hemen ardindan, Ozal’in Otoyol Projeleri ile delinmis ve kadiik ol-
mustur.
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Geldik 85’lere. Beginci Plan ulagtirma konusunda ¢ok net bir sey soyliiyor. “V. Plan do-
neminde ulagtirma sektoriiniin gelismesi, hazirlanmis olan Ulastirma Ana Plant ve bu
Plan’da yapilmasi gerekli revizyonlara gore yonlendirilecektir.” Bir an duralim burada:
hazirlanmig olan Ulagtirma Ana Plani’na referans var, demek ki bir ulagtirma ana plan
belgesi hazirlanmig! Aslinda bu belge de bir 6nceki plan doneminin sonlarina dogru Dev-
let Planlama Tesgkilat1 biinyesinde hazirlandi. Eksigiyle, gedigiyle elimizde simdi bir belge
var. Niye boyle soyliiyorum? Yapanlar beceremedi anlaminda sdylemiyorum. Plan ha-
zirlanmasinda saglikli veri en 6nemli girdilerden bir tanesi. Veri olmadan ancak karanlikta
g6z kirpabiliriz. Bu, aslinda planlamanin her alani i¢in gegerli ama ulasim planlamast
icin daha da ciddi bir ihtiyag var. Fakat o sirada yasananlara da bakmak gerek. ‘80 oldu,
pasalar geldi, pasalarin pasast Ozal geldi ve otoyol projeleri basladi. Karayollarmin ya-
risindan fazlasi, belki %060 biitgesi otoyollara harcanmaya bagladi. Oysa Ulagtirma Ana
Plani’nda otoyollara iliskin herhangi bir 6ngorii yoktu. Dolayisiyla, ana plan neredeyse
yapildig1 anda ‘kadiik’ oldu. Bu arada Planlama (DPT) ¢ikisli Ozal yaklagimlarinin da iz-
leri var tabi Besinci Plan’da; az maliyetli tedbirlere oncelik verilecektir, gibi. “Sehirigi
yolcu tagimalarinda, mevcut altyapi ve tasitlarin daha verimli kullanilmasini saglayacak
“az maliyetli” tedbirlere 6ncelik verilecektir. Banliyo hatlariin gelistirilmesi, kapasite
artirrmi ve toplu tagimaciliga yonelik rayli sistemlere gecilmesine imkanlar ol¢iistinde
oncelik verilecektir.” Bir yandan otoyollar yaptyoruz, bir yandan da gehir i¢i tagimalarda
az maliyetli tedbirlere gidiyoruz. Bu sartlar altinda Plan’da “Yurt i¢i yolcu tagimasinda,
birim tagima maliyeti diger alt sektorlerden diisiik olan karayolu sisteminin yiizde 95,1 pay
ile agirligin siirdiirmesi, yurt digt yolcu tasimasinda ise havayolunun 6nemini korumast
beklenmektedir.” deniliyor.

Yine Beginci Plan icerisinde ‘arsa tiretimi’ meselesi var. Planlama agisindan 6nemli ol-
dugu icin burada deginmek gerekir. Artan niifusun ve kentsel biiyiimenin getirdigi baskiya
mevcut altyap1 yetisemiyor ve dolayisiyla bir yeni ¢dziim: “arsa liretimi”, yani altyapisi
hazir, arsa tiretimi meselesi. “Sehirlerde konut, arsa iiretimi, ulagim ve altyap1 sorunlari-
nin sehirlerin biiylime hizinin 6niinde gidecek sekilde planlamasi bir diizene baglana-
caktir* deniyor planda.

Ve temenniler de planda yerini buluyor; 6rnegin “imar plani degisikliklerini sinirlandirict
diizenlemeler yapilacak™ gibi. Boyle bir kural getirilmis ama biz Tiirkiye’de uygulamay1
bir tiirlii bagsaramiyoruz.

Ozal (ANAP) 83’den sonra, 87 secimlerinde de iktidar oldu. 1989 yerel secimlerinde ise
39 il merkezi belediyesini SHP kazanmisti. Yani Altinct Plan donemine girildiginde iil-
kenin siyasi yapisinda boyle ikili bir yap1 vardi.

Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plani (1990-1994)

Niifusun % 60’1 kentlerde yasamaya baslamig ama Plan’da ‘kenti¢i ulagim’ bashigi ele
almmamis.
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Altinc1 Kalkinma Plani’na geldik, yani 90’lara. Bu planda kent i¢i ulagim diye bir baslik
yok. Oysa o tarihe kadar kentsel ulagima iliskin ¢esitli calismalar yapilmus, belirli bir bi-
rikim saglanmigti. “Kent i¢i ulasim konularimni yonlendirici fonksiyonel, ulusal diizeyde
bir orgiitlenme gerceklestirilecektir” deniyor. Bununla ne kastedildigini anlamak biraz
giic, ¢iinkii dogru ya da yanlis, daha ¢cok da yanlig, ama islerligi olan, hatta iktidarlarin ku-
rallar1 delmek icin zaman zaman arag olarak kullandiklari ‘imar Koordinasyon Kurulu’,
“Yiiksek Planlama Kurulu’ gibi mekanizmalar zaten vardi. Bunlar gegmiste farkli siyasal
goriisteki belediyelerin oniinii kesmek, ya da ayn1 goriisteki belediyelerin 6niinii agmak
icin kullanilmisti. Kisacast, ulagim ile ilgili bu konulara Plan’da herhangi bir referans ve-
rilmemis. O kadar ki ‘IV. Cevre ve Yerlesme’ baghig1 altinda ulagtirma diye bir konu ele
alinmamis. Sadece plan belgesinin sonuna konan “Temel Hedef ve Strateji” baglig1 altinda
“Ulasimda, altyap1 ve tasimacilik sistemlerinin dengeli bir sekilde gelismesi temin edile-
cektir.” demekle yetinilmistir. Aslinda bu “dengeli” ifadesini ¢ok seviyoruz. Bunun gibi
hemen hemen her planda bu ifade, “dengeli bir sekilde gelistirilmesi” ifadesi yer aliyor,
ancak hem ¢ok muglak, hem de bir bir hedef olarak tanimlanmis olsaydi bile uygulama-
lar tam aksi yonde gerceklesmeler oldugunu gosterecekti. Soyle ki; dengeden kasitlardan
bir tanesi karayolu ile demiryolu arasindaki dengeyi saglamak olarak beliriyor. Denge
saglanmaya calisildikca %47’ ye %53 olan 1955’lerdeki denge, gecen kirk yillik siirede
planlardaki temennilere karsilik, karayolu lehine %90°a %10 gibi bir duruma geliyor.

Bu dénemde 1991 secimleri Demirel’li DYP’yi iktidar yapti. Ardindan 1993°de Demirel
koske, Ciller bagbakanlik konutuna ¢ikti. 1995 se¢imlerinde ise, 6nce Erbakan, ardindan
da koalisyon hiikiimetleri hiikiimeti devraldi.

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1996-2000)

Bu plan, biraz da gecikme ile, ancak bir 6ncekinden belirgin bir fark da tagimayan, adeta
yapilmig olmast gerektigi icin yapilmig bir plan hiiviyetinde. Koalisyonlarim damgasini
vurdugu siyaset sahnesinde, biraz da sahipsiz denilebilecek, dolayisiyla iktidarin belirgin
vurgularint icermekten ¢ok bir 6nceki planin devamui niteliginde bir plan ortaya ¢ikiyor.

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani ile 1990°larin ortasina geldik. Yag grubu itibariyle
artik bunu ¢ogunuz hatirliyorsunuzdur. Temalarda bir degisiklik yok. “Karayolu agirliklt
sistemden dengeli bir ulagtirma sistemine gecilmesi, demiryolu tagimacilifinin payimin ar-
tirtlmasi...” gibi artik duymaktan sikildigimiz temenniler yer alirken biit¢e yatirimlarinin
%30’u ulagtirmaya gitmeye devam ediyor. Bunun %80°i karayolu yatirimlarina, onun da
yarist otoyollara gidiyor. Ciinkii otoyollar heniiz bitirilemedi, bitirilmeye caligiliyor ve
Mesut Yilmaz hiikiimetinin “yaratict” yontemleri ile bu yatirimlarin kargilanmast icin
ozel sirketler kamu adina kisa vadeli dis bor¢clanma yetkisi ile donatiliyor. Ornegin Ka-
radeniz Sahil Yolu Projesi.

Bu arada iyi niyetli temennilere Plan’da yer verilmeye devam ediliyor: “Kent ici ulagim
yatirimlari, arazi kullanim planlariyla biittinlestirilmis, toplu tagimacilig1 esas alan uzun
vadeli planlara dayandirilacaktir.” gibi.
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Geri planda, ‘95 secimleri, Erbakan’li koalisyonlar, 28 Subat kararlar1 var. Ve 97 se¢im-
lerinde Mesut Yilmaz bagbakan oluyor. Bdylece 2000’lere geldik.

Sekizinci Bes Yilik Kalkinma Plam (2001-2005)
“AB Uyum Siireci ve Uzun Vadeli Strateji*

Bu Plan’da, yillardir Ozel Ihtisas Komisyonlari’nda dile getirilen konulardan bazilart ilk
defa yer aliyor.

2001°de Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 devreye giriyor. Daha 6nceki planlardan
odiin¢ alinmig basmakalip ifadelerin yant1 sira bir dizi yeni kavram ve ilke de bu Plan’da
yer aliyor. ‘Basmakalip’ ifadesinin agir oldugu diisiiniilebilir, ancak bir 6rnek verelim:
Ulke ekonomisi ve sosyal yasamin beklentilerine uygun bir ulastirma altyapisini olus-
turmak iizere tagima tiirleri arasinda dengeyi saglayacak...” Buna kargilik Ulagtirma Ozel
Ihtisas Komisyonu’nda kaleme alinan raporlarda tavsiye edildigi bicimde bir Ulagtirma
Ana Plan1 hazirlanmasi da Plan’da belirtilmis. Ancak, bildigim kadariyla halen daha boyle
bir ulagtirma ana plan1 hazirlayamadik.

Diger yandan bu Plan’da ilk defa ulagtirma sektdriindeki planlama ve projelendirme aga-
malarinda dikkate alinsin diye ‘sosyal maliyet’ kavrami giindeme geliyor. Yine bu planla
“...ulagtirmada can ve mal giivenliginin yant sira ¢evreye verilen zararin en aza indiril-
mesi, digsalliklarin maliyetlere yansitilmasi, stirdiiriilebilir ulagim” gibi kavramlar ulusal
(resmi) planlama literatiiriine giriyorlar.

Kent i¢i ulagimla ilgili olarak Plan’in getirdigi diger belli bagl hiikiimleri soyle siralaya-
biliriz:

e Kent i¢i ulagimda kentin planli gelismesine uygun bir yapinin gergeklestirilmesi sag-
lanacaktir.

e Belli biiyiikliigiin {izerindeki kentlerde ulagim ve trafik planlart hazirlanacaktir.

* Rayl sistem projeleri 6ncelikle niifusu 1 milyonun iizerindeki kentlerdeki yiiksek yol-
culuk taleplerinin oldugu hatlarda yapilacaktir.

* Yayalara ve bisiklet kullanicilarina sunulan hizmet iyilestirilecektir.

Daha 6nce yontem konusunda belirttigim gibi, geriden bakarsak, Plan’da bir onlem varsa
bir nedeni vardir diye diisiinebiliriz. Nitekim rayli sistem projeleri i¢in 1 milyon niifus si-
nir1 konulmasi bunlardan birisidir. Ciinkii, pek cok konuda oldugu gibi, bu konu da siyasi
olarak cok istismar edildi. Bir 6rnek vermek isterim. Erhan Oncii ve ben, bir miihendis-
lik firmasina taseron olarak Isparta kenti i¢in bir rayl sistem projesi yaptik. Yanilmriyor-
sam sene 1994 civariydi. Kentin mevcut niifusu 150 000’den azdi. Peki neden yaptik?
Ciinkii igin sahibi olarak Ulastirma Bakanligi (DLH Ingaati Genel Miidiirliigii) ihaleyi
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miihendislik firmalara yo6nelik bir ‘miihendislik projesi’ olarak agtyor. Isparta olmast
da manidardir. O donemde Demirel Cumhurbagkanligi konutunda. Proje tanimi ise Is-
parta Kent ici Rayli Sistem Fizibilite Etiidii ve Miihendislik Hizmetleri. Dolayisiyla bir
miihendislik firmasi isi aliyor ve ulagim etiitleri ve fizibilite etiidii i¢in bizi ¢agirtyorlar.
Analizler ve tahminler sonucunda hedef y1l1 i¢in, 2017 olsa gerek, saatlik yolculuk sayi-
st 8.000 olarak buluyoruz. Dolayistyla 8.000 kisi i¢in bir rayli sistem projesi yapiliyor.
Ulagim etiidii sonucu bu talebin otobiisler ile kargilanabilecegini sdylese de, miihendis-
lik projesinin yapilmasi gerek, ¢iinkii ihale tanimi boyle. Etiidii yapilmadan yatirima karar
veren ihalelerden kurtulmamiz biraz daha zaman alacak gibi goziikiiyor. Diger yandan,
DLH’nin onayin: takiben, DPT s6z konusu yatirim kararini onay1p yatirim programina
koymaz ise, bu kez daha 6nceki planlarda bahsedilen {ist 6rgiitler, Yiiksek Planlama Ku-
rulu, vb. devreye sokulup, bakanlar diizeyinde onay karar1 alinip DPT koseye kistirili-
yor. Dolayisiyla bu déonemde rayli sistem projelerinde 1 milyon gibi bir sinir konularak
bu ‘kestirme yol’un 6nii kesilmeye caligildi. Bunun 6l¢iisii nedir, 1 milyon sinir1 dogru
mudur yanlig midir, o da ayr1 bir tartisma konusu. Bu kararda IMF gibi uluslararasi finans
kuruluglarinin Tiirkiye nin yatirim biitcesini sinirlandirmas: gibi etkiler de rol oynamis-
tir.

Plan’1n bir siirprizi daha var; “yayalara ve bisiklet kullanicilarina sunulan hizmet iyiles-
tirilecek.” deniyor. Bu ¢ergcevede, planda Tiirkiye’nin AB ac¢iliminin etkilerini de goz
oniinde bulundurmak gerektigini belirtmekte yarar vardir. Belki yaya ve bisiklet kullani-
mina yonelik miinferit ve dar kapsamli hizmet ve tesislerden s6z etmek miimkiin olabi-
lirdi, ancak plandaki ifade ‘kalitesi diisiik fakat yaygin’ bir hizmet sunuluyormus izlenimi
yaratiyor. Bunun gergekei olmadigini hepimiz biliyoruz sanirim. Ama yine de plana cevre
dostu ulagim tiirlerinin girmis olmasi bile 6nemli bir gelisme diye diisiinebiliriz.

Bildiginiz gibi 2002 se¢imlerinde AKP ve RTE iktidar oldu.

Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani (2007-2013)

“AB Uyum Siireci’nin etkileri, uygulamada degilse bile Plan hazirlik asamasinda ken-
dini hissettiriyor*

Dokuzuncu bes yila geldik. 2007-2013 arasi. Ulusal diizeyde baktigimiz zaman, “ulas-
tirma tiirlerinin teknik ve ekonomik ac¢idan en uygun yerlerde kullanildig1 dengeli, akilcl
ve etkin bir ulagtirma altyapisinin olusturulmasinda sistem, biitiinciil bir yaklagimla ele ali-
nacak; yiik tasimalarinin demiryollaria kaydirilmasini, 6nemli limanlarin lojistik mer-
kezler olarak gelistirilmesini saglayan, tasima modlarinda giivenligi 6ne c¢ikaran
politikalar izlenecektir.” denilmektedir. Ancak burada konulan hedeflerin, dl¢iilebilir
hedef koymasi a¢isindan 6nemli, ancak gercekci olmaktan uzak oldugunu belirtmek ge-
rekir. Ciinkii yurti¢i demiryolu yiik tasimalarinda yillik ortalama %12’lik, uluslararasi de-
miryolu tasimalarinda ise yillik ortalama %25°lik bir artig ongormektedir.
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Kentsel ulagim ile ilgili olarak Plan’in hedef ve dngoriileri ise soyle dzetlenebilir: Kamu
kesimini baglayici, 6zel sektorii yonlendirici;

e Genis kapsamli bir ulusal kent i¢i ulagim stratejisi olusturulmast,

e Arazi kullanim kararlarinin her 6lgekte ulagim etkileriyle birlikte degerlendirilmesi
ve her dlgegin gerektirdigi kent i¢i ulagim planlarinin hazirlanmasi.

o Siirdiiriilebilir bir kentsel ulasim sistemi olusturulmasi, yaya ve bisiklet ulagimi ile
toplu tagimaya oncelik verilmesi

Yukaridaki biitiin ifadeleri birlikte degerlendirdiginizde, biirokrat ve teknokratlarin bun-
lar1 iyi niyetle kaleme aldiklari, karar vericilerin imzaladiklari, ancak herhangi bir igler-
ligi ve uygulama olanagi bulunmadigi anlasiliyor. Eger karar vericiler imzaladiklar plan
belgelerine inansalardi, ardindan ‘biiyiik kanal projeleri’, ‘koprii projeleri’, 3. koprii ya da
Canakkale kopriisii ve benzerleri Tiirkiye’ nin giindemine girmezdi.

Bu tiir projeler, 6zellikle seksenli yillarin 2. yarisindan itibaren artig gostermeye basli-
yor, ancak uygulama imkani bulmalari i¢in bir 10-15 yil daha ge¢mesi gerekiyor. Diger
yandan projelerin uygulanma siirecini, Tiirkiye ’nin ekonomik giiciindeki gelismelere ba-
karak degerlendirmek aciklayici olabilir. Yukarida da belirttigim gibi burada Tiirkiye i¢in
yapilan bu kaba degerlendirmeyi, kentsel ulagim yatirimlar1 agisindan kent bazinda ve
yillar itibariyle, ayn1 bazda yapmak gerekir.

Asagidaki sekilde Tiirkiye nin 1980-2010 yillart arasindaki kisi bagina Gayri Safi Milli
Hasilasi’nin (GSMH veya GDP) ABD dolar1 cinsinden gelisimi gozlenmektedir Sekilde
kirmiziyla gosterilen, satinalma giicli paritesine (SAGP) bagli olarak hesaplanmig
GSMH nin yillar itibariyle gelisimidir. Satinalma giicii paritesi, iilkeler arasindaki fiyat
diizeyi farkliliklarini ortadan kaldirarak farkli para birimlerinin satin alma giiclerini esit-
leyen bir degisim oranini ifade ediyor. (Kaynak: blog_Mahfi Egilmez, Kendime Yazilar)
Simdi burada dnemli olan su: Grafik 1980°de, kisi bagina 2000-3000 ABD dolar ara-
sinda bir GSMH degerinden bagliyor. Bizim soziinii ettigimiz projelerin gerceklesmeye
bagladig1 donemde, 1995-2000 yillar1 arasinda yaklagik 4 katina ¢ikiyor. Sekildeki yesil
cizgi ise niifus gelisimini gosteriyor. Niifus gelisimi, goriildiigii gibi, artig hiz1 giderek
diisen lojistik bir ‘S’ egrisi formunda. 1980’lerden itibaren artig hizi azalan niifustaki bu
egilimin 1998’lerden sonra daha da belirginlestigi gozlenebiliyor. 2035’lerden itibaren
niifusun ‘duragan’ bir yapiya evrilmesi de beklenen gelismelerden. Dolayistyla kisi ba-
sina diisen GSMH katlanarak artmis oluyor. Kisi basina GSMH’daki artislar, grafikten de
goriildiigii gibi kirilmalar ya da dalgalanmalar gosteriyor. Bir diger deyisle krizlerin et-
kilerini GSMH egrisinden okumak miimkiin.
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Bu degerlendirmenin sonucu; kisi bagina diisen GSMH 7000-8000 ABD dolari seviyele-
rine ¢iktiginda, artan milli gelir 5nemli sermaye yatirimlarinin yapilabilmesini olanakli ki-
liyor biciminde 6zetlenebilir. Burada sadece 6zkaynak olarak kullanilabilecek artan milli
gelir degil, bunun etkisiyle iilkenin yiikselen kredi kullanilabilirliginin de etkisini belirt-
mek de yarar vardir.

Kuskusuz katma deger yaratan nodal merkezler olmalari nedeniyle, kentler bazinda ya-
pilan bir ‘kisi basina diisen GSMH’ hesaplamasinin, iilke ortalamasindan daha yiiksek
degerler vermesi beklenir. Dolayisiyla, ortalama kentsel GSMH hangi degerlere ulasti-
ginda Tiirkiye bu kredileri kullanabilir, bu kaynaklart harcayip, insaatlar1 yapmaya bas-
layabilir noktasina gelinmistir, buna bakmak gerekir. Benzer bir analizin diinya kentleri
icin de yapilmasi, ‘refah’ ve ‘rayli sistem uzunlugu’ arasinda nasil bir iligki kurulabilecegi
konusunda aydinlatici olacaktir.

Bundan sonra, Tiirkiye’deki ulasim planlama siirecinin gelecegine iliskin bir degerlen-
dirme de yapilabilir, ama ben burada kesip Erhan Oncii’yii daha fazla bekletmeyim.

Cok tesekkiir ediyorum.
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Oturum Baskam: Hilmi Evren ERDIN
(Yrd. Dog. Dr. — DEU, Sehir ve Bolge Planlama Béliimii)

Biz ¢ok tesekkiir ediyoruz. Simdi ikinci oturumun son konusmacist Sayin Erhan Oncii ko-
nusmasint yapacak. Sunum hazirlanirken ben kisaca kendisini tanitmig olayim. 1973 yi-
linda Orta Dogu Teknik Universitesi Mimarlik Boliimii’nden mezun oluyor. 1979 yilinda
yine Orta Dogu teknik Universitesi’nden Yiiksek Sehir Plancisi unvanini aliyor. Yaklasik
10 y1l boyunca kamuda; Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 ve Imar iskan Ba-
kanlig1’nda calistyor. Daha sonra 6zel sektorde Istanbul Metro, Marmaray, Ankara Cevre
Otoyolu Projelerinde calisiyor. 1991 yilindan bu yana kendi danismanlik sirketi ile bir-
likte bircok biiyiik kentin ulagim ana planinda, rayli sistem ve toplu tagima etiit ve proje-
lerinin gergeklestirilmesi ile faaliyetlerini siirdiiriiyor. Kent i¢i Ulagim, Planlama ve
Uygulama Sorunlar1 baglikli sunumu yapmak iizere mikrofonu kendisine veriyorum.
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Erhan ONCU
(Ulagim-Art Ulagim Arastirma ve Planlama Miisavir Miihendislik Ltd. Sti.)

Tesekkiirler bagkan. Degerli konuklar, ben bu sunusta Tiirkiye’de kent i¢i ulagim planla-
masindaki sorunlari, yani bardagin bos tarafini degerlendirmeye calisacagim. Bu deger-
lendirmeler, masanin farkli taraflarinda gecen kirk yillik bir ulagim planlama deneyiminin
bir 6zeti olacak. Yaganan sorunlari, ilgili tiim taraflarin yasadiklarini dikkate alarak ince-
lemeye calisacagim.

Oncelikle “Ulagim plani nedir?” sorusuna cevap aramamiz gerek. Ulagim plani ya da ula-
sim ana planinin ne oldugu konusunda uygulamadaki yasal ve hukuksal ¢ercevede hicbir
cevap bulunmamakta, hicbir yasa ya da yonetmelikte aciklama ve tanimlama yer alma-
maktadir. 1984 tarihli 3030 Sayili Biiyiiksehir Belediyelerinin Yonetimi Hakkinda Kanun
kentlerdeki “ulagim planlarmdan” bahsederken hig bir agciklama yapmamakta, 2004 tarihli
5216 Sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanununda ilk kez “ulagim ana planint yapmak veya
yaptirmak ve uygulamak gorevi biiyiiksehir belediyelerine” verilmekte ancak yine bu pla-
nin ne oldugu, nasil hazirlanacagi, nasil uygulanacag: agiklanmamaktadir. 2008 tarihli
“Ulasimda Enerji Verimliliginin Artirilmasina iliskin Usul ve Esaslar Hakkinda Yonet-
melik” niifusu 100 bin tizerindeki tiim kentler i¢in ulagim ana planlarini bir zorunluluk ola-
rak koymakta ve bes yillik araliklarla giincellestirilmesi gerektigini belirtmektedir. Bu
yiikimliiliiklere karsin ulasim ana planin nasil hazirlanacagi, bu planlari kimlerin hazir-
layabilecegi, kapsami, imar planlariyla iligkisi ve uyumlulugu, ikisinin ¢elismesi duru-
munda ne olacagi, hangi konularda hangisinin daha iistiin oldugu gibi konularda herhangi
bir tanim ve diizenleme bulunmamaktadir.

Kentlerimizdeki ulagim planlama ¢aligmalari ve ulagim ana planlari, Ulastirma Bakanl-
ginin rayli sistem projelerinin hazirlanmasinda kullanilmak tizere 1990 yilinda uygula-
maya koydugu bir sartnameye gore yapilmaktadir. Ulasgim ana planlarn igin
hazirlanmayan, imar planlari ile kent planlari arasindaki kargilikln iligkiyi kurmakta ye-
tersiz kalan bu sartname ve yontem, rayli sistem ongoriilmeyen ulagim ana planlarinda bile
tek belirleyici belge olmaktadir. Dolayisiyla bir anlamda kentlerimizin ulasim planlart, ta-
nimsiz, belirsiz ve bulanik bir ¢erceve iginde, kendi yorumlarimizla“yolunu” bulmaya
caligmaktadir.

Ulagim planlama siirecinin farkli 6lceklerde ve kapsamlarda fiziki planlamaya paralel ve
kademeli olarak gerceklestirilmesi gerekmektedir. En iist diizeyde “milli fiziki plan” ve
onunla birlikte olusturulan “ulusal ulagim plan1” bu uyumlandirmanin ilk agamasidir. Bir
alttaki “bolge plan1” ile birlikte onun ulagim boyutunu tanimlayan “bolge ulagim plan1”
ile ayrintilandirma devam etmektedir. Biiyiik ya da kiiciik kentlerimizde “nazim imar
planlar” yapilirken onun ulagim katmanini olusturan “ulagim nazim planlar1” ile calis-
malar devam ederek uygulama ve isletmeye kadar inilmesi gerekmektedir (Sekil-1).
Ancak iilkemizde bu siireclerin higbirisi tanimli degildir.
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Olgeklere gore farklilagan bu planlama, 6rnegin sadece ulasim nazim planinin ulagim ana
plan1 6l¢egi ele alindiginda ve uzmanlik konularina gore ayritilandirildiginda, icinde ka-
rayolu, demiryolu, denizyolu, yasal ve kurumsal boyutlar1, finansman, fiyatlandirma, arazi
kullanima, fiziksel plan ve bu fiziksel planin da kendi alt katmanlarini icermek duru-
mundadir. Dolayisiyla nazim imar plani 6lgeginin ulagim ana planinin bu katmanlari kap-
sayacak sekilde gelistirilmesi gerekmektedir (Sekil-2).

Ancak ulagim planlama ¢alismalarinin sadece 6lcegi ya da kapsadigi katmanlarla degil,
odaklandig1 konularla da tanimlanmas1 gerekir. Ornegin ulagim ana plani Slgeginde bir
toplu tagim plani, yaya plani, bisiklet plani, otopark plani, 6zel giinler plani (festival, mi-
tingler vs.), acil durum(deprem, yangin vb.) plani, yiik tasimalar1 plan1 gibi farkli konu-
lara odaklanmasi da s6z konusu olabilir. Bu 6zellikler dikkate alinarak bir ulagim ana
plani nedir, nasil tanimlanmalidir? Birlestigimiz ilk nokta bir ulagim ana plani, nazim
imar planinin kardesi, ulagim boyutu, ulagim katmani oldugu sonucudur. Ama bu bile hi¢
bir yerde yazili olarak tanimlanmamuigtir. Ulagim ana plani st 6lcekli (1/5000 ve iize-
rinde) olusundan m1? Yoksa uzun dénemli (10, 15, 20 veya 25 yillik) olusundan dolayimi1
nazim olarak adlandirilmaktadir? Yoksa her ikisi birden oldugunda mi1 nazim olmakta-
dir? Tiim katmanlar kapsadiginda mi1 ulagim ana plan1 oluyor, yoksa tiim odaklar1 kapsa-
diginda m1? Yoksa tiim bunlarin hepsi birden oldugunda mi1 ulagim ana plani oluyor, yoksa
hi¢bir alakasi yok mu? Kesin cevabi bilmiyoruz, yasal ¢er¢evede neyin ulagim ana plani
olduguna iligkin hicbir bilgi yok!

Calisiyoruz, ulasim ana planlarini yapiyoruz, bunlari onaylatiyoruz, bunlara gére uygu-
lanacak projeleri yapiyoruz, davalarda belirleyici belge oluyorlar ama ne yaptigimizi bil-
meden, tanimlanmamig bir sahada, karanlikta boks yapiyoruz. Biz ulagim planlarin
yaptigimizda bu planin kapsamini bilmiyoruz, hangi 6l¢ekte yapilmasi gerektigini bil-
miyoruz, hangi siireclerle yapilmasi gerektigini bilmiyoruz. Arazi kullanim planlamasi
ile iligkisinin nasil kurulmasi gerektigini bilmiyoruz ve yonteminden emin degiliz.

Ulagim ana planlarini, ya da diger 6lgekteki caligmalari kimin yapabilecegini, yapma yet-
kinliginin nasil olustugunu, nasil bir belgeyle, nasil bir deneyimle ulagim plancis1 olun-
dugunu, bir ulagim plant yapma yetkisi nasil kazanilir bilmiyoruz. Bunlarm hepsi belirsiz.

Bir ulagim planin: yerel diizeyde ve merkezi diizeyde kim, hangi siireclerle onaylar, neye
bakarak onaylar, hangi kosullarda giincellenir, hangi sikliklarda giincellenir ya da ne
olursa giincellenir bilmiyoruz. Plan uygulanmazsa kim denetler, uygulanmazsa yaptirimi
nedir, sorumlusu kimdir bilinmiyor. Hi¢ bir yasada, yonetmeliklerde yok bunlar.

Bir ulagim plant hazirlanirken hangi ulusal politikalar ve ¢erceve dikkate alinarak hazir-
lanacak, hangi ilkeler benimsenecek, hangi hedeflere yonlenerek, hangi ulusal standart-
lar kullanilarak hazirlanacak? bilinmiyor.

Bu ulagim plan1 yapilirken ve uygulanirken hangi finansman kaynaklar: kullanilacak, pa-
rasal kaynaklar1 kim, hangi olciitleri kullanarak, hangi onceliklere gore paylastiracak, fi-
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nansmanin akig mekanizmalari, dagitim oranlarini objektif olarak nasil belirlenecek? Bun-
lar1 da bilmiyoruz. Ttim bu islemler karanlikta gerceklestiriliyor, bu belirsizlikler de po-
litikacilarin dogru olmayan kararlarini yiiriitmesine ortam yaratiyor.

Suanda Tiirkiye’deki tiim ulagim yatirimlart bilingli olarak karanlikta biraktirilmis bir or-
tamda planlaniyor, onaylaniyor, kaynak saglantyor ve uygulaniyor. Bu tanimsizlik ve be-
lirsizlik icinde karayolu ve rayli sistem projeleri arasinda siire¢ ve siirelerde farklilikla
bulunuyor. Kentlerimizdeki rayli sistem projelerinin planlanmasi ve uygulanmasinda
Ulagtirma Bakanliginin 1990 yilinda uygulamaya koydugu bir sartnameye gore izlenecek
bir siire¢ tanimlanmugtir. Rayl sistemlerin planlama siireclerine net kosullar getirirken, ka-
rayolu ulagim yatirimlari i¢in kisitlayici ya da yonlendirici kosullar tanimlanmamisg, do-
layistyla kent ici karayollar1 yatirimlar: Tiirkiye’de plansiz yapilan yatirimlar haline
gelmistir. Karayolu projeleri bir ulagim ana plani olmaksizin yapilabildigi icin imar plan-
larinda yer aliyorsa, ya da ulagim ana planinda sorgulanmadan konmussa projeleri hazir-
lanarak hemen uygulamaya gecilmesine olanak verilmektedir.

Mevcut uygulamada mekansal planlamanin kardesi, ikizi olmas1 gereken bu ulagim plan-
lamas ile fiziksek planini iligkisinin nasil olacag1 belirlenememistir. Imar planlama sii-
reci ile ulagim planlama siirecinin nasil uyumlandirilacagi, birbirlerini nasil etkileyecekleri
konusunda hicbir yontem ve ¢oziim getirilmemigtir. Mekansal planlamanin bir katmani
olan ulagim planlamasinin varlig1 g6z ardi edilmis, diger yandan da ulagim planlamasina
iligkin belirsiz yiikiimliiliikler getirilmistir.

Her kentte nazim imar planlar1 yapilmasina kargilik ulasim planlama siiregleri dikkate
almmamustir. Ulagim planlamasinda yonelik bu “gérmeme” ve “tanimlamama” yakla-
stmlar1 soruncunda nazim imar planlarinda ulagim kararlari, gereken bilimsel calismalar
ve hesaplamalar yapilmadan, talep tahmin modelleri kurulup test edilmeden, sezgisel ola-
rak alinmaktadir. Nazim imar planlarinda sezgisel olarak konan rayl: sistemler ve yolla-
rin, sonradan ulagim ana plani hazirlandiginda yanlig kararlar oldugu anlasilirsa nazim
imar plan1 kararlar1 geriye doniiliip nasil degistirilecektir?

Ulagtirma Bakanlig1 seksenli yillarin sonlarindan itibaren rayl: sistemler i¢in bir zorun-
luluk olarak etiitlerde kullanilacak ulagim planlama sartnamesini uygulamaya koymustur.
Temelde ABD’de uygulanan “Alternatif Analizi” yonteminin yerel kosullara uyarlanmig
sekli olan bu sartname zaman i¢inde gelistirilmekle birlikte hala eksiklikleri bulunmak-
tadir (Sekil-3). Bu yontemde mevcut ve yeni bilgi toplanmast ile baglayan caligmalar bir
talep tahmin modeli kurulmasindan sonra gelecekteki demografik verilerin mekanda da-
gitilmasina dayanan ulagim taleplerinin tahmini ile gelecekteki sorunlar belirlenmektedir.
Mevecut ve gelecekteki sorunlar1 ¢ozecek alternatiflerin gelistirilmesi ve modelde test edil-
mesi ile siire¢ devam etmekte alternatiflerin ¢ok ol¢iitlii degerlendirmesi, nihai alternati-
fin secilmesi ve ulagim ana plani olarak gelistirilmesi ile ulagim planlama siireci
tamamlanmaktadir. Daha sonra ulagim ana planindaki 6ncelikli rayli sistem hattinin pro-
jeleri gelistirilmektedir.
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Sekil-3 Rayli Sistem Ulasim Etiidii Siirecleri

Bu siirece kisa donem onlemleri ve projelerinin hazirlanmasi da sonradan eklenmis ol-
makla birlikte hedeflendigi iizere once kisa donemli 6nlemlerin uygulanmasi ve sonug-
lar1 alindiktan, mevcut sistem normallestirildikten sonra uzun donemli etiitlerin yapilmasi
konusunda uygulamalar gerceklestirilememektedir.

Mekansal plan ile ulagim plani iligkisinin nasil kurulacagini netlestirilmesi gerekmekte-
dir. Bu iligkinin hangi asamada, hangi yontemle kurulacagi, iki yonlii iletisimin nasil sag-
lanacagi su anda belli degildir. Mevcut uygulamada hazirlanmig bir nazim planin verileri
almmakta ve bu mekansal plan senaryosunun ulagim ihtiyaclarini ¢ézen ulasim alterna-
tifi gelistirilmektedir. Oysa daha nazim imar plant hazirlanirken, fiziki plan gelisme se-
naryolarinin ulasim modelinde sinanip, gelecekteki sorunlarin goriiliip en azindan ulagim
acisindan senaryolarin degerlendirilmesi konusunda ulagim planlama stireglerinden ya-
rarlanilamamaktadir. Bu tiir bir siire¢ kentlerimizde heniiz hi¢ ¢alistirilamamis, yani
mekan plancilari ulagim modellerinden heniiz hi¢ yararlanmamaigtir. Bu durum gosteriyor
ki mekénsal planlama heniiz ulasim planlamasindan hi¢ yararlanamadi, siire¢ en iyi du-
rumunda sadece tek yonlii olarak calisti. Ulagim planlama mekansal planlama sonuglarina
gore, onlarin verdigi kararlarin ulagim ¢oziimlerini gelistirmeye ¢alisti.

Bu tek yonlii iligki bile her zaman tam olarak kurulamadi ¢iinkii ulagim planlama siireci
mekansal planlamanin farkli asamalarinda giindeme geldi. Ornegin, nazim imar plani ol-
mayan bir kentte, ya da giincel bir imar plani olmayan kentte ulagim plani yapilmasi ge-
rekti. Bu durumlarda, olmayan nazim imar planinin verilerini, gelecek yillara iligkin
demografik verilerin mekanda dagilimini, ulagim plancilari tahmin ederek c¢alisti. Ya da
nazim imar plan verileri eskimis bir kentte bu verileri giincellestirerek ulagim ana plan-
lar1 yapildi. Bu tiir olagan dis1 durumlarda ne tiir bir uygulama yapilacag: konusunda da
belirsizlikler gegerli bulunmaktadir.
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Mekansal planlama ile ulagim planlamasi arasindaki bu iliskiden bagka celiskiler de bu-
lunmaktadir. Ornegin iki planin ¢elismesi durumunda hangisi, hangi konularda daha giic-
liidiir ve 6ne ¢ikar? Bir nazim imar plant ulasim ana planinda olmayan yeni bir yol
Onerebilir mi? Bir rayl sistem hatt1 6nerebilir mi? Ulagim ana plani talep tahmin model
caligmalar1 olmaksizin bir nazim imar planinin rayli sistem ya da yol onerileri gecerli ola-
bilir mi? Olursa ulagim ana plan1 yapilmasina ne gerek vardir? gibi sorularin cevaplari be-
lirsizdir, tartisilmalidir.

Imar planlari ile ulasim ana planlari arasindaki dnemli uyumsuzluklardan biri de niifus
tahmini konusunda ortaya ¢ikmaktadir. Kentlerimizdeki nazim imar planlar1 kentin ger-
cek gelisme egilimini gosteren belgeler degil, arsa liretme ve arsa stoklar1 olusturma bel-
geleri olarak hazirlanmaktadir. Bu yiizden pek ¢ok kentin nazim imar plan1 yerel politik
baskilarla dogal gelisme ¢izgisinin ¢ok tizerinde bir niifusu kaldiracak sekilde hazirlan-
migtir. Bu yiizden imar planlarinin hedef yilinda gerceklesebilecek niifus tahminlerinin
cok tizerindeki bu niifus tahminleri ulasim planlarinda kullanildiginda gercek¢i tahmin-
ler ve ¢oziimler elde edilmeyecektir. Ulagim ana planlari, nazim imar planlarindan daha
ciddi onay siireclerine tabi oldugu icin niifus tahminleri daha gercekci olmak zorundadir.
Ulagim ana planlariin niifus tahminleri yurt icinde Ulagtirma Bakanligi, DPT, Hazine
Miistesarliklart ve yurt diginda projeye finansman saglayacak uluslararasi yatirim ban-
kalari tarafindan incelenmektedir. Dolayisiyla ulagim planlarinin imar planlarindan daha
gercekei kestirimlere dayanmakta ve aralarinda farkliliklar ve uyumsuzluklar ortaya ¢ik-
maktadir.

Niifus kestirimleri ya da gergeklesme yillari farklilagan nazim imar plani ile ulagim ana
planimin birbirleri ile uyumunun ve dolayistyla gegerliligi tartigilabilir bir durum almak-
tadir. Dolayisiyla dogru olanla gecerli olan arasinda bir celigki ortaya ¢cikmaktadir. Ula-
stm plancilart nazim imar planindaki yasal olan niifus yerine dogru olan, gerceklesmesi
daha muhtemel olan niifusu kullanmakta ve bir tutarsizlik olugsmaktadir. Bu durumda
abartili tahminlere dayanan yasal nazim imar planinin mi, yoksa ona uymayan ama ger-
cekei kestirimler kullanan ulagim ana planlart m1 gecerli oldugu bilinmemektedir. So-
nucta burada bir yasallik ve dogruluk celigkisi olugsmaktadir. Bu celigkinin temelinde
sezgisel olarak hazirlanan ve yerel ¢ikarlari tatmin etmek iizere belediye meclislerinde re-
vizyonlara ugrayan imar planlarina kargilik matematiksel talep tahmin modelleri lizerine
kurulan ulagim planlarmin daha somut ve gercekgi sonuglari bulunmaktadir.

Imar planlar bir anlamda yerel ve kisisel ¢ikarlarin optimize edildigi rantsal bir plandir,
¢linkii planci tarafindan hazirlanan o plan ilk meclis toplantisindan itibaren revizyonlarla
stirekli degismektedir. Ulagim ana plani ise bu degisiklikleri yansitamamakta, aralarinda
stirekli acilan bir fark olugmaktadir. Bir ulasim ana planinin 6mrii kelebegin émrii ka-
dardir, onaylandigi meclis toplantisindan sonraki toplantilarda giindeme gelen ve onay-
lanan plan tadilatlart son bulur, aralarindaki uyum kopmaya baglar. Yapilan ulagim
planlama c¢aligmalari, temeli saglam olmayan, plan degisiklikleriyle siirekli degisen bir
caba olarak kalmaktadir.
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Onay siireclerinde de benzer sorunlar bulunmaktadir. Hi¢bir yerde ulagim ana plani ya da
bir ulagim planinin nasil ve hangi ol¢iitlere gore onaylanacagi belli degildir. Genellikle
imar planlari belediye meclisleri tarafindan onaylandigi i¢in ulagim planlart da meclis ve
UKOME tarafindan onaylanmaktadir. Ulagim ana planinda rayl sistem varsa Ulagtirma
Bakanlig1, Kalkinma Bakanlig: (eski DPT) ve Hazine Miistesarliginin onaylarindan gec-
mesi gerekmektedir. Bu {ic merkezi yonetim kurulusu devreye girdiginde planlama ve
projelendirme siireci genellikle 3-7 yil arasinda siirmekte, insaat da dikkate aldiginizda
stire 10 yila uzayabilmektedir. Bir rayli sistem bu siirede uygulamaya girebilmektedir.
Yerel yonetim bir karayolu katli kavsagi, cevre yolu projesi hazirlasa ulusal diizeyde her-
hangi bir onay gerekmemekte, agsamalarin hepsi yerel diizeyde tamamlanmakta ve iki yil
icinde belediye karayolu projesini uygulamaya koyabilmektedir. Bu siire¢, karayolu pro-
jelerine 6ncelik veren tarafli bir yaklagimin yansimast olarak ortaya ¢cikmaktadir (Sekil-
4).
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Sekil-4 Demiryolu ve Karayolu Proje Siire¢leri ve Siireleri

Ulagim planlamasinin igerigi konusunda da sorunlar bulunmaktadir. Bu planin iceriginin
ne olacagi, hangi 6lg¢iit ve kriterlere gore hazirlanacag: bilinmiyor. Su anda ulagim ana
planlari, rayli sistem etiitleri i¢in belirlenmis bir sartname kullanilarak hazirlaniyor. Ula-
sim ana planinin ne oldugunu, neyi icermesi gerektigini, nasil yapilacagini belirleyen bir
sartname, yonetmelik bulunmuyor. Planlamay1, plan kararlarini yonlendirecek ulusal, bol-
gesel, kentsel ilkeler, politikalar yok, standartlar yetersiz. Bizde bu tiir tist politikalar ve
ilkeler bilmeden planlama yapilmaya calisilmaktadir. Tiir secim olg¢iitleri nedir? hangi
kosullarda hangi ulagim tiirii secilir? gibi temel sorularin net cevaplari yok, bireysel bilgi
ve deneyim agirlik kazaniyor, bu yiizden uygulamalarda celiskili.
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Sekil-5 Ulagim Tiirlerinin Kapasite ve Maliyet Iligkisi

Tiir secimi konusunda en 6nemli iki unsur olan kapasite ve maliyet iliskisi yukaridaki
grafikte tiir secimine yardimci olabilecek bir sablon olusturmaktadir (Sekil-5). Grafik-
teki iki eksende farkli ulagim tiirlerinin kapasite ve toplam maliyeti (yatirim ve isletme)
gosteriliyor. Yataydaki olcek iic metrelik bir seritten bir saatte kag kisi tagindigini goste-
riyor. Dikine olan 6l¢ek ise toplam maliyet. Bu grafik li¢ metrelik bir geritte yaya olarak
on bin, bisikletlerle 18 bin diizeylerine kadar kisinin diisiik maliyetlerle taginabilecegini
gosteriyor. Otomobillerle 1-2 bin, lastik tekerleklilerle (minibiis, otobiis ve otobiis yo-
luyla) yaklagik 10 bin diizeylerine kadar tagmabiliyor. Kirmizi ile gosterilen rayli sis-
temlerle 12 binden tramvayla baglayip hafif rayl sistemlerle 30 bin diizeylerinde, metro
ve banliyo treni ile 80 binler diizeylerine kadar yolcu taginabiliyor. Son bes-on yilda or-
taya ¢ikan, rayl sistem gibi diisiiniiliip, lastik tekerlekle isletilen metrobiislerle (Bus Rapid
Transit: BRT) bir yonde bir seritte saatte 20-40 binler diizeyine ulasan bir kapasite sag-
lanabiliyor. Otomobil, teleferik, monoray gibi tiirlerle cok diisiik kapasitelerle ¢ok yiik-
sek maliyetle yolcu tagiyabiliyorsunuz.

Yatirim ve isletme maliyetlerine gore yapilan bu degerlendirme sadece yatirim maliyetine
gore incelendiginde tiirlerin etkinlik alanlarinda 6nemli degisiklikler ortaya ¢ikmakta (Sekil-
6) ve rayli sistemlerde 6nemli artiglar goriilmektedir. Bu grafikte Tiirkiye’deki uygulamalar
yerlestirildiginde Ankara’da ve Istanbul’da seksenli yillarda uygulanan otobiis yollari ve su
anda Istanbul’daki metrobiis en agagilarda yer almaktadir. il plaka kodlariyla gosterilen rayl
sistemler Samsun, Antalya, Adana, hafif rayh sistemleri, Izmir ve Ankara (Ankaray) hafif
metrolar1 ve Ankara ile Istanbul metrolar1 kilometre maliyetleri en diisiigiinden baglayarak
daha yiiksek diizeylere ulagmaktadir. Bu grafikteki maliyetler, sistemin tasidig1 yolcu kap-
asitesi dikkate alinmadan yatirimin bir kilometresinin maliyetinin karsilagtirilmasidir.
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Sekil-7 Kapasitesine Gore Kapasite ve Maliyet Iliskisi
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Bu degerler ayni 6lgege gelmeleri i¢in, bin yolcu bagina yatirim maliyetleri bulunarak se-
killer diizeltildiginde ortaya daha ilging bir goriiniim ortaya ¢ikmaktadir (Sekil-7). Bu
grafikte yaklagik maliyetleri ile Tiirkiye’deki rayli sistemler, metrobiis ornekleri, diinya
ornekleriyle metrobiis ve monoray drnekleri yerlestiriliyor. Bu son grafigin ortaya ¢ikar-
dig1 sonug ise sar1 renkli, en diisiik kapasite ama en yiiksek maliyetle yarattigimiz tram-
vaylar, mor renkle gosterilen metrobiisler, mavi renkle gosterilen orta kapasiteli hafif rayli
sistemler ve yliksek kapasiteli agir rayli sistemlerle maliyet degerlendirmeleri farklilagi-
yor.

Ulagim plancilari olarak amacimiz tiir se¢iminde olabildigince sekildeki kesikli kirmizi
¢izginin altinda kalmak ve model ile kestirim yapilan talebe gore koridordaki en uygun
ulagim tiirtinii segmektir. Sayilara dikkatle bakildiginda, pek ¢ok kisinin yanlig bildigi
gibi konu, tramvaylarin sagladig: birim kapasite basina metrolardan bile pahali rayli sis-
temler oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Ulagim tiirlerine iligskin bir diger degerlendirme de bu yatirimlarla saglanan kapasiteye
karsilik, bu kapasitenin ne kadarmin giinliik hayatta kullanilabildigidir. Gergek yolcu ista-
tistikleri, igletme siktiklar1 ve dizi kapasiteleri dikkate alinarak yapilan degerlendirmede
kentlerimizdeki rayli sistemlerin kapasiteleri (kirmizi noktalar) ve mevcut taginan yolcu
diizeyleri (yesil noktalar) gosterilmektedir (Sekil-8).

E s
£100 |
£ O—
* |
s |

a0

8o

Milyon USD/IKm
hd
=

=k
=

&

.Ili EEEEN

>
1,000 3,000 6,000 12,000 18,000 30,000 40,000 Kapasite

Yolcw SaaliSeril

Sekil-8 Kentlerimizdeki Kapasiteler ve Kullanim Diizeyleri
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Bu grafik cok yiiksek maliyetlerle insa ettigimiz saatte 50-60 bin kapasiteli metrolarla
10-15 bin kisi tagidigimizi, yani kapasitelerinin sadece beste birini kullanabildigimizi
gosteriyor. Benzer sekilde orta kapasiteli hafif metrolarda (Ankara, Adana, izmir) 25-30
bin kapasiteye karsilik 8-12 bin diizeyinde, hafif rayli sistemlerle (Antalya, Samsun) 18
bin diizeylerindeki kapasiteye karsilik 2-3 bin diizeylerinde yolcu tagindig1 ortaya ¢ik-
maktadir. Bu degerlendirmeler yiiksel bedellerle rayli sistem satin alip onlar1 otobiis kap-
asitesinde kullandigimiz1 gostermektedir.

Ulasim yatirimlar: yaparken Tiirkiye’deki kentlerin yogurdu iifleyerek yemesi gerek-
mektedir. Clinkii rayli sistemleri biz dolar veya avro ile aliyoruz ve ortalama 50-60 sent
yolcu geliriyle geri 6demeye ¢alisiyoruz. Herkes soruyor;*“Avrupa’da 500 bin niifuslu
kentlerde bile rayli sistem var, bizde niye olmasin?”’ diye. Onlarda var, ¢iinkii gelir diizeyi
nedeniyle oradaki bilet parasi 2-3 avro diizeyinde ve bu diizeyde bir gelir akisiyla rayli
sistemlerin kendilerini geri ddemesi kisa siirede miimkiin olabiliyor. Ama yolcu bagina 60-
70 sent aldigimiz siirece, yolcudan nakit girisi bu diizeyde kaldig1 siirece bizim rayl sis-
temleri sadece kapasite esikleri zorladig1 zaman kullanmamiz kaginilmaz bir zorunluluk
olmaktadir.

Kentlerimizde rayl sistemlerin bu kadar diisiik kapasitelerde kullanilmasinin sebeple-
rinden bazilar1 da biz plancilarin hatalarindan kaynaklanmaktadir. Planlamada, niifus tah-
minlerinde, hareketlilik sayilarinda, insaat siiresinde ve ingsaat maliyetinde iyimser
tahminler yapiyoruz. Ancak hayat bizim raporlarimizdaki gibi gerceklesmiyor. Bir siirii
hesaplanmayan gelisme oluyor, modellerde 6ngordiigiimiiz tiirler arasi biitiinlesme ger-
cek hayatta tam olugsmuyor. Minibiisler, metrolar1 beslemiyor, minibiisler rekabeti birak-
miyor, biitiinlesik fiyatlandirma yapamiyoruz. Otobiis ve minibiis hat diizenlemelerini
rayli sisteme gore yapamiyoruz. Hala 6zel halk otobiisleri rayli sistemlere paralel olarak
igletiliyorlar. Rekabet kaldirilamriyor ve rayli sistemlerin takip eden asamalarint 6ngorii-
len siirelerde tamamlayamiyoruz. Onerilen ilk asamada sonunda rayli sistemler dylece
kaliyor, takip eden agsamalar tamamlanamiyor ve verimli ¢alistirilamryor.

Arazi kullanimini kontrol edemiyoruz, bizim ulagim ana planlara koydugumuz arazi
kullanim kararlart siirekli bozuluyor. Ulagimla elde edilen, rayli sistemlerle elde edilen
arsa deger artiglarin1 da kamuya geri kazanamiyoruz.

Tiir se¢iminde ¢ok ciddi hatalar yapiliyor. Bu hatalar planlama ve projelendirme diize-
yinde oldugu gibi onay kuruluslar diizeyinde de ortaya cikabiliyor. Ornegin Eskisehir’de
iki tramvay hatt1 yapilmus. ikisinin ortak kesimindeki kapasite 6 bin diizeyinde, kum saa-
tinin bogazi gibi olan bu nokta, bu darbogaz yaya yolundan, yayalarin icinden gectigi
icin 6 bin kapasitesine ulagilmasi bile miimkiin degil. Yerel yonetim tramvay hatlarini ca-
tallandirarak uzatmaya calisiyor. Bu durumda her catallanmada kapasite yariya diisiiyor
ve planlanan uzatmalarla ¢atallarda 750 kisi i¢in tramvay insa ediliyor. Bu kabul edilebi-
lir bir planlama karar1 degildir.

Benzer ulagim planlama yanlislar1 izmir’de de var. Yetersiz bir modelle, gereksiz ve daha
ucuza saglanabilecek kapasite segenekleri dikkate alinmadan tramvay projeleri oneriliyor.
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Izmir’de 6nerilen tramvay hatlarinin biiyiik kesimlerinde yolculuk diizeyleri tramvay kap-
asite ulagamiyor ve verimsiz hatlar olusturuluyor.

Planlama asamasindaki yanlisliklara pek cok ornek verilebilir. Ornegin Gaziantep’te ha-
zirlanmis ve onaylanmis bulunan raylt sistem hatt1 hicbir etiit olmadan degistiriliyor ve
talep tahmin caligmasi ile 15 bin yolcu ongoriilen hatta yerel yonetim 3 bin kapasiteli
hurdaya ayrilmis bir rayl: sistemi getirerek uygulayabiliyor.

Bu yanligliklar1 diizeltmesi ve 6rnek olmasi gereken Bakanlik, herhangi bir etiide ve talep
tahminine dayanmadan Ankara’da Esenboga Havalimani ile kent merkezi arasinda rayli
sistem caligmalarini baslatabiliyor.

Ulagim planlama konusundaki yetersiz siire¢ ve yontem tanimlamalarima karsilik iz-
mir’deki ulagim planlama calismalarinda bunlarin 6nemli bir boliimiine uyulmamusgtir.
Hem belediye ve hem de bakanlik tarafindan mevcut kurallar dikkate alinmamig ve ta-
nimlanan slirece uymayan isler yapilmistir. Belediye, Bakanlik incelemesinde ¢ok sayida
yetersizlik bulunan, bu eksiklik ve yanlisliklar diizeltilmek tizere geri gonderilen ki bu
diizeltmeler planin yeniden yapilmasi anlamindadir, ulagim ana plani iizerinde geregini
yapmadan, onaylanmamig ulagim ana planinin tramvay hatlarini projelendirmis ve Ba-
kanliga onay icin gondermistir. Bakanlik da 6nce ulagim ana plani heniiz onaylanmadig1
icin tramvay projelerini belediyeye iade etmeyi diisliniirken daha politik bir hamle yap-
mig, tramvay projelerini onaylamistir. Onaysiz ulagim ana planinda yer alan tramvay hat-
larinin projelerinin onaylanmast ile ulagim ana planinda olmayan Izmir Korfezi karayolu
tiip gecit projesini gerceklestirilmesi i¢cin Bakanlig1 hakli ¢ikaracak bir pozisyon elde edil-
digi diisiiniilmiistiir. Konu, plan onaylanmadan ben senin tramvay projelerini onayladim,
sen de planda olmayan benim Korfez tiinelime ve Konak tiineli projelerime karigma soy-
lemine dondiiriilmiistiir. Ayrica yillardir Uckuyular metro hattin1 bitiremeyen belediyenin
yeni tramvay hatlarinin ingaatlart nedeniyle karmasiklagsmis ve kotiilesmis bir ulagim dii-
zeni ile yerel secimlere girmesi de merkezi yonetim tarafindan bir avantaj olarak deger-
lendirilmisgtir.

Korfez tiineli izmir kentini ve ulastminm olumsuz etkileyecek bir proje olarak, plan dis1 bir
karar olarak merkezi yonetim tarafindan siirdiiriilmektedir. Onaylanmayan, ulagim ana
planinda yer almayan bu gereksiz ve yanlis proje yillardir koprii ya da tiinel olarak yerel
secim donemlerine sandiktan ¢ikarilmakta, glindeme getirilmeye caligilmaktadir. Bu proje
Izmir’in yarardan ¢ok zarar getirecek “cilgin projesidir”.

Oncelikle koprii ve tiip tiinelden olugan bu gevre karayolu projesi cok pahali bir yatirim-
dir. Kent merkezine yonelen ulagim arzu hatlarina uygun olmadigi i¢in bu projenin kent
ici ulagima hizmet etmesi s6z konusu degildir. Bu geg¢is, halen cevre otoyolunu kullanan
transit trafigi kent icine, Korfeze ¢ekerek yolculuk siiresinde bir kisalma saglayabilir.
Cevre yolundaki agir yiik trafigini, kentin uzagindan ge¢mesi gereken trafigi kentin icine
koyar, korfezden gegirir (Sekil-9). Ancak bu yolculuklarin bile bir kismu, tiip icinde akar-
yakati, patlayict madde ve diger sakincali yiikleri tagtyanlar tiineli kullanamayacagi i¢in,
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cevre yolunda kalmak zorundadir. Sonugta tiinele ¢ekilen agir yiik tasitlarinin egzoz gaz-
lar1 kent merkezine, Korfeze getirilmis olacaktir. Korfezin ¢esitli yerlerine konulan ha-
valandirma bacalari ile o gazlar [zmirlilere, Korfeze pompalanacaktir. Korfezde giin batist
artik egzoz gazlarinin ¢ikarildigi bacalar ve gazlar arkasindan seyredilecektir.

Kenti¢i ulagima hizmet etmeyecek Korfez tiineli ile, giizergahinda 6nemli bir kisalma ol-
mayacak Canakkale-Aydin baglantisindan ¢ok Karstyaka-Cesme baglantili yolculuklarda
kisalmalar olabilecektir. Dolayisiyla Korfez gegisi, zaten yazlik bir otoyol olan ve mali-
yetini hi¢bir zaman karsilamayacak, ekonomik fizibilitesi ekside olan izmir-Cesme Oto-
yolun kent i¢indeki devami, “yazlik tiinel gecisi” olacaktir. Ustelik birgok konuda,
diizeltilemeyecek, geri doniisii olmayacak olumsuzluklar ve sakincalar yaratacaktir.
Biiyiik parasal kaynaklar harcanacak yapilacak bu tiinel gecis kent ulagimina bir yarar
saglamayacag gibi yillardir diizeltilmeye caligilan Korfezin bir batakliga doniisme riskini
de tekrar geri getirecektir.

ISTANBUL

CANAKKALE

. ]

GESME T« YOLU

AVINN OTOYOLG

Sekil-9 Cevre Yolundaki Transit Tasit Trafigini Korfeze Ceken Korfez Tiineli
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Sonug olarak iilkemizdeki ulagim planlamasi konusunda vurgulanmasi gereken nokta ula-
stm planlamasinin ¢ok onemli eksikliklerinin ve belirsizliklerinin bulunmasidir. Bu so-
runlarin kendi i¢inde diizeltilebilmesi miimkiin degildir. Ciinkii ulagim planlamasi fiziki
planlamanin bir parcasidir. Giinlimiizde fiziki planlama ve ulagim projeleri, kentleri yon-
lendiren rantin destekgisi olarak, rant yaratmak ve hatta rant1 gizlemek icin kullanilmak-
tadir. Kentteki dinamikler diizeltilmeden ulagim sistemini ve planlamasini diizeltmek
miimkiin degildir.

Bir iilkede plan olmadan, Kanal istanbul, Yeni Istanbul, 3. Képrii, 3. Havalimani, izmir
Korfezine tiinel yapiliyorsa,“dogru” bir ulagim planlamasindan, kent planlamasindan s6z
edilemez. Dogru bir ulagim planlamas1 yapilabilmesi i¢in fiziksel planlamanin ve ulasi-
min i¢ ige birlikte calisilmasi gerekir. Ulagim ¢6ziimlerinin rant i¢in degil, ulasim ve kent
icin yapilmasi gerekir.

Sabrmiz ve ilginiz i¢in tesekkiir ederim. Bu sunusun sesli ve goriintiilii bir kopyas1 You-
tube’a eklenecektir.

Oturum Baskam: Hilmi Evren ERDIN
(Yrd. Dog. Dr. — DEU, Sehir ve B6lge Planlama Boliimii)

Saym Erhan Oncii’ye cok tesekkiir ediyoruz. Once konusmacilara, sonra siz izleyicilere
katilimlariniz i¢in ¢ok tesekkiir ediyorum.
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I1l. OTURUM

Izmir’de Ulasim Planlamasi,
Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin
Kente Etkisi

Oturum Baskani: Zeki YILDIRIM
(Karabaglar Belediyesi, Etiid Proje Miidiirii)

Ismail Hakki ACAR
(IBB Eski Genel Sekreter Yardimcisi, IBB ESHOT Eski Genel Miidiirii)

M. Yildirinm ORAL
(Yrd. Dog. Dr. — DEU, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)

Taceddin KINAY
(Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Eski Ulagim Dairesi Bagkani)
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Oturum Baskani: Zeki YILDIRIM
Karabaglar Belediyesi, Etiid Proje Miidiirii

Degerli katilimcilar hog geldiniz tekrar. Katildiginiz i¢in tekrar tesekkiir ederiz bu saatte
bu kalabalig1 burada gérmek bizi gercekten cok mutlu etti ve gururlandirdi, ti¢iincii otu-
rumu acryoruz. Ugiincii oturumda &zellikle biliyorsunuz artik beklentiler de o yondeydi,
“Izmir‘de Ulagim Planlamasi, Mevcut Ulagim Politika ve Projelerinin Kente Etkisi” bag-
lig1 altinda baslayacagiz ilk konusmacimiz Ismail Hakki Acar, kendisini ben kisaca bir ta-
nitmak istiyorum. Ismail Bey 1975 ITU ingaat fakiiltesi mezunu, 1989-1994 yillart
arasinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Daire Baskani olarak calist1. 1994-1999
yillar1 arasinda Mimar Sinan Universitesi Sehir ve Bolge Planlama Boliimii’nde 6gretim
gorevlisi olarak calisti ve ayn1 zamanda da yiiksek lisans, doktorasini yapti. 1999-2004
yillar1 arasinda ise Izmir Biiyiiksehir Belediyesi ESHOT Genel Miidiirliigii ve daha sonra
da ulasimdan sorumlu genel sekreter yardimeisi olarak ¢alisti. 2004 yilindan beri de 6zel
bir firma da miihendislik ve miisavirlik olarak proje yoneticisi olarak c¢alisiyor. Son ola-
rak sunumun baghgi ise; izmir ‘de 1999-2004 yillari arasinda ilkeler, hedefler ve sonug-
lar1. Buyurun hocam.
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Ismail Hakki ACAR
IBB Eski Genel Sekreter Yardimeist, IBB ESHOT Eski Genel Miidiirii

Tesekkiir ederim, iyi giinler. Her seyin basinda rahmetli Piristina’y1 anarak baglayalim,
¢linkii onun déneminde onun destekleriyle izmir cok seyler kazandi. Anlatacaklarimiz da
bunlar1, degisimleri ele aliyor. Sayn Piristina ile ¢alisirken onun destegiyle, onun 6ngo-
riistiyle biraz sonra anlatacagim bazi projeler Tiirkiye’ye drnek oldu. Ancak, senelerdir
hem masa baginda, hem de uygulamalarin bizzat i¢inde olan, uygulamalarin gercekles-
mesini saglayan bir biirokrat olarak kadronun dnemine de deginmek isterim: o donem
birlikte calistigim, projelere destek veren gerek ESHOT, gerekse Biiyiiksehir Belediye-
si’nde ¢aligan biirokrat arkadaslarimi da unutmamam gerekir. Tiim ¢aligma arkadaglari-
min da inanglariyla, anlatacagim projelerin gerceklesmesi saglandi. Bu nedenle de onlara
da tesekkiirii bir borg bilirim.

1999 Oncesi izmir’de Ulasim ve Trafik

1999 yilinda Yonetimi devraldigimizda, 6zellikle toplu tagima isletmeleri arasinda higbir
esgilidiimiin olmadigint gordiik. Toplu tagimacilik hizmetlerinde kamu sektoriiniin yani
sira Ozel sektor de ¢alismaktaydi ve degisik toplu tasima igletmeleri arasinda ciddi reka-
bet vardi. Toplu tagimacilikta “serbestlesme” yaklasimi getirilmeye ¢alisiliyordu. Birbir-
leriyle catigsan ve de cakisan hizmet tekrarlar1 bulunuyordu ki bu kent i¢in bir olumsuz ve
verimsiz bir isletmeyi ¢ikartiyordu ortaya. Kisith kaynaklarin tiiketildigi bir donemdi. Bu
ortamda otobiisler, vapur ve banliyo isletmeleri yolculari kendilerine ¢ekme yoniinde hat-
larini tek baglarina, diger isletmecileri g6z oniine almadan diizenlemeye caligtyorlardi.
Bu yaklagim neticesinde karayolu ulagimi daha yaygin oldugu i¢in demiryolu ve deniz-
yolu tagimaciliginin payi siirekli azalmaktaydi. Buna karsilik otobiis, otomobil ve mini-
biis gibi lastikli tekerleklilerin pay1 da yilikselmekteydi. Hat adetleri agir1 sekilde artiyordu,
hemen hemen her sokaktan bir otobiis hatt1 gecirilmeye calisiliyor, kamudan gelen bas-
kilar ve istekler dogrultusunda mevcut hatlar uzatiliyordu.

Hatlar uzadigi i¢in otobiis seferlerinin siklig1, hizmet kapasitesi, hizmetin giivenilirligi, ve-
rimsizligi yayginlasiyordu. Kisitl bir filo hizmet vermekteydi ve fiyatlandirma sebebiyle
de otobiis kullanicilar1 baglangig ile bitis noktalar1 arasinda kesintisiz yolculuk yapmak is-
tiyorlardi. Bu da hatlarin deforme olmasina veya uzatilmasina sebep olan ana unsurlar-
dan biriydi. ESHOT, isletme a¢isindan verimsiz olsa dahi, direk hatlar agmak zorunda
kaliyordu.

Yol aginda ise; artan arag trafigine paralel olarak trafik sikigiklig1 giderek artmaktaydi.
Standartlara uymayan yol ve kavsak diizenlemeleri trafik akis ve diizenini, glivenligini
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olumsuz yonde etkiliyordu. Insanlara degil tagitlara 6ncelik veren yaklagimlar sergilen-
misti, anlamsiz yol genisletmeleri vardi. O kadar ki, Izmir’in kimligi olan Kordon dahi
otoyola doniistiiriilmekteydi. Burada Ciineyt Elker kardesime bir katkida bulunacagim.
Gergekten ¢cok 6nemli bir noktaya igaret etti: “su anda Alsancak’ta duran viyadiikler yarin
obiir giin ne olur?” diye sormustu. Bu sozlerin altini ¢cizmek isterim, ¢iinkii yakin gele-
cekte Bahribaba’dan cikacak tiinel deliklerinin oraya baglanmasinin ana nedeni, Kor-
don’da uzun siire yapim digt birakilmis olan trompet kavsagin ¢ekiciligidir. Yanlig bir
karar tasvip ederek soylemiyorum ama Kordon viyadiikleri i¢in de benzer korkulart tasi-
maktayim.

1999-2004 Donemi Uygulamalarinda Temel ilkeler

Sayin Piristina’nin segilmesini takiben dort ilkeyi benimseyerek yola ¢iktik. Bu ilkeler
bizim ortaya koydugumuz ilkeler degildi, bu ilkeler Avrupa Kentsel Sarti’nin Ulagim ve
Dolagim Ilkeleri olarak zaten bilinmekteydi. Kald1 ki Biiyiiksehir Belediyesi’nin Bas-
kanlik Girigi’nin sol duvarinda yazili durmaktaydi. Bu Ilkeler (1) bireysel ulagimin, 6zel
otomobil kullaniminin azaltilmasi, (2) toplu ulagim araclari ile ulagimin 6zendirilmesi ve
alternatif ulagim tiirlerinin yayginlastirilmasi, (3) yol aginin olabildigince sosyal mekén-
lar olarak kentlilere yonelik diizenlenmesi, (4) erisim ve ulagim konusunda kamuda yeni
bir anlayigin yaratilmasi olarak siralanmaktaydi.

Bu ilkeleri esas alarak “Ulagimda Doniistim Projesi” diye adlandirdigimiz bir doniistimii
giindeme soktuk. Paralel olarak da karayolu diizenlemeleri ile yolaginin daha verimli kul-
lanimin1 saglayabilmek i¢in “Acil Eylem Projesi” devreye sokuldu.

“Ulasimda Doniisiim Projesi”

“Ulagimda Doniisiim Projesi” toplu tagimacilikta bir biitiinlesme projesiydi ve var olan
kaynaklarin en iyi kullanimini saglamak icin ortaya konmustu. Toplu ulagim araclartyla
ulagimi 6zendirmek i¢in aktarmaya olanak taniyan biitiinlesik bir ulagim sistemi yaratmak
ve deniz ulagimiyla rayli sistemlerin de bu biitiinlesme ile paylarini artirmak hedeflen-
mekteydi. Toplu ulagimin yani sira yaya ulagimini kolaylastirmak ve iyilestirmek de ana
hedeflerimiz i¢inde yer almaktaydi. Alternatif ulagim tiirlerini yayginlastirmak konusunda
da -her ne kadar fazla bir sey yapamadiysak da- bisiklet olanagini artirmak ve yaygin-
lagtirmak da 6ne ¢ikan yaklagimlarimizdi. Kentliler icin alisilmigin digina ¢ikilacagi icin,
ulagim konusunda yeni bir anlayis1 yaratmak ve kentlilere anlatmak, toplumda bir anla-
y1s doniisiimii saglamak en zor islerimizin basinda geliyordu. “Bireysel ulasim”a kars1
“toplu ulasim™1 stirekli vurgulamak, 6zellikle otomobile baglilig1 azaltmak, karayolu ile
olan ulagimin payini azaltmak zor igimizdi.

Toplu ulagimda biitiinlesme icin 6ncelikle “tek elden yonetim” icin yeni bir yapilanmaya
yoneldik: ESHOT un genis ve deneyimli kadrosu ile UKOME'yi yiiriiten Ulagim Koor-
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dinasyon Miidiirliigii’nii ayn1 Genel Sekreter Yardimcilig1 altinda calistirarak karar ve uy-
gulama biitiinliigii sagland1. Otobiis isleticileri olan IZELMAN, IZULAS o ¢at1, o sem-
siye altinda ¢alismaya basladilar. Takiben, pes pese devreye giren, IZDENIZ ve IZMIR
METRO da bu semsiyenin altinda hat yapilanmalarini, isletme diizenlerini kurdular.

Biitiinlesmenin ikinci ayagi “hat ve zaman tarifelerinin biitiinlesmesi” idi. Biitiinlesme
kapsamindaki tiim isletmelerin tiim hatlar1 asama asama gozden gegirildi ve yeniden dii-
zenlendi: bu diizenleme sonunda 420 adet olan mevcut otobiis hat adedi 290’e indirildi.
Bu diizenleme igletmelere 6nemli verimlilik artig1 getirdi.

Biitiinlesme kapsaminda ele alinan diger bir husus “bilet sisteminin ve {icret tarifesinin bii-
tiinlesmesi” oldu. “KentKart” akilli bilet sisteminin tesis edilmis olmasi -baz1 istekleri-
mize cevap veremese bile- sansimizdi. 1990’larin basinda akilli bilet sistemi diinyada
yeni oturmaya baglamisti. Bugiinkii kadar genis islevleri yoktu, yazilimda degisiklik
yapma zorluklari vardi, ama elimizde bizi hedefimize ulastiracak bir elektronik bilet sis-
temimiz vardi. Bu sistemi gelistirmeye, yayginlagtirmaya calistik ve ticret tarifelerini var
olan sisteme gore diizenlemeye calistik. “KentKart’1” biitiin ulagim sistemlerinde gegerli
kilmaya calistik.

Tiirler aras1 “fiziki biitlinlesme™yi saglamak icin de iskele ve metro istasyonlar1 cevre-
sinde aktarma merkezlerini gerceklestirdik.

1. Asama Biitiinlesme: Deniz ve Otobiis Biitiinlesmesi

ik asamada otobiis seferleri ile TDI’den devraldigimiz vapur seferlerini biitiinlestirmek
icin Bostanli, Uckuyular, Konak, Bayrakli Iskeleleri’nde aktarma merkezleri tasarlanip
uygulandi.

Biitiinlesme kapsaminda deniz filo yetersiz kalacagi i¢in “hizmet alimi1 yontemi’’yle deniz
filomuzu biiyiittiik. Etkinlik alanimizi, hizmet alanimiz1 genisletmek icin de yeni iskele-
lerin yan1 sira yeni hatlar agtik.
Deniz ulagimini takviye etmek
icin iskelelere yonelen “otobiis
besleme hatlar1” olusturduk. Ak-
tarma merkezlerinde deniz ile kara
tasimaciligini bulusturduk ve is-
kelelerde vapur binislerinde de
“KentKart” kullanimint baslattik.
Aktarmadan kullanicinin zarar
gérmemesi i¢in, kullaniciy1 goze-
ten bir ticretlendirme politikast or-
taya koyduk. Deniz ulasiminin
biitiinlesmesi ile 420 adet olan
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otobiis hat adedi kademe kademe 290’a inerken verimsiz hatlari iptal ettik, 6zellikle de
vapurlarla rekabet eden hatlar1, korfezi gegen otobiis hatlarini parcaladik, 6zetle yolcula-
rin vapura aktarilmasi i¢in olanak fiziki ve mali olanaklar sagladik.

iZmir
| TOFLU ULASIM SISTEMININ BUTUNLESTIRILMES
VE OTOBUS HAT YAPILANMASI

““ - ;-:._.._“‘

[ —

IZmiR BUY(IKSEHIR BELEDIYESI = izmir BlYlKSEHIR BELEDIVES] ]

Ana hedefimizde burada “ana-hat - besleme hatt1”

buna yonelik otobiis hatlarini tamamen diizenledik. Biraz evvel de isaret ettigim gibi
vapur-otobiis biitiinlesme agamasinda 6nemli aktarma merkezleri olusturuldu. Suna isa-
ret etmek isterim, bir kentin ulagim altyapist olusturulurken, o kentin birbirleriyle biitiin-
lesen alt-sistemleri olmasi gerekir. Su anda Istanbul’da yiiriitiilen milyar dolarlik bir proje
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var: Marmaray. Ancak Marmaray’in cogu istasyonlart ancak yaya erisilebilir 6l¢ekte ele
almmig durumda. Marmaray bu asamada sadece “ray dogseme projesi” olarak ortaya ¢ik-
makta. Cogu istasyon etrafinda aktarma merkezi planlanmamuis. Biitiinlesmede {zmir’in
olumlu tarafi sistem planlanirken daha o asamada aktarma merkezlerini teker teker dev-
reye sokulmasi olmustur.

Ornegin Bostanli Aktarma Merkezi devreye girdi. Boylece sadece yiiriime mesafesindeki
yolcular degil, arka bolgelerden yolculari otobiisle tasiyarak -besleme hatlariyla- deniz
ulagimi ile bulugturduk. Bahribaba Aktarma Merkezi de bu asamada deniz ve otobiis sis-
temleri ile birlesme noktasi oldu. Bu diizenlemeler ile aktarma merkezlerine kadar kara-
yolu ile tagidigimiz yolculari deniz ulagimiyla kars1 yakaya gecirdik.

Ucret tarifesi de diizenlendi ve aktarmali tasimacilig1 benimsetmek igin otobiislerde me-
safeye gore iicretlendirme yapildi. Ozellikle iskelelere, yani vapurlara yonelen besleme
hatlar1 olusturuldu. Bu hatlar icin 6zel fiyat politikasi izlendi: yolcularin besleme hatti ile
vapura verdigi licretin toplam1 o giin uygulanmakta olan tek-binis ticretinden daha diisiik
hale getirildi. Bu fiyat diizenlemesi aktarma yapan yolculara ¢ikartilan zorlugun bir an-
lamda bedelinin yolcuya geri 6denmesi olarak diistintilmiistii.

Bu diizenlemeler ile otobiis isletmeciliginde verimliligin artmasinin yani sira TDI done-
minde ¢ok az yolcu ile igletilen vapurlar dolmaya bagladi.

2. Asama Biitiinlesme: Deniz, Otobiis ve Metro Biitiinles-
mesi

Ikinci asamada metronun da devreye girmesiyle deniz, oto-
biis ve metro biitiinlesmesi saglandi. Izmir’in ilk Metrosu
acildiginda 11 km ve on istasyon devreye girdi. Metronun ta-
sidig1 yolcu adedi giinliik 90 binlere ulagtyordu. Metronun fi-
zibilite calismasinda bu adedi giinde 40 bin yolcu olarak
ongoriilmiistii. Daha ilk giinlerde bu degerin iistiine ¢ikil-
o, /T : { misti. Bu asamada da otobiis hatlar1 yeniden yapilandirildi,
e RS ¥ cironun devreye girmesiyle metroya paralel isletilen oto-
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biis hatlar1, metro istasyonlarina yonelen hatlar, besleme-hatlar1 olarak diizenlendi. Ken-
tin canliligina paralel olarak, kenti 24 saat yagatmak i¢in giinde 24 saat ¢alisan otobiis
hatlar1 konuldu.

O agamada Belediye olarak yaklagimimiz, kentsel ulagim altyapisini bir biitiin olarak, es-
zamanli devreye sokmak idi. Metronun hizmete girmesi ile birlikte yeni aktarma mer-
kezleri de hizmete sokuldu. Bahribaba’da metro, deniz ve otobiis ile biitiinlesti.
Halkapinar’da ileri asamada banliyo (IZBAN) ile biitiinlesecek sekilde aktarma merkezi
tasarlandi ve uygulandi. Bornova’da da kapsamli bir aktarma merkezi tesis edildi, yolcular
otobiis besleme hatlari ile bu merkeze tagindi. Ucret tarifesinde de, denizde uygulanan
ayn1 yaklagim uygulandi, metroya yonelen besleme hatlaria diisiik fiyat verildi.

Biitiinlesmeden 6nce ve sonra tiirler arasi yolcu dagiliminda 6nemli degisim olustu: Bii-
tiinlesme oncesi toplu tagimacilikta ESHOT ve IZULAS 1n yiizde 78, minibiislerin yiizde
20, TCDD’nin binde 5, denizin yiizde 1,5 pay1 vardi. Deniz tagimaciliginin giiclendiril-
mesi ve metro hizmete alinmasi ile bu degerlerde karayolu tagimaciliginda hedeflendigi
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gibi azalma saglandi. Biitiinlesme sonrasi
ESHOT ve iIZULAS’ 1n pay: yiizde 64,5’e ge-
riledi, etki alaninin digina hizmet veren mini-
biisler ile TCDD’nin pay1 ayn1 kald1 (yiizde
20 ve binde 5), denizin pay1 ise yiizde 1,5’ten
yiizde 5’°e ¢ikti. Metro ise devreye girmesi ile
yiizde 10°1uk pay ald1.

Burada vurgulanmasi gereken, biitiinlesme ile vapur yolcularinda 6nemli bir artigin sag-
landigidir. Vurgulanmas: gereken diger bir husus metro tagimaciliginda beklenenin iis-
tiinde —fizibilite ongoriisiiniin {istiinde- yolcu talebi ile karsilagilmasidir. Keza otobiis
isletmeciliginde de bu diizenlemeler sonrasi olumlu gelismeler de olmustur: Hat adedi
azalmasi ile -yani 420 hattin 290 hatta indirilmesi- ile igletmenin verimlilik kriterlerinde
onemli artislar saglanmisgtr.

Tiir isletmeci Snce Sonra
Otobiis ESHOT + IZzuLAS % 78,0 %o 64,5
Minibiis Ozel isletmeciler %e 20,0 % 20,0
Banliyt Tremni TCDD % 0,5 % 0,5
Deniz Otoblsd Celkildi 9% 1,0 -=

Vapur izDENIZ % 0,5 % 5,0
Metro izMiR METRO == % 10,0
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“Trafikte Acil Eylem Projesi”

Ayn1 donemde “Ulasimda Doniisiim Projesi” ile birlikte “Trafikte Acil Eylem Projesi”
yiiriitiilmekte idi. Bu kapsamda koridor diizenlemeleri, kavsak diizenlemeleri ve oto-
parklar ele alinmaktaydi. Yol ve kavsaklarin kentici yolag: standartlarina uygun hale ge-
tirilmesi, kaplama standardinin yiikseltilmesi, kavsaklarda sinyal kontroliiniin
yayginlastirilmasi ve yiiksek teknolojiye gegis bu proje kapsaminda yiiriitiildii. Ornegin,
Karabaglar; Yesillik Caddesi koridoru boyunca “yesil dalga” tam anlamiyla uygulandi.
Koridordaki kazalarda yiizde 56 oraninda azalma gerceklesti.

Bu kapsam icinde ele alinan ¢ok sayida uygulama icinde koridor ve kavsak yeniden ta-
sarland1 ve tanimli hale getirildi. Diizenleme yapilan koridor ve kavsaklarda olan kaza-
larda 6nemli oranda azalma saptandi.

Ornegin Buca Motorpool Kavsagi'nda uygulama sonrasi kazalarda yiizde 72 oraninda
azalma saptandi.

Kaza adedi  Deglglm |

Horidor / Kavsak Baca rer— a%)
Harabadglar ¥Yolu &06 266 - B6
Mawigehir Kavgad 45 e 1 = 20
Alpnncakl, Silo Kavegag 261 102 = Bl
Fatih Cd., Vakiflar HKavg. a4F a3 - 30
Buca, Motorpool Kawgads am iz - FR
Gaziemir, Sarmig Kavgad B 53 - 40
Gaziamir, Tansag Kavgadi 27 7 - 3T
H.Pynar, Eski Hal Kawvgads ar o - 76
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Keza Girne Bulvar1 ve Hasan Ali Yiicel Caddesi koridorlar1 da yeniden tasarlandi, dii-
zenlendi ve bu koridorlarda da gerek yaya ve tasit akigkanliginda olumlu sonuglarda elde
edildi ve kaza oranlarinda diisiis gozlendi. Ulusoy Kavsagi tekrar diizenlendi. Sarni¢ Kav-
sag1’'nda da diizenleme ile trafik diizeni saglandi ve kaza oraninda yiizde 40 azalma oldu.

Alsancak Kavsagi yeniden tasarlandi ve uygulandi. Kavsaga “Meydan” hiiviyeti kazan-
dirildi. Bu noktada da kazalarda yiizde 61 azalma tespit edildi.

Cumhuriyet Bulvar1 koridoru boylu boyunca diizenlendi. Burada adi verilenler sayisiz
diizenlemelerin sadece bir kismidir. Yayalastirma ¢aligmalarina 6nem verildi, bu kap-
samda Mimar Kemalettin Caddesi’nin tamamui yayalagtirildi.

O donemde baz etiitler de yapildi: Uckuyular - Halkapimar Tramvay Hatti fikir projesi
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iiretildi. Sahil Yolu-Miirselpasa Tiinel Baglantisi iizerinde ¢aligmalar yapildi. O dénem
iiretilen calismadaki temel yaklagim bugiin insaat1 yapilanla alakasi yoktu. Eski imar plan-
larimiza baktigimizda boyle bir tiinelin daha once de diistintildiigii goriilmektedir. Bu
planlarda ana hedef sudur: Sahil Yolu’ndan gelen ti¢-seridi kentin icine sokmadan Miir-
selpasa koridoruna, takiben Halkapinar istikametine aktarmak. Keza aksi yonde de Hal-
kapinar istikametinden Sahil Yolu’na erigsmek isteyen transit tagitlarin kent merkezini
ezmesini onlemek. Yapilan 6n ¢aligmada bu diizenlemeyi yapmak icin 2,5 km civarinda
2x2=4 seritli bir tiinel ile Miirselpasa Caddesi’nin Halkapinar Baglantisi’nin 2x4=8 seride
genisletilmesi ongoriiliiyordu. Bu baglanti gercekten sehir i¢i trafigini rahatlatacakti.
Tiinel girisi olarak da Karatas 6ngoriilmiistii, hedef Bahribaba’dan uzak tutmakti.

Ancak bugiinkii uygulamaya baktigimizda, insa edilen Tiinel Buca trafiginin kent mer-
kezine-Konak’a- rahatca erigimin saglanmasi ile birlikte kent merkezine daha fazla tagit
yiikii getirecektir. Yiiriitiilen projede Tiinel, Konak’ta uzun siiredir yikilamayan trompet
kavsagi ve kopriiyii kullanmak i¢in buraya baglandigini diisiiniiyorum. Ayni korkum Al-
sancak burnunda yikilmadan duran viyadiik ayaklar1 i¢in de gecerlidir.

2004 Sonrasi icin Planlananlar

2004 sonrasinda temel hedef toplu tasimaciligin yayginlagtiriimasr idi.

.' ™ T o
IZMIR KEmaLPag
5 /M\n
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“Ulagimda Biitiinlesmenin Gelistirilmesi” ve bolgesel 6lgege yayginlastirilmasint hedef-
lemekteydik. Toplu tagimacilikta 6zel kesimin UKOME’nin denetiminde sistemle bii-
tiinlestirilmesi planlanmaktaydi. Burada oOzellikle isaret etmek isterim ki, Saym
Pirigtina’nin 2004 yili Se¢im Bildirgesi’nde “Metrobiis Sistemi” ifadesi bulunmaktadir.
Istanbul’da metrobiis kavraminin olmadig1 bir donemde giindeme gelmekteydi. Yerel Se-
¢cimi takip eden giinlerde “Metrobiis Projesi On Proje Calismas1” baglamisti.

Bugiinkii IZBAN, Sayin Piristina’nin 1999’da Bagkan olmasini takiben 6ncelik verdigi
bir projeydi. Baslayan projenin Torbali, Selcuk ve Menemen’e uzatilmasi diisiiniiliiyordu.
Kent Merkezinin disindaki aktarma noktalarinda otoparklar tesis edilerek otomobille de
biitiinlesme ¢alismalar baslatilacakti. Ozel toplu tasima isletmecilerinin de sisteme kati-
labilmesi icin “Kent Kart” kullaniminin ve Semt Garajlari’nin yaygilastirilmasi 6ngo-
riilmekteydi.

Bireysel ulasimi da i¢ine alan Tiirkiye icin en yaygin toplu ulagim biitiinlesmesi saglan-
diginda tiirler aras1 pay dagilimi lastik tekerlekliler aleyhine olacakti.

Tiir Isletmeci Once Sonra
Otobils + MetroBiis ESHOT + 1ZUuLAS Y 64,5 9% 42,0
Minibiis OZEL 1SLETMELER % 20,0 % 15,0
Vapur iZDENIZ % 5,0 % 4,0
Banliyd Treni 1zMIR METRO % 0,5 % 25,0
Metro iZMIR METRO % 10.0 % 14,0

Otobiisiin pay1 yilizde 64,5 ten Metrobiis’e ragmen birlikte yiizde 42’e diisecekti. Ayni se-
kilde minibiisiin pay1 da yiizde 20°den yiizde 15’e inmekteydi. Deniz tagimaciliginda 6ne
cikan rayl sistemler nedeniyle azalma olurken (ylizde 5’ten yiizde 4’e), rayli sistemlerin
pay1 yiizde 10,5’ten yiizde 39’a ziplayacakti.

Tegsekkiir ederim.

Zeki YILDIRIM
(Karabaglar Belediyesi, Etiid Proje Miidiirii)

Cok tesekkiir ediyoruz, siradaki konusmacimiz Yildirim Oral hocamiz ben kendisini ki-
saca tanitmak isterim. ODTU Sehir ve Bolge Planlama Boliimii’'nden mezun oldu. Imar
ve Iskan Bakanlig1 Metropoliten Planlama Dairesi‘nde goreve basladi, Izmir Nazim Plan-
lama Biirosu‘nda calisti. Bu biironun kapatilmasi sonucunda izmir Biiyiiksehir Beledi-
yesi‘nde daire bagkani olarak gorev yapti ve bir siire 6zel biiro acarak ¢alistirdiktan sonra
Dokuz Eyliil Mimarlik Fakiiltesi’nde Sehir ve Bolge Planlama Boliimii’nde dgretim tiyesi
olarak caligmaya baglad1 halen de orada 6gretim iiyesi olarak devam ediyor. Hocam bu-
yurun.
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M. Yildirnm ORAL
(Yrd. Dog. Dr. - Dokuz Eyliil Universitesi, Sehir ve Bolge Planlama B6liimii)

Oncelikle Sehir Plancilari Odasi Izmir Subesi’ne bu sempozyumu diizenledikleri ve biz-
leri tekrar bir araya getirdigi i¢in tesekkiir etmek istiyorum. 1970’li yillardan beri Tiirki-
ye’de sehirlerin ulagim ve trafik sorunlari tizerine emek veren bir grup uzman bu vesile
ile tekrar birlikte olma firsati elde etmis bulunmakta. Bunlarin i¢inde yer alan bir uz-
manlar grubunun 1973 — 1976 yillarinda [zmir igin de emek verdigini, caba gosterdigini,
bu konuda geride kalan baz1 islere katida bulunduklarini ve ilkler olarak iz biraktiklarini
animsatmak isterim. Ben de o donemde aralarinda bulundugum i¢in gurur duyarim. Bu
benim i¢in mutluluk verici olmustur hep. Sonrasinda ayn1 donemde daha genclerin de ye-
tistigini animsatmak isterim. Bu bulusmada onlardan da var. Dogrusunu isterseniz bir bu
arada su anda yanimda olmayan 1975 Ekim sayis1 (75/10) Mimarlik Dergisi’ni de gos-
termek isterdim. Bu dergide 1975 yilinda 12 — 13 Haziran giinleri yapilan [zmir Ulagim
Kongresi’nin bildirileri yer almakta. izmir’”de TMMOB iiyesi Mimarlar Odast, Elektrik,
Ingaat, Makine Miihendisleri Odalarinin izmir Subeleri’nin diizenledigi bu ilk kongrenin
cok anlamli oldugunu da diisiiniiyorum. Istenirse bir fotokopisini vermek isterim. Bu kon-
grede ilgili yerel kuruluglarin adina bildiriler sunulmustu.

Sehir Plancilari olarak bizler o donemde Mimarlar Odasi’nin iiyesiydik. Bu hususu su ne-
denle hatirlatmak istiyorum. Gercekten ilk mezunlar olarak sehir plancilart Mimarlar
Odast icinde bir faaliyet gostermekteydiler ve deneyimli bir meslek odasi olarak Mimar-
lar Odas1’nin ¢abalarina bizlerin de yogun katkilari oluyordu. Ornegin Izmir Ulagim Kon-
gresi’nin Mimarlar Odas1’nin giindemine alinarak yapilmis olmasinin da degerli bir ¢caba
olarak arsivde yer almig oldugunu diisliniiyorum

Benden bu sempozyumda en son 2007 — 2009 hazirlanip tamamlanan izmir Ulagim Ana
Plani’n1, icinde gorev almis olmam nedeniyle kisaca anlatmam istenildi. Bu ana plan ca-
ligmasinin 2000°1i yillarin bagindan beri Izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hazir-
lanmak istendigini bilinmektedir. Belediye tarafindan oncelikle bir nazim imar plani
caligmasi baslatilmis ve sonug¢landirilmistir.

Izmir Ulagim Ana Plani’nin, 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu’nun da bir geregi
olarak yapilmasina karar verildigi anlagilmaktadir. Bu karar alindiktan sonra caligmanin
nasil ele alinabilecegi, yonteminin ne olabilecegi, hususlarinda tarafimiza da Belediye
yoneticilerince damgildi. Dokuz Eyliil Universitesi Mimarlik Fakiiltesi Sehir ve Bolge
Planlama Boliimii ile Miihendislik Fakiiltesi Insaat Boliimii’'nden birer 6gretim iiyesi ve
yine Ingaat Boliimii’'nden emekli olmus konunun uzmani olan bir bagka 6gretim iiyesi ve
Pamukkale Universitesi Ingaat Miihendisligi Boliimii’nden bir 6gretim iiyesi benim de
icinde yer aldigim danigmanlar olarak ¢agirildik.
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Biirokratik igleyis acisindan daha yararl olacagini diisiindiiglimiizden, 6nerdigimiz ele
alis bicimleri arasinda 6zellikle ulagim ana planmin Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin dog-
rudan kendi kurumlagmasi ve sorumlulugu i¢inde yapmasinin en dogru bir secenek ola-
cagmni belirttik.

Sonunda Belediye’nin, Ulastirma Koordinasyon Miidiirliigii’'niin veya Ulagim Planlama
Dairesi Bagkanligi’nin i¢inde kurulacak bir birim veya atolye araciligiyla kendisinin yap-
masina karar verildi. Bizim de tiniversitelerimizden gorevlendirilerek yeni olusturulacak
bu birimde danigmanlik hizmeti liretmemiz uygun goriildii. Boylece ¢calisma modeli ter-
cihi yapilmig ve calismalarin baglatilmasina bir hazirlik donemi sonunda karar verilmis
oldu.

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 5216 sayili yasadan dnce ulagim ana plani hazirlamaya ni-
yetli iken ancak 2007 yilinda, bir baska deyisle 2005 yilinda yiiriirliige giren 5216 say1l
yasanin geregini yerine getirmek iizere plani yapmaya baglamistir.

Gergekte ise planlama kuraminin geregi olarak belki de kimi zaman ortada yasal bir da-
yanak olmaksizin da ilgili kurumlar, sektorel planlart bu arada sehirsel ulagim planlari
yapmay1 deneyebilmelidirler. Planlama sistemlerinin biitiinliigii icinde ve her cevresel
kosulda, planlama disiplinin ve dgretisinin geregi olarak ulasim planlama caligmalarini
genel planlama baglaminda kurgulayarak miimkiin oldugu kadar yasama gecirmeyi ba-
sarmalidirlar. Tabii yasal dayanaklar olmasinin plancilart ve planlama kurumlarini daha
giiclii kilacag: gercegi yadsimnamaz.

Ornegin imar ve Iskan Bakanlig1 dsneminde 6785 say1li iImar Kanunu’nun yiiriirliikte ol-
dugu yillarda bilindigi gibi ilk zamanlarda plan tadilat teklifleri geldigi zaman nasil de-
gerlendirecegi  hususunda zorluklar c¢ekilirdi. Sonrasinda plan tadilatlar
degerlendirmelerine iligkin temel ilkeler ortaya konularak, biirokratik iglemlerde memur
ve teknokratlarin zorluk cekmemeleri amaciyla bazi dayanaklar olusturulmus ve plan ta-
dilatlarini inceleme kriterleri gelistirilmistir. Tabii ki yasal dayanaklarin olusturulmasi
gerekli ancak bunun mutlak oldugu sdylenemez. Bazen de boylesine girisimler ve pra-
tikler giderek yasalarin olugsmasini bicimlendiriyor veya yonetmeliklerin, yonergelerin
olugsmasina yardime1 oluyor. Ulagim ana plani ¢aligmalarinin yapilmasi biiytiksehir bele-
diyesinde ilk diigiiniildiigiinde 5216 sayil1 yasa heniiz yoktu. Ancak 5216 sayil1 yasa ne-
deniyle de planin yaptiriimasi zorunluluk oldu. ilk asamada calisma ekibinin elinde ulagim
ana planlarina iligkin ne bir teknik sartname, ne de dogrudan yararlanabilecek bir daya-
nak var.

Tabii ki ekibin ulagim planlama acisindan bir evrensel goriisii var, yerel, iilkesel ve diinya
deneyimlerine ait birikimler var. Caligma ekibi bu goriislerine ve birikimlerine sarilarak
boylesine bir ana plan ¢aligmasini yapmayi iistlenmis, biiyliksehir belediyesinin istemi
ve Onerisi tizerine.

Caligmanin alansal sinirlarinin iki agamali olarak ele alinmasi diisiildii. 3030 say1l1 yasa-
nin belirlemis oldugu Izmir Biiyiiksehir Belediyesi sinir1 ve merkez kent olarak adlandi-
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rilmis alan ilk asamada kabul edildi. 5216 sayili yasa da Izmir bilindigi gibi 50 km yar1
capli bir alan1 sinir olarak tanimliyordu. Bu da Izmir Kentsel Bolge adini almist: ve ikinci
asamada ki ¢aligma sinirlart olarak tanimlandi. Bu alansal tanimlamalar o tarihlerde so-
nuglandirma agamasina gelmis olan “Izmir Kentsel Bolge Nazim imar Plan1” baglaminda
kabul edilmis kavramlar olarak da bilinmelidir.

Bu planlama ¢aligmalari yiiriitiilmiis, tasdik edilme asamasina gelmis veya tasdik edil-
mis. Ulagim ana plan1 ekibine dendi ki, tabii biz de dyle diisiindiik, bu planin biitiin do-
kiimanlari ele alinsin, masanin iistiine konulsun, ne kadar veri ¢ikartabilirse bu elde edecek
ulagim ana planina altlik olmasi saglansin. Bu durumun o asamada en akilct tutum ola-
cag1 kabul edildi. Ustelik adi gecen nazim plan ¢alismalarinin tamamlanmis olmasi ne-
deniyle mevcut bir bagka secenek yok elde. Tabii bu giin, bu ana plan yapma siirecini
tartisabilmek miimkiin. Ornegin her ikisi aym anda da baglatilabilirdi. Hatta nazim plan
alternatiflerini iiretmek {izere ulagim ana plani ¢aligmalarini kullanabilmek de miimkiin
olabilirdi. Ustelik eger kentsel gelisme modelleri iizerinde calisiyorsaniz bu durum daha
da yararh olabilirdi. Ancak ulagim ana plani yapma islerine bu Izmir Kentsel Bolge Nazim
Imar Plani’nin bittigi asamada devreye girildiginden, bu planin temel veri olarak alma
konusunun daha akilc1 bir tutum olacag: diisiincesine yonelindi. izmir Merkez Kent adini
bu plan koymus, eski 3030 say1l1 yasayla belirlenen sinir, 110 bin hektar, 11 ilge, 422 ma-
halleden oluguyor, niifusu 2007 itibariyle 2.737.388 kisi. Izmir Kentsel Bolgesi ise 545
bin hektar, 21 ilge belediyesi var, niifusu 2007 y1l1 itibariyle 3.739.353 kisi. 2007 bizim
calismalarimiz igin taban yili. ik kesit yilimiz. Plana baglamada amacimiz ne olsun, bu
calisma neye yonelsin diye diisiiniildii. Ulagim ve trafik sorunlarini uygulamali olarak ele
almak ve ¢0ziim Onerileri gelistirmek iizere yapilsin diye bir kabul yapildi. Ulagim ve tra-
fik sistemleri ile ilgili bilgi — veri diizeni kurma caligmalarini yiiriitiilstin ve bu girigim-
lere siireklilik kazandirilsin seklinde bir baska kabul daha yapildi. Ciinkii temel olarak
bilinmektedir ki diizenli ve organize bir bilgi sistemi olmaksizin ulagim planindan bah-
setmek olas1 degildir ve istenilen bilgileri, istenilen kalitede ¢ekebilmeniz, kullanabil-
meniz ve yerine koyabilmeniz, ayni zamanda bunu siirdiirerek kalitesini ve gilivenilirligini
yiikseltmeniz gerekir. Ulasim ve trafikle ilgili tiim yerel ve merkezi kamu kurumlar: ara-
sinda var olan bir esgiidiim mevcutta belki bir 6l¢iide vardi. Ancak yeterli diizeyde ol-
madig1 bilinmekteydi, bu nedenle yeniden bir esgiidiim ortami yaratilsin diye diistiniildi
ve yonetimsel diizenleme ortaminin da gelistirilmesinin kacinilmaz oldugu, ulagima ve
trafige bagli olarak denetleme sisteminin daha da iyilestirilmesi gerektigi kabul edildi.
Boylesine bir dizi amacinin olmasi basta kabul edilmisti 2007 yilinda baslatilan izmir
Ulasim Ana Plani caligmalarinin.

Sosyo — ekonomik yapinin ve davranigsal dzellikleri arastirip saptanmasi da amaglanmusti.
Buna arac olarak da ulagim talep analizlerini ve kestirimlerini gelistirmenin gerekli oldugu
caligma programi gergevesinde diisiiniildii. Yine arazi kullanig kararlariyla ulagim sistem-
leri arasinda karsilikli iligkileri goz 6niinde bulunduran bir arastirma, uygulama, bu da yet-
mez bir denetim ortamu yaratsin ulagim ana plani denildi. Dolayisiyla ¢alisma ekibince,
hazirlanmakta olan ulagim ana planina mevcut ve gelecekteki ulagim altyap: projelerinin
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tiirlerine gore tanimlanmasi ve bunlarin zamanlanmasina iligkin bir islevi de yiiklenmesi
istendi. Bu projelerle ilgili olarak da, kurumsal sorumluluklarin ve uygulama oncelikleri-
nin belirlenmesinin da gerekli oldugu kabul edildi. Boylece biiyiiksehir belediyesi digin-
daki kurumlara da sorumluluklarin atanmasimnin dogru olacag: diisiiniildii. Ciinkii bunun
yasal dayanaklar1 3030 say1l1 yasada vardi. Yeni diizenlenen 5216 sayili yasada da var.
UKOME ve AYKOME kuruluslart biiyiiksehir belediyesine bdyle bir olanagi getiriyor,
hatta ortak biitce yapma olanag1 dahi veriyor. Ciinkii 6rnegin Izmir’deki ulagim ve alt-
yap1 koordinasyon dairesinin kurucu daire bagkani olmam ve bu birimin statiisiinii belir-
lemekteki katkilarim nedeniyle de bu yasal ve yoOnetsel diizenlemenin getirdiklerini
bilmemi sagliyordu. Simdi bu yapr galiba yok belediyede. UKOME ve AYKOME ayril-
mis. Birbirlerinden farkli kurullar haline gelmis. Bunlar ikisi de koordinasyon kurullaridir
ve ayni dairede olmasi esastir kurulusg itibariyle. Bdyle bir yetkiyle biiyiiksehir belediye-
leri dolayli olarak, merkezi idare {izerinde yatirimlar agisindan gii¢lii inisiyatifler kullana-
bilir. 3030 ve 5216 sayili yasalarin ulagim altyapi yatirimlari a¢isindan oldukca giiclii
diizenlemeler oldugu mutlaka kabul edilmeli ve bu durumdan yararlaniimalidir.

Hazirlanmis bulunan Izmir Kentsel Bslge Nazim Imar Plan1 (IKBNIP) kararlarina dayali
olarak ulagim talep tahminleri yapilmaya calisildi. Bu planinin hedef yili 2030 idi, ulasim
ana planinin da yine aynt hedef yilina gore gerceklestirilmesi, gerekli olan ulagim altyap1
yatirimlarinin tanimlamalarinin 2007 — 2030 donemi i¢in yapilmasi da amaglanmisti. Ana
plan caligmalar1 2007 de baglad1 2 yil siirdii, 2009 da bittigi zaman ulagim koordinasyon
merkezinin 11/03/2009 tarihli toplantisinin giindemine alindi, goriisiildii ve uygunluguna
oy birligi ile karar verildi. Eldeki tek yasal dayanak bu, UKOME karartyla plan kesinles-
mis oldu. Yani ben s6yle anliyorum bu kararin kesinlesmesinden. Varsayalim ki Izmir Bii-
yiiksehir Belediyesi nin hig bir krediye, hi¢ bir bagka dis kaynaga gereksinimi yok, merkezi
idareden, o tarih itibariyle soyliiyorum, o takdirde bu tasdik islemiyle kendi planini yii-
riitme yetkisine sahip. Ciinkii kendi nazim planlarin1 da belediyeler biliyorsunuz tasdik
edebiliyor, yasaya gore yiiriitmeye koyuyor. Bu tasdik sonrasinda 17/04/2009 tarihli top-
lantisinda Biiyiiksehir Belediyesi Meclisi iiyelerine de sunum yapilarak plan anlatildi.

Hedef y1l1 2030 olarak belirtilmigti. Bir analitik ¢calisma i¢in gerekli olan bolgeleme ne ola-
bilir diye de diisiiniildii. [lk asamada hizli hareket edilmesi ve eldeki bilgi ve veri siste-
minin miimkiin oldugu kadar isletime acik tutulabilmesi ve calisma modelinin de
basitlestirilmesinin gerekli oldugu kabul edildi. Temel dayanagi mevcut mahalle sinirlari
olmak tizere merkez kentte 47, kentsel bolgede de 11 olmak tizere toplam 58 analitik
bolge tanimlandi 5216 sayili yasa ile getirilen Izmir Biiyiiksehir Belediye sinirlari iinde.
O tarihte merkez kentte 411 mahalle bulunmaktaydi. Bilgi sisteminde mahalle birimleri
de tanimlanmisti. Bu nedenle de olusturulan ulagim bilgi sistemi, sonraki asamalarda ko-
laylikla ayn1 modelin bu kez mahalle sinirlari temel alinarak kurgulanmasi i¢in miimkiin
duruma getirilmisti.

Ulagim Ana Plani i¢in gerekli olabilecek belli bagl veriler ve bilgi ortamlar1 nelerdir diye
diisiiniildii. Ilk 6nce planlama verileri yukarida da belirtildigi gibi elden gegirildi ve hig
bir veri hazir degildi. Ne yazik ki hi¢ bir plan Tiirkiye’de, ulagim planina temel olsun
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diye hazirlanmiyor, onun icin ulagim planin1 yapmak isteyen kurumlar ve uzmanlar ha-
zirlanmig bulunan planlardan ¢ikarsamalar yapiyor. Calisma ekibi de ulagim ana planinda
yararlanilabilecegi tiirden verileri, kendine gore nazim plan paftalarindan ve raporundan,
dogrudan kendi emegi ile ¢ikarsamaya caligti. Bu da IKBNIP’in kararlar1 ve éngoriile-
rinden ekibin ¢oziimledigi ve yorumlayarak elde ettigi veriler olarak ortaya ¢ikabilmis-
tir. Burada mevcut ve gelecekteki niifus verileri ile mevcut ve gelecekteki arazi kullanig
verilerini sayisal olarak ortaya konulmasindan séz edilmektedir. iki kelime ile agikla-
maya calistigim bu veriler i¢in en azindan 4 aylik bir siirenin verilmis oldugunu anim-
satmak isterim.

Trafik etiitlerinden de s6z etmek gerekir. Bir ulagim ana plani icin gerekli trafik etiitleri-
nin de giindeme alinmasi gerekmektedir. Otopark etiitleri, motorlu tasit bilgileri, hacim
ve kompozisyon sayimlart, mevcut trafik sorunlarinin tespiti, dagilimlarinin, trafik kaza-
larinin ve nedenselliklerinin dagilimlarinin envanteri de ¢ikartilmistir ana plan ¢alisma-
lar1 gergevesinde. Ciinkii trafik kaza sayilarinin dagilimi, mevcut ulagim sisteminin igleyisi
ile ilgili cok 6nemli bir gosterge niteligindedir. Bunlarin sayilar1 azalirsa bir dl¢iide ba-
sarinin da degerlendirilmesi anlamina gelebiliyor. Onun i¢in mevcut trafik sorun alanlari
etiit edildi. Merkezde sehirsel alan trafik miihendisligi stratejileri {izerinde de bir dizi ca-
lismalar yapildi. Yolculuk siire aragtirmalari, maliyet analizleri, karayolu teorik kapasite
etiidii, hizmet diizeyi etiitleri, karayolu ag1 dngoriilen pratik kapasite etiitleri gibi dogru-
dan dogruya trafik ile ilgili bazi verilerin derlenmesi yapildi. Ayrica i¢ ve dis kordon anket
uygulamalari, merkez kentte yolculuklar i¢in hane halk: anketleri, toplu ulagim etiitleri,
otobiis, korfez vapurlar1 ve rayl sistemlerde sayimlar ve anketlemeler, kentsel bolge 61-
ceginde etiit ve arastirmalar, igyerleri, konut, kurum anketleri, i¢ ve dis kordon gecisle-
rine iligkin aragtirma ve degerlendirmeler yapildi. Ulasim agiin fiziki verileri hakkinda
bilgi toplandi, mevcut yol ag1 analizleri, kademelenme ve kapasite 6l¢timleri, mevcut ula-
sim altyap: yatirim programlari, o tarihteki durumlartyla sehir i¢i kapasite, karayollari,
hafif rayl sistem, korfez vapurlari, demiryollart banliy6 sisteminin her birinin kendi i¢in-
deki projeksiyonlari, neleri hedefledikleri anlasilmaya ¢alisildi. Cok ilging anilarimiz da
var. Ornegin Metro Isletmesi’nden beklenildiginden de 6te ilgi ve destek goriildii. Islet-
meden cok saglikli bilgiler aldik gercekten ¢ok basarili bir metro anketi uygulamasi ya-
pilmasina olanak saglandi. O arada Biiyiiksehir’e bagli bir bagka biriminden bilgi almak
istiyoruz. Iste yatirimlarimiz, egilimleriniz neler, yatirim envanteri ¢tkarmak istiyoruz diye
soruyoruz. Sayin Genel Miidiir ise “Bagkanim emreder ben yaparim!” diye bir yanit ali-
yoruz. Boyle ilging bilgiler de alinmistir. Yine bu yanitlar da degerlendirilmeye calisil-
mugtir.

Sektorel dagilimdaki ulagimla ilgili her bir yatirimcinin ve isletmecinin ileriye doniik ni-
yetleri ana plan icin, ulagim plancilarina yardimci olabilecek unsurlardir. Yiik etiitleri de
yapildi. Donemsel olarak yiik hareketlerinin ortaya ¢ikmasinin nedenleri arastirildi. Clinkii
yalniz yolculuk hareketleri degil, sehrin icinde yiik hareketleri, lojistik hizmetlerin de bi-
linmesi gerekmektedir ve dolayisiyla alan, istihdam ve kullaniglara gore gelip giden agir
ve hafif yiik tagitlar: sayilar1 da belirlenmistir.
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Sonunda acaba hangi degiskenler, yolculuk yaratiminda yardime1 olur diye bilgisayar or-
taminda sinamalar yapildi. Model kurgusu icinde 6ne c¢ikan degiskenler; niifus, toplam
merkez kullanim alanlari, toplam egitim ve saglik kullanim alanlar, toplam sosyo kiiltii-
rel ve rekreasyon kullanim alanlar1 agirlikli degiskenler ve nedensellikler olarak ortaya
cikti. Dolayistyla yaratim modelini kurarken bu doért degisken oncelikle kullanildi. Sina-
malar sonunda bunlarin parametrik agirliklart hesaplanabilmisti. Ayni degerlendirme
Izmir Kentsel Bolgesi igin 2008 — 2009 — 2010 — 2015 — 2020 — 2030 baslangicta birer
yulik araliklarda, ama sonradan beser yillik araliklarla bu degiskenliklerin biiytikliikleri
hesaplandi. Bu tabloyu burada 5 dakika icinde gosterip anlatabiliyorsunuz, ancak elde
etmek icin lizerinde en az 2 aylik bir siire ¢aligtyorsunuz. Buna gére 2030 yilinda
5.659.283 olarak yolculuk yaratiminin ortaya ¢ikacagi tahmin edildi. Tagitl yolculukla-
rin pay1 bunun icinde 3.508.596 yolculuktur. Ancak kentsel bolge i¢in elde edilen en ¢ok
7.600.000 yolculuk yaratim rakamint elde edildi. Bunun en az ise, cesitli sitnamalardan
sonra 6.500.000 yolculuk rakami kestirildi. Bu sonuglar ni¢in olabilir diye diistildiigiinde
anket uygulamalari sirasinda kisiler cok kisa yolculuklari veya yaya hareketlerini yansit-
mamus olabilirler, en diisiik rakamlar bu yiizden ¢ikabilir. En yiiksek rakamlar ise ulagim
sistemlerinde olas1 olan kigkirtilmis talep nedenleriyle olusabilir. Boylece ortalama ola-
rak 7.128.847 yolculuk/giin yaratimi hesaplanmaigtir.

IIkin Izmir Merkez Kenti iginde 47 bolgede 2008 — 2009 — 2010 — 2015 — 2020 — 2025
ve 2030 yillarinda yolculuklarin sayilari nasil artacaktir sorusunun yanitlari elde edilen ya-
ratim tablosunda goriilebilmektedir. Bu ¢aligma ayni1 sekilde Kentsel Bolge i¢in de tek-
rarlandi. Boylece toplam 7.128.847 giinliik ortalama yolculugun 2030 yil1 itibariyla
Merkez Kent ve Kentsel Bolge’de ki yolculuk yaratim degerleri ayri ayr1 hesaplanmig
bulunmaktadir.

Bu noktada dikkate deger bir durumun da ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Yolculuk oranla-
rinin sehirsel ulagim planlamasinda bir gosterge olarak kullanildigi bilinmektedir. iz-
mir’de 6rnegin toplam yolculuklar i¢in bu oran 1.45, toplam tasitli yolculuklar i¢in 0.90,
0zel tasith yolculuklar 0.18, yaya yolculuklari 0.55, toplu ulasim sistemli tagim yolcu-
luklari 0.72 yolculuk/kisi olarak ortaya ¢ikmaktadir. izmir’de gesitli yillarda yapilmus iig
temel ulagim hane halk: anketi oldugu bilinmektedir. Bir tanesi bu caligmada 2008 yi-
linda yapilan anket uygulamast, bir digeri 1974 yilinda Imar ve iskan Bakanligi’na bagh
Izmir Nazim Plan Biirosu’nca uygulanan anket, sinirlari tam olarak ayni olmamakla bir-
likte, bir de arada, bir Alman firmasina yaptirilmig, metro yapimini hedef alan ¢alisma i¢in
uygulanan anket. Yolculuk oranlarinin bu uygulamalarda hep birbirlerine yakin degerler
olarak ortaya ¢ikmig oldugu saptanmistir. Bir bagka deyisle Izmir’de yasayanlarin ve olast
yasayacaklarin ortalama kisi basina yolculuk davranislar1 yaklagik olarak bu degerlerle
temsil edildigi bu nedenle kabul edilebilir. Biitiin yapilan hane halki anketlerinde bu ben-
zer degerler ¢ikmig durumda. Bu degerlerin nasil bir gosterge olabilecegini ise uzman
yorumculara birakmak gerekir.

Ilki 1973 — 1974, ikincisi 1992, sonuncusu da 2008 yilma iliskin. Degerler hep yaklasik
olarak ayni, ancak smirlar mutlak bigimde ayn1 degil. Yolculuk oranlar1 2.00’ye ¢ikiyor

101



Kentsel Ulagim Planlamasi, Politikalari ve Deneyimleri

bazi mahallelerde, ancak kent ortalamasi 1.45, 1.50, 1.55 de kaliyor. Onceki bildirilerde
tartistyordu; gostergeler olarak kiigiik oranlar mi, yoksa biiyiik degerler mi olumludur?
diye. Bu tartisma isin ilgi ¢ekici yan1 olabilir.

Bu yolculuk talep tahminlerine dayali olarak ayrica yillara gore yolculuk dagilim hesap-
lamalar1 da yapilmistir. Yolculuk dagilim tablolarindan 2008 yil1 ve 2030 hedef yili ara-
sinda ilkin yillara gore sonrasi beg yillik araliklardaki yolculuk istek hatlarint haritalar
iizerinde gostermek de miimkiin olmugtur. Bu arada belirtmek gerekir ki verilen kisa sii-
rede ayrintiya girmeden yonteme ait bazi hususlar da agiklanmaya caligiimaktadir.

Ayrica yolculuk atamalarindan yararlanilarak 2030 yilina kadar donemsel olarak tasit tiir-
lerine gore dagilimlar da hesaplanmistir. Bu hesaplamalardan izmir 6l¢eginde yol ke-
simleri iizerindeki atama degerleri de haritalar iizerinde gosterilmistir. Bu kisa siirede 14
ayri ciltte anlatilan bir ¢calismanin ayrintili olarak sdylemlestirilmesi olas1 degildir. S6z ko-
nusu atamalar aktarma kesimlerin iizerinde de gosterebilmektedir. Karayolu banliy6, ka-
rayolu metro, karayolu tramvay, karayolu vapur, seklinde atama kesimi siniflandirmalari
yapilmugtir. 2030 yili igin 151 adet aktarma kesimi, uzunluklari ve her birindeki yolculuk
sayilar1 ile belirlenebilmektedir. Ayn1 sekilde 6zel ulagim atamalarinin degerleri de tab-
lolagtirilmistir. Cevre yoluna, transit yollarina, ana artere, toplayici yola, alt toplayict yola
siiflamasina gore bu atamalar1 miimkiin olmaktadir. Bu hesaplamalardan sonra yatirim
cetvelleri hazirlanmugtir. 2010 - 2015 — 2020 — 2025 — 2030 yillarina gére 6ngoriilen ula-
sim alt yap1 yatirimlari bu cetvellerde izlenebilmektedir. Ornegin karayollarina dayali
toplu ulagim altyap1 yatirimlari cetveli ayri, yillara gére hangi yatirimin bitmis olmasi ge-
rektigi, karayollar1 tizerindeki imalat, bakim ve iyilestirme ongoriileri de bu cetvellerde
gosterilmektedir.

Yine 6rnek olarak verilecek olursa IZBAN olarak adlandirilmis banliyé demiryollari sis-
teminin, yatirim cetvelinde 2010 — 2015 — 2020 donemlerinde beser yillik aralarda ve
bitig yil1 itibariyle hangi etap ne zaman tamamlanacak tamamen yapilan yolculuk kesti-
rimlerine gore tanimlandi. Metro olarak bilinen hafif rayli sisteminde 2030 y1ilina kadar
hangi sekilde, hangi asamada yatirim yapilmasi gerektigi, korfez vapurlariin yine ayni
anlamda hangi yilsonu itibariyle bitmis olmasi gerektigin bu cetvellerde isaretlenmis bu-
lunmaktadir. Izmir Kentsel Bolgesi ve Izmir Merkez Kenti i¢in tanimlanan 2030 y1li ka-
rayolu aginin ¢alisma i¢cinde ampirik olarak gelistirilmis oldukca 6nemli bir belge oldugu
da kabul edilmelidir.

Ulagim ag1 toplu ve 6zel ulagim sistemleri olarak Izmir Biiyiiksehir Belediyesi sinirlart
icerisindeki kavsak ve kesimleri icermektedir. Ulagim altyapi yatirimlarinin mekansal-
lagtirilmig olarak da gosterimi yapilmistir. Bagarilt bir toplu ulagim agmin 2030 yilina
kadar olusturulabilmesi amactyla ige otobiis ana arterleri tanimlanarak bilesik bir otobiis
oncelikli agin yaratilmasi otobiis isletme optimizasyon ¢aligmasiyla birlikte ilk asama ca-
lismasinin baglatilmasi 6ngoriilmiistiir. Bu oncelikli sistem karayollarinda yapilacak ge-
listirme c¢aligmalariyla yasama gecirilecekti ve giizergahlarin niteliklerine goére farkli
kesimlerde degisik trafik yonetimi 6nlemleriyle tanimlanacakti. Bu sisteme her hangi ad-
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landirma yapilmamig ancak secilen giizergahlarda otobiis isletmesinin daha giivenli, kon-
forlu ve hizli olarak hizmet vermesinin dogru olacagi tasarlanmisgti.

Ornegin bir bagka semada 2011 yili itibariyle ulasim altyap: kararlar1 gosterilmektedir.
2011 yili sonu itibariyle bu mekansal semaya gore banliyd demiryolu sisteminin hizmete
girdigi gosterilmektedir. Otobiis isletmesi optimizasyonu daha 6nce hizmete girdigi sek-
liyle bu asamada da korunmaktadir. Yani sira hafif rayli sistemlerin ve diger toplu ulagim
sistemlerinin 2012 ve 2015 yillart itibariyle goriintimler, 2020 — 2025 yillarindaki genis-
leme yonleri mekansal olarak da izlenebilmektedir. Biitiin bu mekansal dil her iki me-
kansal ayrismada ayr1 ayr1 ve ayritili olarak ele alinmis bulunmaktadir.

Son s6z olarak sunu da sdylemek gerekecektir. Calismada gelistirilmis bulunan kararlar,
Oneriler ve hesaplamalar cercevesinde ongoriilen ulagim altyap: projeleri ve isletme sis-
temleri Onerilerinin, cetvelde ve mekan semalarinda verilen 6nceliklere ve zamanlama-
lara gore gerceklestirilmesi durumunda 2025 yilinda izmir’de, altini cizerek soylemek
miimkiin, dengeli bir ulagim sisteminin olacagi kabul edilmistir.

2009 yili itibariyle bu yatirimlarin ne kadar geciktirildigini veya yapilip yapilmadigini
tartigmak yararli olmayacaktir. Hesaplamalarda 2030 yil1 ise bulaniktir. Ger¢ekten biitiin
hesaplamalar gidiyor, bir bulaniklik i¢inde karsiniza ¢ikiyor. 2030 yil1 bulaniklig1 tabii ki
giderme miimkiin. Ornegin 2025 yili sonrasinda, eger bu planlama calismasimnin biitiin
asamalari, biitiin donemleri saglikli bir sekilde yerine getirilmis olsa bile 2025 yilindan
sonra yeni teknolojik arayislar, yeni hesaplamalara doniik bir takim girigimler yapilmasi
gerekli olacak, ayrica zaten 5216 sayili yasa geregi her 5 yilda bir ulagim ana planinin goz-
den gecirilmesi gerekiyor. Sanirim belediye bunun hazirligi igerisinde simdi. Fakat ha-
nehalki ve toplu ulasim anketlerinin 2 yilda bir, trafik etiit ve sayimlarmin ise Izmir gibi
dinamik biiyiiyen bir kente her yil giincellestirilmesinin gerekli oldugu ana plan ¢alis-
malart kapsaminda ongériilmiistiir. Boylesine bir revizyon ve ongoriilen aragtirmalarin
yapilmasinda yarar goriilmeli ve caligmalar daha da gelistirilerek siirdiiriilmelidir.

Bir iki noktay1 daha eklemek gerekecektir. Birincisi su; sozii edilen atolye ¢aligsanlar da-
Silmig vaziyette. Calisma ekibinin is icinde yetmis oldugu, konular1 ele almada refleks ka-
zandiklar1 bilinmektedir ve gorevlerinin siirdiiriilmiis olmasi gerektiginin animsatilmasi
burada kacinilmaz olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Ikincisi; 6nerilen uygulamalar icin merkezi idare onaylarindaki gecikmeler veya hic onay
alinamamast, bu da bir bas agrisi. Caligsmalara siireklilik kazandirilamamasi, daha da
onemlisi belediyenin kendi i¢indeki koordinasyon eksikligi. Raporlarinin bir birimden
bagka bir birime ne yazik ki gitmedigi bilinmektedir. Bu da isin iiziicii taraf1, bu raporlari
da bir an once idare i¢inde dagitmakta yarar var.

Bir de sunu sdylemeli, Izmir Biiyiiksehir Biitiinii, izmir Metropoliten Alan, Kentsel Bélge,
Izmir 11i, 6785 ve 1605 sayili imar Kanunu, 3030, 5216 ve 6360 sayili yasalar derken
Izmir devamli biiyiiyor. Bakin son derece belirsiz ve net olmayan bir fotograf ortaya ¢i-
kiyor. Izmir hem kuzeye, hem giineye, hem de doguya bask1 yapiyor. Izmir’de 70 1i yil-
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larda, Nazim Plan Biirosu déneminde izmir Belediyesi Karsiyaka ile Konak idi. Cevrede
13 tane daha belediye vardi. Bakin bu kadar dinamik, bu kadar hizli biiytliyen, gelisen bir
ortamda sehir yontemini de, kara mekanizmasini ve uygulamalari da ona gére kurgula-
mak lazim.

Simdi, 6niimiizdeki secimlerden sonra izmir Biiyiiksehir Belediyesi, Izmir ili oluyor. Bir
sey eklemek gerekir, sehir plancisini rolii, bu tiir uzmanliklar gerektiren planlama calig-
malarinda sehir plancilarinin da lisans egitimlerinden baslamak tizere giderilmesi gereken
cok yogun eksiklikleri var. Bunu vurgulamak kacinilmaz. Bir de sorumluluk alma ve ca-
lisma ekibinde siireklilik elde etme konusunda ek biirokratik ve yonetsel girisimlere ge-
reklilik oldugu da kabul edilmelidir. Soruldugu i¢in bu diisiinceyi de eklemek gerekir.
Cok tesekkiir ederim.

Zeki YILDIRIM
(Karabaglar Belediyesi, Etiid Proje Miidiirii)

Cok tesekkiirler hocam. Yillarca siiren, cok biiyiik emeklerle ortaya konmus bu ¢aligma-
nin tabi boyle bir 20 dakikada anlatilmasi zaten ¢cok zordu. Hocamdan bunu istemekte
zaten ne kadar onu zorlayacagimin farkindaydim ama hocam yine iyi toparladi ben ken-
disine ¢ok tesekkiir ediyorum sunumu i¢in. Simdi diger sunum i¢in Taceddin Kinay ko-
nusmasini yapacak. Taceddin Beyi kisaca tanitmak istersek; 1979 yilinda Ege Universitesi
Giizel Sanatlar Fakiiltesi‘'nden mezun oldu, 1981 yiliyla 2005 yillari arasinda izmir Bii-
yiiksehir Belediyesi‘nde ulagim konusunda ¢alisti. 2005 yiliyla 2010 yillari arasinda Bursa
Biiytiksehir Belediyesi‘nde Ulagim Daire Bagkani olarak gérev yapti su an ise 6zel bir ula-
sim firmasinda danisman olarak ¢aligmakta. Sunumunun baghigi ise; Ulasim Cesitliligi
Agisindan Izmir Uygulamalari buyurun hocam.
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Taceddin KINAY
Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Eski Ulagim Dairesi Bagkanti

Tesekkiir ederim sayin bagkan. Ulagim sistemleri hakkinda yapilan sempozyumlar, pa-
neller ve benzeri etkinlikler toplu ulagim kiiltiiriiniin yayilmasi, yayginlagmasi, bu bilin-
cin olusturulmasi ve iilkemizde konu hakkinda sozii olan herkesin bir araya gelip
tecriibelerini paylagmasi ve dayanigmast agisindan ¢ok 6nemli. Bu ¢ergevede sehir plan-
cilart odasini “Kentsel Ulagim Planlamasi, Politikalar1 ve Deneyimleri” sempozyumunu
hazirlayan oda yoneticilerine ve emegi gecen herkese tesekkiir ediyorum.

Ulkemiz 1950°1i yillardan sonra hizli bir kentsel niifus artigina sahne olmustur. Dénemin
yoneticileri, bu hizli gelismeyi karsilayacak imar kararlarini planlayip uygulamaya ko-
yamanuslardir. Bu nedenle de kentlerimiz ¢ogunda kentsel donanimin gerektirdigi yesil
alanlar, sosyal donatilar, saglikli konut alanlar1 gibi alanlardan mahrum kalmis ve bugiin
carpik kentlesme diye adlandirdigimiz durum ortaya ¢ikmustir. Bugiin imar 1slah plan-
lar1, gecekondu onleme bolgeleri, kentsel doniisiim gibi kavramlarla, bu ¢carpik kentles-
menin sakincalarini gidermek icin miicadele edilmektedir.

Benzer siire¢ ulagim kavraminda da yasanmig niifusu artan kentlerimizde biiyiiyen ulagim
ihtiyacinin nasil karsilanacagi, artan niifus ile birlikte artan otomobil sayist karsisinda
nasil politikalar izlenecegi konusunda yeterli ve etkin ¢oztimler bulunamamus, tiretilip
uygulanamamugtir.

Hizli ve kontrolsiiz bir kentlesme siireci igindeki iilkemizin bircok kentinde ge¢misteki
imar uygulamalarindan kaynaklanan diisiik kapasiteli bir yol sebekesi vardir. Bu nedenle
de orta ve biiyiik 6lcekli kentlerde yapilan ulasim anketlerinde en biiyiik sorun ulasim
olarak ortaya ¢cikmaktadir. Hizla artan niifus, isgiicii ve arag sahipliligi gibi etkenler gii-
niimiizde 6énemli bir sorun olan kent i¢i ulagimin 6ncelikle biiyiiksehirlerde olmak iizere
bilimsel yontemlerle ¢coziimlenmesi ve diizenlenmesini zorunlu kilmaktadir.

Bir kentin ulagim sisteminde rol alan aktorler, rayli sistemler, deniz ulagimu, otobiisler ve
ara toplu tagima aragclari, taksi, minibiis ve servislerden olusan, otomobillerden olugsmak-
tadir. Ancak bu araglarin gorevlerini tanimlamakla bitmiyor, trafik ve ulagim sorununa
coziimler getirilmesi icin bu unsurlarin birbirleri ile olan iligkileri toplu tagim ve ara toplu
tagim tiirlerinin entegrasyonu, 6zel ulagim dahil biitiin ulagim araglarinin birbirleri ile re-
kabet etme yerine, birbirlerini tamamlayacak sekilde isletilmesi icin bir biitiin olarak plan-
lanmasi, isletilmesi, otopark politikalar: hatta bunlarin nasil yonetilecegine dair bir
kurumsal yapilanmay:1 da iceren yelpazesi genis kapsamli ¢caligmalar ve gayretleri igerir.

Ancak bir kentin ulagim sistemi degerlendirilmesinde akademisyenler ve ulagim planci-
lar1 agirlikli olarak rayli sistemlerin giizergahlari, yolculuk degerleri ve kapasiteleri ile il-
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gilenmekte, zaman zaman katli kavsaklarin o kentin trafigine olumlu ya da olumsuz et-
kilerinin neler olabilecegi iizerinde durmaktadirlar ama biraz once siralamig oldugum
bunlarin alt bagliklari ile ilgili icerik cogu zaman goz ardi edilmektedir.

Oysa rayli sistemler digindaki ulagim aktorleri ile ilgili politikalar, uygulamalar, kamunun
beklentileri, kentin ve kentlinin yasam kalitesi tizerindeki etkisi ¢ok biiyiiktiir. Ayrica bu
sistemler dogru kurgulanip uygulanmadiklarinda rayli sistemlerin kapasiteleri tizerinde de
oldukg¢a 6nemli rol oynarlar. Zaten belediyelerin biitcelerine bakarsaniz ¢ok biiytik bir
kismini ulagima yatirmig olmalarina ragmen arzu edilen hizmet diizeyine bir tiirlii erigi-
lememistir. Bence buradaki en 6nemli kisim biraz once anlatmaya ¢alistigim bu alt bag-
liklarla ilgili operasyonlarin yeterince yapilmamasidir. Bu nedenle, bu sunum kapsaminda
bu ihmal edilmis oldugunu sdyledigim alt bagliklar ile ilgili ulagim sistemi tizerindeki et-
kiler tizerinde durulmustur.

Bu alt bagliklar oldukga fazla olup haklarinda ciltler dolusu bilgi bulunan konulardir.
Ancak buradaki konugma siiresinin sinirlt olmasi nedeniyle bunlardan sadece bir kagint
belki kent merkezinin korunmasi, otopark politikalari, yaya ve bisiklet ile ilgili konulari
incelemeye calisacagiz. Ayrica bunlarin ulagim bilimi hakkindaki karsiliklari, diinyadaki
ve Tiirkiye’deki uygulamalart ve Izmir’deki yansimalarini da birkag slaytla sunmaya, arz
etmeye calisacagim.

Bu konu hakkinda bilgi toplamak icin Biiyiiksehir Belediyesinin web sitesinde Ulagim
Master Planini, biraz 6nce Yildirim Hocam anlatti, bu alt baghklar ile ilgili ne tiir roller
vermis, gorevler belirlemis, bakmaya calistim. Ama o dzette de, Biiyiiksehir Belediyesi-
nin rayli sistemlerle ilgili cok ayrmtili bilgiler verildigini ama alt bagliklar ile ilgili o 6zet
raporda da bir bilgiye rastlayamadim.

Bu alt bagliklardan bir tanesi, “kent merkezinin korunmasi ve otopark politikalaridir. Ula-
sim talebinin en yiiksek oldugu yerler kent merkezleridir. Dolayistyla trafikten en ¢ok et-
kilenen alanlarda kent merkezleridir.

Kent merkezleri kentin en 6nemli bir araya gelme, yagama ve paylasim mekani olarak he-
pimiz i¢in olduk¢a 6nemli alanlardir, ayn1 zamanda da kentlerin sembol alanlaridir da. Mo-
torlu tagitlarin kent merkezine girerek daha fazla kullanmasi onemli sorunlara neden
olmaktadir. Otomobil ve diger motorlu araclarin kent merkezinde yaygin kullanimu ile bir-
likte trafikte ciddi tikanmalar yasanmakta, araclar da kentleri giiriiltii, ruhsal ve fiziksel teh-
like, gevre estetigi, sosyal alanlarin yok olmasi gibi sorunlarla tehdit etmeye baslamiglardir.

Kentsel alanda 6zellikle merkezi alan ¢cok kiymetlidir ve cok dikkatli kullanilmalidir.
Merkezlerin ana hedefi; trafik yiikiinii tagiyan alanlar olusturmak degil, aligveris, kiiltii-
rel ve eglence i¢in gelen kigilere mekan saglamaktir. Kent merkezinde ¢evre ve yasam ka-
litesini yiikseltmek ve tabi cevreyi korumak amactyla 6zel arag trafigini azaltict 6nlemler
almak zorunludur. Geligmis iilkelerde kent merkezinin arag istilasindan korunmasti i¢in
cok cesitli ve radikal 6nlemler alinmaktadir. Diinyadaki bu uygulamalara ait birkag¢ tane
ornek vermek istiyorum.
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Ozel ara¢ kullanimu ile ilgili olarak Londra ve Izmir verileri karsilastirildiginda Av-
rupa’daki 6zel arac artigi ile Izmir’deki arac artis orani arasinda farklar ortaya ¢ikmakta-
dir. 1990 yilindan bu yana Londra’da son 20 yilda yarim milyonluk (%6.6) bir niifus artist
ile Avrupa’nin en hizli biiyiiyen sehri olarak ilan edilmistir. Ayni siire igerisinde Izmir
Biiyiiksehir Belediyesi sinirlari i¢erisindeki niifus 1 milyon 600 bin kisi (%91)artmustir.
[zmir niifusu sayisal olarak Londra’nin 3 kati, oransal olarak da 14 kat1 artmistir.

Ay siire igerisinde Izmir’deki motorlu tagit sayis1 3.7 kat, 4 kat artarak suanda 540 bine
ulagmustir. Boyle bir mukayeseden sonra yani Izmir’deki hem niifus, hem de motorlu tagit
sayist artisindaki bu yliksek rakamlar olmasina ragmen Londra’da alinan énlemlere ba-
karsak;

Londra da bunlardan biri 6zel ara¢ kullanimina getirilen trafik sikigiklig: iicreti uygula-
masidir. Sehir merkezi icinde Trafik Sikisiklig1 Vergisi uygulamasiyla Londra, trafik si-
kigikligini esaslt bir sekilde azaltan diinyadaki ilk biiyiik sehir olmustur.

Uygulama kent merkezine giris icin trafik sikigiklig1 ticretidir. 2003 yilinda baglamistir.
Oncelikle 3 km?’lik alana girisi 5 pound olarak yapmuglardir. Fakat bu durumdan ¢ok
olumlu sonug aldiklar i¢in 2006 yilinda bu alan1 9 km?’ye ¢ikartmiglar ve giris licretini
de 8 sterline c¢ikartmiglardir. Trafik sikisiklig1 vergisi bu alan igerisinde hafta icerisinde
sabah 7 ile 18:30 saatleri arasinda uygulanmaktadir ve bu yasaya gore de trafik sikigik-
lig1 ticretinden kazanilan tiim gelir daha fazla otobiis tahsisi, yol giivenligini gelistirme
onemleri, daha iyi yiiriime yollari, okula giden yollarin daha giivenli hale getirilmesi,
daha iyi bisiklet yollar1 gibi Londra’da tasimacilig1 gelistirmek icin yatirimlarda kulla-
nilmasi gerekmektedir. O yillarda ilk acildiginda bir yillik donemde trafik sikisikligz tic-
retinden 93 milyon pound gelir elde edilmistir ve Londra’nin ulagim hizmetlerinde
kullanilmugtir.

Londra’da alman ikinci tedbir de diisiik
emisyon bolgesi uygulamasidir. Ciinkii
Londra Ingiltere nin en yogun ve Avru-
pa’nin en fazla hava kirliligine sahip
olan kentlerden birisidir. Yol trafik emis-
yonlar1, Londra hava kirliligi emisyon-
larmin ana kaynagini olusturmaktadir.
Bu nedenle trafik kirliliginin azaltilmasi
ile insanlarin sagligi ve yasam kalitele-
rinin yiikseltilmesi amactyla 6zel arag-
larda 6zellikle ve diger araclarda belirli
kisitlamalar getirilmistir. 2008 tarihin-
den itibaren Londra Belediyesi tarafin-
dan su alan diisiik emisyon bolgesi
olarak uygulanmaya baglanmigtir.
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Sekil 1. Londra diisiik
emisyon bolgesi
uygulanmasi

Bu alan igerisine giren kamyon, otobiis, otomobil tiim araglar i¢in diisiik emisyon uygu-
lamas1 vardir. Buraya da en az euro 3 standardindaki araglarla girebilirsiniz hatta o bro-
stirde 2012 yilindan itibaren de bu standardin euro 4 motoruna ¢ikartilacagina dair bir
bilgi vardi. Bu standartlara sahip olmayan araglarin girisinden 200 poundluk bir gelir elde
edilmektedir. Bahsettigim gibi Londra’da trafik sikisiklig1 bolgesi ve diisiik emisyon bol-
gesi ile yiiz milyonlarca pound gelir elde edilmis ve bu elde edilen gelir de Londra’nin ula-

sim sistemi lizerinde harcanmustir.

GOTEBORG'DA TRAFIK SIKISIKLIGI
VERGISI

Goteborg'da 1 Ocak tarihinden itibaren Trafik Sakizkign Viergisi uygulamas:
baglayacakne. Bu vergi ile Goteborg kentinde ulagirmi kolaylagurmak, daha
safjlikh bir geve yaratmak ve Ban lsveg Paketi altyaps yannmiannn finans-
manena katkids bulunmak amaglanmaknads.

Trafik sikgikhin vergisi —WT
b "

Benzer bir durum Gothenburg’da da uygu-
lanmaktadir trafik sikigikligr vergisi. Bu
vergi Gothenburgh kentinde ulagimi kolay-
lastirmak daha saglikli bir ¢evre yaratmak
amacl uygulanmistir. Burada da gene In-
giltere’deki gibi hafta icerisinde saat 06:00
ile 18:30 saatleri arasinda gecen tagitlardan
alinmaktadir. Bu arada da saatlere gore de-
gisik tcretlendirme yapilmis ve 08:00 ile
18:30 arasinda alinmustir.

Paris’te de 3 gidis 3 gelis bazi yollar tama-
men lastik tekerlekli araclardan kurtaril-
mak lizere toplu tagima araglarina tahsis
edilerek bu hale getirilmistir.
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Avrupa birligi iilkelerinde trafik i¢in ayrilan alanlarin kullaniminda bir 6ncelik siras1 be-
lirlenmigtir. Buna gore; oncelikle yaya, sonra ¢evre dostu motorsuz arag olarak motor-
sikletler, daha sonra toplu tagima araglari, daha sonra hareket halindeki araglar, en son da
otopark halindeki araglara ayrilmistir.

 Insan (Yaya),

* Cevre Dostu Motorsuz Ulagim Araglari (Bisiklet),
e Toplu Tagima Araclari,

* Hareket halindeki 6zel araclar

e Duran Araclar (Otopark),

Amsterdam’1n iinlii o Damrak Caddesi de kent merkezini olusturan bu alanda tam bu sis-
teme gore yapilmistir. Cok genis bir kaldirim vardir, bir bisiklet yolu vardir ve yol toplu
tagima i¢in tahsis edilmigtir. Biitiin bunlardan bir alan arta kaldiysa ki tek serit kalmistir,
lastik tekerlekli araca ayrilan sadece 1 serittir. Oraya ait bir bagka goriintii, bisiklet yolu-
nun daha iyi goriilebilmesi i¢in, burada da gordiigiiniiz gibi sadece 1 seritlik yer birakil-
mugtir.

Sekil 2. Damrak yol yiizeyinin kullanimi

Benzeri durum Eskisehir’de de vardir. Su gordiigiimiiz yerde Tiirkiye nin genel bir manz-
arasi, otomobiller, otobiisler, minibiisler, park eden araglar ve bir karmasa, belki de hava
kirliligi yaratilirken, iste hepimizin bildigi gibi toplu tagima ve yayaya tahsis edilerek bu
hale getirilmisgtir.

Ozetle kent merkezinin arag istilasindan kurtulmasi icin;
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e Toplu tagitmanin gelistirilmesi,

e Bireysel ulagimin sinirlandirilmasi,

e Bazi yol ve alanlarda otomobil trafiginin yasaklanmasi,

Ozel otomobiller icin yol kapasitesinin azaltilmasi, otopark arzinin sinirlandirilimasi,
e Otopark iicretlendirme politikalari,

* Yol ve alan iicretlendirme gibi politikalar izlenmektedir.

Izmir’e gelince, Izmir’de kent merkezinin arag istilasindan kurtulmast igin biraz 6nce
bahsettigim gibi trafik sikigikli81 vergisi, diisiik emisyon bdlgesi uygulamasi veya yol
profillerinin 6ncelikle yaya ve sonra bisiklet, sonra toplu tagimaya ayrilmasina yonelik ka-
demelendirilmesine iliskin hic bir uygulamaya rastlanamamaktadir.

Bu giin kent merkezine dilediginiz aracla dilediginiz saatte dilediginiz gibi girersiniz ve
dilediginiz kadar siire kalabilirsiniz. Dolayisiyla kent merkezinin istilasinin 6nlenmesi
icin hig¢ bir tedbir yoktur. Ve belki de Buca tiinelinin 6ncelikle bu ¢ercevede degerlendi-
rilmesi gerekmektedir.
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Bu alt bagliklardan birisi de otopark politikalaridir. Kentimizdeki otopark sayisini bula-
bilmek icin oncelikle biraz once bahsedilen ulagim master planina baktim, orada bula-
bildim. 1986 yilinda 77 bin ara¢ varmig, 1990 yilinda 135 bin olmus, bu ikinci semay1 da
TUIK verilerinden elde ettik. 2000 yilinda 332 bin ve 2012 yilinda da 540 bine ulagmis-
tir. Yani 2000 ile 2013 yillar1 arasinda yiizde 63 liik bir motorlu tagit sayisi artigina sahne
olmustur.

Ancak bu rakamlar1 da ¢ok yiiksek gormemek lazim, arac sayisindaki yiiksek artiga rag-
men arag sahipligi konusunda hem Izmir hem de iilkemiz heniiz doyma noktasinin ¢ok al-
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tindadir. Bundan onceki oturumlarda konusmacilarda ifade ettiler. Avrupa Birligi tilkele-
rinde her bin kisiye diisen motorlu tagit sayisina ait bir grafik arz etmeye caligtyorum.
Buradan bir grafik okursam, Almanya’da 509, ispanya’da 480, Avusturya’da 522 gibi ra-
kamlar var. Bunlarin ortalamasi 450 civarindadir ve yine en son 2012 deki TUIK verile-
rinde niifusla otomobil sayisin1 mukayese ettigimizde, otomobil sayisidir, motorlu tagit
degil, Tiirkiye ortalamasi 111°dir. Izmir’de 135’dir. Avrupa Birligi seviyesindeki rakam-
lara ulagana kadar hizla bir motorlu tagit sayisinda artig beklenmektedir.

Ancak bu kadar biiyiik motorlu tasit sayisina daha ¢ok yol yapmak, daha ¢cok kavsak yap-
manin da ¢oziim olmadigr artik asikardir, herkes tarafindan ifade ediliyor. Dolayistyla
kent merkezinin arag istilasindan korunmasinin yollarindan birisi otopark politikalaridir.
Kent i¢i ulasimin temel 6gelerinin basinda gelen otoparklar bu ¢éziim siirecinde 6nemli
bir yer tutmaktadir. Otopark diizenlemesi ve isletilmesi kent ulagim sisteminin yonetil-
mesinde ve yonlendirilmesindeki en 6nemli araglardan birisidir. Otopark arz1 yaratilmasi
ve otoparklarin isletilmesi sadece otomobillerin otopark talebine cevap vermek olarak al-
gilanmamalidir. Otoparklar otomobil yolculuklarinin yonetilmesi ve denetlenmesi icin
bir arag olarak kullanilmalidir.

Bu konuda da otoparklarin kent merkezinde yapilmamasina yonelik ulusal politikalar be-
lirlenmistir. 2009 yilinda 10. ulastirma guras1 yapildi. O surada da;

“Kentler i¢in belirlenecek otopark politikalari ile tiim diinya kentlerinde oldugu gibi
otomobiller i¢in kent merkezlerinde otopark kisitlamalar veya iicret bolge uygulama-
sina gidilmesi, saglanmalidir.” seklinde otopark stratejileri gelistirilmistir.

Simdi [zmir’deki otoparklara bir baktigimizda kent merkezini Konak ve Alsancak gibi go-
riirsek burada iki grup otopark goriiyoruz. Birincisi ¢eperlerde olusmus Konak, Mezarlik
Basi, Kahramanlar ve Alsancak otoparklari. Birinci grup bunlar, bunlar kent merkezinin
ceperleri icerisinde yer aliyor. 2. Grup otopark ise bu kent merkezinin tam icinde Vakif-
lar, Kemeralti, Hilton ve Basmane olarak goriilmektedir.
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Birinci sirada yer alan otoparklar ulagim politikalar1 ve kent merkezinin korunmast aci-
sindan dogru yerde konumlandigi sdylenebilir. Ancak ikinci sirada yer alan, kent merke-
zinde yer alan otoparklar ise araglar1 kent merkezine davet eden tesislerdir. Tlging olan su
ki, bu kent icerisindeki otoparklarin ¢ogu imar plani tadilatlar: ile elde edilmigtir. Siikiir
bunlardan bir tanesi Kemeralt1 bugiin yikilmis, o yaya bolgesi igerisine araglar daha az gir-
mektedirler.

Yine kent merkezinin korunmasindan bahsediyorsak, kent merkezinin arag¢ trafiginden
arindirilmasi ve bu amagcla uygulanan otopark iicretlendirme politikasi ise, gelismis iil-
kelerde iki unsur goze carpmaktadir. Birincisi siire sinirlandirilmast, ikincisi kademeli ta-
rife uygulamasi. Biiyiiksehir Belediye Meclisinin 2013 yili icin belirlemis oldugu
Alsancak, Cankaya, Konak, Mimar Kemalettin katli otoparklarinda yani kent merkezinde
yer alan bu otoparklarda sadece 2 kademe 6n goriilmiistiir. 12 saat ve 24 saat. Ama bun-
lar kadar stratejik oneme sahip olmayan Bostanli, Bornova otoparklarinda da 3 kademeli;
6 — 12 ve 24 saat olmak iizere 3 kademeli bir tarife uygulanmaktadir. Ayrica bu yerlerde
12 saate kadar yapilan paklanmalardan sadece 5 lira iicret alinmaktadir. Ayrica hi¢ bir
otoparkta da siire sinirlamasi yoktur.

Daha vahim olan bir durum var. Tiim kamunun kullanimina acik olan bu otoparklarin bir
kismi1 abonelere tahsis edilmis durumdadir. Yani o abonelere siz aracinizla gelin, merak
etmeyin kent merkezinde size bir otopark da verecegiz denmektedir.

Kent merkezindeki otopark talebinin bir kisminin merkez disinda kargilanmasi i¢in mer-
kez i¢inde pahali, merkez disinda daha ucuz ya da iicretsiz otopark uygulamasi tavsiye
edilmektedir. Ancak yukaridaki bahsedilen tarifelerde merkez ici ve digt olmak iizere bir
tarife farki da uygulanmamaktadir. Ozetle kent merkezimizde otoparklarin konumlandig1
yerler, icret kademelenme araliklarinin ¢ok biiyiik olmasi, merkezdeki tarifenin cok ucuz
olmast, merkez i¢i ve dig1 tarife farkinin olmamasi ve biraz 6nce soyledigim gibi daha da
onemlisi abone uygulamasinin yapilmasi kentte bir otopark politikasinin olmadigini gos-
termektedir.

Otopark igletmelerinde arzu edilen bir durum da toplu tagima araclarinin son durak ya da
durak yerlerinde otoparklarin yapilip bu parklara araclarini birakanlarin ilave bir ticret
O0demeden toplu tagima araclarindan yararlanmasidir. Geligmis tilkelerde “Park and Ride”
dedigimiz, Tiirkiye’de de “park et bin” veya “park et devam et” diye terciime ettigimiz
bu uygulama, bu sistemin igletilebilmesi i¢in buradaki iicretlendirme, otoparklardaki tic-
retlendirme sistemini kentteki toplu tagimadaki bilet ticret toplama sistemi ile entegre
edilmesi gerekmektedir. Ayni iicret toplama sisteminin kullanilmas: gerekmektedir. iz-
mir’de bu amaca uygun olarak yerlerimiz vardir. Biraz 6nce Ismail Bey anlattiginda bir
cok transfer merkezi Izmir’de yapildi, bunlarinda gériintiileri vardir, iste Bostanli Vapur
Iskelesi ve yandaki otopark, Bornova’daki Aktarma Merkezi viyadiik altindaki otopark ve
metro, Migros, Alsancak’taki katli otopark Oniindeki otobiis duraklari, Fahrettin Al-
tay’daki vapur ve oniindeki otoparklar yani bir toplu tagima araci ve 6niindeki otopark uy-
gulamasi vardir. Ama bu otoparklarin hi¢ birisinde park and ride uygulamasi yoktur. Bu
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artik cok miisait bir durum. O tarafa gegilmemistir. Izmir’in belki de hizla artik burada iic-
retlendirme sisteminde bu otoparklarda bu toplu tasima araclarinin az evel soyledigimiz
gibi ayni akilli kartlarla ve iicretsiz olarak saglanmasi gerekmektedir.

Ozet olarak;

Izmir’de bir otopark politikas1 bulunmamaktadir,

Otoparkin ulagima ve trafik diizenine etkileri dikkate alinmadan, artan otopark tale-
bini karsilamak endigesi 6n planda tutulmaktadir,

Ucretlendirme sistemi araglarin kent merkezine gelisini onleyecek nitelikte degildir,
Otopark siire sinirlamast uygulamasina rastlanmamastir,

Park yasagi olan yerlerde denetim eksikligi vardir,

Bunlarin sonucu biitiin cadde ve sokaklar ara¢ park: altindadir,

Parkeden araclar akan trafigi etkiler durumdadir,

Sadece cadde ve sokaklar degil araclar ayni zamanda kaldirimlarda da park etmek-
tedir.

Ikinci sira parklara rastlamak miimkiindiir,

Burada bahsetmek istedigim bir konu daha var. Kent merkezinin korunmasi baghgr altinda
incelenmesi gereken diger bir konu kent merkezindeki trafik isletim modelidir. Kent mer-
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kezinin dolagim plan1 ve buradan gececek olan toplu tasima, otomobil ve agir tonajli arac-
lara iligkin rollerin belirlenmesi ve yol profillerinin buna gore belirlenerek uygulanmasi-
dir. Bu ¢gergevede izmir’de en 6nemli bolge Kemeralt1 gevresidir. Su bahsettigimiz plan
biraz 6nce Ali Riza Bey’in ¢ok caba sarf ederek yaptig1 bir plandir. 1994 yilinda hazir-
lanmig ve o giin i¢in devreye konmustur. Bu plana gore Kemeralti’nin her sokag ele alin-
mis, 4 kademeli isletme modeli 6ngoriilmiistiir. Mutlak yaya bolgesi, yaya yollari, diger
yollar ve otopark erigim yollar1 olarak siiflandirilan bu yollarin igletme sekilleri de yer
almugtir. Yani bu araglarin hangi saatlerde kapanip acilacagina dair bilgiler yer almistir. Bu
giin kentin goz bebegi Kemeralti’'nda yayay1 dikkate alan bir igletme plani bulunmamakta
ve uygulanmamaktadir. Hatta o giindeki anilarimiz1 da sdylersek Biiyiiksehir Belediyesi
de Konak Belediyesi de bu isletme planini iizerlerine almay1 pek istememislerdir. Sadece
trafik polisinin denetimine birakmuglardir.

Oneriler: Kemeralti trafik planinin gozden gegirilmesi, yeni sartlara gére uyarlanmasi ve
uygulanmasidir. Otopark iicretlendirme tarifeleri ve sistem teknolojisi “park and ride”
uygulamasina uygun hale getirilmelidir. Kent merkezindeki otoparklara siire uygulamasi
mutlaka konmalidir. Siurlt siirelendirme. Abone uygulamasi derhal kaldirilmahidir. Ka-
demeli tarifelendirme boyle 6 saat — 12 saat degil, bir saatlik yarim saatlik dilimler haline
getirilmelidir. Otopark ihlalleri cok yerde kaldirilmalidir ve kaldirim iggalleri de 6nlen-
melidir.

Bu giin sadece otopark ve kent merkezinin korunmasina iliskin maddelerden bahsetmeye
vaktimiz yetti. Aslinda belki de yayanin, bisikletlinin, biitiin toplu tagim araclarinin en-
tegrasyonunun nasil yapilacagi konularina da bir zaman ayirmak gerekir. Bu konular ko-
nusmamin baginda da belirttigim gibi ihmal edilmis konulardir. Ciinkii toplu tagim deyince
biitiin s6z sahibi olan insanlar rayl sistemler nereye yapiliyor, nasil yapiliyor, kapasitesi
nedir, dogrumu, yanlis m1? Katli kavgaklar kente ne fayda getirir, ne zarar getirir, belki
de Izmir 6zelinde konusuyor olsak, tiip ya da korfez gecisi neler yapar diye konusuyoruz,
bunlar da konugulmasi gereken konular ama bu bahsettigim alt basliklar saglikli ¢aligmi-
yor ise bu yaptiklarimizin hig birisi umulan fayday1 saglamamaktadir. Ben gene bir rnek
vermeden gecemeyecegim, sayin bagkan, bu giin rayl sistemlerimizi kuruyoruz ¢ok ciddi
yatirimlar yapiyoruz ama onlara paralel calisan servis araglari halen faaliyetlerine deva
ediyorlar ve kapasitelerinin ¢ok altinda ¢alisiyorlar. Bu konularin 6ncelikle ele alinmasi
ulagim sistemi acisindan hayirli olacaktir diyorum. Tesekkiir ediyorum.
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Ugiincii Oturum

Zeki YILDIRIM
(Karabaglar Belediyesi, Etiid Proje Miidiirii)

Taceddin Bey’e bu giizel sunumu i¢in ¢ok tesekkiir ediyoruz ve aslina bakarsaniz soyle
bir toparlayacak olursak genel politikalar, ulagim politikasi ve daha sonrada ulagim plan-
lamast iizerine bu oturumda da Izmir iizerinde gordiigiiniiz gibi degerli sunumlar yapildi.
Ancak sunu hepimiz fark ediyoruz ki 6zellikle uygulama acisindan ve sorunlar a¢isindan
baktigimizda sorunlarin iizerinde ¢ok fazla duracak vaktimiz kalmadi. Bunu tabi oda yo-
netiminden o zaman bir ikinci toplantiy1 talep etmek durumunda kalacagiz ¢iinkii sorun-
lar ve ¢oziim Onerilerine acik¢ast daha gelemedik.

Oturumu kapatirken, herkese ¢ok tesekkiir ederiz. Siiremizi ¢ok astigimiz i¢in liitfen ku-
sura bakmayin, hepinizden 6ziir diliyorum, sabriniz i¢in tesekkiir ediyorum. Sonug bil-
dirgesi olarak da Evren Hocanin bir toparlamasi olacakti, tesekkiir ederiz.
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Sonuc Bildirgesi

Hilmi Evren ERDIN
(Yrd. Dog. Dr. — DEU, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)
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Hilmi Evren ERDIN
(Yrd. Dog. Dr. - Dokuz Eyliil Universitesi, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii)

TMMOB Sehir Plancilart Odasi izmir Subesi tarafindan gerceklestirilen “Kentsel Ulagim
Planlamast, Politikalart ve Deneyimleri” konulu Ulagim Sempozyumu’nun ilk oturumdan
itibaren degerli konusmacilar ve katilimeilar ile yiiriitiilen tartismalar ulagim planlamast
alaninin kent planlama disiplini i¢inde ne kadar 6nemli bir yere sahip oldugunu ve karsi-
likl1 iligkisini ortaya koymasi agisindan ¢ok anlamlidir. Bu noktada, sempozyumun dii-
slindiirdiiklerini, kazanimlarini ve ¢iktilarini sonug bildirgesi icerisinde ortaya koymadan
once konugmacilarin yaptiklar1 konugmalari ve 6ne cikardiklart hususlari kisaca hatirla-
makta fayda bulunmaktadir.

Acilis konusmalari ile basladigimiz Ulagim Sempozyumu’nda; TMMOB Sehir Planci-
lar1 Odas1 Bagkant Sayin Necati Uyar, ulagim planlamasi ¢aligmalari icerisinde yer al-
masi1 gereken ulagim projelerinin, yatirimlarinin biitiinsel bir ¢ercevede ele alinmaktan
uzak oldugunu, daha ¢ok parcaci projeler, bir bagka deyisle noktasal projeler ile ulagimin
ele alindigini ifade etmistir. Bu durumun kentlerimizin mevcut ulagim sorunlarini ¢ze-
medigini ve yeni sorunlarin ortaya ¢ikmasina yol acti§ini ve bu isleyiste siyasilerin 6nemli
rol oynadigini belirtmistir. Sempozyumun acilig konugsmasini yapan Saym Ali Riza Gii-
lerman ise konugsmasinda; yeni Biiyiiksehir yasasti ile il sinirina dayanan kent planlama ca-
lismalarinin sinirinin ulagim planlamasi calismalarinin sinirlarint da degistirdigini, bu
cercevede gerek kent planlama gerekse de ulasim planlamasi ¢calismalarinin farkli bir bo-
yutta ele alinmasi zorunlulugunun ortaya ¢iktigini ifade etmistir. Ayrica, kentlerin ve me-
kanin gelisim ve doniisiim siirecinde mekanin ulagim ile entegrasyonunun ¢ok dnem
tagidig1 ancak 6zellikle iilkemiz pratiginde maalesef bu siirecin tersten yani once yerles-
menin olugmasi, sonra kent planlarinin olusturulmasi ve en son olarak ulagim planlarimin
yapilmasi seklinde gerceklestigini ve bu yiizden kentsel ve mekansal gelisimin ulagim ile
esgilidiimlii bir sekilde ele alinmasi ve kurgulanmasi gerektigini belirtmistir. Bu cerce-
vede, izmir’de de oldugu gibi ulagima iliskin gelistirilen toplu tagimaciliga ncelik ve-
rilmesi, alternatif ulagim alt sistemlerinin yaratilmasi, desteklenmesi ve aralarinda
entegrasyon saglanmasi, alternatif igletme stratejilerinin, fiyatlandirma politikalarinin ve
organizasyonunun gelistirilmesi, kent trafiginde modern ¢oziimlemelerin uygulanmast
gibi cesitli yaklagim ve projeler ile kentlerin hem ulagim altyapilarinin etkinliginin artti-
rilmasi hem de ulasim altyapisina bagli olarak mekansal gelisiminin saglanabilecegini
vurgulamistir. Izmir kenti 6zelinde Cesme otoyolu, Alsancak Limani’nin gelistirilme ka-
rar1, Candarli Limani, Serbest Bolge ve Havaalani yer se¢im kararlari, kentin kuzey ve gii-
neyinde yer alan havzalarin mallarmi limana tasiyan demiryolu giizergahlar1 ve
baglantilart gibi farkli zamanlarda kentin planlarindan bagimsiz olarak iiretilen ulagim
kararlarinin Izmir kentinin mekansal gelisimini yonlendiren ve sinirlandiran unsurlar ola-
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rak ortaya ¢iktigini ve bugiin bunlarin izmir kentinin planlanmasinin 6niinde énemli bir
engel olarak durdugunu belirtmistir.

Sempozyumun “Planlama ve Ulagim” baglikli birinci oturumunda; “Kentsel Ulasim Po-
litikalar1” tizerine konugmasini yapan Sayin Ciineyt Elker; trafik sorunlarinin temelinde
noktasal ve bireysel, bir bagka deyisle otomobil odakli bir yaklagimin oldugunu ve bu so-
runlarin ¢oziimi i¢in toplu tagima oncelikli ¢oziimlerin gelistirilmesi gerektigini, otomo-
bil ve toplu tasima sistemleri arasinda cesitli parametreler (ara¢ sayisi, yakit tiiketimi,
isletme giderleri, hava kirliligi vb) lizerinden yapilan kiyaslamalar ile ortaya koymustur.
Bu ¢ercevede kentlerimizde yasanmakta olan trafik sorunlarinin ¢6ziimii i¢in hem yol-
culuk talebini kontrol eden, diizenleyen ve sistemler arasi yonlendiren toplu tagima 6n-
celikli cagdas ulagim politikalarinin benimsenmesi hem de uygulamada yaganmakta olan
giicliikleri ortadan kaldirmaya yonelik teknik ve yasal diizenlemelerin yapilmasi gerek-
tigini belirtmistir. “Kentsel Rayli Sistemler Planlama ve Isletme Politikalar1” baglikli ko-
nugsmasint yapan Sayin Ela Babalik Sutcliffe; rayli sistemlerin diger toplu tasima
sistemlerinden ayrilan avantajli niteliklerini ortaya koymus ve rayli sistemlerin kapasiteye
uygun giizergahlarda planlanmasi ve kent planlariyla entegre olmasi ile kentsel gelisimin
kontrol edilebilecegini, yonlendirilebilecegini ifade etmistir. Bu noktada rayli sistemleri
destekleyecek isletme ve ulagim politikalarinin gelistirilmesine de ihtiya¢ bulundugunu
belirtmistir. Bu oturumda son konusmaci olarak yer alan Sayin Fikret Zorlu ise “Ulagim
Planlamasinda Aktorlerin Rolleri ve Etkileri” lizerine yaptig1 konugsmasinda; ulagim plan-
cilarinin genel olarak sehir plancisi, ingaat miihendisi ve mimarlardan olustugunu, kent i¢i
ulagimda gerek politika, karar ve strateji iiretmede (Belediye, Ulastirma Bakanligi, Cevre
ve Sehircilik Bakanligi, Devlet Planlama Tegkilati, Ulagim Planlama Dairesi, Ulagim Ko-
ordinasyon Merkezi, Ulasim Plan1 Miiellifi, imar Plan1 Miiellifi gibi) gerekse de uygu-
lamada (taksiciler, minibiisciiler, arazi sahipleri, belediye meclis tiyeleri, uzmanlar gibi)
karmasik bir yapinin s6z konusu oldugunu, sorumlu bir kurum tarif etmenin zorlugunu ve
ulagim planlamasi ve imar planlamasi arasindaki karsilikli iliskiden hareket ederek sehir
plancisinin iirettigi yogunluk ve arazi kullanim kararlariyla ulagim planlamasi ¢aligmala-
riin ana aktorii oldugunu ifade etmistir.

Sempozyumun “Kentlerde Ulagim Planlama Deneyimleri” baglikli ikinci oturumunda;
“Planlama Egitiminde Ulasim ve Dogru Bilinen Yanliglar” baglikli konugsmasini gergek-
lestiren Saym Murat Celik, elestirel bir bakisla ulagim ve ulagtirma ile ilgili olarak sehir
plancisinin roliinii, eksikliklerini ve yetersizliklerini ortaya koymus ve kentin kapasite
sunumu olarak algilanmamasindan kaynaklanan sorunlari ifade etmistir. Kent planlar ile
ulagim planlarmin esgiidiimlii olarak yapilmamasi ve planlama siirecinde etaplama ya-
pilmamasina bagli olarak biitiin plan niifusu i¢in ulagim altyap: yatirimlarmin yapilmak
zorunda kalindigini ve bunun da ciddi bir kaynak israfina yol agtigini belirtmistir. Ayrica
gerek tiniversitelerde lisans ve yiiksek lisansta verilen planlama egitimi diizeyinde ge-
rekse de meslek odalart diizeyinde elestiriler getirmis, ulasim planlamasina yeterli sevi-
yede yer verilmedigini, planlama ¢aligmalarinin tasarim, peyzaj diizeyinde kaldigini ve
trafik yonetim planlarma iligkin standart ve kurallarin koyulmas: ve ¢esitli yaptirimlar
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getirilerek bunlarin denetlenmesi gerektigini ifade etmistir. Arkasindan s6z alan Sayin
Liitfi Rifat Tiirkan “Tiirkiye’nin Ulasim Planlamasi Seriivenine Bir Bakis” baglikli ko-
nusmasinda; ulasim planlamasina yonelik karar ve stratejilerin Tiirkiye’nin planlamaya
gectifi donemle birlikte Kalkinma Planlar icerisinde kendine nasil bir yer edindigini ve
tarihsel olarak nasil bir degisim gecirdigini ortaya koymustur. Bu oturumun son kogma-
cist Sayin Erhan Oncii ise “Kent I¢i Ulagim: Planlama ve Uygulama Sorunlar, Tanim ve
Yasal Cerceve Sorunlart” baglikli konugmasinda; ulagim ana planinin taniminin olmadigt
dolayisiyla herkesin ulagim plani kavraminin i¢ini farkli doldurdugunu, ulusal 6l¢ekten
kent 6l¢egine kadar kademeli bir ulagim planlamasi stratejisinin olmadigini, ulagim pla-
ninin iist 6l¢ekli ve uzun donemli olmadigini ve tiim katmanlar1 ve odaklar1 icermedi-
gini, onay yetkisi, denetim, yaptirim ve plan sorumlusu gibi yetkinligin tanimsiz
oldugunu, ulasim politika, hedef, strateji, standart, finansman ve akig mekanizmalar1 gibi
bir¢ok alanin belirsiz oldugunu ifade etmistir. Ayrica ulasim planlamasinda yontem ve
stirece iligkin, kimlerin ulagim plan1 yapabileceginin tanimsiz oldugunu, nazim plani ile
ulasim ana plan1 niifuslarinin, yani kapasitelerinin ¢ok farklilik gostermesi gibi mekan-
sal planlamanin ulagim planlamasi ¢aligmalarindan faydalanmadigini ve mekansal plan-
lama - ulagim planlamasi iligkisinin tanimsiz oldugunu ve bu konularda sartname ve
yonetmeliklerin bulunmadigini belirtmistir. Boylece ulagim planlamasinda yasanan so-
runlarin genis bir cercevede ortaya konulmasini ve tartigmaya agilmasint saglamigtir.

Sempozyumun “Izmir’de Ulagim Planlamasi, Mevcut Ulagim Politika ve Projelerinin
Kente Etkisi” baglikl1 iigiincii ve son oturumunda ise; “1999-2004 Dénemi ilkeler, He-
defler, Uygulamalar ve Sonuclar1” baglikli konusmasini yapmak iizere ilk sozii alan Sayin
Ismail Hakki Acar, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’'nde gorev aldig1 dénemdeki deneyim-
lerini aktarmistir. Bu ¢ergevede, 1999 6ncesi donemde her ulagim alt sisteminin kendi alt
sistemini kurdugunu, ulagim isleticileri ve hizmetleri arasinda esgiidiimiin olmadigi, fi-
yatlandirma politikalarinin olmadigini ve dolayisiyla tasitlara oncelik veren bir yaklasi-
min ve sistemin oldugunu ifade etmistir. Gorev aldig1 siirede bu mevcut ulagim diizenini
degistirmeye yonelik bireysel ulagimin uzatilmasi, toplu ulagimin yayginlastirilmast, eri-
sim ve ulagim konusunda yeni anlayisin diizenlenmesi ve kentsel (mekansal) sistemlere
erigmesi hedefleri ¢ercevesinde idari ve isletmeler arasinda biitiinlesmenin saglandigini,
tek elden ulagim yonetimin saglandigini, hat ve zaman tarifesinin biitiinlestirildigini ve ye-
niden yapilandirildigini, aktarma merkezleri ile fiziki biitiinlesmenin saglandigini, deniz
ulagiminin giiclendirildigini, otobiis hatlarinin iyilestirildigini ve hizmetlerinin diizen-
lendigini ve yapilan gesitli yol ve trafik diizenlemeleri ile zmir kentinin ulagim ve trafi-
gine iligkin cesitli miidahalelerin ve diizenlemelerin yapildigini ve ulagimda doniigiimiin
gerceklestirildigini belirtmistir. Arkasindan s6zii alan Sayin Yildirim Oral “Izmir Ulagim
Ana Plan1 2009” baglikli konugmasinda; Izmir Ulagim Ana Plani’n1 hazirlarken ulagim ve
trafik ¢oziimleri 6nermek, siirekli kilmak, esgiidiim ve yonetimsel diizenleme saglamak,
talep analizleri gelistirmek, uygulama denetim ortami yaratmak, sorumluluk atamak, alt-
yapi proje tiirlerini tanimlamak, ulagim altyap: yatirimlarini tanimlamak temel amaglari
cergevesinde s6z konusu planin hazirlandigint belirtmistir. Ulasim Ana Plani’nin hazir-
lanmasinda belirlenen temel amaclar ¢ercevesinde kullanilan yontemi ve veri altligt
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(nazim plan, niifus ve arazi kullaniglar gibi planlama verileri), trafik etiitleri (otopark etiit-
leri, sayimlar1, yolculuk stireleri, maliyet analizleri, kapasite etiitleri, yiik etiitleri gibi), an-
ketler (yolcu anketleri gibi) ve ulagim agi fiziki verileri (mevcut yol ag1) gibi 6n hazirlik
ve caligmalar1 genel ¢ercevesi ile ortaya koymustur. Konugsmasinin sonunda ¢aligma 6ze-
linde elde ettigi deneyimlerinden bagimsiz olarak ifade ettigi goriislerinde ise, sehir ve
bolge planlama lisans egitiminde itibaren ulagim planlamasina iligkin ¢ok biiyiik eksik-
liklerin oldugunu, ayrica yonetsel ve biirokratik olarak girigsimlere ihtiya¢ bulundugunu
ifade etmistir. Hem bu oturumun hem de sempozyumun son konusmacisi olarak s6z alan
Sayi Taceddin Kinay ise “Ulagim Cesitliligi Acisindan Izmir Degerlendirmesi” baslikli
konugmasinda, Izmir kentinin ulagim sisteminin barmdirdig1 unsurlar ortaya koymus ve
kent merkezinin korunmasi ve otopark politikalarina yonelik yurt digindaki uygulama-
lardan ornekler vererek otopark diizenlemesinin kentlerin ulagim sistemlerinin yonetil-
mesinde onemli bir yer tagidigina yer vermistir.

Ulagim Sempozyumu’na iligkin yapilan bu genel degerlendirme, hem sehir planlama ile
iligkili hem de bagimsiz olarak ulagim planlamasinda yagsanan sorunlar1 agikc¢a ortaya
koymaktadir. Bu sorunlart asagidaki gibi 6zetlemek miimkiindiir.

e Merkezi yonetim tarafindan yerel yonetimlerden bagimsiz bir sekilde noktasal olarak
onerilen ulagim projelerinin kentlerin ulagim sisteminin igleyisinde ve altyapisinda
cesitli sorunlarin ortaya ¢ikmasina yol agmast,

* Siyasilerin ulagim projelerini ve yatirimlarini siyasi rant araci olarak kullanmast,

* Yeni ¢ikarilan yasalar (Biiyliksehir yasasi gibi) ile degisen idari sinirlarin ulagim plan-
lamasi caligmalariin igeriginin ve sinirlariin degismesine yol agmasi ve planlama ¢a-
ligmalarinin boyutunu degistirmesi,

» Tiirkiye’deki kentlerin gelisim pratigi igerisinde ulagim planlamasi ¢aligmalarinin ken-
tlesme ve sehir planlama ¢aligmalarindan sonra gelmesi,

e Ulasim projelerinin ve yatirimlarinin kentlerin nazim planlar1 ve ulagim ana planlari
ile biitiinsel bir cergevede ele alinmamasi ve esgiidiimlii olarak yapilmamast,

e Kentin mekansal gelisimini yonlendiren ve sinirlandiran dnemli unsurlardan biri olan
ulagim kararlarinin planlama siirecinde yeterince dikkate alinmamasi,

e Kent planlama siirecinde etaplama yapilmamasina bagl olarak ulagim altyap1 yati-
rimlarmin biitiin plan niifusu i¢in yapilmasinin dogurdugu kaynak israflarinin olmast,

* Kent planlama ve ulasim planlamasi iligkisinin tanimsiz olmasi ve bu konularda sart-
name ve yonetmeliklerin bulunmamast,

e Sehir plancilarinin ulagim planlamasi ¢aligmalart icerisinde ana aktorlerden biri ol-
masina ragmen siirec icerisinde yeterince yer almamasi,
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Gerek Sehir ve Bolge Planlama meslek egitiminin verildigi tiniversiteler diizeyinde ge-
rekse de meslek odasi diizeyinde ulagim planlamasina yeteri kadar 6nem ve yer ve-
rilmemesi,

Ulusal dlgekten kent 6lcegine kadar kademeli bir ulagim planlamasi stratejisinin ol-
mamas,

Kent ici ulagimda politika, karar, strateji liretmede ve uygulamada karmagik bir yapi-
nin s6z konusu olmast,

Kentlerin mevcut ulagim altyapilarinin etkin ve verimli bir sekilde kullanilamamasi,

Ulagim planma iligkin tanim, 6lgek, siire, onay yetkisi, denetim, yaptirim ve plan so-
rumlusu gibi bir¢ok alanin tanimsiz ve belirsiz olmasi,

Ulagim planlarinin hazirlanmasinda otomobil odakl: bireysel yaklagimlara yer veril-
mesi ve demiryolu ulagimi, deniz ulagimi gibi diger toplu tagima sistemleri ile ula-
stma Oncelik veren yaklagimlarin, politikalarin ve uygulamalarin sinirlt olmasi,

Ulagim planlamasi ¢alismalarinda ¢cagdas ulagim politikalarina yeteri kadar yer veril-
memesi,

Ulagim planlamasinda ve uygulamada yasanan giicliikleri ortadan kaldirmaya yone-
lik teknik ve yasal diizenlemelerin sinirlt olmasi veya olmamasi,

Trafik yonetim planlarina iliskin standart, kural ve yaptirimlarin bulunmamasidir.

Sempozyumda ulagim planlamasina iligskin dile getirilen bu sorunlara yonelik ¢6ziim 6ne-
rilerinin ulagim plan caligmalarinin nitelikleri, ihtiya¢ duyulan teknik, yasal ve yonetsel
diizenlemeler, ulagim planlarinin kentlerin gelisimi ve imar planlari ile olan iligkisi ve
Sehir ve Bolge Planlama meslek egitimi ana bagliklar1 ¢ercevesinde toplandigini soyle-
mek miimkiindiir.

Sehirlerin imar planlari ile ulagim planlar1 bir biitiin ve esgiidiimlii olarak ele alin-
mali, diizenlenmeli ve ulagim ve teknik altyapi yatirimlarinin verimliligini ve etkin-
ligini arttirmaya yonelik imar planlarinda etaplamalar yapilmalidir.

Ulagim projeleri ve yatirimlari ulagim planlamasi ¢alismalarmin ihtiyaclart cergeve-
sinde biitiinsel bir yaklagimla ele alinmali, kentsel gelisimin yonlendirilmesinde ve
sinirlandirilmasinda sahip oldugu potansiyel ve 6nem dikkate alinarak planlanmalidir.

Ulagim planlamasi caligmalarinda ¢cagdas ulasim politikalar1 ve toplu tasimaya dnce-
lik veren yaklasimlar gelistirilmeli ve kullanilmali, ulusal 6l¢ekten kent 6l¢egine kadar
farkli kademe ve Olgekte ulagim stratejisinin iiretilmesi saglanmalidir.

Ulagim planlamasina iliskin tanim, olcek, siire, onay yetkisi, denetim, yaptirim ve
plan sorumlusu gibi belirsizlikleri ve uygulamada yasanan giicliikleri ortadan kaldir-
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maya yonelik yasa, yonetmelik, standart ve sartnameler ile gerekli olan teknik, yasal
ve yonetsel diizenlemeler yapilmalidir.

e Ulasim planlamasi caligmalarinda gehir plancilarimin sahip oldugu rolden 6tiirii hem
Sehir ve Bolge Planlama lisans ve yiiksek lisans egitiminde dersler ve programlar hem
de meslek odasi tarafindan diizenlenecek etkinlikler ile ulagim planlamasina daha
fazla yer verilmesi, ulasim konusunda farkindalik yaratilmasi ve bu konuda bilgi bi-
rikiminin olugturulmasi saglanmalidir.

Sempozyumun tartigtirdiklarindan hareketle genelledigimiz bu sonuglar1 Tiirkiye 6ze-
linde verilecek cesitli 6rnekler ile desteklemek de miimkiindiir.

Bugiin Tiirkiye’de mevcut yasal yap1 icerisinde ulagim planlamasi ¢alismalari, sadece
5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu’nun 7. maddesi f fikrasinda Biiyiiksehir be-
lediyesinin gorev, yetki ve sorumluluklari altinda “Biiytliksehir ulagim ana planini yapmak
veya yaptirmak ve uygulamak; ulagim ve toplu tagima hizmetlerini planlamak ve koor-
dinasyonu saglamak; kara, deniz, su ve demiryolu iizerinde isletilen her tiirlii servis ve
toplu tagima araclari ile taksi sayilarini, bilet iicret ve tarifelerini, zaman ve giizergahla-
rin1 belirlemek; durak yerleri ile karayolu, yol, cadde, sokak, meydan ve benzeri yerler
lizerinde arac park yerlerini tespit etmek ve igletmek, islettirmek veya kiraya vermek; ka-
nunlarin belediyelere verdigi trafik diizenlemesinin gerektirdigi biitiin isleri yiiriitmek”
olarak genel bir ifade ile yer almaktadir. Dolayisiyla ulagim plani tanimu, niteligi, onay yet-
kisi, denetimi, yaptirimi gibi ulagim planlamasina iligkin bir¢cok 6nemli konunun yasalar
ile gercevesinin ve iceriginin tanimlanmadig: ve belirlenmedigi goriilmektedir. Bu Ka-
nunu dayanak gostererek genel olarak biiyiiksehir belediyelerinin ulagim ana planlarini
yaptiklar1 veya yaptirdiklart ama bunlarin her birinin farkli iceriklerde ve standartlarda ol-
dugunu sdylemek miimkiindiir. Ayrica az sayida da olsa hala ulasim ana plan1 olmayan bii-
yiiksehir belediyeleri de bulunmaktadir. Bu noktada, kentlerin ulagim ana planinin olup
olmamasindan da 6nemli olan kentlerin planlama siirecinde bu ulagim ana planlar ile
nazim imar planlar1 arasinda esgiidiimiin olup olmadigidir. Ornegin ulagim ana planindaki
bir karara bagli olarak imar planinda revizyon yapilmig midir? ya da tam tersi bir durum,
bir imar plani kararina bagli olarak ulagim planinda degisiklik yapilmig midir? Maalesef
iilkemizin kentlesme pratigi bu iliskinin ve esgiidiimiin olmadigin1 gosteren sayisiz or-
nekle doludur.

Bu durum bizleri ister istemez soruna farkli bir acidan bakmaya ve sorunu olugturan ne-
denleri incelemeye yoneltmektedir. Bunun baginda da ulagim planlamasina iligkin bilgi-
nin iiretildigi ve egitimin verildigi iniversiteler gelmektedir. Burada Ingaat Miihendisligi
Boliimleri ve Sehir ve Bolge Planlama Boliimleri 6nemli rol tistlenmektedir. Bugiin Tiir-
kiye’de yaklasik 20 iiniversitede Sehir ve Bolge Planlama Boliimii bulunmakla birlikte,
2012-2013 egitim yilinda bunlarin 13’ lisans diizeyinde egitim vermektedir. Bu boliim-
lerin egitim programlart icerisinde ulasim planlamas ile ilgili olarak, 5 liniversitede 1 zo-
runlu ders, 1 tiniversitede 2 zorunlu ders, 2 iiniversitede 1 zorunlu ve 1 se¢meli olmak
iizere 2 ders, 4 iiniversitede 1 zorunlu ve 2 se¢meli olmak tizere 3 ders ve geriye kalan 1
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tiniversitede 1 zorunlu ve 4 secmeli olmak iizere 5 ders yer almaktadir. Genel olarak bak-
tigimizda, bir sehir plancist biitiin lisans egitimi boyunca ulasim ile ilgili sadece bir ders
alarak mezun olmaktadir. Ayrica programda yer alan ulagimla ilgili segmeli diger dersle-
rin iceriginin de agirlikli olarak tasarim ve uygulama olgeginde kaldigini, politika iiret-
mek ve planlama ¢aligmalarina altlik olugturmak anlaminda yetersiz kaldigin1 sdylemek
miimkiindiir. Ders sayilar1 ve igerikleri sinirlt ve genel olunca ulagim planlamasina ilis-
kin yeterli diizeyde bilginin aktarilmast ve uzmanlagmanin saglanmasi miimkiin olama-
maktadir. Lisans egitiminde boyle bir durum s6z konusu iken, yiiksek lisansta bir anabilim
dalimin olmamasi da uzmanlagsmaya olanak tanimamaktadir. Dolayisiyla bu noktadan ba-
karak mevcut planlama egitiminin yeniden gdzden gecirilmesine ve yeni diizenlemelerin
yapilmasina ihtiya¢ bulunmaktadir.

Birgok aktoriin roliiniin ve etkisinin bulundugu ulagim planlamasi ¢aligmalarinda, kent-
sel hareketliligi olusturan arazi kullanimlarin ve yogunluklarin dagilimini belirleyen imar
planlari ile ulagim planlart arasindaki dogrudan iligkiye bagli olarak sehir plancist 6nemli
bir yere sahiptir. Hem akademik diizeyde hem de meslek odas1 diizeyinde ulagim planla-
mast ile iligkili uzmanlagmaya olanak saglayacak sekilde arastirma ve ¢aligmalarin artti-
rilmast gerektigi goriilmektedir. Tiirkiye’de 6zellikle planli donemle birlikte ulagim
planlamasina iligkin ¢alismalarin yer almaya bagladigini ama bunlarin ¢ok sinirl kaldi-
g1 soylemek miimkiindiir. Dolayisiyla ulusal diizeyden baglayarak kente giden farkl
ol¢eklerde, farkli katmanlarda, farkli donem ve odaklari iceren bir ¢cercevede ulagim plan-
lamasinin igerigini tanimlayan, belirleyen bir yaklagimin ve politikalarin gelistirilme-
sine, yasal ve yonetsel yapinin olusturulmasina ihtiya¢ bulunmaktadir. Bunlar yapildig:
zaman ulagim projeleri bir kentsel ve siyasal rant yaratma araci olmaktan ¢ikarilabilecek
ve kentlerin daha saglikli ve dengeli bir sekilde planlanmasi ve gelismesi saglanabile-
cektir. Bdylece Istanbul, Izmir gibi birgok kentimizin kucagina bir sorun olarak birakilan
noktasal olcekteki ulasim projelerinin kentlerin mevcut ve gelecek ongoriileri ile yani
nazim imar planlar1 ve ulagim ana planlari ile ne dl¢iide ortiistiigiiniin ve gereklilikleri-
nin rasyonel bir ¢ercevede tartigilmasi olanagi da bulunacaktir.

Sonug olarak, TMMOB Sehir Plancilart Odas1 izmir Subesi tarafindan gerceklestirilen
bu Ulagim Sempozyumu, meslek alanimizda kendimize doniip baktigimizda biz sehir
plancilarinin hem meslek odasi, hem belediyelerde ve resmi kurumlarda ¢aligan meslek-
taglarimiz, hem de egitim kurumlar1 anlaminda ulagim planlamasina iligkin bircok 6nemli
ve ciddi eksikligin farkindaligini yaratan bir nitelik tasimaktadir. Dolayistyla yine mes-
lek odamizin katkilariyla bu sempozyumun devami niteliginde ister izmir’de isterse de
bagka bir kentimizde yenilerinin diizenlenmesi ve ulagim — planlama iligkisi lizerine yo-
gunlasan etkinliklerin gerceklestirilmesi biiyiik 6nem tasimaktadir. Ulagim sempozyu-
munun 2. ve 3. lerini diizenlemek dilegiyle, herkese degerli katilimlari ve katkilart i¢in
tesekkiir ederiz.
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