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1. Giris

ersin i¢in hazirlanan sektorel caligma-
M larda kentin uluslararasi diizeyde tani-

nabilirliginin saglanmasi, gelismislik
diizeyinin yiikseltilmesi, ticaret, kiiltiir ve sanat
yasaminin gii¢lendirilmesi hedeflenmektedir
(RIS Mersin, 2006). Kente yonelik bu vizyonun
gerceklestirilmesi i¢in kentsel ulagim sisteminin

de belirli bir geligmislik diizeyine ulastirilmasi
gerekmektedir.

TUIK 2009 verilerine gore Mersin kenti metrpoli-
ten alaninda yaklagik 825.000 niifus yasamaktadir.
Bu ol¢cekteki kentlerde ulagim sisteminin iyilesti-
rilmesi, kaliteli ulagim hizmetinin sunulmasi ve
ulagim sisteminin ilgili oldugu yasam kalitesi
gostergelerinin iyilestirilmesi i¢in kapsamli, uzun
erimli ve bilylik kaynak gerektiren yatirimlarin
yapilmasi gerekebilir. Ancak kent yonetimlerinin
kaynak sinintis1 dikkate alindiginda biiyiik 6lcekli
yatirimlar yerine kaynaklarin etkili kullanilmasi,
mekan ve hizmet kalitesine oncelik verilmesi
bilyiik 6nem tagimaktadir. Bu amaglara ulagmak
icin kentsel ulagim planlarmin biiyiik rolii bulun-
maktadir.

Kentin ilk ulagim ana plan1 2000 yilinda hazir-
lanmig olmasina ragmen aradan gecen on yillik
stirede ulsaim sisteminin geligtirilmesi ve sorun-
larin ¢oziimiine yonelik kayda deger yatirim ve
uygulamalarin yapilmadig1 gozlemektedir. Kentin
biiytimesi, artan otobomil sayist, ulagim sorun-
larinin yayginlagsmasi ve 2008 yilinda onanan
1/25000 olgekli biiytiksehir nazim imar planinda
kentsel yapiya iligkin Ongoriilerin degismesi

nedeniyle yeni bir ulagim ana plani hazirlanmast
geregi ortaya ¢ikmig bu amacla 2009 y1li sonla-
rinda ulagim ana plani revizyonu ¢aligmalarina
baglanmustir. Bu calismada 2000-2009 yillan
arasinda yapilan ulagim ve kentsel planlama
caligmalar1 degerlendirilmekte, uluslararasi ve
ulusal diizeydeki politika metinleri, kentin mevcut
yapisi ve ihtiyaclari dikkate almarak 2010 yilinda
tamamlanmasi ongoriilen ulagim ana plant reviz-
yonuna yonelik oneriler sunulmaktadir.

Kentin ilk ulagim ana planinin hazirlanmasindan
giintimiize kadar kent mekaninda 6nemli yapisal
degisiklikler gbzlenmekle beraber ulagim sorun-
larinin artmasindaki en onemli etken olarak
otomobil sayisindaki artig gosterilmektedir. Oto-
bomil say1s1 makroekonomik bir gosterge olmakla
beraber bireylerin giinliik yasamlarinda otobomil
kullanmalar1 ulagim politika ve uygulamalarindan
etkilenmektedir. Yeterli toplutagim sisteminin
olmamasi ve yol ingaatlarina oncelik verilmesi,
bireylerin otomobil digindaki tiirleri tercih etme-
melerine neden olmaktadir. Diger yandan, kent
merkezinin farkli ulagim tiirleri ile erigilebilirligi-
nin gelistirilememesi ve kent mekaninin bireylerin
gereksinimlerine yonelik yasanabilir ve kaliteli
tasarlanmamasi kent merkezinin kullanimi azalt-
maktadir. Bu nedenle kentsel ulagim planlarinin
temel amaglar1 ve onceliklerinin yeniden deger-
lendirilmesi, uygulanabilir, etkili ve toplumsal
yarari yiiksek yatirimlara oncelik verilmesi i¢in
diinyada uygulanan basarili drneklerin incelen-
mesi ve kabul goren yaklagimlarin izlenmesinde
yarar goriilmektedir.
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2. Diinya’da Kentsel Ulagim
Planlamasinda Benimsenen
Yaklasimlar

Diinyada ulagim planlamas tizerine ¢aligan ¢ok
sayida kurulusg, arastirmaci ve politika olusturan
kurumlarin beimsedigi temel amaglar, trafik siki-
sikliginin azaltilmast, yolcu giivenliginin saglan-
mast, ulagim maliyetlerinin azaltilmasi, ulagimla
ilgili ekonomik kayiplarin onlenmesi, ve hava
kalitesinin iyilestirilmesi olarak Ozetlenebilir.
Bu amaglar1 gerceklestirmek icin rayli sistemler
bagta olmak iizere toplutasimanin gelistirilmest,
yaya ve bisiklet ulagtminin desteklenmesi, ¢evre
duyarli teknolojilerin gelistirilmesi gibi temel
hedef ve uygulamalar benimsenmistir.

Avrupa, Japonya ve Amerikan kentlerinde 1980
li yillara kadar ulagim altyapist bilyiik olciide
taamlanmig olup kentlerin gelisme hizi goreli
olarak daha diisiik oldugundan 1980 sonrasin-
daki planlama caligmlararinda sistemin verimli
kullanimina ve iyilegtirilmesine yonelik yatirimlar
yapilmaktadir. Bagta rayli sistemler olmak iizere
toplutagim sistemleri biiyiik ol¢tide kurulu olan
bir¢ok kentte ulasim ve trafik yonetimi, akill
ulagim ve trafik sistemleri ve kismen baz1 yeni
altyapi yatirimlari diginda enerji verimliliginin ve
hava kalitesinin iyilestirmesine yonelik planlama
caligmalarina 6ncelik verilmektedir.

Bu yondeki caligmalardan biri olan ve Avrupa
Komisyonu tarafindan 007 yilinda hazirlanan
Yesil Kitap (Green Paper) adli belgede kentsel
ulagima yonelik temel ilkeler yer almaktadir. Bu
belgede otobomil kullaniminin sinirlandirilmast,
entegre toplutasim sistemlerinin uygulanmasi,
bisiklet kullaniminin desteklenmesi, yiik tra-
figine neden olan kullanimlarin kent digina
alinmasi, hava kirliligine daha az neden olan
teknolojilerin gelistirilmesi ve uygulanmasi, bilgi
teknolojileri destekli trafik yonetim sistemlerinin
uygulanmasi, kentsel gelisme ve arazi kullanim
planlarinda ulagimda enerji verimliligine yonelik
diizenlemelerin yapilmasi, ulagimda yaya ve yolcu
glivenligine oncelik verilmesi gibi temel ilkeler
tizerinde uzlagilmgtir.

Avrupa Birligi’ne tiye ve aday iilkelerin kent
yonetimlerinin olusturdugu CIVITAS (Clty-
VITAIlity-Sustainability) kentler ag1, daha temiz
ve saglikli kentsel ulagim hedefiyle 2002 yilinda
5. cerceve programi kapsaminda olugturulmustur.

Baglangicta 19 iiyesi bulunan bu birlige iiye kent
sayis1 glintimiizde 150 yi agmustir. Birligin amaci
tiye kentler arasindaki deneyimleri paylagmak,
kentlerdeki ulagim gostergelerini izlemek, siirdii-
riilebilir, temiz ve saglikli kent yagamini hedefle-
yen ulagim proje ve uygulamalarini desteklemek
ve yayginlagtirmaktir. Birligin benimsedigi temel
amaclar; siirdiiriilebilir, temiz ve enerji yoniin-
den verimli ulagim olgiitleri, yenilik¢i ve gevre
dostu ulagim teknolojilerine yonelik 8 gosterge
ve temiz ve verimli ulagim konusunda yenilik
olmak iizere ii¢ temel bashg1 kapsamaktadir.
S6z konusu birlik somut olarak yaya ve bisiklet
ulagimi, enerji verimli toplutagim sistemleri ve
kirliligi azaltan teknolojilerin yayginlagtirilmasini
amaclamaktadir.

3. Tiirkiye’de Kentsel Ulasim
Planlamasina Yonelik
Degerlendirmeler

Bayindirlik ve Iskan Bakanlig1, Kentlesme Surast
(BIB, 2009), Teknik Altyapi ve Ulagim Komisyon
Kitabinda kent planlama ve kentsel ulagim plan-
lamas1 arasinda entegrasyon eksikligi” temel bir
sorun olarak belirlenig bu sorunun ¢o6iiztimiine
yonelik olarak kent planlamada toplu tagima,
yaya ve bisiklet yolculuklarinm etkin segenekler
haline getirmve yolculuk yapma gereksinim en
aza indirmek i¢in otomobile bagimli, yaygin,
diigiik yogunlu ve daginik gelisme egiliminin
Onlenmesi stratejisi benimesnimigtir.

Komisyon raporunda ulagim yatirimlarinin plan-
lanmasinda cevresel etkilerin yeterince dikkate
almmamasi da temel bir sorun olarak belirlen-
mis bu sorunun ¢dziimii icin her tiir ve dlgekteki
ulagim yatirimlarmin planlanmasinda cevreye
ve kente etkilerinin degerlendirilmesinin karar
ve planlama siirecine dahil edilmesi stratejisi
onerilmigtir. S6z konusu raporda benimsenen
stratejilerden biri olan kentlerde otomobil kul-
laniminin azaltilmas stratejisi geregi kent mer-
kezlerinde otomobillere ayrilan yollarin planl
bicimde azaltilmasi, kent merkezlerinde otomo-
billerden arindirilmig yaya yollar1 ve alanlarin
olusturulmasi, kent merkezleri icinden transit
trafgi gecirecek ana koridorlarin diizenlenmesin-
den kacinilmasi onerilmistir. Bunlarin yaninda
kentlerde biitiinlesik bir toplu tasima sisteminin
geligtirilememis olmasi sorunu belirlenmis ve



bu sorunun ¢dziimiine yonelik olarak kentlerin
fziki ve cografi kogullarinin sundugu olanaklarla
mevcut altyapr olanaklar1 dikkate alinarak toplu
tagima tiirlerinin biittinlesik bigimde gelistirilmesi
ve uluslararas1 diizeyde bircok metinde kabul
goren yaya ve bisiklet kullanimini arttiracak
onlemlerin alinmasi onerilmistir.

Soz konusu sorun ve oneriler 9. Kalkinma
Plani Kent i¢i Ulagim Ozel ihtisas Komisyonu,
Raporu’nda (DPT, 2005) da benzer sekilde yer
almaktadur.

Kent i¢i ulagimda esas alinmasi gereken yontem
ve uygulamalari belirleyen yasal diizenlemelerden
biri 09.06.2008 yilinda Ulagimda Enerji Verim-
liliginin Artirilmasina fligkin Usul ve Esaslar
Hakkinda Yonetmelik tir. Bu yonetmelige gore
kent merkezlerinde ara¢ kullanimini azaltici
uygulamalarin yapilmasi, toplutagim sistemle-
rine oncelik verilmesi, niifusu 100.000 kisiden
fazla tizerinde olan biitiin kentlerde 15 yilllik
ulagim planlarinin hazirlanmasi, bu planlarin
imar planlar ile esgiidiim icinde hazirlanmasi,
5 yilda bir giincellenmesi ve ulagim planlarinda
toplu tagimaya ve rayh sistemlere dncelik veril-
mesi gerekmektedir.

Yukarida siralanan amag ve hedeflerin gercek-
lestirilememesinin temel gerekgesi olarak kaynak
sorunlart gosterilmektedir. Oysaki ulusal diizey-
deki politika metinlerinin cogunda sirlanan amag,
strateji ve yatirim onceliklerinin tamami biiyiik
oOlcekli kaynak gerektirmemektedir. Bir kentin
yasanilabilir olmasi, giivenli, ¢cevreye duyarli
ve konforlu ulagim hizmetinin saglanmasi icin
otomobil kullaniminin sinirlandirilmasi, yaya ve
bisiklet kullanimin yayginlastirilmasi ve cevre
duyarl sistemlerin kullanilmast gibi 6nerilerin
gerceklestirilmesi biiytik kaynaklar gerektirme-
mektedir.

Yerel yonetimler biiyiik olcekli kentsel ulagim
yatirimlart icin genellikle Diinya Bankasi basta
olmak iizere dis kredi olanaklarin1 kullanmak-
tadir. Diinya Bankas1 ise kredi verebilmek icin
oncelikle yatirimlarin ekonomik geri doniisii
ve yapilabilirlik etiidlerini esas almaktadir. Bu
uygulama temelde yerel yonetimlerin kaynak
sorunu olmasi ve alinacak kredileri geri 6deme
garantisi saglanmasina yoneliktir. Yerel yonetim
biitgeleri acisindan bu yontem kabul edilebilir

olmakla beraber en temek kamu hizmetlerinden
biri olan ulagim altyapilariin tamamen ekonomik
geri doniigiim esasina goére planlanmasi yeterli
degildir. Tiirkiye’de biiyiiksehirlerde kullanilan
raylt sistemler de cogunlukla dig kredi yoluyla
gerceklestirildiginden belediyelerin geri 6deme
ve 6zkaynak sorunlari nedeniyle ortaya cikan
gecikmeler ve maliyet sikintilart kamouyuna
yansimustir. Bu nedenle rayli sistem yatirimlarina
temkinli yaklagilmaktadir. Ancak rayli sistemler
basta olmak iizere, toplutasim sistemlerinin 6ng6-
riillmesi, planlanmast ile uygulanmasi arasindaki
farklihigin ayird edilmesi, kaynak sorunlarinin
planlama vizyonunu ve uzun erimli planlamalarda
temel belirleyici olmamasi gerekmektedir.

Diger yandan iilkemizde bir¢ok kent i¢in hazirla-
nan ulagim ana planlarinda biitiin ulagim tiirlerine
yonelik kapsamli aragtirmalar yapilmakta ve ¢ok
yonlii oneriler sunulmaktadir. Ancak genellikle
rayl sistem etiidii ve giizergah belirlenmesine
yonelik oneriler uygulanmakta, otobiis sistemi ve
yol agmini verimli kullanmaya yonelik degisik-
likler ile, yaya ve bisiklet kullanimini arttirmaya
yonelik oneriler yeterince uygulanmamaktadir.

Ozalp (2007) Tiirkiye’de kentsel ulagim plan-
larina yonelik yaptig1 kapsamli arastirmada 17
kent i¢in hazirlanan 50 ulagim etiid ve planlama
caligmasini incelemis ve kent ici ulagimda gerek
planlama kapsami ve yaklagimi, gerekse planla-
rin uygulama sonuglarinin literatiirde tanimlanan
ulagim planlama yontemleri ve uygulamalariyla
kiyaslandiginda istenilen diizeyde olmadig1 sonu-
cuna varmigtir. Ozalp ve Ocalir (2008) da benzer
sekilde Tiirkiye’de kentsel ulagim planlamasina
yonelik aragtirmalart sonucunda kentsel ulagim
planlarinin yeterince amacina uygun sonuclar
saglamadigini belirtmektedirler. Yazarlar;

Kentsel ulagim planlama ¢aligmalarinin ¢ok
biiylik bir ¢ogunlugunun 6nceden belirlenen
bazi ulagim tiirlerinin gelistirilmesi amacina
yonelik yapildigi, bu arada diger ulagim tir-
lerinin goz ard: edildigi,

Cok az sayidaki calismada, bir kentsel
ulagim planindan beklenen tiim yaklagimla-
rin sergilendigini, bilimsel temellere dayali
yontemlerle ulagim sorunlarinin analiz edil-
digi ve sorunlara cagdas ve siirdiiriilebilir
politikalar cercevesinde ¢oziim Onerilerinin
gelistirildigi,
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Kentsel ulagim sorunlarinin sadece belirli
koridorlardaki trafik yogunlugu ve sikigik-
1181 olarak goriildiigiinii, sorunlarin kaynagina
inilmeden rayl sistem Onerisi ile tiim sorun-
larin ¢oziileceginin varsayildigini, alternatif
ulagim tiirleri ya da kisa ve orta donemli trafik
diizenleme ve yonetim Onerileri etit edilme-
den rayl sistem onerileri gelistirildigi,

Arazi kullanim planlarinin sahip oldugu
hukuki gecerlilik, baglayicilik ve zorlayicilik
unsurlarinin kentsel ulagim planlarinda bulun-
mamasinin ulagim planlarinin tam anlamiyla
uygulanamamasinda etken oldugu,

Geleneksel yontem ve yaklagimlari hakim
olmasi ve agirlikli olarak geleneksel modelle-
rin kullanilmasi nedeniyle ulagimda ve kentigi
trafik yonetiminde, akilli ulagim sistemlerin-
den (ITS-Intelligent Transport Systems) ve
teknolojik olanaklardan yararlanmaya yonelik
oneriler gelistirilemedigi,

Kaynaklarn etkin bir sekilde kullanilmadan,
dig finansman destegi ve teknoloji transferi
ile gercek degerinin cok iizerinde maliyetlerle
ulagim yatirimlart yapildigi,

sonuglarmna varmustir (Ozalp ve Ocalir, 20089:
90-91).

Yukaridaki tespit ve degerlendirmeler Tiirkiye’de
ulagtm planlama ve uygulama deneyimlerinin
istenilen kapsam, yontem ve uygulama diize-
yine ulagmadigini, bu nedenle basta planlama
kapsam ve yaklagimi olmak iizere planlama
yontemi, etkinligi ve uygulama araclarinin gelig-
tirilmesine ihtiya¢ oldugunu gostermektedir. Bu
yondeki ¢aligmalarda genellikle basarili drnek-
ler izlenmekte ve izleyen diger caligmalarda d
stirdiiriilmektedir. Bu nedenle gerek diinyada
kabul goren yaklagim ve yontemler ve gerekse
kentlerimizin 6zgiin kogullar1 ve ihtiyaglar1 dog-
rultusunda farkli 6rneklerin denenmesi 6nemli
katkilar saglayacaktir. Bu dogrultuda heniiz
hazirlik agamasinda olan Mersin Ulagim Ana
Plani revizyonunda yukarida siralanan sorunlari
barindirmayan, giiniimiiz ve yakin gelecekteki
toplumsal ihtiyaclar1 dikkate alan, Tiirkiye’deki
diger kentlere 6rnek olabilecek, ulagim planlama
pratigine farkl: bir bakig acis1 sunan bir ¢aligmanin
yapilmasi beklenmektedir.

4. Mersin Ulagim Etiidii ve Ulagim Ana
Plam1 Hakkinda Degerlendirme

Mersin Ulagim Etiidii ve Ulagim Ana Plant RMT
Ltd. Sti tarafindan 2000 yilinda tamamlanarak
Biiyiiksehir Belediyesi’'nce onaylanmigtir. Soz
konusu plan Ulastirma Bakanligt DLH Genel
Miidiirliigii tarafindan onaylanmig, ancak projede
ongoriilen rayl sistem yatirimi Devlet Planlama
Teskilatr tarafindan yatirim programina alinma-
mistir.

Ulagim Etiidii ve Ulagtm Ana Plant’nin sinir
Biiyiiksehir Belediyesi’nin 1999 yilindaki sinirin1
kapsamaktadir. Bunun yaninda metropoliten etki
alani da dikkate alinarak ulagim etiidiiniin ¢alisma
sinirlarinin kapsamina cevredeki yerlegimler de
dahil edilmigtir. Buna gére ulagim etiidiintin
sorumluluk alan1 batida Tece Belediyesi’nin batt
sinir1, kuzeyde otoyol, doguda Organize Sanayi
Bolgesi'nin ve Mersin Biiytiksehir Belediyesi’nin
dogu sinirlart seklinde tanimlanmistir (RMT,
2000). Planin hedef yil1 2020 dir.

Mersin Ulagim Etiidii ve Ulagim Ana Plani
“Bugiinkii Durum”, “Talep Tahmini”, “Ulagim
Ana Plan1” ve “Toplutagim Fikir Projesi” ile
“Trafik Yonetimi Plan1” boliimlerinden olugmak-
tadir (RMT, 2000). Ik asamada mevcut ulagim
ve trafik bilgilerine yonelik konut anketleri,
trafik sayimlar1 kente iliskin yeni bilgiler top-
lanmasi ve bunlarin degerlendirilmesi ¢aligmast
yapilmustir. Yolculuk ve tagima bilgilerini igeren
ilk boliimde, konut anketi ve trafik sayimlarina
dayanilarak yolculuk siireleri, yolculuklarin giin
icindeki dagilimi, gelir gruplarina gére yolculuk
tiretim katsayilari, yolculuklarin cografi dagilimi
gibi bilgilerin de dokiimii yapilmistir.

Model calismalari, etiid kapsamindaki mahal-
lele ve yerlesme biiyiikliikleri dikkate alinarak
81 trafik analiz bolgesine gére yapilmistir. Bu
bolgelerin yaninda kentin karayolu baglantila-
rint (kent giriglerini) temsil eden 5 dig bolge de
eklenmistir. Bu bolgeler arasindaki yolculuklarin
mevcut durumdaki dagilim ile diger kentsel para-
metreler arasindaki iligki aragtirilarak bir model
oolusturulmug, s6z konusu modelden yararlani-
larak gelecekteki yolculuklarin dagilimi tahmin
edilmistir. S6z konusu 86 bolge, kentin genel
yerlesme biiyiikliiklerine gore 17 tist bolge (16 tist
bolge + dig bolgelerin toplami) yi olusturmugtur
(RMT, 2000).



Ulagim Etiidii kapsaminda kentsel bilgiler asagi-
daki bagliklar altinda derlenmis ve ulagtm modeli
ve planlama agamasina girdi olugturmustur:

Mabhalle Niifuslarinin Giincellestirilmesi
Arazi Kullanma Verileri ve Giincellegtirme
Calisan Sayilart

Ogrenci Sayilari

Otobiis Isletmesi

Dolmus (Minibiis-Midibiis) Tagtmalar
Tagit Sayilart

Trafik Kazalar

Demiryolu Bilgileri

Denizyolu Tagimasi

Havayolu Bilgileri

Kentlerarasi Yolcu Tagimasi

Karayolu Yiik Tagimasi

Ulagim Etiidii ve Ulagim Ana Planina kentin
2000 y1l1 bag1 itibartyla giincellestirilmis niifusu
661.740 kisi olarak hesaplanmigtir (RMT, 2000).
Ortalama hane halk: biiyiikliigiintin yaklagik 4,8
kisi oldugundan hareketle etiit bolgesinde 137
880 konut bulundugu kabul edilmistir. Caligmada
anket 6rnekleme oran1 %4 olarak kabul edilmis ve
toplam 5597 ev anketi gergeklestirilmigtir (RMT,
2000). Trafik sayimlar1 ise agagidaki caligmalari
kapsamaktadir:

- Yolculuk talep tahmin modelinin uyumlan-
mast i¢in gereken kordon sayimlari,

- Sayim sonuglarint yolcu akimlarina cevire-
bilmek i¢in gereken doluluk etiitleri,

- Trafik yonetimi icin gereken klasifiye
sayimlar,

- Klasifiye sayimlarin ve kordon sayimlari-
nin birlestirilebilmesi i¢in gereken anahtar
sayimlar.

Kent merkezinden disar1 yonde halkalardan
olusan kordonlarin iizerindeki “normal tagit
saymmi” ve “doluluk etiidii” olmak tizere iki tiir
kesit sayimi yapilmustir. Tagit doluluk etiidiinden
elde edilen ortalama doluluk oranlari normal tagit
sayimi sonuclarina uygulanarak kordonlar1 kate-
den yolcu sayilar1 bulunmugtur. Kent icindeki 54
kavsakta, dontisler dahil, biitiin tagit hareketlerini
kapsayan klasifiye sayimlar yapilmistir. (RMT,
2000: Bolim.2.s.24-27)

Konut anketleri sonuglarina gore, kentte bin konut
bagina ortalama 266 6zel otomobil, 50 motosik-
let ve 510 toplam tasit diigmektedir. Otomobil
sahibi olan hanelerin toplam hane sayisina orani
%25.9’dur. Bin kisi bagina 69 otomobil, 12 moto-
siklet ve 133 toplam tagit diismektedir. Gelir duru-
muna bagli olarak, tasit sahipliginde kentin gesitli
bolgeleri arasinda biiyiik farklar bulunmaktadir.
Emniyet Miidiirliigii istatistikleri, giincellestiril-
mig kent niifusu ile kargilastirildiginda ise bin kisi
basina 6zel otomobil sayisinin 92 ciktig1 tespit
edilmigtir. (RMT, 2000: Boliim 6 5.82)

Trafige kayith tasit sayilart ile Mersin’in 1999
yili sonu niifusu karsilastirildiginda, kentte bin
kisiye diisen 6zel otomobil sayisinin 92 oldugu
tespit edilmistir. Tlgili dsnemde, Mersin’deki
otomobil sahipligi orani, iilkenin diger kentleri
arasinda orta siralarda yer almaktadir. Konut
anketlerine gore, arach yolculuklarin %17.6’s1
ozel otomobille yapildig1 tespit edilmistir. Tast
doluluk etiidii sonuglart, Mersin’de seyir halinde
olan otomobillerde tasit bagina ortalama 1,85 kisi-
nin bulundugunu gostermistir. Aym etiit sirasinda,
yolcu tastyan tagitlarin 2/3’{inii 6zel otomobillerin
olugturmasina karsin, bu ulagim tiirtinde yolculuk
yapanlarin toplamin %30’ undan az oldugu ortaya
cikmustir. Konut anketlerinden ise, otomobille
yapilan yolculuklarin yaklagik %70’ini ev ile
calisma yeri arasindaki yolculuklarin olusturdugu
tespit edilmigtir. (RMT, 2000: Boliim 6, s.83)

Konut anketlerinin sonuglara gore, bin kigiye
diigen motosiklet sayis1 12 ‘dir. Konut anketin-
den elde edilen bilgilere gore yolcuklarin %1.4’i
motosikletle, %1.3 i bisiklette, %38.1’inin yaya
olarak yapildigi, yaya yolculugu oraninin okul
yolculuklarinda %57.6’ya ulastig1 tespit edilmigtir
(RMT, 2000: Boliim 6 s.84-85)

Konut anketleri sonuglarina gore, kentteki yolcu-
luklarin %S5.2’si otobiislerle yapildigi, bu oranin
icinde, Biiyiiksehir Belediyesi Otobiis Miidiirliigii
tarafindan yonetilen belediye otobiislerinin payi-
nin %25’in altinda olup geri kalanlarin 6zel halk
otobiisleriyle tagindig1 tespit edilmistir. Doluluk
etiidii sonuclaria gore, belediye ve halk otobiis-
lerinde giin boyu ortalama doluluk 23.48 kisidir.
Bu deger, en yiiksek sabah doruk saatlerinde 1.
kordonda merkez yoniinde (51.2), en diisiik akgam
19:00’dan sonra yine merkez yoniinde olmaktadir.
(RMT, 2000: Boliim 6 s.85)
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Anket sonuclarindan, Mersin’de yapilan toplam
yolculuklarin %8.7’sinin ve aragh yolculuklarin
%14.1’inin servislerle yapildig1 tespit edilmistir.
Servislerin toplam yolculuklardaki pay1 calisma
yolculuklarinda %9.1’e ve okul yolculuklarinda
%13.9’a ulagmaktadir. Bu durum servislerin Mer-
sin’de, dolmuglar ve 6zel otomobillerden sonra
en ¢ok kullanilan tasit oldugunu gostermektedir.
Doluluk etiidii sonuclarina gore, servislerin
otobiis tipi olanlarinda ortalama doluluk 23.7,
midibiislerde 9.7 ve minibiislerde 5.9 kisi olarak
bulunmugtur. (RMT, 2000: Boliim 6 s.88)

Konut anketi sonuglarina gore toplam yolculukla-
rin %29.8’1, aragh yolculuklarin %438.1°1 (yakla-
sik yarist) dolmuslarla yapildig: tespit edilmistir.
Goreli olarak diisiik tagit kapasitesi ve az hat
sayisina sahip olmasina kargin dolmuglar yaygin
ve etkin bir hizmet vermektedir. Tasit doluluk
etiidiinden minibiislerdeki dolulugun ortalama
9.5 kisi, midibtislerde ise 15.0 kisi oldugu belir-
lemistir.(RMT, 2000: Bolim 6.s 89)

Ulagim Etiidii ve Ulagim Ana Plani raporunda kent
icinde MIA digindaki alanlarda trafik yoniinden
onemli sorunlar bulunmadig1 belirtilmistir. S6z
konusu raporda kent merkezi digindaki yollarin
genig planlanmig oldugu ve kapasite kullanim
oranlarinin diisiik oldugu belirtilmigtir. MIA
digindaki yollarin biiyiik bir kisminda B Hizmet
Seviyesinde kapasite oldugu, Gazi Mustafa
Kemal Bulvarinda D hizmet seviyesinin altina
diigmedigi, diger bir deyisle trafik yogunlugu
seklindeki sorunlarinin olmadig1 belirtilmistir.
MIA igindeki yollarda da kapasite agisindan
sorunlu kesimler ¢cok az oldugu, bu yollarin ¢ok
biiyiik bir boliimiinde ¢ift yonlii trafik akimlarina
izin verildigi, bunun yaninda kent merkezinde
ozellikle tarihi doku iginde altyapinin daha etkin
kullanilmast amaciyla tek yon uygulamalarinin
bulundugu belirtilmistir. Bunlardan en 6nemlileri
MIA icinde Kuvayi Milliye ve Zeytinli Bahge
Caddelerinin birbirini tamamlayacak bicimde
tek yonlii kullanilmasi ile Silifke Caddesi nin bir
boliimiinde, Uray ve Miicahitler Caddelerindeki
tek yon uygulamalaridir. Merkez icinde ayrica,
birgok dar sokakta yek yon diizenlemeleri bulun-
maktadir (RMT, 2000: Boliim 6.s 92).

Konut anketi sonuglarina gore giinliik toplam yol-
culuklarin i¢inde yaya yolculuklarmin ilk sirada
oldugu tespit edilmistir (%38.06). Bu deger ilgili

donemde Tiirkiye’deki benzer dlgekteki kentler-
deki oranlarin altindadir. Yaya yolculuklari okula
yolculuklarinda yiiksektir (%57.61) (RMT, 2000:
Boliim 7). Giinliik aragh yolculuklar iginde top-
lutagim (otobiis, dolmus, servis ve aktarmalar),
orant %80 e bireysel ulasim (6zel otomobil,
taksi, motosiklet, bisiklet, diger) yolculuk orani
%20 civarindadir. Toplutasim yolculular1 icinde
dolmuglarin oran1 %70 e yakin bulunmustur
(RMT, 2000: Boliim 7 s.101). Arach yolculuklar
arasinda 6zel otomobil en ¢ok kullanilan ikinci
ulagim tiiriidiir (araclhi yolculuklarin %17.6°s1).
Bu iki tagit tiirinii sirasiyla servisler ve otobiis
izlemektedir. Mersin’de servis kullanimi ve
otobiis kullanim oran1 diger kentlere gore diisii
bulunmugtur. Benzer sekilde arazi yapisi ve iklimi
uygun olmasina ragmen bisiklet ve motosiklet
kullaniminin ¢ok diisiik oldugu tespit edilmistir
(RMT, 2000: Boliim 7 5.101). Aktarmali yolculuk
orant yiiksek bulunmugtur (arach yolculuklarin
%4.7°s1). Bu aktarmalar biiyiikliik sirasina gore
dolmus-dolmus, otobiis-minibiis, minibiis-servis,
otobiis-otobiis ve minibiis-tren arasinda yapildig1
tespit edilmigtir (RMT, 2000: Bolim 7 s.101).
Yolculuklar iginde en kisa yolculuk siiresi 6zel
otomobil yolculuklart i¢in 18 dakika, dolmus ile
yapilan yolculuklarda 26 dakika, otobiis yolculuk-
larinda 29 dakika, servis yolculuklarinda ise 30
dakika olarak tespit eilmistir. Aktarmali yolculuk-
larda ise yolculuk siiresi 50 dakika olarak tespit
edilmigtir. Yaya olarak yapilan yolculuklarda
ortalama yolculuk siiresi 13 dakikadir. Yolcu-
luk siireleri genel ortalamas1 21 dakika, arach
yolculuklarin ortalamasi, 26 dakika olarak tespit
edilmigtir (RMT, 2000: Boliim 7 5.110)

Konut anketlerinin sonuglarina gore, Mersin’de
ortalama yolculuk iiretim katsayisi, yaya yol-
culuklar dahil, biitiin yolculuklarda (kisi bagina
gilinliik ortama yolculuk sayisi) ortalama 1.28
olarak tespit edilmistir. S6z konusu etiidiin
yapildig1 donem oncesinde yapilmig olan ulagim
etiitlerinde toplam yolculuk iiretim katsayisinin
(yaya dahil), Izmir’de 1.23 (1990), Adana’da 1.46
(1991), Bursa’da 1.12 (1991), Kayseri’de 1.85
(1991), Trabzon’da 1.58 (1993), Balikesir’de 1.62
(1993) ve Gaziantep’te 1.12 oldugu belirtilmistir.
Mersin’deki arach yolculuk iiretim katsayisi ise
(yaya yolculuklar harig), 0.79 oldugu, bu katsay1-
nin [zmir’de 0.88, Adana’da 0.86, Bursa’da 0.56,
Kayseri’de 0.52, Trabzon’da 0.82, Balikesir’de



0.79 ve Gaziantep’te 0.44 oldugu belirtilmigtir
(RMT, 2000: Béliim 7 5.112)

Belediye ve ozel halk otobiislerinde ortalama
doluluk 23.48 kisi, midibiis tipi dolmuslarda orta-
lama doluluk 15.00, minibiislerde 9.49 kisi olarak
tespit edilmigtir. Servislerde tagit bitytikliiklerine
gore ortalama doluluklar minibiislerde 5.91, midi-
biislerde 9.71 ve otobiislerde 23.72 olarak tespit
edilmistir. Toplutagim sistemleri bir arada deger-
lendirildiginde tasit bagina 12.61 yolcu diistiigii,
Mersin’deki ortalama otomobil dolulugu ise 1.85
kigi olarak tespit edilmistir (RMT, 2000: Boliim 7
s.123). Trafikteki tasitlarinin %77.6’sin1 olustu-
ran bireysel ulagim tagitlarinin toplam yolcularin
1/3’tinii tasidigy, trafikteki tasitlarin %22.4’tini
meydana getiren, toplutagim araclarinin ise tiim
yolcularin 2/3’iinii tagidig1 belirtilmigtir (RMT,
2000: Bolim 7 s.124).

Ulsaim Etiidiintin 9. boliimiinde;

Gelecek donemlerde, goc hizinda ve dolayi-
styla niifus artiginda azalma beklendigi,

Ayn1 boliimde, yeni gelisen imarli alanlarda
yol geometrik standartlarinin yiiksek, oldugu,
merkezi i alanlarinin hemen hemen biitiiniiyle
sikigik geleneksel doku iizerinde yer aldigi,

Kentte 6nemli bir trafik sikisiklig1 gozlen-
medigi,

Tagima sistemlerinin kullanimindaki diizen-
sizlikler ve trafik yonetimindeki bozukluklar
gibi nedenlerle, dogru ve ¢cagdas ulagim politi-
kalar1 uygulanmamasi durumunda, ulagim ve
trafik konularinin yakin gelecekte kentin en
onemli sorunlart haline gelecegi,

Mersin’de bin kisiye 92 6zel otomobil diig-
tiigti, bu degerin iilke ortalamasina gore diisiik
oldugu, ancak yiiksek ve diisiik gelirli bolgeler
arasinda otomobil sahipliligi acisindan biiyiik
farklar bulundugu,

Kentteki toplam yolculuklarin %38’i yaya
olarak yapildigi,kent merkezinde olusturul-
mus olan yaya yollar ag1 kentsel yasam ve
estetik acisindan olumlu bir ¢aba oldugu,
konut alanlari ile merkez ve diger is alanlari
arasinda tasit trafiinin olumsuz etkilerinden
uzak bir yaya ve bisiklet yollar1 ag1 olusturul-
mast gerektigi,

Ozellikle kent merkezinde mevcut altyapty1 en
verimli bicimde kullanmak iizere, toplutagima

oncelik veren ve gerektiginde bireysel ulagima
siirlamalar getiren politikalar uygulanmast
gerektigi,

Dolmuglarin Mersin’deki tagimanin ¢ok biiyiik
bir bolimiinii (yaklagik 2/3) gerceklestirdigi
buna kargilik, otobiislerin tagimadaki pay:
diger kentlerimizde rastlanmayacak kadar
diisiik oldugu, (aragh yolculuklarin %8.36s1),
bu dengesizligin, bir yandan otobiis igletmesi-
nin ihmal edilmesinden, diger yandan dolmus
hatlarinin plansiz ve denetimsiz bir sekilde
arttirilmig olmasindan kaynaklandigi,

Dolmuglarin, orta donemde, ana toplutagim
hatlarin1 besleyici bigimde yolculuk talebinin
daha diisiik oldugu koridorlara kaydirilmast,
merkezi alanlarda ve ana hatlarda yiiksek
kapasiteli sistemlerin kullanilmasi, gereki-
yorsa dolmus isleticilerinin tagitlarin1 daha
yliksek kapasiteli tagitlara dontistiirerek yerel
yonetimin denetiminde isletme yapmalari igin
ozendirici veya zorlayici 6nlemlerin alinmast
gerekitigi,

Servis kullanim oraninin diisiik olmasina
ragmen gelecekte toplutagimin gelistirilmesi
ile servis tagimasinin azaltilmasi gerektigi,

belirtilmigtir.

S6z konusu caligmada tespit edilen kentte kisi
bagina yolculuk iiretim degerlerinin Avrupa ve
Amerikadan kentlerine kiyasla diisiik oldugu,
yaya ve toplutagim kullanim oraninin yiiksek,
otomobil kullanim oraninin diigiik oldugu,
yollardaki tagit hazimleri ve trafik sorunlarinin
goreli olarak daha az oldugu, kentin ulagilabilirlik,
ortalama yolculuk siiresi ve mesafeleri yontinden
iyi diizeyde oldugu ancak ilgili dénemden itibaren
yakin donemde onlemler alinmamasi toplutagim
ve yaya kullanimini destekleyecek yatirimlarim-
larin yapilmamasi durumunda olumsuzluklarin
artacagi anlagiimaktadur.

Mersin Ulagim Etiidii ve Ulagim Ana Planinda
2020 yilia yonelik yolculuk ve tasit taleplerini
tahmin edilmesi amaciyla kullanilacak yontem ve
modeller secilmig, bunlar 2000 yilina ait kentsel
verilerle sinanarak uyumlandirilmigtir. Ulagim
Aana Plant’nin temel girdisi 1997 yilinda onan-
mig olan 1/5000 6lcekli kent biitiinii nazim imar
planidir. Modelleme agamasinda nazim plan 6ngo-
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riilerine dayanilarak kentsel biiyiikliiklerin ve bazi
ulagim parametrelerinin 2020 yilina projeksiyonu
yapilmstir (RMT, 2000: Cilt 2, 5.64-65).

Mersin Metropoliten Alan niifusunun 2020
yihinda 1.393.406 olacagi éngoriilmiistiir. Istih-
damin toplam niifus i¢indeki oraninin 0,232
den (2000 y1l1) 0,216’ya (2020 yili) diisecegi
Ongoriilmiistiir. Buna gore 2020 yilinda, Mersin
Metropoliten Alan sinirlart iginde galisan sayisi
299.996 olarak bulunmusgtur. Bunlarin yaninda,
Ogrenci sayilarinin toplam niifus igindeki orani-
nin hesaplanmasinda yag gruplarinin toplam niifus
icindeki oranlarindan yararlamlmgtir. Bu egilim-
lerden 2020 y1l1 orani elde edilmistir. Bu durumda
2000 yilinda 0,243 olan bu oranin 2020 yilinda
0,234’¢ diisecegi ongoriilmiistiir. Buna gore 2020
yilinda, Mersin Metropoliten Alan sinirlart iginde
yer alan okullarda 6grenim goren dgrenci sayist
325.758 olacaktir. (RMT, 2000: Planin Hedef Y11
Projeksiyonlar1 Raporu, 5.23)

Yapilan tahmin ve kestirimlere gore, 2000 yilinda
0.79 olan kisi bagina giinliik aracl yolculuk sayi1-
sinin 2020°de 1.00°e ¢ikacagi, %25 e %75 olan
bireysel ulagim-toplutagim dengesinde 6nemli bir
degisiklik olmayacagi kabul edilmistir.

Modelin yol atamast sonuglarina gére toplutagim
yolcu talebinde Gazi Mustafa Kemal Bulvari ve
Ismet Inonii Bulvarinda talebin yogunlagtig1,
her iki bulvarda da 12000 yolcu/saat/yon’iin
tistiinde talep olan kesimler oldugu goriilmiigtiir.
En yiiksek taleplerin G.M.K. Bulvari’nda Devlet
Hastanesi’nin dogusunda (20260 yolcu) ve
Tulumba Kavsagi’nin batisinda (19660 yolcu),
Ismet Inénii Bulvari’nda ise Orduevi 6niinde
(18110 yolcu) olacagi hesaplanmustir.

2000 yilinda Mersin’deki trafik hacimleri ile
altyapr kapasiteleri karsilastirildiginda herhangi
bir yetersizlik olmadigi, ¢og1 yol kesiminde
atil kapasite ve yol ylizeyi fazlaliginin yarattig
goriilmistiir. Hedef yila (2020) yonelik talep

Sekil 1: Mersin Ulagim Ana Planinda Ongoriilen Hafif Rayli Sistem Giizergah

Kaynak : RMT Ltd. (2000)
Althk Pafta : DAMPO Ltd.(2008)



tahmini sonucunda yolcu ve tasit trafi§i mevcut
altyap1 ve toplutagim sistemlerinin kapasiteleri
ile kargilastirlldiginda, darbogazlarin meydana
cikacagi anlagilmistir.

Plan kapsaminda, Mezitli-Kent merkezi-Cay
mahallesi arasinda toplam 22 km uzunlugunda
hafif rayl sistem 6ngoriilmiistiir. Rayl sistem
digindaki tiirlerin kullanim1 da dikkate alinarak
kent i¢i yollarin verimli kullanilmasi ve olasi
trafik sikisikliklarinin onlenmesi icin trafik
yonetimi diizenlemeleri onerilmistir. Bunlarin
yaninda, kentte bazi kavsaklarda tasarim degi-
sikligi ongorilmigtiir.

Mersin Ulagim Etiidii ve Ulasim Ana Planinda
ilgili donemde gecerli olan nazim planda 6ngorii-
len demografik degisim, kentsel gelisme ve arazi
kullanimi ve ulagim altyapist yatirim kararlari-
nin dkkate alindigi, ancak ¢aligma kapsamninin
makro diizeyde yatirimlara yonelik oldugu anla-
silmaktadir.

5. Mersin Biiyiiksehir Nazim imar
Plam (1/25.000)

Mersin Biiyiiksehir Belediye Meclisi’nce 2008
yilinda onanan ve hazirlanmakta olan Ulagim
Ana Plant’nin temel girdisi olan 1/25.000 6lcekli
Mersin Biiyiiksehir 1/25.000 Olgekli Nazim Imar
Plani, biiyiiksehir belediye sinirlarindaki tiim
kentsel ve kirsal yerlesmeleri kapsamakdir.

Planin hazirlandigr donemde 2007 yili niifus
verileri kullanilmistir. Bu verilere gore Mersin
Biiyiiksehir’in 2007 yili niifusu 812.319 kisi
olup, 2025 yili niifusu, 1.591.164 kisi olarak
ongoriilmiistiir. Bu niifus icinde 1.537.498 kisinin
kentsel bolgelerde, 53.666 kisinin kirsal nitelikli
bolgelerde yasayacagi ongoriilmiigtiir. Buna
gore, plan doneminde, belediye sinirlari iginde
778.845 ilave niifusun yerlesmesi ongoriilmiistiir
(DAMPO Ltd., 2008).

Planin temel amaci olarak “saglikli bir kentsel
cevrenin olusturulmasi, nitelikli kentsel hizmet-
lerin saglanmasi ve kentsel kimligin korunmasi”
belirlenmigtir. Mersin kentinin makroform
gelismesinde temel stratejiler ise kentsel gelisme
koridorlarina ve gelisme odaklarina dayan-
maktadir. Birinci koridorun omurgasini Mersin
Universitesi Yenisehir Kampiisii'niin batisindan
gecen ana yolun kuzeye uzatilmasi ve otoyola

baglanmasiyla olusmaktadir. Ikinci koridor kent
icinde Inonii Bulvari ile baslayip Kocavilayet'te
sonlanmaktadir. Ugiincii koridor, Kuyuluk yer-
lesiminin kuzeye aciliminda gelisecek diisiik
yogunluklu konut gelisme alanlarini kapsamak-
tadir. Dordiincti koridor, Bahgeli belediyesinin
dogusunda kalmakta olup temel olarak sanayi
ve depolama alanlarinin olusmaktadir (DAMPO
Ltd., 2008).

Kentsel gelisme odaklari ise kentsel gelisme kori-
dorlari¢inde, gelismeyi destekleyecek merkezler
olarak tarif edilmis, bu alanlarin ¢ok fonksiyonlu
ve birbirini tamamlayan kullanimlardan olugmasi
amaclanmistir (DAMPO Ltd., 2008).

Nazim Planin “Ulagim” baglig1 altinda ise kent
icinde ulagimin cesitlendirilmesi amaclanmig
olup bu dogrultuda Davultepe-Yenitagkent,
Merkez-Giineykent ve Mezitli-Mersin Universi-
tesi arasinda yaklasik 34 km uzunlugunda hafif
rayli sistem ongoriilmiistiir. Hafif rayl sistemin
batida Tece, doguda Huzurkent arasindaki ana
glizergahla birlikte kuzeyde Giineykent, kuzey-
batida ise Universite’ye ulasan ulasan giizergahlar
olmak iizere toplam ii¢ glizergah ongoriilmiistiir.
Tagit yollarina yonelik olarak mevcut durumda
Mezitli’de sonlanan ikinci ¢cevre yolunun Tece’ye
kadar siirekliligi ongoriilmiis, doguda sanayi bol-
gelerinin Adana-Tarsus yolu tizerinde olugturdugu
trafik yiikiinii azaltmak i¢in bu yola paralel yeni
bir yol 6nerilmistir. Universite kampus alaninin
dogusundan gecen yolun otoyol baglantis1 6ngo-
riilmiistiir. Mersin Universitesi Kampus alaninin
glineyinden gecen, GMK Bulvari ve ikinci ¢evre
yoluna paralel uzanan ¢evre yolunun kent boyunca
stireklilii saglanarak Mezitli otoyol baglantist
Ongoriilmiistiir (DAMPO Ltd., 2008).

Mersin Biiyiiksehir Nazim imar Planinda kentin
mevcut ve gelisme alanlarina yonelik biiyiik
Olcekli ulagim yatirimlart ongoriilmiistiir. Sz
konusu kararlar ulagim sistemine yonelik genel
coziimler saglamakla beraber bagta kent merkezi
olmak iizere ulagim ve trafik sorunlarinin ¢oziimii
ile ulagim hizmet kalitesini gelistirmeye yonelik
uygulama diizeyinde kararlar icermemektedir. Bu
nedenle nazim imar plam 6l¢egindeki bir plandan
beklenmeyen caligmalarin ulagim etiidii ve ana
plan1 kapsaminda gelistirilecek oneriler dogrul-
tusunda alt 6lcekli planlarda somutlagtirilmasi
gerekmektedir.
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Sekil 2: Mersin Biiyiiksehir Nazim Imar Planinda Ongoriilen Hafif Rayh Sistem Giizergahi

: DAMPO Ltd.2008
: DAMPO Ltd.2008

Kaynak
Altlik Pafta

6. Mersin Ulagim Etiidii ve Ulasim
Ana Plam Revisyonuna (2010) Yonelik
Beklentiler

Mersin kentniifusundaki artig, sosyo-ekonomik
yapidaki doniisiim ve fiziki gelismeye paralel
olarak 1 milyonu asan yolcu kitlesinin, bagta
otomobil ve minibiis olmak iizere servisler veya
otobiislerle yolculuk yapmast nedeniyle ulagim
sorunu biiyiimektedir. Giiniizmiizde otomobil
kullanim oran1 yiiksek oldugundan ve toplutagim
hizmeti ¢ogunlukla minibiisler saglandigindan
yollardaki ara¢ sayis1 artmakta, trafik sorunlari
yayginlagmaktadir. Diger yandan kentin gelisme
alanlarina yeterli ve konforlu toplutagim hizmeti
sunulmamasi nedeniyle otomobil ve 6zel servis
kulanimi artmaktadir.

Ulagim ana plani revizyonunda dncelikle gelenek-
sel uygulamalardan farkl: bir yaklagimin benim-
senmesi beklenmektedir. Diger bir deyisle, kent
ici ulagim ve trafik sorunlarinin daha fazla yol ve
kopriili kavsak yerine kentsel yasam kalitesini
arttiracak yontem, ara¢ ve altyapilara 6ncelik
verilerek ¢oziilebilecegi savunulmaktadir. Bunun

icin oncelikle 2000 yilinda planlanan, nazim imar
planinda ti¢ ayr1 glizerhahta ongoriilen hafif rayl
sistemin tekrar ediid edilerek kentin ihtiyaglarina
uygun olarak hayata gecirilmesi, bunun yaninda
nazim imar planinda 6ngoriilmeyen yeni giizer-
gahlarin da etiid edilmesi beklenmektedir.

Diinyada bir¢ok kentte kent merkezleri dncelikle
yayalarm kullanimi1 oncelik alinarak diizenlen-
mektedir. Bu tiir diizenlemelerin kent mekaninda
niteligi arttirdigi, kent merkezinde canlilik sagla-
dig1 ve trafik giivenligine olumlu katki sagladig
goriilmiistiir.Ulagim ana plani revizyonunda kent
merkezinde yaya yogunlugu etiidlerinin yapilmasi
ve kullanimin yiiksek oldugu bolge ve yayalas-
tirma Ongoriilmesi, bisiklet yollar1 tasarlanmast
beklenmektedir.

Kentlerimizde az sayida drnek diginda engellilerin
kent mekanin1 kullanmaya olanak veren tasarim
ve uygulamalar bulunmamaktadir. Mersin’de de
kent merkezi basta olmak iizere gérme, istime,
ortopedik engellilerin oncelikle toplutasim arac-
larimi, duraklari, sokaklari, rekreasyon alanlar
ve kamu yapilarin1 kullanmasina olanak veren



biitinciil ve siirekliligi olan erigilebilirlik plani-
nin hazirlanmasi ve bu yondeki ediid ve 6nerilerin
ulagim ana plani kapsaminda degerlendirilmesi
beklenmektedir.

Kent merkezinde In6nii Bulvari, Istiklal Caddesi
ve Hastane Caddesi disinda ulagim kanali bulun-
madigindan biitiin yogunluk bu yollara yiiklen-
mektedir. Bu sorinun kaynagi yol yetersizligi
gibi goriilmesine ragmen toplutagim sisteminin
yetersiz olmast ve fiziki planlamada yogunluk,
arazi kullanimi ve mekan tasarimina yonelik
diizenlemelerin etkili oldugu bilinmektedir.

Diger yandan kent icindeki yeralt1 otopark kulla-
nmiminin diigiik olmasi yollar iizerinde park edil-
mesine ve trafik akiminin yavasglamasina neden
olmaktadir. GMK Bulvar1 ve Hastane Caddesi
tizerindeki minibiis duraklart standartlara uygun
olmadigindan trafigi aksatmaktadir. Sahile para-
lel yollarin karayolu standardina gore tasarlan-
mig olmasi nedeniyle tagit hizlar yiiksektir. Tagit
hizlar 6zellikle sahildeki parki kullanan yayalar
icin biiyiik tehlike olusturmaktadir. Ulagim ana
planinda bu yol iizerinde hem yaya hem de
tagitlara yonelik sinyalizasyon yapilmasi, yolun
genisligi ve zemin kaplamasinin yeniden tasar-
lanmasina yonelik onerilerin degerlendirilmesi
beklenmektedir.

Kent i¢i ulagimda olumsuz bir 6rnek olarak kabul
edilen GMK Bulvar iizerindeki kopriilii kavsa-
g sokiilmesine yonelik etiidlerin yapilmasi ve
hafif rayli sistem giizergahi da dikkate alinarak
yeni ¢oziimler tiretilmesi beklenmektedir. Diger
yandan, ikinci ¢evre yolu olarak adlandirilan
Okan Merzeci Bulvari iizerinde tasarlanan donel
kavsaklar standartlara uymamaktadir. Kavsak-
lardaki daireler ¢ok genis olmasina ragmen
refiijlerin uygun sekilde diizenlenmemis olmasi
kazalara neden olmaktadir. Bu yol iizeriinde
standartlara uygun olmayan donel kavsaklarin
yeniden diizenlenmesi ve sinyalisazyon yapilmast,
refiij ve tratuvarlarin yeniden tasarlanmasi gerek-
mektedir. Liman girisi ve ¢evresinde ise liman
girisinden kaynaklanan yogunluk kentin trafigine
yansimaktadir. Ulagim ana planinda limana girig
saglayan yeni kapilar ve GMK bulvarina parelel
ve dikey yeni yollar acilmasina yonelik onerile-
rin irdelenmesi beklenmektedir. Bununla birlikte
Mersin-Adana Karayolunun kamyon ve tirlarin
kullanimina kapatilmasi, nazim imar planinda

ongoriilen GMK Bulvarina alternatif ¢evre yolu-
nun irdelenmesi beklenmektedir.

Kentte, sinirlarin iizerinde hiz yapilmasini tegvik
edici nitelikte tasarlanmig yollar bulunmaktadir.
Bunlarin baginda gelen Adnan Menderes Bulva-
r’nin serit sayisinin azaltilmasi, yol tizerindeki
biitiin kavsaklarda acilen sinyalizasyon yapilmast,
yaya gegitleri konmasi, iz kesici zemin kapla-
mast kullanilmast ve refiijlerde siirticiilerin goriis
agisini daraltan ¢ali ve agaglarin kaldirilmasi veya
seyreltimlesi yoniinde planlama ve tasarim dneri-
leri beklenmektedir.

Yukarida siralanan mevcut sorunlar ve tespitle-
rin diginda ulagim ana planinda dikkate alinmasi
gereken en 6nemli caligma 1/25000 olgekli Mersin
Biiyiiksehir Nazim Imar Planidir. Bu planda kentin
fiziki gelisme kararlar1 yaninda ulagim sistemine
yonelik ¢ok sayida 6ngoriiler bulunmaktadir. Sz
konusu kararlarin ulagim ana plan1 kapsaminda
etlid edilmest, gelistirilmesi ve gerekti§inde nazim
ve utygulama imar planlarma yonelik degisiklik
oOnerilerinin sunulmasi beklenmektedir.

Mersin ulagim ana planinda yararlanilmasi 6neri-
len calismalardan biri de 2009 yilinda hazirlanan
ve Mersin kentinde yiik trafigine yonelik tespit ve
oneriler iceren Mersin Lojistik Strateji Plamdir.
D1 Ticaret Miistesarligi'nin destegi ve Mersin
Ticaret ve Sanayi Odasi ile Mersin Deniz Tica-
ret Odast’nin girigsimleriyle hazirlatilan bu plan
kentin uluslararasi diizeyde bir lojistik {is olma-
sina yonelik yatirimlar, stratejiler ve eylemler
ongoriimektedir (Maestro & Atilla Yildiztekin,
2009). Soz konusu ¢alisma Tiirkiye’de bolgesel
ve kentsel lojistik sektoriine yonelik ilk kapsamli
plandir. Plan, kentici trafigin rahatlatilmas: ve
ulagim altyapr sorunlarinin ¢oziilmesine yone-
lik oneriler igermektedir. Kentin dogu giriginde
bulunan liman ve serbest bolge yaninda yogun-
lagan sanayi sitesi, toptanct hali ve depolama
alanlarinin yogunlagmasi nedeniyle kentin dogu
yniindeki yollara yiik tagitlarindan kaynaklanan
agir1 yogunluk ortaya ¢ikmaktadir. Lojistik stra-
teji planinda lojistik faaliyetlerinin (depolama, tir
parklari, giimriik sahas, yiik aktarma ve ellecleme
alanlar1) kentin dogusunda demiryoluna yakin
bolgelerde, karayoluyla alternatif giizergahlardan
erisilebilen lojistik merkezler icinde yiiriitiilmesi
onerilmektedir. Kentin dogu kesiminde yiik ve
yolcu trafiginin birada yogunlagmasi nedeniyle
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kaza sayisinin ve trafikteki gecikme siiresinin
yiiksek oldugu bilinmektedir.

Lojistik Strateji Planinda ve bu kapsamdaki
diger caligmalarda Mersin’e yiik tasima modiilii
ve politikalarini iceren yeni bir ulagtirma ana
plant hazirlanmasi gerektigini vurgulanmaktadir
(Celik, 2009). Celik, ulastirma ana plan1 kap-
saminda kent i¢i ulagtirma gebekesinde yiik ve
yolcu taginmasim kargilikli olarak engelleyecek
darbogazlarin belirlenmesi ve bu sorunlarin gide-
rilmesine yonelik onlemlerin alinmasi gerektigini
eklemektedir. Lojistik strateji planinda, kent ici
trafigin azaltilmas: ve dogu-bat1 yoniindeki
yolculuk sayisinin yogunlugunun azaltilmasi
icin konut ve igyerlerini dengeli olarak dagitan
cok merkezli bir Mersin yaratacak politikalarin
uygulanmasi ve rayl sistem toplu tagima siste-
minin kurulmaya baglanmasi ulagtirma sebekesini
rahatlatacak iki yerel strateji olarak onerilmektedir
(Celik, 2009). Yiiriitiilmekte olan ulagim ana plant
caligmasinda lojistik strateji planinda tespit edilen
sorunlarin dikkate alinmasi ve 6ngoriilen yatirim
ve stratejilerin plan kapsaminda degerlendirilmesi
beklenmektedir.

7. Sonug

Evrensel diizeyde kabul géren ¢agdas ulasim poli-
tikalar1 genellikle, otomobille yapilan yolculuklar
caydirmayi, rayl sistmemler ve motorsuz ulagim
yolculuklarinin tegvik edilmesini ongormektedir.
Diger yandan ulagim altyapisi ve igletmesine
yonelik projelerde klasik maliyet-fayda yaklagimi
yerine mekan kalitesi, yagam kalitesi ve hizmet
kalitesini oncelik alan yaklagimlarin benimsen-
mesi etkili ve yararli bir baglagi¢ olacaktir.

Kentteki mevcut ulasim ve trafik sorunlar tilke-
mizdeki diger metropoliten kentlere kiyasla daha
hafif diizeyde ve daha kolay agilabilir nitelikte
gortilmektedir. Ancak bu sorunlarin gelecekte
yayginlasmamasi i¢in ulagim ana planinda yapi-
sal onlemlerin onerilmesi beklenmektedir. S6z
konusu onlem ve onerilerin nazim ve uygulama
imar planlarina yansitilmasi ve hedefsere ulagil-
masi ve uygulanabilirligin saglanmast igin gerekli
goriilmektedir.

Ulagim planlarinda genellile 6nerilmeyen ancak
kent i¢i ulagim ve trafik sorunlarinin ¢zotimiinde

etkili olabilecek caligmalardan biri mevcut ve
oneri yol enkesitlerinin standartlara ve yogunluk
talep analizlerine dayanilarak yeniden diizen-
lenmesidir. Yol enkesit tasariminda toplutagim
duraklari, yol baglantilari, park etme, aydinlatma
ve kentsel mobilyalar, duraklama alanlar1 vb. kul-
lanimlarin degerlendirilmesi ve yayalar, bisiklet
kullanicilar ve engelliler icin kullanim alanlarinin
diiznlenmesi gerekmektedir.

Kentsel ulagim planlarinda genellikle makro
oOlzekte biiyiik olcekli yatirimlar ongoriilmekle
beraber alt bolge ve sokak 6lceginde kentsel
mekan kalitesinin iyilestirilmesi, kullanici ihti-
yaclarinin kargilanmasi ve yolcu giivenliginin
saglanmasina yonelik detayl tasarim Onerilerinin
hazirlanmas1 ve benzeri caligmalarin da ulagim
ve trafik sisteminin niteliginin gelistirilmesinde
onemli katkilarinin olabilecegi diisiiniilmekte-
dir.

Diger yandan ulasim planlamas i¢in hukuki daya-
naklardan biri olan Ulagimda Enerji Verimliliginin
Artirilmasina Iliskin Usul ve Esaslar Hakkinda
Yonetmelik ulagim ve arazi kullanim planlarinin
esglidiim i¢cinde hazirlanmasi ve belirli zaman ara-
liklar i¢inde giincellenmesini, daha az altyap: ve
igletme yatirimlari ile ulasim maliyetlerinin azal-
tilmasini 6ngormektedir. Mersin kentsel ulagim
ana plan1 revizyonunda s6z konusu yonetmelige
dayanilarak planlama kapsaminin gelistirilmesi ile
Tiirkiyedeki diger kentlere 6rnek olabilecek farkli
bir uygulama 6rneginin sunulmasi saglanabilir.

Mersin kentine yonelik hazirlanacak ulagim
ana plani caligmasinda sadece mevcut ve olasi
ulagim sorunlarinin ¢6ztimiiniin 6tesinde kentsel
mekan kalitesini iyilestirmeye, tarihsel dokusunu
korumaya, sosyal ve kiiltiirel zenginligini gelistir-
meye ve bireylerin kent mekanini kullanma alig-
kanliklarin1 olumlu yonde degistirmeye yonelik
farkli olcek ve detaylarda onerilerin sunulmasi
beklenmektedir.
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