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Hp
Yapışkan Not
Ülkemizin birçok şehrinde sıkça gündeme gelen veya gündeme gelmeden hemen hayata geçirilen ulaşım projeleri hazırlanmakta olup, Trabzon kenti de bu tarz uygulamalara maruz kalmaktadır. Trabzon Kenti’nin ulaşımla ilgili mevcut imar planı kararları olmasına rağmen, ortaya konulan bu ulaşım  projelerinin birçoğu mevcut imar planları hiçe sayılarak projelendirilmekte olup, sonradan imar planlarına işlenmektedir. Bu ulaşım projelerinin hazırlanmasında, planlamanın bütüncül yaklaşım ilkesine uyulmadan, hiçbir bilimsel çalışma yapılmadan, katılımcılığı dışlayan, meslek alanımızı ötekileştiren, plansız, parçacı ve tepeden inme bir yaklaşım sergilendiğini görmekteyiz. 
 
Oysa, yasa gereği ulaşım ana planının yapılması gereken kentlerde, bu çalışmanın yapılmadan ve kent planı ile bütünlüğü sağlanmadan ortaya koyulan ulaşım projeleri hiçbir kentsel ulaşım sorununu çözmediği bilinmektedir. Dünya örneklerinde de görüldüğü gibi kentsel ulaşım sorunu çözümü, toplu taşımı özendirici ve çözücü politikalarla birlikte ele alınmaktadır.  
 
Kentlerin ulaşım sistemlerine ilişkin kararlarda, yalnızca kentlerde artan taşıt trafiğini veri kabul ederek ulaşımda fiziksel düzenlemenin yapılması yaklaşımının geçici çözümler yarattığı, kaynakları ve çevreyi acımasızca tükettiği bilinmektedir.  Diğer yandan taşıt yollarına ilave şerit eklenmesi, yeni kavşaklar yapılmasının da otomobil kullanımını artıran ve özendiren geçici çözüm yaklaşımları olduğu ve dünya örneklerinde bu çözümün terk edildiğinin bilinmektedir.
 
Ulaşım sisteminin, kentin arazi kullanım kararlarıyla bir bütün olarak ele alınması gerektiği, kentsel ulaşımda toplu taşım ve yaya dolaşım önemini, ulaşım sorunlarına projeci yaklaşımla değil bütüncül yaklaşımla ele alınması, ulaşım projelerinin doğal çevreyi bozucu ve kentin yaya ulaşımını tahrip etmemesi gerektiği, kent formunu sağlıklı geliştiren bir yaklaşımla oluşturulması gerçeğiyle, ŞPO Trabzon Şubesi olarak 26 Eylül 2014 tarihinde Zorlu Grand Hotel’de "Şehircilik ve Ulaşım Planlaması" başlığı altında düzenlenen bu sempozyuma TMMOB’ye bağlı odaların yöneticileri, meslektaşlarımız, akademisyenler, öğrenciler, yerel yöneticiler ve halkımız katılmıştır. Bu yayın, sempozyumda yapılan sunuşlar ve tartışmalardan oluşmaktadır. Meslektaşlarımız, öğrenciler ve ilgi duyan herkes için bu sempozyumun yararlı olmasını diliyoruz.






Acilis Konusmalari

Kadir GUNAY
TMMOB Sehir Plancilar1 Odasi
Trabzon Sube Bagkani

Orhan Sanaltun
TMMOB Sehir Plancilar1 Odasi
Genel Bagkani

Seyfullah KINALI
Trabzon Biiyiiksehir Belediye Bagkan Vekili



Sehircilik ve Ulagim Planlamasi

SUNUCU- Sayin miidiirlerim, protokoliin degerli liyeleri, akademik camiamizin
degerli hocalar1, degerli katilimcilar ve sayin basin mensuplari; Tiirk Miihendis
ve Mimar Odalart Birligi Sehir Plancilar1 Odas1 Trabzon Subesi tarafindan dii-
zenlenen “Sehircilik ve Ulasim Sempozyumu’ adli sempozyuma hepiniz hos gel-
diniz.

Simdi sozleri Tiirkiye Cumhuriyetinin kurucusu Ulu Onder Mustafa Kemal Ata-
tiirk ve vatan ugruna canini ¢ekinmeden feda eden aziz sehitlerimizin anisina bir
dakikalik saygi durusu ve ardindan Istiklal Margimiz1 okumaya davet ediyorum.

Sehircilik ve ulagim sorunlar1 hakkinda bilimsel teknik ve diisiinsel aragtirmala-
rin yapilarak, yeni biiyliksehir olan ve orta dlgekli diger kentlerdeki sorunlarin
konugularak tartisilacagi sempozyumumuz biraz gecikmeyle beraber, ii¢c otu-
rumda, konusunda uzman kisilerin sundugu 8 bildiriden olusacaktir.

Acilig konugmasi i¢in Sayin Sehir Plancilart Odas1 Trabzon Subesi Bagkani Kadir
GUNAY 1 kiirsiiye davet ediyorum.


acer
Vurgu


Acilis Konusmalart

Kadir GUNAY
TMMOB Sehir Plancilar1 Odasi, Trabzon Sube Bagkani

Sayin belediye bagkanlarim, degerli konuklar, akademik camiamizin degerli ho-
calari, sayin basin mensuplari; Tiirk Miithendis ve Mimar Odasi Birligi Sehir Plan-
cilari Odas1 Trabzon Subesi tarafindan diizenlenen “Sehircilik ve Ulasim
Planlamast” adli sempozyuma hepiniz hos geldiniz.

Ulkemizde son yillarda mekansal planlama siirecinde pargacil planlama yakla-
sim1 6n plana ¢ikmaktadir. Bu siirecte, 6zellikle sehirlerimize getirilen ulagima yo-
nelik coziimler ve politikalar ile cogu zaman 6klid geometri yaklagimiyla
gecirilen ulagim projeleri, plan biitlinliigtinti dikkate almamaktadir. Sehirlerimi-
zin genel olarak ulasim politikalari, tasit trafigini rahatlatmak amaciyla olusturu-
lan trafik miihendisligi uygulamalarindan 6teye gitmemektedir. Bu yaklasim,
sehirlerimizdeki ulasim sorunlarimi ¢ozmemekte, aksine tasit yogunlugunu art-
tirmakta, parcacil anlayisla yapilan miidahaleler, sorunlarin baska noktalarda kat-
lanarak biiytimesine neden olmaktadir.

Ulasimda yogunluk arttiran bu miihendislik ¢aligmalar1 sonucunda, sehirlerde
geri doniilemez tahribatlara neden olmakta; kent dokusunu tahrip eden tarihi sehir
bolgelerinin karakterini bozan, fiziksel ekonomik ve ¢evresel yonden olumsuz
sonuclara yol acan yapilanmalar ortaya ¢ikmaktadir.

Diger yandan, sehirlerimizde ulagimdaki tiirel dagilim, toplu tagim odakli bir ya-
pidan ziyade, az kapasiteli tarifesiz caligan minibiis dolmus ve 6zel otoya ba-
gimlilig1, arag tiirlerinin yogun kullanimi seklinde goriilmektedir. Bu da trafikte
tasit yogunlugunun artigina sebep olmaktadir.

Coziim olarak onerilen yeni yol yapimlar1 ve mevcut yollarin kapasite artirimla-
rinin, imar plani kararlari disinda higbir planlama altyapisina bagl kalinmaksizin
yapilmaya calisiimasi diger bir sorunu olusturmaktadir. Ilk basta ¢oziim gibi go-
riilen, y1llar 6nce gelismis iilkelerde terk edilen bu yontemle elde edilen kapasite
artiglari, kent merkezinde tasit trafigini daha da yogunlastirmaktan 6teye gitme-
mektedir. Ayrica yiiriime mesafesindeki orta ve kiiciik 6lcekli kentlerde, bu plan
dis1 uygulamalar ile acimasizca topografyay1 ve cevreyi tahrip eden, insan olce-
ginden yoksun, komguluk birim ihtiya¢larinin kargilanmasindan 6te, kentsel me-
kanlari trafik teroriine teslim eden bir yapiya doniismektedir.

Oysaki ulagim planlamasinda esas olan, sehir imar planina gére ulagim sistemi-
nin gelistirilmesi gerekmektedir. Bu amacla sehirlerin tarihi ve dogal dokusunu
geligtiren, fiziksel ekonomik sosyal ve ¢evresel yapiy1 kuvvetlendiren ve yaya
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kullanimlarini destekleyen, komsuluk birimlerinin ihtiyaglarini karsilayacak kap-
asiteler iireten bir durum olusturulmalidir.

Bu amacla sayin degerli hocalarimiz, subemiz diizenleme kurulu iiyeleri ve oda-
miz genel merkezince subemize verilen destekle birlikte bu konularin sizlere su-
nulacag tartisilacagi bir platform amacladik.

Degerli hocalarimizin sunumlarini gérecegimiz bu ii¢ oturumda sayi hocalari-
miza tesekkiir ediyor, siz degerli konuklarimizi saygiyla selamlayarak tekrar hos
geldiniz diyorum.

SUNUCU- Sayin Kadir Beye tesekkiir ediyoruz. A¢ilig konugmasi i¢in Sehir
Plancilar1 Odast Odamiz Genel Bagkanit Orhan SARIALTUN u kiirsiiye davet
ediyorum.
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Acilis Konusmalart

Orhan SARIALTIN
TMMOB Sehir Plancilari Odasi, Genel Bagkant

Degerli belediye baskanlarimiz, kentimizin degerli yoneticileri, saygideger ho-
calarimiz ve meslektaglarimiz, sevgili 6grenci arkadaglar; TMMOB Sehir Plan-
cilar1 Odas1 Trabzon Subesi’nin diizenlemis oldugu bu etkinlikte sizlerle birlikte
olmaktan ¢cok mutlu oldugumu belirterek sézlerime baglamak istiyorum.

Sehir Plancilar1 Odas1 kimi zaman biiyliyen sayilarin cok mutlu ettigi, ama bizde
de sikintilar1 beraberinde getirdigi bir biiyiikliige erismis durumda. Uye sayis1 git
gide artan, acilan ¢okca bildigim kadariyla son TMMOB toplantisinda belirleyen
saylya gore 40’a varan bir boliim sayisiyla, giderek 6grenci sayisinin ve iiye sa-
yisinin arttigi bir siireci yasiyor. Cokca kalabalik, bolca her yil binlere varan
mezun veren bir duruma ge¢mis durumdayiz. 6000 civarinda olan iiye sayimi-
zn, her gecen yil daha da artacagi bir donemdeyiz.

Boyle bir siiregte Sehir Plancilar1 Odasiin genel kurullart da, her zaman oldugu
gibi oda orgiitlenmesinin yayginlagmasi yoniinde hep olumlu artmig, son genel
kurulda da 10 olan sube sayisini, Diyarbakir ve Mugla subelerinin kurulmasiyla
12’ye cikartmigtir.

Fakat genel kurul ayn1 zamanda ge¢miste kurulan bazi subelerde yeterli etkinligi
gormedigi i¢in de sOyle bir uyar1 yapmusti. Sehir Plancilart Odast Yonetim Ku-
ruluna gorev olarak verdigimiz uyariydi bu. Bir ¢esit performans arastirmasi ya-
pacak Sehir Plancilar1 Odasi Yonetim Kurulu ve tiim dnceden kurulmus ve yeni
kurulan subelerinin Anayasayla ve yasayla odamiza verilen toplumsal denetim
ve muhalefeti, yerel ve genel miidahalelere karg1 halk yaninda uyari gorevini ye-
terince yerine getirip getirmedigi yoniinde bir performans aragtirmasi yapilacakti.

Bu tartigmalar esnasinda da, adi sik¢a anilan subemiz de Trabzon subemizdi.
Genel Kurul’dan tartigmalar sizlerin de glindemine getirerek, huzurlarinizda
Trabzon Subemize bugiin de hazirladig1 etkinlikten dolayi bir kez daha tegekkiir
etmek istiyorum.

Ulasim planlamasi, sehircilik ve ulagim planlamasi tiim iilkenin giindeminde,
meslegin ve meslektaglarin giindeminde oldugu gibi, biitiin kentlerin ve hiikii-
metlerin de giindeminde yillarca olmus, her zaman tartisilmis konularin baginda
gelmektedir. Kimi zaman kent i¢i ulasim olarak tartisilan konu, cogu zaman da
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merkezi idarelerin yaptig1 uygulamalarla ulusal veya uluslararasi ulagim yoniin-
den de tartigila gelmistir.

Kent ici ulasimda yapilan cogu zaman yaya 6ncelikli olmasi gereken ulagim an-
layisinin tagit oncelikli yapilmasi nedeniyle, odamizin da taraf olarak ¢ogu zaman
elestirel yaklastig1 konular, aslinda kent yoneticilerimizi halkin ihtiyaglarini ¢oz-
meye doniik, aynen Anayasayla aldigimiz gorev geregi yapilan uyarilar niteli-
gindedir.

Ayni sekilde de ulusal diizeyde yapilan uygulamalara kars1 da, odamizin yaptigi
ciddi uyarilar, cogu zaman yapilan yanliglari 6nceden uyari seklindedir. Bazen
“neye ragmen?” sorusunun bazi ulagim uygulamalarinda sorulmasi gerektigini
her zaman Sehir Plancilar1 Odas1 yapilan uygulamalara kars1 dile getirmistir.

Bunun bir 6rnegi olarak Istanbul’da ¢ok degerli kuzey ormanlarina zarar verece-
gini diisiindiigiimiiz Izmir Otoyolu ve iiciincii koprii tartismalarinda oldugu gibi,
gecmiste de birkac giin 6nce daha tekrar kendini hatirlatan Karadeniz boyunca ya-
pilan sahil yolu uygulamasinin nasil olmasi gerektigi yoniindeki tartismalar1 bu
toplantida da yapacagimiz tartismalarda oldugu gibi 6nceden uyarmstir. Diger ta-
raftan da yasayla kendisine verilen yetkilerle kimi zaman da hukuk yolunu ara-
yarak uyarilarint halk yaninda devam ettirmistir.

Bugiin de Sehir Plancilar1 Odas1 Trabzon Subesi’nin bize bu hazirlamis oldugu
toplantiyla, yine Karadeniz’de 6zelde de Trabzon’da yasanan ulasim planlamasi
sorunlarini tartigmalarini bir kez daha tekrarlayacagiz. Umit ediyorum ki buradan
cikan sonuglar, gerek kent yoneticilerimize gerekse merkezi yoneticilerimize ufuk
acici aydinlatict bir tartisma olur.

Hepinize tesekkiir ediyorum, sagolun.

SUNUCU- Sayin Orhan Sarialtun’a tesekkiirlerimizi sunuyoruz. Trabzon Bii-
yiiksehir Belediye Bagkan Vekili Seyfullah Kinal1 Bey’i kiirsiiye davet ediyorum.
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Acilis Konusmalart

Seyfullah KINALI
Trabzon Biiyiiksehir Belediye Bagkan Vekili

Sayn belediye bagkanlarimiz, bir kez daha odamizin genel bagkani, Trabzon Sube
Bagkani vekili, degerli protokol, degerli odalarimiz, saygideger hanimefendiler
beyefendiler, sevgili 6grenciler; hepinizi sahsim ve Trabzon Biiyiiksehir Beledi-
yesi adina saygiyla selamliyorum.

Oncelikle bu sempozyumu diizenleyen Trabzon Sehir Plancilar1 Odamizi tebrik
ediyorum ve bdyle 6nemli bir sempozyumun Trabzon’da olmasindan memnuni-
yet duydugumu ifade etmek istiyorum. Yine sehrimize bu sempozyum vesilesiyle
gelen konuklara da hos geldin diyorum.

Oncelikle sunu soyleyeyim: Ben Biiyiiksehir Belediye Bagkan vekilliginin ya-
ninda, ayn1 zamanda Biiyiiksehirde imar komisyonu bagkaniyim ve bundan 6nce
de geriye doniik 10 y1l iki donem imar komisyon bagkanlig ve iiyeligi yaptim; 5
yil1 bagkanlik, 5 yil tiyelik, yani 2004°ten 2014’e kadar da yine Trabzon Beledi-
yesi’nde meclis iiyesi ve imar komisyonlarinda bagkan ve tiyelik yaptim. Bunu da
bir bilgi notu olarak ileterek, sizlere bazi diigiincelerimi sizlerle paylagsmak isti-
yorum konumum geregi.

Simdi oncelikle diisiincelerimi ortaya koymadan once, diistincelerimin bir bagh-
&1 ifade etmek istiyorum, baslik koymak istiyorum buna. Bagligim sunun ol-
masini, sdyle ifade edeyim. Trabzon’da planlama, yapilasma ve sehir plancilari.
Tekrar ediyorum; “Trabzon’da planlama, yapilasma ve gehir plancilart” diyerek
bagligimi atiyorum.

Simdi, malum oldugu gibi hepimiz biliyoruz, 1950’li yillardan sonra Tiirkiye’de
hizl1 bir kentlesme yapisi oldu. Tabii bu hizli kentlesme planlama teknigini, plan-
lama kriterlerini ve imar uygulamalarina aykir1 bir sekilde yapildi ve bunun be-
raberinde tabii ki 6nemli sikintilar yasandi. Bunlar1 hep beraber gordiik. Ayni
sekilde Trabzon’da da bu fotograf1 gordiik. Yani hizli bir yapilasmayla beraber,
carpik sagliksiz bir kentlesme ortaya ¢ikti. Bu sagliksiz ve ¢arpik kentlesme,
biitiin Tiirkiye’de oldugu gibi Trabzon’da da bir¢ok sorunu beraberinde getirdi.
Mesela az 6nce bu sempozyumda konugulan trafik sorunu apagik ortaya cikti.

Bu olumsuzlugun en vurucu olani, 1999 yilinda olan Marmara depremidir. Mar-
mara depremi bir¢ok cani almistir ve biiyiik maddi hasarlara sebebiyet vermistir.
Boyle olumsuz bir tablo olusturmustur. Niye? Bahsettigim gibi, planlama tekni-

13



Sehircilik ve Ulagim Planlamasi

gine, bilim teknigine, mimariye uyulmamasi, bilimsel degerlere gore hareket edil-
memesinden dolay1 boyle bir bedel 6dedik. Ama bu bedelin, Marmara depremi
bedelinin bir de olumlu tarafi olmustur bana gore. Tiirkiye’de Tiirk halkinin ya-
pilasmanin planlamanin ne demek oldugunu orada anlamaya baglamistik. Bunun
akabinde hem yasal anlamda, hem de belediyedeki uygulamalar anlaminda Tiir-
kiye’de adimlar atilmaya baslanmistir; yeni bir siire¢ baglamistir.

Belediyeler bu adimlari atarken, bazilar1 bu adimlari hizli atmigtir, bazilari yavas
atmigstir, bazilarr da eski aligkanliklarindan ¢ok da farkli yone gidememigler, yani
ayak siirtmiiglerdir.

Simdi ben Trabzon baglamina gelmek istiyorum. Biz Trabzon Belediyesi’'nde az
once bahsettigim gibi, bu 1999 miladi, Trabzon’da da hakikaten bir milat olmus-
tur. Trabzon Belediyesi uygulamalarina hizli bir sekilde pozitif yonde, planlama
acisindan pozitif yonde adimlar atmaya baglamustir ki, Trabzon’da aslinda bu tabii
zor bir igtir. Trabzon’da imar rant1 yiiksek olan bir yerdir, cografyasi zor bir yer-
dir, ama buna ragmen zor da olsa bu adimlar1 atmistir. Tepki almistir, adaletli yap-
tikca da mesafe almistir ve hakikaten bu zor cografyada ranti yiiksek olan bu
cografyada planlama ilkeleri dogrultusunda her giin iizerine bir seyler koyarak
bir 10 y1ili geride biraktik. Tiirkiye’de bu konuda gercekten 6rnek isler yaptigimizi
Trabzon Belediyesi olarak soyleyebilirim.

Az dnce belirttigim gibi, baz1 belediyeler hizli adim att1, baz1 belediyeler eski
aligkanliklarini birakamadilar veya yavag adim attilar. Biitlin bunlar olurken
hemen yani1 basimizda bir 6rnek de vermek istiyorum. Yani bagimizda bir belde,
ismini de vereyim Cukurcayir beldemiz hemen Boztepe’nin bitisiginde, son 15
yilda yogun bir yapilagma yiiksek bir yapilagma hareketine bagladi, boyle bir uy-
gulamaya bagladi. Bu uygulama Trabzon’da herkes tarafindan biitiin kesimler ta-
rafindan yogun bir sekilde konuguldu. Yani simitcisinden pastacisindan ayakkabi
boyacisindan lokantacisindan kuyumcusundan biitiin meslek gruplari bu Bozte-
pe’yi konustu, elestirdi bir seyler soyledi. Ama asil soylemesi gerekenler maale-
sef bir sey sOylemediler, sessiz kaldilar veya mirildandilar.

Yani bunlarin baginda ifade etmek istiyorum ki, tabii ki Sehir Plancilart Odasi
gelmektedir. Ciinkii planlamay1 yapan, bir yerde altina imza atan Sehir Plancilar
Odasi. Bu konuda plancilar odamiz maalesef herhangi bir tepkisini bir itirazini,
bir yargiya bagvurusunu géremedigimi burada itiraf etmek durumundayim.

Diger taraftan ayni plancilar odamiz, mesela Trabzon Belediyesinin bir¢ok uy-
gulamasini mahkemeye tasidi. Az 6nce Sayin Genel Bagkanimizin dedigi gibi
yeri geldigi zaman plancilar odamiz veya bir baska odamiz kamu adina gérevi ge-
regi bunu yapmasi gerekir dogaldir. Trabzon Belediyesi de tabii bu bazi seylerin
mahkemeye taginmasini aslinda biz normalde garipseyemiyoruz. Yani demek ki
biz de hata yapabiliriz diyoruz.
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Acilis Konusmalart

Ama az once belirttigim Cukurcayir’da hic sesini ¢ikarmayan Sehir Plancilari
Odast, diger odalar da bu konuda sicili ¢ok temiz degil, onu da sdyleyeyim. Ba-
kiyorsun Trabzon Belediyesindeki bazi konular1 bizi yargiya gotiiriiyor. Burada
tabii ne oluyor? Burada ne anlamda, yani hakiki anlamda bilerek bizi mahkemeye
veren, inanarak mahkemeye veren bu odamiza maalesef orada ne oluyor? Bir gii-
vensizlik ortaya ¢ikiyor. Burada biitiin sehrin konustugu bir yerde sesin ¢ikmaz-
ken, bir adim atmazken, gerek Trabzon Belediyesini sen mahkemeye verdigi
zaman, o zaman acaba dogru yaptigi seye bile tabii biz s0yle bakmak durumunda
kaliyoruz.

Simdi burada dedik ki tamam bu Cukurcayir oldu anlayamadilar olabilir, belki
acemilik donemiydi, gézden kacti su bu. Simdi bu biiyiiksehir olmadan kisa bir
stire dnce, bir bagka birkag¢ tane beldemiz yakin beldelerimiz Cukurgayir’1 6rnek
alarak ayni adimlari attilar. Kisa zamanda revizyon plani yaparak, maalesef ben-
zer planlar ortaya ¢ikardilar ve iste Tiirkiye’de bir rekor denilecek seviyede ruh-
sat kisa zamanda alinarak biiyliksehir kapsamina girmekten kurtardilar
kendilerini. Simdi Cukurcayir’daki bu yasanan bizim miihendis odalarimizin tavri
ve plancilar odamizin tavri, maalesef burada aynen devam etti. Yine ses yok, yine
¢t yok, yine itiraz yok.

Simdi tabii nasil ¢it olsun, bunun altinda tabii ki belediye evet burada lokomotif,
ama tabii bunun altina plancilar imza atiyor. Dolayisiyla tabii ki fazla bir sey san-
sina da sahip degiller. Dolayisiyla tabii burada plancilar odamiz boyle bir gelis-
kili durumla Trabzon’da karsi karsiya oldugunu agikca ifade etmek istiyorum.

Mesela burada 6rnek vereyim nasil bir plan yapilmis. Burada samimi olarak her
seyi paylasmamiz gerekir. Ben bunu kendime gorev addediyorum. Ciinkii halki
temsil eden bir kisiyim, dogrular1 konugsmak zorundayiz. Bende isterdim daha
giizel sozler soylemeyi, ama Sayin Genel Bagkanimiz buradayken, Trabzon’un fo-
tografin1 burada bir aile olarak paylagsmak istiyorum.

Mesela Sayim Genel Bagkanim, bu bahsettigim beldelerde bu revizyon planlari ya-
pilirken, siz benden daha iyi bilirsiniz. Bir revizyon plani yapmanin birtakim
temel kriterleri vardir. Mesela resmi kurumlardan goriis alinir, mesela devlet hava
meydanlarindan goriis alinir, toprak kurulundan goriis alinir. Ama iiziilerek be-
lirteyim ki, bunlar alinmamiglardir ve maalesef boyle bir tabloyla karsi karsiya-
yiz. Yani o binalar yavag yavas ortaya c¢ikmaya baglamistir. Biz Trabzon
Belediyesi’nde 1999’dan sonra cok planli programli disiplinli is yapmamiza rag-
men, yani basimizdaki bu beldeleri maalesef planci arkadaglarla beraber bu hale
getirdiler ve getirmeye de devam etmektedirler. Bunlar somut 6rnekler, ama ben
bu dogrulari tekrar ediyorum demek durumundayim.

Biz katilimciliktan yanayiz, denetlenmekten yanayiz. Her zaman bunu istiyoruz,
bizi denetlesinler. Yaptigimiz plan degisikliklerini denetlesinler, itiraz etsinler,
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yargiya gotiirsiinler, bizimle katilimci olsunlar ki, gelecek nesillere daha iyi bir
Trabzon daha iyi bir Tiirkiye birakalim. Bizim amacimiz budur biiyiiksehir ola-
rak. Dolayisiyla bu sempozyum umarim ki bundan sonraki donemde sehrimize
onemli katkilar saglamasini temenni ediyorum. Yine bu sempozyumu tertipleyen
ve buna katki saglayacak biitiin hocalarimiza akademisyenlerimize simdiden ba-
sarilar diliyorum.

Hepinize saygilar sunmak istiyorum.

SUNUCU- Sayin Seyfullah Beye tesekkiir ediyoruz. Sozii SPO Trabzon Sube
Bagkanm Kadir GUNAYa veriyorum.

Kadir GUNAY
SPO Trabzon Sube Bagkani

Seyfullah Bey’in bu degerlendirmesini ictenlikle bazi yerlerine katiliyorum.
Kegke daha once bizimle konugsalardi diyorum. Bizim de sikintilarimiz var dert-
lerimiz var. Biz iki donemdir burada sube baskanlig1 yapiyoruz. Ilk sube bagka-
nimiz H. Salih HACISALIHOGLU rahatsizligindan dolay1 aramizda yok. O
donemden beri biz Trabzon Belediye Bagkani’ndan kent sorunlari, kent biitii-
niinde bulunan konularla ilgili bir¢ok kez randevu istememize ragmen, her neyse
o randevuya Oniimiiz kesildi, hi¢ gériisemedik, sorunlarimizi anlatamadik.

Cukurcayir’dan baglamak istiyorum. Cukurcgayir olayinda, tabii bu her sey olup bit-
tikten sonra bizim haberimiz oluyor ve bununla ilgili de su bilgiyi vermek istiyo-
rum. Hicbir meslek orgiitii yoktur ki, odas1 yoktur ki, kendi iiyesine yaptig1 planlama
hatalarindan dolay1 meslekten men etme yoluna gitsin. Cukurcayir’la ilgili plani
yapan bir meslektagimiz. Yani burada soylemek istemiyorum, ama bir siire mesle-
ginden men edilmisgtir. Sirf sizin orada ortaya koydugunuz ¢aligmalar sonucunda.

Bununla birlikte biitiin sehir ¢cercevesinde Cukurgayir’in imar plani, Trabzon Be-
lediyesi meclisinden gecti, denetiminden gecti. Yani burada bir haksizlik var diye
diistinliyorum ben. Ciinkii var olan bir seyi siz de orada elinizde buldunuz ve eli-
nizle onlar1 bu sekliyle kabul etmek zorunda kaldiniz.

Diger konu bahsetmis oldugunuz diger belde belediyeleri. Biz bu diger belde be-
lediyelerin durumlarini ¢cevre diizeni planinda gordiik ve bununla ilgili sizin de o
kaygilarinizi iceren ¢ok ayrmtili bir sekilde, size o dava dilekgesini de sunariz,
Danigtay’a dava actik ve cevre diizeni planini biliyorsunuz bir yil icerisinde
1/25.000’lik planlart ve buna bagli olarak da biitiin yerlesim alanlar1 planlarini re-
vize etmesi gerekiyordu bu iist diizey planlarina gére. Bunlarin hicbiri yapilmadi
ve ne kadar ac1 bir sey ki, yani bu kadar zaman ge¢gmesine ragmen hala Danistay
karar vermedi bununla ilgili.
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Acilis Konusmalart

Sonugta biz meslegimizde duyarliyiz, bu dedigimiz konulari da dikkate aliyoruz,
ama idari yargida bir dava agmanin siireci farkli igliyor. Yani her dediginizi her
sekilde acamiyorsunuz. Bunun disinda da biz bir kamuoyu olarak yerel yone-
timlerle birlikte bu ¢alismay1 yapmak istiyoruz. Yani her zaman gunu soyliiyo-
ruz. Biz sizin yaptiginiz bir ¢alismanin 6niine bu olmasin bu yanlistir veya
engellemek anlaminda degil, buna katilim saglamak, yapilacak yanlisliklar1 veya
bizim gordiiglimiiz eksiklikleri onceden degerlendirerek, bunlari diizenleme yapip
katki vermek amaciyla ¢calismalarimiz siiriiyor.

Tesekkiir ederim.
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Sehircilik ve Ulagim Planlamasi

I. OTURUM

ULASIM PLANLAMASI

Oturum Baskani: Orhan SARTALTUN
TMMOB Sehir Plancilar1 Odasi1 Genel Bagkani

Prof. Dr. Sinasi AYDEMIR

Aras. Gor. Yasar Selcuk ERBAS
Karadeniz Teknik Universitesi, Miihendislik Fakiiltesi,

Harita Miihendisligi Boliimii

Yrd. Doc. Dr. Senay OGUZTIMUR
Yildiz Teknik Universitesi, Mimarlik Fakiiltesi,
Sehir ve Bolge Planlama Boliimii

Giirkan AKGUN
TMMOB Sehir Plancilar1 Odas1 Y6netim Kurulu Uyesi
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Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Birinci Oturum: Ulasim Planlamast

SUNUCU- Sayin Kadir Beye agiklamalarindan dolay1 tesekkiir ediyoruz. Sem-
pozyumun ilk oturumu Sehir Plancilar1 Odas1 Genel Bagskani Orhan SARIAL-
TUN yonetiminde “Ulasim Planlamasr” baghgi altinda yapilacak olup, Karadeniz
Teknik Universitesi Sehir ve Bolge Planlama boliimii emekli 6gretim iiyesi Prof.
Dr. Sinasi AYDEMIR, Biiyiiksehir Belediyesi kapsaminda kentsel kirsal ulagim
entegrasyonunu, Yildiz Teknik Universitesi Sehir ve Bolge Planlama Ogretim
Uyesi Yrd. Dog. Dr. Senay OGUZ TIMUR, Dogu Karadeniz Bélgesinin lojistik
altyapisiyla bircok iist 6l¢ekli plan kararlarinin degerlendirilmesini, TMMOB
Sehir Plancilari Odas1 Yénetim Kurulu Uyesi Giirkan AKGUN, Trabzon 6lge-
ginde mekanin degisen ekonomik politigi ve ulagim rolii bildirilerini sunacaklar-
dir.

“Ulagim planlamast” baslikli oturum icin, Sayin Odamiz Genel Bagkani Orhan
SARIALTUN u kiirsiiye davet ediyorum.
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Orhan Saraltun

Orhan SARIALTUN (Oturum Baskami)- Degerli katilimcilar, ben de diizen-
leme kurulunun bana oturum bagkanlig1 gorevi vermesinin ayricaligini kullana-
rak kisa bir agiklamayla baglamak istiyorum.

Sehir Plancilart Odasi acilis konusmamda da sdyledigim gibi, Anayasayla aldig:
gdorevi biitiin gegmis yonetimler ve sube yoneticileriyle birlikte hakkiyla yerine ge-
tirmeye calisan bir odadir ve yonetimlere sahiptir. Bu anlamda da kars1 karsiya kal-
dig1 biitiin ekonomik sikinti ve baskilara ragmen de, biitcesinin 6nemli bir
boliimiinii tam da bu alana ayirmaktadir. Sehir Plancilart Odasinin bu ve benzeri et-
kinliklere ve 6grencilerine yaptig1 etkinliklere harcadigi biitceleri diginda da, hemen
her kentte uyarilarina ragmen durduramadig1 konularda bolca davasi vardir.

Kadir Bagkanin da agikladig1 gibi, Trabzon’da da subemizin onciiliigiinde gerek
dolgularla ki, birkag¢ giin 6nce Giresun’da yasadigimiz olay1 hepiniz hatirliyor-
sunuz en sicak ki, hemen her yil tekrarlanan goriintiiler bunun benzerleri. Buna
iliskin yanliglart 6nceden uyaran bir odadir Sehir Plancilart Odasi. Onun disinda
da benzer durumlarda da mecburen dava noktasina gorevi geregi gitmek duru-
munda kalmisgtir.

Biz hig¢bir zaman biitiin kentlerde actigimiz davalarda, o kentlerdeki yoneticile-
rin siyasi konumuna adina bakmaksizin, konu {izerinden gitmisizdir. Bugiin iilke
geneline yayilan benzer davalarimizda, yonetim gorevine gelmis nerdeyse tiim
partileri bulabilirsiniz. Yani herhangi bir ayrim gdzetmeksizin, hemen her yerde
benzer davalarimiz vardir, miicadele de devam edecektir. Etmek de durumunda-
dir. Aslinda diinyada yapilan demokrasi tartigmalarinda, bu demokrasinin otur-
musglugunun iki gostergesi vardir. Birisi basin 6zgiirliigii, digeri de sivil toplumun
emek ve meslek orgiitlerinin yonetimlerdeki etkinligi halk adina durugunun sag-
lanabilirligidir demokrasinin kriteri. Bu bakimdan da odamizin ve benzer orgiit-
lerin yaptig1 bu gorev de, aslinda desteklenmesi gereken de bir gérevdir. Hem
halkimiz agisindan, hem de yoneticilerimiz agisindan.

Evet, cok da gecikmeden oturumu baglatmak istiyorum. Zaten biraz gecikmeyle
basladik. “Ulagim Planlamast” oturumunda, Prof. Dr. Sinasi AYDEMIR hoca-
muz1, Yrd. Dog. Dr. Senay OGUZ TIMUR hocamizi ve iiyemiz Sehir Plancilari
Odas1 Yonetim Kurulu Uyesi Giirkan AKGUN’ii kiirsiiye davet ediyorum.

Evet, duyurulan sirayla santyorum devam edecegiz, herhangi bir itiraz yoksa. Ilk
konugmay1 Prof. Dr. Sinasi Aydemir Hocamiz “Biiyiiksehir Belediyesi Kapsa-
minda Kentsel - Kirsal Ulasim Entegrasyonu” baslhig altinda yapacak. Hocamiz
aym zamanda Karadeniz Teknik Universitesi Mimarlik Fakiiltesi kurucu dekan-
11§81 gorevini de yiiriitmiistiir. Sonrasinda 2009 yilinda da kariyerin en iist riitbesi
olan emeklilik mertebesine erigsmistir. Bugiin bize deneyimlerini anlatacak. Bu-
yurun Hocam.
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Prof. Dr. Sinasi AYDEMIR- Sayin belediye baskanlarim, sevgili meslektaglarim,
cok degerli 6grencilerimiz ve Trabzonlu hemserilerimiz; uzun bir aradan sonra
bdyle bir toplanti vesilesiyle sizleri bir arada gérmekten son derece mutluyum.

Ben Trabzon biiyiiksehir olduktan sonra, kentsel ve kirsal planlamaya nasil yak-
lagsmas1 gerekir demiyorum, ama izlemesi gereken yollar neler olabilir? Onun
lizerine biraz konugmak istiyorum.
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BUYUKSEHIR BELEDIYESI KAPSAMINDA
KENTSEL - KIRSAL ULASIM ENTEGRASYONU:

Prof. Dr. Sinasi AYDEMIR

Aras. Gor. Yasar Selcuk ERBAS
Karadeniz Teknik Universitesi, Miihendislik Fakiiltesi,
Harita Miihendisligi Boliimii

Ozet:

Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu, 7. Maddesi f ve g fikralari ulasim ve toplu tasima
hizmetlerini planlamak ve koordinasyonunu saglamak.,... giizergahlarin belirle-
mek,...mahalleleri ilce merkezlerine baglayan yollar1 yapmak... Gorevlerini Bii-
yiiksehirlere ait bir sorumluluk olarak vermektedir.

Bu sunumda yukaridaki baglamda, kirsal alan yol ag1 ve yerlesmeleri/ koyleri,
yeni tanimiyla mahallerine ulagim ve erigsebilme, mekansal iligkilere bakarak de-
gerlendirilerek yapilmig, mahallelerin yatayda 250m. araliklarla giineyden ku-
zeye dogru nasil y1gildig1 ve y1gilma yogunluklar: analiz edilmistir. Ayni sekilde
var olan ulagim aginin derin kirsaldan sahile dogru barindirdigi niifus ve yogun-
luklar1 da irdelenmistir.

Derin kirsaldaki niifus giderek azalmakta, kalan niifus yagli, yalniz ve gbzetime
muhtagtir. Uzun donemde bu konu 6nemli bir sosyal politika konusu olacaktir,
Amerika, Irlanda ve Finlandiya 6rneklerinde oldugu gibi.

Derin kirsal ve kirsalda yasayan niifusun hareketliligi de kisithidir, niifusun gelir
diizeyi diisiiktiir, 6zellikle saglik sorunlar1 bugiinden ileriye artacaktir uzayan or-
talama omiir dolayist ile.
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Bu saptamalar dogrultusunda, giineyden kuzeye yogunluk bantlari arasinda ve
icinde, ve var olan kirsal alan yollar1 uzun donemli bir ulagin ag1 i¢in ip uclari ver-
mektedir.

1. Giris

23/7/2004 tarih ve 25531 sayilh “BUYUKSEHIR BELEDIYESI KANUNU *
7.Maddesi f ve g fikralar1 Biiyiliksehir Belediyelerine, bugiine kadar kargilagma-
diklar1 mekansal biiyiikliikte alanlar1 yonetmek, planlamak, ulagim ve toplu tagim
hizmetlerini, imar planlamasi beraberinde, koordinasyonunu saglamak, giizer-
gahlarini belirlemek, mahalleleri ilce merkezlerine baglayan yollar1 yapmak yii-
kiimliiliigiinii getirmistir (1).

Her seyden once Biiyiiksehir Belediyeleri bu amagla orgiitlenmek, giiclii birer
planlama birimlerine sahip olmak durumundadirlar.

Biiyiiksehirler, Biiyiik Sehir olmadan 6nceki sinirlarinin cok 6tesinde bir alansal
biiyiikliige, yol ag1 uzunluguna ve yol yogunluguna sahip olmuslardir. Deyim ye-
rinde ise birer metropol/anakent bolge olmuslardir. Bu nedenle de planlama bi-
rimleri metropol/ anakent planlamasi konusunda da bilgi ve deneyim sahibi
olmalidir.

2. Kent-kentsel alan

Bu konuda sayisiz tanimlar bulunmaktadir. Tanimlar 6ncelikle niifus biiyiiklii-
giine dayandirilmaktadir. Niifusu 20000 iizerindeki yerlesmeler kent, 20000 al-
tindaki yerlesmeler de kir olarak tanimlanirlar.

Kentler kendi i¢inde tek diize bir doku sergilemezken, kirsal/kirsal alanlar da tek-
diize bir doku gostermezler. Ornegin; Istanbul Metropoliten alani icten disa dogru:
ic merkez, merkez, kentsel ¢eper, kirsal ceper ve ceper kirsali olarak tanimlan-
mistir (2). Karadeniz Bolgesi igin yapilan bir arastirmada ise kirsal alan “ kent-
sel, kentsel kirsal, kirsal, kirsal derin kirsal ve derin kirsal” olarak tanimlanmig
bulunmaktadir (3).

Benzer sekilde Amerika icin {i¢ tiir kirsal tanimlanmaktadir: Temel kirsal, Dagi-
nik Geligmis Kirsal, Kentsel Sinir Kirsal(4).

3. Baz1 Avrupa iilkeleri ve ABD’de Kirsal alanlarin genel o6zellikleri:
* Niifuslar1 azalmakta

* Niifus yaglanmakta
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e Hizmetlere erisimde kisitlama veya zorlanmalar
e Saglik hizmetleri ve benzeri hizmetlerin merkezilesmesi ve zayif erisim

* Arag kullanamayanlar/ aract olmayanlar i¢in azalan yagam kolayliklar1 firsat-
lar1

e Kamu ulagimina muhta¢ durumda olma

e Uzak alanlara ulagim saglamak 6zellikle karmasik ve pahali (ABD de)

Yukarida tanimlanan kirsal alanlar i¢in; ise, alis verise, saglik hizmetlerine ve
sosyal etkinliklere katilmada ulagim sistemi saglama anahtar roldedir.

Yukarida belirtilen 6zelliklerin pek cogunun Karadeniz Bolgesi kirsali i¢inde ge-
cerli oldugu KAMAG-KOKAP projesinde de goriilmiistiir. .

Kirsal ulagim aglari toplumlarin ve hizmet verdikleri ekonomilerin ihtiyag¢larini
karsilama, insanlara hareketlilik/mobilite kazandirma, pazara ve firsatlara eris-
meyi saglamalidir. Bunu gerceklestirmede kirsaldaki yol ag1 ve yol yapisi ile, ula-
sim yonetimidir.

3. Trab Biiyiik Sehir Belediyesi:

Trabzon Biiyiik Sehir Belediyesi sinirlari igindeki kentsel ve kirsal alanlar/koy-
ler-mahallelerin 2007-2012 niifuslarindaki degisimi harita 1 de gosterilmekte-
dir. Biiyiik Sehir Belediyesi genelinde 2007-2012 arast biiylime %3.48,
olmusken, Merkez ilge Ortahisar ( Trabzon) %6.51 biiyiimiistiir. Ilce belediye-
lerinden:

Akcaabat %11.85
Arsin %29.96
Besikdiizii 9%14.09
Diizkoy %?2.13
Macka %13.41
Of 9%13.92
Siirmene %12.82
Vakfi Kebir % sabit
Yomra 9%27.02

biiyiirlerken, Mabhallelerin/kdylerin pek azi bu donemde kismen biiyiimiis, di-
Serleri ise niifus kaybetmislerdir
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Sinasi Aydemir - Yasar Selcuk Erbas

Harita 1. Trabzon Biiyiik Sehir Belediyesi kent-kir niifuslart gelisimi : 2007-2012. Ma-
halleler arasinda biiyiiyenler kirmizi ile gosterilmislerdir.

Trabzon Biiyiik Sehir Belediyesi niifusunun sahilden giineye dogru hangi yiik-
seltiler arasinda toplandig1 Harita 2 de gosterilmektedir.

0-250m. Yiikseklik bandindaki niifus 5204 13tiir( toplam niifusun %68.8i). Bu
banttaki yogunluk 980kisli/km?, ve bu bant toplam alan1 53 1km?dir(toplam ala-
nin %11.31).

251-500m. yiikseklik bandindaki niifus 87211 ( toplam niifusun % 11.6s1), yo-
gunluk 146kisi/km?, bant toplam alant 598km?dir( toplam alanin %12.81).

501-1000m. arasindaki niifus 113713 (% 15.0), yogunluk 112kisi/km 2, alan
1013km? (%21.6)

1001+ bandi niifusu 36561kisi, bant yogunlugu 14kisi/km * alan 2540km?
(%54.2)..

27


acer
Vurgu

acer
Vurgu


Sehircilik ve Ulasim Planlamasi - Birinci Oturum: Ulasum Planlamast

0240 one anasenasns nuka 520 413 aany 531 M2 yogu 080 ki (A2
261500 7o semsncimns nuts 87 211, s 598 k. pogunis 146 i (gm2)
5011000 zone armsendas: nuhus 113 713 man 1013 . yogusiuk 112 kg figek)
1001+ 2one Maendas: nofss 36 561w 2540 42 pogunick 14 i (apm2)

Harita 2: Yiikseklikler gore yerlesme bantlari.

Yerlesmelerin ylikseklik bantlarina gére dagilimlar yerlesme kiimelenmeleri veya
yerlesme koridorlar1 da Harita 3de gosterilmektedir. 2nci ve 3iincii bantlar sirt-
lar ve vadiler boyunca igerilere sokulmaktadirlar. 1000+ bandinda kdy/mahalle sa-
yist azdir ve yol baglantilar da kisithdir.
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Harita 3. Kentsel kirsal yerlesmelerin yiikseklik bantlarina gore dagilimlari.
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Trabzon Biiyiiksehir sinirlar1 i¢indeki vadiler ve sirtlar boyunca olan yerlesme
dokusu, daha 6nceleri Ordu da ve Yeniay da kirsal yerlesmeleri icin yapilan bir
aragtirma bulgular ile paralellik gostermektedir (Sekil 1,2,3). Trabzon’daki ko-
ridor ya da kamalar seklinde dagilimlar ise Harita 3 te goriilmektedir.

Harita 4. Kentsel kirsal yerlesmelerin yiikseklik bantlarina gore dagilimlart ve koridor-
lart.

Harita 1 ve Sekil 4 arasindaki benzerlikler dikkat cekicidir.
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Sekil 1. Dogu Karadeniz Kirsa-Kentsel Genel Yerlesme Semasi ( Kaptan. H,)

29



Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Birinci Oturum: Ulasim Planlamasi

MGELENEKSEL KENT MERKEZI
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5 1950 SONRASI MERKEZ +KONUT ALANLAR!
7/::% GELISME EGiLiMi

f. iSKELE

KARADENIZ

KIRSAL ALAN [
TOPLAMA YOLU
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Sekil 2. Dogu Karadeniz Kiyi Kentleri Kurulus +Gelisim Semalar: ( Kaptan. H,)
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Sekil 3. Yeniay (Trabzon) Gelisme Siirecinde Kiyt Kasabasi ( Kaptan. H.)
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Yeniay orneginde de yerlesmelerin yliksekliklere ve yol aglarina gore dagilimlari,
vadi tabanlar1 ya da sirtlar boyunca igerilere kadar ilerlemektedir. Yukarida go-
riilen kirsal yol dokusu ve yerlesme deseni “Dendritic” doku olarak adlandiril-
maktadir; aga¢ govdesi ve dallarindan olusan dokuya benzetilmektedir.
Koylerden, kdyler arasi ana yola baglantilarin oldugu diigiim noktalar1 genellikle
en kiiciikten daha biiyiige dogru alt merkezleri olustururlar. Bu merkezlerde bir
veya birkag diikkan, belki bir mescit, bir minibiis, otobiis duragi ile baglayan ve
giderek sayilar ve cesitliligi artan hizmet birimleri olan ara merkezler olusur ya
da olusturulur. Asagida bu olusumun farkli goriiniimleri verilmistir, ancak ara
merkezler gosterilmemektedir.

(a) Dendritic

>
B

2o ek v

LY

Sekil 4. Dendritik semalar

Trabzor@lyﬁk Sehir sinirlart i¢inde ise koridorlar ya da kamalarda dere vadileri
veya sirtlar boyunca yerlesmeler toplanarak, kiimelenerek sahile dogru akmak-
tadirlar. Harita 4.te belli baglt dereleri ya da sirtlar1 izleyen koridorlar ve tizerle-
rindeki niifuslar verilmistir. Degirmendere, Arakli, Diizkdy vadi ve sirtlart 5nemli
Olciide niifusu barindirmaktadirlar.

32


acer
Yapışkan Not
Büyükşehir

acer
Vurgu


Sinasi Aydemir - Yasar Selcuk Erbas

Diizkoy vadisi ve sirtlari ile Akcaabat Seyrantepe’den Trabzon’a bakan yerles-
melere iligkin fotograflarda bolge yerlesme dokusu daha iyi anlasilmaktadir. Diiz-
koy yaklasik 800m yiikseltide; 501-1000m yiikselti kusagindadir.

Diizkoy’e batidan bakig: Derin kirsal olarak adlandirilan koyler ve uzaklardaki yerle-
silmeyen yiikseltiler (+1000m. iizeri alanlar).
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Akcaabat Seyrantepe’den Akcaabat’a bakis (344m. Yiikseltide)

Seyrantepe den Trabzon’a bakis

Yukaridaki kuramsal ve gercek drneklere de bakarak 0-250m bandi yerlesmeleri
ve yol aglari ile iist yiikseltilerdeki yerlesmelerin kendi aralarinda ve yol akslari
boyunca ulagim iligkileri nasil entegre edilebilir, bagaril1 bir kirsal ulagim planla-
masi nasil olabilir sorusuna bazi yanitlar sdyle verilebilir.
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4. Kirsal alanlar icin basarili kirsal ulasim planlamasi

Ortak ozellikleri siralanan kirsal alanlara ulagim saglanmasi i¢in yapilacak plan-
lama caligmalari, yukarida drneklenen iilkelere gore farkliliklar gosterse de yine
de ortak yonleri vardir.

* Bunlar:
* Kadronuzun ne kadari ulagim planlamasi icin yetkin ve yararlidir
* Ulasim planlamasi icin ne kadar bir biitgeniz var

* Glizergah belirlemede kentliyi-koyliiyli planlamaya nasil katabileceksiniz/ ka-
tilmali planlama, danisma

Kirsal ulagim konusunda KAMAG projesi arastirmalari sirasinda yiiz yiize go-
riisme yapilan koyliilerin kdylerinin ulagim sorunlarr hakkindaki bazi goriisleri
sunlardir ki, kirsal ulagim ve kentsel ulagim

entegrasyonu icin 6nemli goriislerdir. Bu goriisler bant ¢oziimlerindeki haliyle
aynen aktarilmigtir.

*yollar dar bir araba zar zor gidiyor. asvaltlanmamus buradan azicik yukart
cik patates tarlasindan geciyorsun

*Su anda ihtiyag yollari deldiler oldugu gibi biraktilar camur mesela su yol
betonmug biz tasinmadan once asfaltmis delince oyle biraktilar,

*calisma alam yok igsizlik var burada. ulasima ihtiyag var. Belediye otobiisii
Akgakale’ye gelmiyor. *Anayol iizerindeyiz ama bir yerde kaliyor ondan
sonra gelmiyor. seyde var ya orada petrol orada kaliyor bu taraf yok bura
biiyiiksehir ama Biiyiik sehri sadece otobiislere

*otobiislerin bu tarafa gecmesini istiyorum. Minibiisler, hastanelerin yaki-
nina gitmiyor bazen uzagindan gectigi icin otobiisler yakin geciyor o zaman
otobiise ihtiya¢ duyuyoruz.

*Eskiden de yine ulagim sorundu yani
*Dolmus sorunu

*Su anda en biiyiik ihtiyact yol, bu yol sorunu. Buranmin yol sorunu. Yolu is-
timlak etmiyorlar. Sen zorlan zorlan bana yol vereceksin, zorlan yol alinir
mi? Herkese veriyorsun para altyorsun da buramin insanini

*Yani ulagimda simdi cok da rahat olmasa da iyi gibi ulasimimizda.
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*Dolmug sorunu ¢iinkii bazen mesela biz égrenci oldugumuz igin sabah
kalktigimizda ge¢ kalabiliyoruz derslerimize o problemden dolayi. Dolmus
yetersizligi var, yollarumiz da bozuk zaten siirekli bir ¢alisma igerisinde. O
yiizden yollar

*Mesela eskiden geydi, otobiisler vardi. Mesela belirli saatlerde aksam mesela
en son otobiis attyorum 7 deydi mesela kacirdim. Daha yukari gelme imka-
nin yoktu, ama simdi oyle degil tabii ki dolmuslar. Tokiler yapildiktan sonra
dolmuglar geldi ve dolunca kalkiyor yani, o yonden sikinti olmuyor

*Dolmug sorunu ciinkii bazen mesela biz dgrenci oldugumuz icin sabah
kalktgimizda ge¢ kalabiliyoruz derslerimize o problemden dolayi. Dolmus
yetersizligi var, yollarinuz da bozuk zaten siirekli bir calisma icerisinde

*Mesela eskiden geydi, otobiisler vardi. Mesela belirli saatlerde aksam mesela
en son otobiis attyorum 7 deydi mesela kacirdim. Daha yukari gelme imka-
nin yoktu, ama simdi oyle degil tabii ki dolmuslar. Tokiler yapildiktan sonra
dolmuglar geldi ve dolunca kalkiyor yani, o yonden sikinti olmuyor,yani ¢cok
mesela bes dakikada gidilmesi gereken bir yolu ¢ok virajli olmas, iste yirmi
dakikada veya yirmi bes dakikada cikabiliyorsun. *Eskiye nazaran yollar iyi
ama dolmuslarimizdan dogru diiriist memnun degiliz, buraya bir otobiisiin
gelmesini cok istiyoruz. Otobiis bile yok hep dolmusculara kalnusiz. Acil bir
isimiz olsa agagi inemiyoruz, bekliyorlar araba dolsun ondan sonra gidelim.
Yani o yonden ¢cok magduruz. Yol cok uzak... Yer olaraktan cok uzak oldugu
icin isimize yetisemiyoruz, inecek oldugumuz yere inemiyoruz.

*Ulagimda tagumacilikta sorun var, yolumuz yok yol sorunu var. Yoldaki
sorun bir degil ki, mevcut olan su anki yol ihtiyaglarinizi karsilamiyor. Yol
dar...daha genig bir yol yapilmast yani en azindan bir gidis bir gelis yolun ya-
pumast mutlaka daha fazlas: da gerekli ama su anki mevcut olan o haliyle
yani gidemiyoruz. Yol ¢ok ilk basta yolumuz yok dogru diiriist, - Yol cok
uzak... Yer olaraktan cok uzak oldugu icin isimize yetisemiyoruz, inecek ol-
dugumugz yere inemiyoruz. Yol ¢ok virajli sey edemiyoruz yani gidemiyoruz.
Yol ¢ok uzak... Yer olaraktan ¢ok uzak oldugu icin isimize yetisemiyoruz,
inecek oldugumuz yere inemiyoruz. Yol cok virajli sey edemiyoruz uzak...
Yer olaraktan cok uzak

*hepsi yerli yerine oturur. yollarda virajlart done done mahvoluyoruz ara-
balar kirilyor ne diyeyim baska kardesim bu yol yok iste hani bizim koyde
Jindiklikta dereye ineriz dereden cikarsin bu yoldan daha iyidir

*onceleri ulasim sikintist oluyordu ulasim sikintimiz o kadar da yok. daha
onceleri ne bileyim koylerimizin yolu falan bozuktu, simdi degil gayet iyi bun-
lar yani ne bileyim.
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*Hangi yonlerden birincisi ulasimla baslayalim, yol problemimiz var. Bir yere
hani ikamet alam yapilacaksa oncelikle oraya yol gider. Birincisi yol prob-
lemi biiyiik bir problem daha kisa olmast gerekirken daha uzun yol kullani-
lyor. Ikincisi yine yolla alakali ulasun minibiislerin burada hani toplu alan
oldugu icin otobiislerin kullamilmas: gerekiyor. Yani gerekiyor degil en azin-
dan belli saatlerde otobiisler konulabilir. Ciinkii dolmus fiyatlar: cok fazla ve
ayrica soyle bir sey var dolmugcular kafalarina gore tarife uyguluyorlar. Iste
istedigimiz gibi ister dolu kalkariz, ister bos bunu biz belirleriz diyorlar. Bir de
otobiis olmadig icin iicret baya bir fazla oluyor ki zaten TOKI ler insana

*simdi mesela yollar falan ¢ogaldi mesela daha genigledi daha hizh gidip ge-
liyorum koye bir saatlik yola asagt yukart yarun saatte gidip geliyorum sey
var durak var

*Ulasimda sadece Trabzon dan geri doniiglerde bazen erken oluyor servisler
kisin ozellikle mesela sat 7 den 7,5 dan sonra oradan servis donmiiyor. Pek
plan yapma imkanimiz olmuyor hafta ici hafta sonu problem olmuyor yine
gidip gelebiliyoruz yani aract olanlar igin serbestte mesela benim aracun yok
belediye otobiisleri o sekilde kis seansina gecince erken oluyor biraz

*Eseroglu’nda ulasim biraz daha sikintiliydi Macka’ya gore o simdi mesela
daha bir rayina oturdu daha diizenli hale geldi. ilceye eskiden bir saat bekli-
yorsun simdi 15-20 dakikada kalkiyor arag. Her giin Trabzon a gidip gelebi-
liyorsun yani

*Yani Macka da iste en biiyiik sorunumuz otopark sorunu yollar tamamen
otowpark haline cevrilmig simdi Macka da geldigi zaman mesela yazin icin ko-
nugalim mesela bayramda seyranda bakiyorsun vatandag arabaswn cekiyor iki
sokak ortasina iki kisi yan yana gecebilecek kaldirimlar isgal edilmis, ozellikle
yine aynt Macka da kaldirumlarin iizerine kurulan kim olursa olsun herkes
kaldirimun iizerine kurmus oldugu meyve reyonlart var sudur budur bun-
larin bence bu yerlerden kaldirilmast, ulasum konusunda Macka’nin bir girisi
cikist olmast lazim bu trafik sorunun bir gekilde halledilmesi lazum,

*ana yolda sorun yok ancak koy baglantist bozuk
*Trabzon biiyiik sehir belediyesi oldugu icin buralara dolmus cikacak

*simdi biz eskiden cok cile cektik ya, simdi geldik bu rampay: buray: ¢ikana
kadar bir sey yok, arkamizda yiik yok bir sey yok

*sehre servis cok diizenli bir sey yok, sey var soyle, Asagiya Taskiran a iste
okul servisi ile veya baska bir arac ile giderler oradan ana yoldan, Caykara
tur ile Caykara ya kadar giderler, oradan direk otobiis ile Trabzon a veya gi-
decekleri yere giderler
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Buradan anlaylmal@xr ki kirsal ulagim planlamasi, kentsel ulagim planlama-
sinda oldugu gibi , Biiyiik Sehir Belediyelerinin orgiitlenme semalarinda yetkin
planlama birimleri de olmali. Bu birimler kirsal toplumu, kirsal alan1 tanimali,
yol aglarini iyi bilmeli, siirekli gozlem yapabilmeli.

Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu ...7.Maddesi f ve g fikralari ulagim ve toplu ta-
sima hizmetlerini planlamak ve koordinasyonunu saglamak,... giizergahlarin1 be-
lirlemek,...mahalleleri ilce merkezlerine baglayan yollar1 yapmak... gérevlerini
Biiytiksehirlere ait bir sorumluluk olarak vermektedir. Bu goérevleri yerine geti-
rebilme@n de orgiitlenme 6nem kazanmaktadir.

Trabzon Biiyiik Sehir Belediyesi Kirsal Planlama i¢in olugturacag: orgiitlenme
ile bagarili bir kirsal ulagim planlamasi yapiminda asagidaki semada gdsterilen
siire¢ benzeri bir siirecle izleyebilir.

1adim: Polizika hedefleri ve amaclan belirleme
l -
E

2. adim: Ulagim sistemi kosullanme analiz etme

3. adirm: Gereksinme/ihtivaclar analizi yvapma

4. adim: Oncelikleri belirlerne

Halkla Halkla

Muzakere S.adim; Fonlama fyatirim plani yapma Mizakere

Gadim: Plan gelisirme

T.adiem: Prograrm gelistirme

v

g.adim: Plani uygulama ve izleme

Sekil 5. Kirsal Ulasim Planlamast Temel Bilesenleri (7)
Jwww.fhwa.dot.gov/planning/publications/rural_areas_planning/ruralguide pdf
Planning for Transportation in Rural Areas,2001
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Yukaridaki sema planlama i¢in izlenmesi gereken adimlari1 gostermektedir. Ancak
kirsal ulagim , ulagim alt yapis1 yapmakla / uygulamakla bitmiyor. Alt yapi tize-
rindeki hareketlilik ve insanlar i¢in mobiliteyi saglayacak baska kosullarinda ye-
rine getirilmesi gerekmektedir.

Mobilite iki farkli alanda saglanabilir; fiziksel alanda, ulagim yonetimi alaninda

Fiziksel alanda mobilite yol kademelenmeleri dikkate alinarak toplayici ve dagi-
tict yollar arasinda diigiim ve aktarma noktalarini iyi belirleyerek,

Kirsal alandan kiy1 kentsel alanlarina erigen toplayici yollar i¢in diigiim noktala-
rinda terminallerle biten bir alt yap1 saglayarak yolcu toplanma ve aktarmalarina
kolaylik saglamak. Bu noktada kirsal erisim ve kaliteli besleyici yollar kritik
Ooneme sahiptir.

Terminallerden kirsala dogru diizenli tarifeli, 6nceden belirlenmis biitiinlesik bi-
letleme sistemi ve fiks fiyatlandirma ile calisan kamu-6zel tagit seferleri ile in-
sanlara mobilite saglayarak.

Paylagilan ortak kolayliklari olan otobiis-minibiis istasyonlart saglamak ve istas-
yonlarda diizenli yolcu kontrolleri yapmak,

Merkezi yerlerdeki hastanelerde randevusu olan hastalar ve buralardaki okullara
giden 6grenciler i¢in linkler saglamak,

Biiyiik Sehir Belediyesi orgiitlenmesi i¢inde Kirsal Planlama birimi gibi bir birim
bu konularda da sorumlu olmali.

KAYNAKCA

1. 5216 sayili BUYUKSEHIR BELEDIYESI KANUNU (1), 10/7/2004, ve
25531 tarihli R.Gazete

2. www.yarbisl .yildiz.edu.tr
3. KAMAG-KOKAP,108g173 kodlu KAMAG).

4. Publicand Community Transport for Older People in Rural Ireland_North
South, Conor Breen, Cardi: Centre for Aging Research and Development in
Ireland, 11th February 2014 (www.ofmdfmni.gov.uk/cardi-research-public),

5. www.aurecangogroup.com/eu/markets/transport/rural/rural-transport.aspx,

6. Kaptan. H, Dogu Karadeniz Bolgesi Kiy1 Kesimi Sorunlarina Genel Bakis,
7.Diinya Sehircilik Giinti Kiyilar Kolokyumu icinde,1983 Trabzon.,

7. www.fhwa.dot.gov/planning/publications/rural_areas_planning/rural-
guide.pdf, Planning for Transportation in Rural Areas,2001,
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Orhan SARIALTUN
Oturum Baskam

Sinasi Hocamiza tesekkiir ediyoruz sunumundan dolayi. Zaman kaybetmek iste-
miyorum, yeterince ge¢ basladik. Hemen Yildiz Teknik Universitesi rve
Bolge Planlama Anabilim Dalinda 6gretim iiyesi olan Yrd. Dog. Dr. Senay OGUZ
TIMUR hocamiz1 davet ediyorum.

Yrd. Doc. Dr. Senay OGUZ TIMUR
Yildiz Teknik Universitesi

Protokoliin sayin tiyelerini, ev sahibi meslek odasinin yetkililerini, cok sevgili
meslektaglarimizi ve ¢ok sayida geng arkadagimiz var -6grenci olduklarini tahmin
ediyorum- hepsini saygiyla selamlayarak bagliyorum ben de sozlerime.

Ben Dogu Karadeniz Bolgesinin lojistik altyapisini ve iist 6l¢ekli planlarda bu
lojistik altyapiyi ilgilendiren baglamda alinan kararlart karsilagtirmali olarak ele
almaya calisacagim. Size yapacagim sunusun ilk kismini, mevcut lojistik altya-
piy1 irdelemek olusturuyor. Oncelikle uluslararasi projelerdeki konumlarini ele
almak, sonra fiziksel mevcut altyapiya bakmak, ardindan bolge plani ve ¢cevre
diizeni planinin incelemesini yapip, degerlendirmesini yaparak tamamlayacagim.
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DOGU KARADENIZ BOLGESI’NIN
LOJISTiK ALTYAPISI ILE UST OLCEKLI PLAN
KARARLARININ DEGERLENDIRILMESI

Yrd. Do¢. Dr. Senay OGUZTIMUR
Yildiz Teknik Universitesi, Mimarlik Fakiiltesi,
Sehir ve Bolge Planlama Boliimii

Ozet

Dogu Karadeniz Bolgesi, Tiirkiye’nin kuzeydogu ucundaki konumuyla; iilke-
mizdeki canli endiistriyel merkezlerin uzaginda ancak batiya yonelen sinir 6tesi
pazarlarin yani baginda bulunmaktadir. Fakat bu cografi konumu, bolge ekono-
misine fayda saglamaya yetmemektedir.

Bu bildirinin amact; lojistik avantajlarin ekonomik faydaya doniismesi noktasin-
daki kararlari ele almaktir. Bu nedenle; bélgenin mevcut lojistik olanaklari sap-
tanarak; iist 6lcekli plan kararlarinin bdlgenin mevcut ve potansiyel lojistik
kosullarini nasil etkiledigi/sekillendirdigi degerlendirilmektedir. Bu amag¢ dog-
rultusunda; ikincil kaynaklardan bolgenin lojistik yapisina iligkin veriler derlen-
mis, tist 6l¢ekli plan kararlarinin incelemesi yapilmistir. Ayrica halihazirdaki
altyapist ile planlarda 6nerilen formunun kiiresel pazardaki konumu degerlendi-
rilmistir. Ote yandan; konunun sadece ekonomik fayda yoniine degil, cevreye
yaptig1 maliyet acisindan da ele alinmasi gerektigine isaret edilmistir. Zira bu
caligmanin konusu olan bdlge, son derece 6zgiin ve kiymetli bir dogal yapiya sa-
hiptir ve yapilan hatalarin maliyetine katlanmak; elde edilecek gelirin ¢ok iis-
tiinde olabilir.
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1. GIRIS

Tiirk lojistik pazarinin 2014 yilinda yaklagik 50-55 milyar dolarlik bir biiyiikliige
ulastigi tahmin edilmektedir. Sektorden sektore degisse de ortalama olarak bir
iriiniin satig fiyatinin yiizde 4 ile 20°sinin lojistik giderleri olugturmaktadir. Lo-
jistik giderleri; Kuzey Amerika’da Gayri Safi Yurt ici Hasilanin % 10’unu; Av-
rupa’da % 11’ini, Tiirkiye’de ise fiziksel ve kurumsal alt yap1 eksiklikleri ve
verimsizlikler nedeniyle % 20’lere yaklagtig1 diisiiniilmektedir.

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin mevcut pazarin iki katin1 bulan potansiyel lojistik
pazari oldugu diisiiniilmektedir. Ulkemizdeki lojistik sektériiniin, kiiresel lojis-
tik pazarlarinda kiiciik ama ivmeli biiyiiyen bir konumu vardir. Ote yandan lo-
jistige konu olan faaliyetlerin cogunlukla dis ticaretle ilgili olmasi, dis ticaretin
kapasitesinin artirilmasi yoniindeki planlarin varligi, lojistigin 6nemine bir kez
daha isaret etmektedir. Bu baglamda Tiirkiye’nin hizla biiytimesi ve 2023 yili
dis ticaret hedeflerine ulagabilmesi bakimindan; lojistik alaninda hem tilke ba-
zinda hem de daha yerel/bolgesel dl¢eklerde konunun ele alinmasim gerekli kil-
maktadir. Ustelik Tiirkiye, bolgesi icin lojistik merkez olma iddiasina da sahiptir.
Kisaca agiklanan bu gibi nedenlerle uzun vadeli bir planlamaya ihtiya¢ duyul-
maktadir. Bu kapsamda cesitli sivil toplum kuruluslari, icerik ve kapsamlari de-
gismekle birlikte Tiirkiye icin Lojistik Master Plan1 ¢calismalart hazirlamiglardir.
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi her ne kadar 2014-2018 yillari
icin stratejik plan hazirlamigsa da; dogrudan lojistik sektoriinii ele alan bir ca-
lisma heniiz ilgili en iist diizeydeki kamu kurumu tarafindan yapilmamistir. Ulu-
sal bir planin eksikligine ragmen; (¢cogunlukla kalkinma ajanslari tarafindan)
cesitli iller ya da NUTS2 diizeyindeki iller biitiinii icin lojistik master planlar ya-
pilmistir. Mersin, Samsun, Hatay ve Osmaniye, Iskenderun, TRA2 (Kars, Agri,
Igdir, Ardahan), Konya Karaman Bolgesi, Sanlurfa, Diyarbakir, Kocaeli, Bursa,
Trakya (Edirne, Tekirdag, Kirklareli), TR81 (Zonguldak, Karabiik, Bartin), TR83
(Samsun, Corum, Amasya, Tokat), Dogu Karadeniz Bolgesi, Lojistik Master Plani
yapilmig olanlardir.

Yukarida da ifade edildigi gibi, Dogu Karadeniz Bélgesi i¢in de Kalkinma Ajan-
sinin onciiliiglinde Lojistik Master Plan1 hazirlanmigtir. Bolgenin yine Kalkinma
Ajansi tarafindan yaptirilmis olan Bolge Plani, Cevre ve Sehircilik Bakanligr’nin
yaptirmis oldugu 1/100.000 6lcekli Cevre Diizeni Plan1 6nemli iist 6l¢ekli refe-
rans planlardir. Bu calismanin amaci; bdlgenin dncelikle uluslararasi ulagtirma
projelerinde hangi baglamda bulundugunu tespit etmektir. Ardindan; plan karar-
lar1 ile mevcut yapinin karsilagtirmali olarak ele alinmasi ve kararlarin yerel im-
kanlar cercevesinde degerlendirmistir. Mevcut ve planlanan kosullarin ¢evresel
etkilerinin ele alinmas1 gerektigi de ayr1 bir konudur. Bélgenin 6zel dogal ve fi-
ziksel kogsullar1 mutlaka korunmasi gereken 6zgiin yapisinin da goz oniinde tu-
tulmasi; tiim bu plan kararlarmnin iistiinde bir kabul olarak ele alinmisgtir.
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2.DOGU KARADENIZ BOLGESI MEVCUT LOJISTiK ALTYAPISININ
ANALIZI

2.1. BOLGENIN ULUSLARARASI AGLARDAKI KONUMU

Tiirkiye icinde bulundugu cografya itibariyle bir dizi uluslararasi projenin parcasi
durumundadir. Dogu ile bat1 koridorlari arasinda oldugu kadar kuzey-giiney ak-
sinda da 6nemli bir ge¢is noktasinda olmasi; Tiirkiye nin her bolgesinde farkli
uluslararasi projelerin varligina isaret etmektedir. Bu baglamda; Dogu Karade-
niz Bolgesi de (TR90) bir dizi uluslararasi ulagim projesine konu olmaktadr.

Dogu Karadeniz Bolgesini etkileyen uluslararasi projelerden kamuoyunda en ¢ok
bilinen projelerden birisi, TRACECA projesidir. Bagimsiz Devletler Toplulugu
iilkelerini Kafkasya ve Karadeniz iizerinden Avrupa’ya baglanmasini saglamak
amactyla AB tarafindan olusturulan bir koridordur. TRACECA programi dahi-
linde, Samsun ve Hopa limanlarin1 da kapsayan “Trans-Avrupa Sebekeleri ile
TRACECA Koridorlar1 Arasinda Deniz Tagima Baglantilarinin Iyilestirilmesi”
projesi hayata gecirilecektir. Bdylece denizyolu ile karayolu baglantili karma ta-
stmaciliin gelistirilmesi ongoriilmektedir. Uluslararasi E yollari, ESCAP yol
ag1, Asya Otoyollari, Trans-Avrupa Kuzey -Giiney Otoyolu (TEM) projesi, Ka-
radeniz Ekonomik Isbirligi 6rgiitii koridoru, Ekonomik Isbirligi Teskilat1 Ag1 gibi
onemli projeler Dogu Karadeniz Bolgesini kat etmektedir (Sekil 1).

Ozellikle Bulgaristan ve Romanya’nin AB iiyeligiyle birlikte Karadeniz’e dogru
artan ticaret hacmi dikkate alinarak, bu iilkelerden gecerek Karadeniz’e ulagan 8
No’lu (Burgaz, Varna) ve 7 No’lu (Tuna) Pan-Avrupa Ulagim Koridorlarimin ya-
pilmasi ile Karadeniz limanlarinin 6nemi artacaktir (Yaman, 2012).

Karadeniz, Karadeniz-Giiney Dogu ve Dogu Anadolu Sinir Alt Kapis1 Eksenleri
bolgeyi iceren eksenlerdir. Ozellikle Dogu Anadolu Sinir Alt Kapis1 Ekseni, fran
baglantisi nedeniyle lojistik potansiyeli cok yiiksektir. Ayrica Karadeniz — Giiney
Dogu Anadolu Ekseni GAP projesi ve GAP iiriinlerinin kuzey yonlii ihracati ve
kuzey iilkelerinin Ortadogu ve Orta Asya ihracatlari i¢in 6nemli bir eksen ola-
cag1 soylenebilir. GAP Ekseni, GAP gibi bir bolgesel kalkinma planinin varli-
gindan dolay1 lojistik ve ekonomik potansiyeli yiiksek olarak degerlendiril-
mektedir. Bu eksenin etkinligini etkileyecek en 6nemli alt yap1 yatirimi, Dogu
Anadolu ile Karadeniz’in biitiinlesmesini saglayacak demiryoludur. Bu eksen ay-
rica Dogu Anadolu Bélgesinin orta boliimleri ile Karadeniz kiy1 bolgelerini bir-
birine baglamaktadir (Tanyas vd, 2012)

Karadeniz Ekseninin, Dogu Avrupa ve Bagimsiz Devletler Toplulugu (BDT) iil-
keleriyle yakin baglar olugturmasi beklenmektedir. Ayn1 zamanda bu aks, art bol-
gesindeki i¢ kara bolgelerine de énemli bir agilim saglayacaktir. Bu kapsamda
Samsun’dan Sarp Siir Kapisi’na kadar uzanan 542 kilometrelik Karadeniz Sahil
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Yolu bdlgenin ticaret ve sanayisinin yiikiinii tagiyan en 6nemli aks durumunda-
dir.

Bunlara ek olarak demiryolu hatt1 bakimindan incelendiginde TC ile Cin Halk
Cumbhuriyeti arasinda imzalanan Demiryolu Isbirligi projesi énemli bir diger pro-
jedir. Istanbul’u Kars iizerinden Pekin’e baglayacak olan bu projenin, Marmaray
ile biitiinlegerek Londra’ya kadar ulagsmasi hedeflenmektedir. Bu cercevede, bir
donem Trabzon-Erzincan arasinda hizli tren yapimi projelerden birisi olsa da,
TCDD’nin giincel projeleri arasinda yer almamaktadir.

......

.....
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Sekil 1. Tiirkiye’den gecen uluslararast yol aglart

2.2. BOLGENIN MEVCUT ULASIM ALTYAPISI VE LOJiSTiK ODAK-
LARI

Bir yerlesmedeki lojistik altyapisinin analiz edilebilmesi i¢in; mekanda yiikiin
her durumunun ve hareketinin de incelenmesi gerekir. Boylesi bir inceleme yap-
maya baglamak icin dogru nokta: yiikiin dogdugu ya da iretildigi “odaklar” ol-
malidir. Organize sanayi bolgeleri, kiigiik sanayi siteleri, serbest bolgeler, daginik
sanayi alanlar1 gibi. Yiikiin iiretildikten sonra ya da yari-mamiil madde haline
getirildikten sonra belli terminal noktalarinda aktarildig ya da bekletildigi de bi-
linmektedir. Bunlara 6rnek olarak; giimriikler, terminaller/istasyonlar, depolama
alanlari, antrepolar, haller verilebilir. Ulagimin bu noktadaki rolii ise tiretimden
tilketime kadar gecen siirecte dagitimi kanallar olmalaridir. Bu kanallar farkl

ulagim tiirleriyle saglanabilmekte ve bu tiirlerin birbirleriyle biitiinlesmesini de ge-
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rektirebilmektedir. Dogu Karadeniz Bolgesi icin yapilacak olan degerlendirme-
ler; bu ti¢ ana kentsel lojistik baglig1 altinda ele alinmuistir.

Dogu Karadeniz Bolgesindeki lojistik altyapinin degerlendirmesinde; odaklar ve
terminaller arasinda 6nemli yeri olan serbest bolgeler, sanayi alanlari, depolar,
giimriikler gibi 6ne ¢ikan diigiim noktalar: ele alinmigtir.

Rize ve Trabzon illerinde Serbest Bolgeler yer almaktadir: Rize serbest bolgesi
Trabzon Serbest Bolgesinden daha kiiciik hacimde kapasiteye sahiptir. 2013 yili
itibariyle sadece bir adet firma bulunmaktadir. Ilde dis ticarete yonelik iiretim
yapan imalat sanayisinin yetersiz olmasi sebebiyle bu bolge yeterince etkin kul-
lanilamamaktadir. Trabzon Serbest Bolgesinin is hacmi; Rize’dekine gore 13 kat
daha biiyiik goriinse de ($ bazinda iiretilen katma deger, 2013 yili verileriyle),
her iki serbest bolgenin toplam Tiirkiye i¢indeki pay1 binde 3 dolaylarindadir.
Bolgedeki her iki serbest bolgede de tiretim gerceklestirmeksizin sadece mal sat-
mak seklinde uygulama hakimdir.

Dogu Karadeniz Bolgesi'nde Rize, Trabzon, Giresun, Unye, Ordu, Hopa ve
Sarp’ta giimriik kapilar1 bulunmaktadir. Ayrica Rize ve Trabzon’daki serbest bol-
geler de giimriik kapisi olarak degerlendirilmelidir. Bu glimriik kapilarindan sa-
dece Sarp Kara Giimriik kapisidir, diger giimriikler denizyolundan diinyaya agilan
kapilar olarak hizmet sunmaktadir. Giimriik islemleri; cogunlukla Trabzon ve
Hopa giimriiklerinden yapilmaktadir. Antrepo bakimindan da oldukca kisitli ola-
naklara ve kapasiteye sahip alanda yine bolge dlceginde en dnemli antreponun
Trabzon’da yer aldig tespit edilmigtir. Sarp sinir kapisi ise, Tiirkiye i¢inde %5
dolaylarinda dig ticaret hacmine sahiptir.

Dogu Karadeniz Bolgesi’nde faal olarak hizmet sunan 6 adet OSB bulunmakta-
dir. Ayrica 6 adet OSB de ¢esitli diizeylerde proje asamasindadir. Bolgedeki en
kiiciik OSB, sadece bir firmaya hizmet sunan Giimiishane OSB’dir. En biiyiik
OSB ise Trabzon Arsin’de yer almaktadir. Il bazinda degerlendirilirse, Trab-
zon’un OSB’lerindeki firma sayis1 bakimindan lider durumunda oldugu go6zlen-
mistir. Trabzon’u Ordu ve Fatsa’daki OSB’erinde hizmet sunan Ordu ve Giresun
kentleri izlemektedir. Rize ve Artvin’de OSB yoktur ancak Rize i¢in ¢esitli pro-
jeler bulunmaktadir.

Kiiciik Sanayi Siteleri i¢in degerlendirildiginde ise; bolge kentlerinde niifuslari
paralelinde dengeli dagilan miktarda KSS oldugu tespit edilmistir. Kurulus sayisi
bakimindan degerlendirildiginde Ordu 1184 kurulus ile ilk siradadir, onu yakin
firma sayilariyla Trabzon, Rize ve Giresun izlemektedir.

Antrepo ve gecici depo alanlar1 bakimindan ise; havalimanindaki giimriik muaf
alan1 ve gecici depolama alani ile en 6nemli alansal biiyiikliigiin Trabzon’da ol-
dugu tespit edilmigtir. Hopa ve Giresun Trabzon’dan sonra gelen 6nemli antrepo
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kapasiteleri olan yerlesmelerdir. Giimiishane ve Ordu’da antrepo yoktur, Rize’de
ise oldukga kisithdir.

Bu veriler 15181nda Dogu Karadeniz bolgesinde lojistik odaklar: degerlendirilirse,
bolgenin profilinin imalat sanayisi paralelinde diigiik bir hacme sahip oldugu g6-
riilmektedir. Dogu Karadeniz Bolgesi, bolgesel bir gelisme odagidir. Tagimaya
konu olabilecek diizenli ve siirekli yiik akisini kendi bolgesindeki imalattan olug-
turma noktasinda ¢ok gii¢lii bir yapisinin olmamasi, lojistige bagl mekansal olu-
sumlarin da ya kisitli gelismesine ya da kapasitesinin altinda hizmet sunmasina
imkan vermistir. Mevcut olanaklar, bolgedeki kisith endiistriyel ve tarimsal iire-
time imkan verebilecek Ol¢iide gelismesine izin vermektedir. Lojistigin; imalat
sanayisi ve tarimsal iiretimin bir fonksiyonu olarak gelismesinin beklenmelidir.
Bu durumda D. Karadeniz Bolgesindeki mevcut lojistik yapilanmanin dogal ol-
duguna isaret etmek gerekir. Bu sektdriin ya da ilgili alt kollarinin gelismemis ol-
masi bir eksiklik degil, bolgenin ekonomik sartlarinin dogal sonucudur. Pazar
ekonomisi kosullarinda talebin giidiilemesi s6z konusu olmadig1 i¢in sunumun
da belirli bir seviyede kaldig1 sdylenebilir.

GURCISTAN

ERZURUM

g BAYBURT

' Gumrik

O Serbest Bolge

* Antrepo

l KSS

. OsB

Sekil 2. Dogu Karadeniz Bolgesi Lojistik Odaklart (2013 yuli verileriyle ve oranlt ola-
rak yazar tarafindan hazirlanmigtir)
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Dogu Karadeniz Bolgesi’ndeki mevcut lojistik altyapisinin analizine; akislardan
yani ulagim baglantilarindan devam etmek gerekirse; tiim Tiirkiye’de oldugu gibi
D. Karadeniz Bolgesi’nde de en yaygin ulagim tiiriiniin karayolu oldugu goriiliir.
Bolgedeki illerin toplam karayolu uzunluklarinin illerin yiizél¢timlerine ve nii-
fuslarina oranlar1 degerlendirildiginde; 100 km’ye diisen devlet yolu bakimindan
en fazla yogunluk, Trabzon ve Ordu’da bulunmaktadir. Artvin ve Glimiishane il-
leri ise, 100 km™’ye diigsen devlet yolu degerlendirmesinde en diisiik pay: almis-
lardir. 10.000 kisiye diisen devlet yolu incelemesinde ise, Trabzon, Rize ve
Ordu’nun sirasiyla en geride kalan iller oldugu tespit edilmistir. Bu degerlen-
dirme; yiizol¢timii bakimindan avantajli gériinmekle birlikte Trabzon’un kent nii-
fusuna oranlandiginda karayolu altyapisi bakimindan en geride kalan il oldugu
goriilmektedir. Yani ylizolctimiine bakildigindan en genis yol agina sahip il gibi
goriinmesine karsin; diger illere gore daha biiyiik niifusu olmast; kisi bagina diigen
devlet yolunun diisiik kalmasina yol agmistir. Kentlerde genel olarak yerlesile-
bilir alanlarin kisitl olmasi da, 100 km?2’ye diisen devlet yolu diisiik gibi goriinse
de; niifusla iliskilendirildiginde daha saglikli rakamlarla karsilagilmaktadir.

Tablo 1. Dogu Karadeniz Bolgesi’ndeki Illerin karayolu verilerinin incelenmesi

iL Toplam Toplam Toplam 100 km?'ye 10.000 kisiye
Devlet Yiizolctimii Niifus Diisen Diisen

(km) (km?) Devlet Yolu Devlet Yolu
Artvin 620 7.367 166.394 841 37,26
Giresun 751 6.832 419.498 10,99 17,90
Giimiighane 585 6.437 132.374 9,08 4419
Ordu 936 5.952 714.390 15,73 13,10
Rize 405 3.922 323.012 10,33 12,53
Trabzon 854 4.664 757.353 18,31 11,27

Karayollar1 Genel Miidiirliigii verilerine gore, tagit-km, yolcu-km ve ton-km cin-
sinden karayolu tagimaciliginin yapisi incelendiginde ise; Trabzon’un en fazla
yolcu ve yiikii tagidig1, tagitin kat ettigi yol bakimindan da en yogun kullanima
konu oldugu belirlenmistir. Gilimiishane ise bu gostergeler bakimindan en diisiik
yogunluktaki kent olarak dikkat cekmektedir (Karayollar1 Genel Miidiirliigii Tra-
fik Giivenligi Dairesi Bagkanlig1, Trafik ve Ulagim Bilgileri, 2012). Benzer se-
kilde, lojistik faaliyetleri yapan firma sayis1 bakimindan da en fazla kayith
aracinda Trabzon’da bulundugu gériilmektedir. Ancak; nakliyat ambari isletme-
ciligine iligkin yetki belgesi verilmemis olmasi dikkat ¢ekilmesi gereken bir ko-
nudur.
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Denizyolu Ulastirmasinda Mevcut Durum:

Dogu Karadeniz Bélgesi’nde 5 adet liman (Giresun, Hopa, Rize, Unye ve Trab-
zon’da); 2 adet iskele (Fatsa ve Ordu) ve 1 adet de balik¢1 barmagi (Tirebolu’da)
bulunmaktadir. Kapasitesi, fiili ellecleme miktarlari, acik-kapali alan biiyiikliigii
ve antrepo alani genigligi bakimindan Trabzon Limani diger limanlara gére be-
lirgin bir sekilde 6ne ¢ikmaktadir. 2012 yilinda 3 milyon ton dolaylarinda yiik el-
leglenmistir ki bu rakam, en yakin takipgileri olan Unye ve Rize Limanlari’nin
yaklagik iki kat1 hacme sahiptir. Benzer sekilde Ro-Ro tagimacilik rakamlari ile
konteyner tagimacilig1 da incelendiginde yine Trabzon Limani’nin 6ne ¢iktig1 go-
riilmektedir. Ancak yine de oldukga kisitli bir Ro-Ro tasimacilik yapisi gozlen-
migtir. Trabzon-Sochi arasinda gerceklestirilen Ro-Ro seferler, son yillarda ciddi
bir diisiis gostermistir. Bolge’de mevcut limanlarin tamaminin kapasitelerinin
altinda faaliyet gosterdikleri de ayrica tespit edilmistir. Dogu Karadeniz Bolge-
si’ndeki limancilik faaliyetleri, Tiirkiye genelinde oldukga diisiik bir paya sahip-
tir. Bu anlamda bolge limanlari, Tiirkiye Olceginde degerlendirildiginde;
yerel/bolgesel nitelikte hizmet sunmaktadir.

Yukarida 6zetlenen kapasitenin dogal sonucu olarak; denizyolu yiik tasimaciligi
yapan firmalar, bolgede altyapisi iyi konumda olan Trabzon ilinde yogunlagmis-
tir. Yiik tasimaciligindaki kisitl da olsa kiimelenme ve altyapi olanaklarina kar-
silik, bolgede denizyolu yolcu tasimaciligi amaciyla kullanilmamaktadir. Tam
olarak yolcu tasimaciligi amaciyla olmasa da, kurvaziyer turizmine hizmet eden
gemilerin yol hatt1 tizerinde bulunmaya baglamasi 2012 yilindan sonra gercek-
lesmisgtir.

Demiryolu Ulastirmas1 Mevcut Durumu:

Bolgede demiryolu hatti bulunmamaktadir. 1lgili Bakanligin 2023 yili igin olan
uzun vadeli hedefleri arasinda Trabzon ile Erzincan arasinda bir baglanti1 kurmak
vardir ancak kisa vadede bir proje mevcut degildir.

Havayolu Ulastirmas1 Mevcut Durumu:

Bolgede sadece Trabzon’da havalimani bulunmaktadir. Trabzon Havalimani hem
yolcu hem de yiik tagimacilifina imkan vermekte ve agirlikli olarak yurtici par-
kurlarda yolcu tagimacilifi icin kullanilmaktadir. Yiik tagimaciliginin yapilma-
masinin nedenlerinin baginda ise; limanin hinterlandinda yer alan sanayinin
kompozisyonunun havayolu ile tasinmak i¢cin uygun agirlik ve katma degerde ol-
mamasi gelir. Havalimani da tipki deniz limani gibi, yerel dl¢ekte hizmet sunan
bir ulagim altyapisi profiline sahiptir.
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Yukarida ulagim tiirlerine gore terminallerinin kapasiteleri ve mevcut kullanim
olanaklari sunulmustur. Bolgenin uluslararasi projelerin gecis noktasinda olmas,
birden fazla limanin var olmasi, karayolu tagimaciliginda belli bir kiimelenmeden
s0z edilebilmesi, SB ve OSB’lerin var olmasi 6nemli avantajlar sunmaktadir.
Ancak; endiistriyel ve tarimsal {iretimin kisitli olmasi, katma degeri diisiik {iriin-
lerin tiretilmesi ve karayoluna dayali ulastirma sisteminin kullanilmasi, ulagim
maliyetlerinin artmasina yol agmaktadir.

3. BOLGE PLANI VE CEVRE DUZENI PLANI (CDP) KARARLARI-
NIN LOJISTIiK SEKTORU BAGLAMINDA DEGERLENDIRILMESI

TR90 Dogu Karadeniz Bolge Plan1 (2014-2023):

Dogu Karadeniz Kalkinma Ajansi (DOKA), Artvin, Giresun, Giimiishane, Ordu,
Rize ve Trabzon’dan olugan TR90 NUTS2 diizey bolgesi i¢in; 2014-2023 yilla-
rin1 kapsayan bolge plant yapmustir. Bolge plani calismasinin 6n hazirliklari Tem-
muz 2011°de baslamis, iki y1l1 agkin siire sonunda tamamlanmistir.

Lojistik ve ulagtirma sektoriinii yakindan ilgilendiren plan kararlarinin basinda;
lojistik merkez projesi gelmektedir. Lojistik merkez; yenilik¢i ve rekabetgi eko-
nomi hedefine ulagmak amaciyla alinan plan kararlarindan birisidir. Bolge pla-
ninda; lojistik merkez projesinin ¢ok yonlii olumlu etkileri olacag: lizerinde
durulmustur: karayolu, demiryolu ve denizyolu ulagimini gelistirecegi, tasimaci-
likta cazibe merkezi olmasinin saglanacagini, uluslararasi igbirliklerine yonelik
protokol yapilacagini, orta dlgekli aile sirketlerinin uluslararasi pazara daha kolay
erigebilecegini ve ilgili sektorlerin kiimelenmesinin saglayabilecegini ifade et-
migstir (Bolge Plan1,2012).

Karayolu ulagtirma projesi olarak; Giiney Cevre Yolu; Rize-Erzurum arasina Ovit
tiineli, Trabzon-Giimiigshane arasina Zigana tiineli ve Hopa-Bor¢ka arasina da
Cankurtaran tiinellerinin ve baglanti yollar1 projeleri bolge planinda yer almak-
tadir.

Benzer sekilde, bakanlik, Trabzon, Rize ve Hopa Limanlari’nin aktif hale geti-
rilmesinin 6nemine isaret ederek I¢c ve Dogu Anadolu ile Giineydogu ve komsu
tilkelerle olan baglantilarin artirtlmasinin kombine tagimacilik bakimindan 6nem
arz edecegi ifade edilmistir.

Bolgede heniiz demiryolu bulunmamasina karsilik, UDH Bakanlig1‘nin hazirla-
dig1 “Tiirkiye Ulagim ve Iletisim Stratejisi Hedef 2023 calismasinda Tiirkiye iize-
rinden gercgeklestirilen transit tagimalarin gelistirilmesi i¢in Trabzon iline ve
Trabzon Limani’na demiryolu altyapisinin kazandirilmasi gerekli goriilmektedir.
Bu cergevede Trabzon-Giimiishane-Erzincan demiryolu projesi ile bu eksikligin
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giderilmesi hedeflenmektedir. Bu demiryolu baglantisinin hem ulusal hinterlandi
genisletecek hem de Cin’e kadar uzanan uluslararasi demiryolu agina baglan-
maya imkan vermesi beklenmektedir.

Havayolu yatirimi olarak Ordu-Giresun Havaalaninin {ist yap1 projesi tamam-
lanmigtir. Deniz iistiinde insa edilmesi planlanan havalimaninin 2015°de ta-
mamlanmasi planlanmaktadir.

Bolge planinda, TR90 Bolgesi kiy1 kesimi ve i¢ bolgeleri birbirinden izole ge-
lisme egilimi gostermekte oldugu; bu nedenle kir-kent fonksiyonel biitiinlesme-
sini tanimlayacak ve degerlendirecek biitlinlestirici politikalara ihtiya¢ duyuldugu
tespit edilmistir. Gelisme Onerisi bu tespit tizerine modellenmistir. Sosyal yapi-
nin entegrasyonu ve bolgenin dengeli gelisimi bakimindan fiziksel baglantilarin
giiclendirilmesi 6nem tagimaktadir. Bu baglamda; lojistik konusu; “yenilik¢i ve
rekabet¢i ekonomi” baslikli gelisme ekseni altinda ele alinmustir. “Alternatif Lo-
jistik Imkanlarin1 Cesitlendirerek Bolge’yi Lojistik Merkez Haline Getirmek”
olarak tanimlanmis olan amaca ulagmak iizere; Bolge Planinda 6 adet strateji ge-
listirilmistir. Bu stratejiler sirasiyla soyledir:

1: Bolge’de faaliyet gosteren tagimacilik isletmelerinde hizmet kalitesinin arti-
rilmasi

2: Bolgenin yiik tasima aginin gelistirilmesi
3. Lojistik ve kombine tasimacilik altyapisinin gii¢lendirilmesi

4. Havayolu agimin gelistirilmesi yoluyla bolgesel erisilebilirligin artirilmasi ve
hizlandirilmasi

5. Denizyolu ulagiminda yolcu ve yiik tagimaciliginin artirilmasi ve limanlarin
atil kapasitelerinin degerlendirilmesi

6. Demiryolu ulagiminin bolgeye kazandiriimast

Bolge planinda sunulan gelisme eksenleri ve onlara bagli olarak ifade edilen stra-
tejiler; proje onerileri ile somutlagtirilmistir. Proje dneriler; turizmden kirsal ge-
lismeye; sosyal yapidan tarima pek ¢ok cercevede ele alinmistir. “Lojistik Us”
bu cercevede degerlendirilebilecek ve lojistik ile iligkisi kurulmus bir dneridir.
Bu onerinin bilegenleri; Lojistik merkez, Kuzey-Giiney Akslari, Sehir Gegisi
Cevre Yollar1, Ordu-Giresun Havaalani, Trabzon Havaalani ikinci Pistinin Ya-
pilmasi, Kose Havaalani, Bolgesel Demiryolu Altyapisi, Kars-Tiflis-Bakii-Hopa
Demiryolu Hatti, Lojistik Akademisi’dir. Bu proje Onerisinin amaci ise; Dogu
Karadeniz Bolgesi’nin ulusal ve uluslararasi dlgekte lojistik degerini ve 6nemini
artirmaktir.

50



Senay Oguztimur

Ozetle; DOK A’ nin hazirlamis oldugu taslak durumundaki bolge planimin lojistik
ve ulastirma sektorlerindeki durum degerlendirmesini yaptigi, saptanan sorun-
lara yonelik olarak gelisme eksenleri olusturuldugu ve eksenlerin stratejilerinin
saptandig1 goriilmiistiir. Proje onerileri de; saptanan stratejilerin hangi mekanda
ve kosullarda hayata gecirilecegi ile ilgili olarak somut yaklagimlar icerdigi goz-
lenmistir. Bizzat “Lojistik merkez”in varliginin yatirim ¢ekmek i¢in cazibe un-
suru olacagi kabuliiyle plan kararlar sekillendirilmistir.

Ordu, Giresun, Trabzon, Giimiishane, Rize ve Artvin Planlama Bolgesi igin
Hazirlanan 1/100.000 Olcekli Cevre Diizeni Plam:

Bolge planinda oldugu gibi, Cevre Diizeni Plan1 da; Ordu, Giresun, Trabzon, Gii-
miigshane, Rize ve Artvin illeri i¢in hazirlanmigtir. Raporda dncelikle bolgeye yo-
nelik tespitler, planin kapsami, bolgeye dair gelistirdigi vizyonu, amacg ve
hedefleri saptanmigir. CDP’nin vizyonu: “kendisine yeten ve disariya hizmet ve-
rebilen, dogal giizellikleri ile essiz, erisilebilir bir Dogu Karadeniz* olarak ifade
edilmistir.

Planlamanin genel hedefleri ve ilkeleri; ekolojik siirdiiriilebilirlik, kiiresel-yerel
etkilesimi, iktisadi ve toplumsal gelisme, esitlik ve sosyal adalet, yasanabi-
lirlik, erisilebilirlik, katilim ve yonetisim bagliklar1 altinda gelistirilmis ve 2026
yilt hedef yil olarak belirlenmistir. Iktisadi ve Toplumsal gelisme hedefinin “bol-
gesel hedefler” alt bagligina uygun bir bicimde bolgenin i¢ ve dis pazarlara acil-
masindan; ulagimini giiclendirmesinden (ve bu sayede entegrasyonun
saglanabileceginden) soz edilmistir. Bolge i¢i ve dig1 mal akiglarinin kolaylas-
masini saglamanin yatirimlari artirmaya katki saglayacagi belirtilmektedir. Buna
ek olarak; dengeli ve siirdiiriilebilir bir gelisme icin; hizmetlerin kademeli olarak
sunumunun saglanmasi amaciyla, ekonomik ve toplumsal gelismeyi destekleye-
cek, bolgenin etkinligini artiracak stratejiler icin; mal akiglarinin yatirimlarini ar-
tiracak sekilde kolaylagsmasi icin, turizmin geligsmesi, tarimsal ve endiistriyel
gelismeden s6z edildiginde de erisilebilirlik konusu baglaminda degerlendirme
yapilmigtir.

Ust baglikta yer alan bir diger hedef ise; “erisilebilirlik tir. CDP’nda “bélgesel
erisebilirligi arttirmak amacli entegre ulagim sistemini, yerlesmeler kademelen-
mesi ve iktisadi faaliyetler arast iliskileri destekleyecek sekilde ekolojik denge ve
toplumsal yagsam bicimini dikkate alarak gerceklestirmek” olarak ifade edilen
erisilebilirlik kavrami; yerlesmeler kademelenmesini gozeten, iktisadi faaliyet-
leri destekleyen, iletisim altyapi sistemlerinin yayginlastirilmasi ve gelistirilme-
sine yonelen; ¢cok yonlii ve cok modlu ulagim sistemleri arasinda iligki kurmaya
yonelen bir bigimde erisilebilirlik vurgusu yapilmustir.
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Planda ayrica, Bolgenin ulasim kademeleri arasi biitiinlesme saglanirken, ayni
zamanda mevcutta zayif olan dogu ve giiney baglantilarinin gii¢lendirilmesi 6ne-
rilmigtir. Bu stirecte farkli ulagim tiirleri (demiryolu, karayolu, denizyolu, hava-
yolu) birbiri ile biitiinlestirilerek yogunluk dagitilmis ve etkilesim saglanmasi
hedefler arasinda yerini almigtir. Ulagim tiirleri 6zelinde incelendiginde ise; plan
ile karayolu altyapisinin niteliginin iyilestirilecegi; alternatif karayolu projeleri
onerilecegi ifade edilmistir. Cesitli yerlesmeler (Hopa-Artvin Merkez-Erzurum,
Artvin Merkez Ilce-Savsat-Ardahan, lyidere-ikizdere-Ispir, Of-Caykara-
Bayburt, Tirebolu-Kiirtiin-Giimiishane, Giimiishane Merkez-Kelkit-Erzincan, Gi-
resun Merkez-Sebinkarahisar-Alucra, Ordu Merkez-Mesudiye-Koyulhisar-Sivas,
Ordu Merkez-Ulubey-Giirgentepe-Golkdy, Fatsa-Resadiye, Unye-Akkus-
Niksar, Sebinkarahisar-Kose-Siran-Bayburt arasinda hatlarin gelistirilmesi plan-
lanmigtir. Sahil yolunun alternatifinin tiretilmesi geregine isaret edilmekte, yeni
sinir kapilarinin gelistirilmesinin geregi vurgulanmaktadir.

Demiryolu projesi olarak Samsun-Sarp demiryolu baglantis1 kurulmasi oneril-
migtir. Liman, demiryolu ve karayolu aglarinin entegrasyonu saglanarak i¢ bol-
gelerle ve bolgedeki illerin kendi i¢cinde demiryolu aglar1 6nerileri olmustur.
Tirebolu-Giimiishane-Bayburt, Of-Caykara-Bayburt-Erzurum, Trabzon merkez-
Erzincan hatlari ile birlikte i¢ bolgelerle de iligki kurulmasi gayret edilmistir. Ay-
rica Ordu-Giresun ve Trabzon-Rize akslarinda ¢ift yonlii Sehir ici demiryolu
gecisi planlanmustur.

Havayolu projesi olarak oncelikle mevcutun hizmet kapasitesinin gelistirilmesi,
ardindan da Bolge Plani’nda da sozii edilen Ordu-Giresun arasindaki plan kap-
saminda detayl1 etiit calismasi ile birlikte yeri netlesecektir. Buna ek olarak Gii-
miishane’ nin Kose ilcesinde de havaalani 6nerilmistir. Bunlarla birlikte Ulagtirma
Bakanlhig1, DLH Insaat:1 Genel MiidiirliigiiCIniin Rize ili, Ardesen Ilcesi, Hami-
diye kdyiinde yaptig1 incelemeleri dogrultusunda, Stol havaalaninin (kii¢iik yolcu
ucaklarma gore) miimkiin olabilecegine dair karar gelistirdigi alanda, diger kurum
ve kuruluglarin uygun goriisii dogrultusunda, havaalani yapilabilecegi karari alin-
mistir.

Denizyolu projesi olarak; Trabzon havalimani Trabzon’un bolgesel merkez kim-
ligi nedeniyle 1. derece olarak belirlenmis ve daha da gelistirilmesi hedeflen-
mistir.  Yiikk tasimaciliginda; Yomra Limani ile esgiidiimlii calismasi
programlanmigtir. 2. kademe limanlar olarak; Hopa (dis ticaret), Ordu ve Trab-
zon (turizm ve yolcu), Ak¢aabat-Akyazi kurvaziyer ve genel hizmetlere yonelik
olarak Giresun ve Rize Limanlarinin kapasitelerinin gelistirilmesi hedeflenmis-
tir. Ayrica plan kapsaminda Artvin-Rize turizm bolgesini destelemek amaciyla
Findiklr’da yat limani olusturulmusgtur. Plan kapsaminda belirlenen mevcut ve
oneri diger 3. derece limanlarm (Unye, Fatsa, Persembe, Tirebolu, Gorele, Vak-
fikebir, Yomra, Iyidere, Cayeli, Pazar) gelistirilen iktisadi faaliyetler ¢ercevesinde
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kapasite ve kullanimlar1 gelistirilerek ulasim kademelenmesinde yerleri tespit
edilmistir.

Plan kapsaminda belirlenen temel, iist 6l¢ek denizyolu giizergahlari1 sunlardir:

e Sinop-Samsun-Ordu-Giresun-Trabzon: sehirlerarasi yolcu tagimaciligina hiz-
met edecek olup, ulusal denizyolu ulagim agina entegre edilecektir.

* Hopa-Pazar-Rize-Siirmene-Trabzon-Vakfikebir-Gorele-Giresun-Ordu-Fatsa-
Samsun giizergdhi: Bu denizyolu baglantisi giinliik, hizli, yolcu deniz tasi-
maciligina hizmet edecektir.

* Hopa-Rize-Tirebolu-Fatsa: Yiik tagimaciliginin 6ncelikli olarak gelistirilecegi
giizergah olarak tespit edilmistir.

* Hopa-Cayeli-Samsun: Bakir ve prit tagimaciliginda uzmanlasip, liretim alani
ile izabe tesislerini entegre amaciyla dnerilmistir.

 Unye-Persembe-Giresun: Ozellikle findik iiriinlerinin ve bu alandaki diger sa-
nayi faaliyetlerinin bu giizergahtaki organizasyonu ile entegre bir sekilde ulu-
sal ve uluslararasi baglantisin1 kurmak amaciyla 6nerilmistir.

Cevre Diizeni Plan1 ayrica ilge bazinda gelisme stratejilerinin belirlenmesini sag-
lamig ve mekansal olarak basat sektor ya da calisma alanlarina isaret etmistir. Bu
cercevede Cevre Diizeni Plani’nda alinan kararlar genel olarak gereksinimlere
uygun goriinmektedir. Erisilebilirlik konusunun 6nemsenmis olmasi ayrica mem-
nuniyet vericidir. CPD ile alinan kararlar; yerlesmedeki bolgesel potansiyeli ist
seviyeye cikarmak ve uluslararasi pazar i¢in cazip lojistik olanaklar sunan bir
bolge konumuna yiikseltmektir.

SONUC VE DEGERLENDIRME

Bu ¢alismada; Dogu Karadeniz Bolgesindeki mevcut yapr ve plan kararlari ele
alinmugtir. Mevcut yapinin degerlendirmesinde; hem uluslararas: projelerdeki
konumlar1 hem de halihazirdaki altyapi olanaklari ele alinmigtir. Bolgenin hem
cesitli uluslararasi baglantilar cercevesinde hem de yerel ihtiyaclar baglaminda
demiryolunun eksikligi en cok isaret edilen konulardan birisidir. Buna karsilik,
bu konuda kisa vadede bir ¢6ziim olanagi sunulmamaktadir.

Bir diger konu; bolgede imalat sanayisinin yapist itibariyle cok gelismemis olan;
bolgesel ihtiyaclara yonelik hizmet sunmakta olan lojistik sektorii; planlarla ge-
listirilerek; kiiresel 6l¢ekte hizmet sunacak bir yapilanmaya isaret etmistir. Oysa;
sanayi ve tarim sektorlerinin yapilanmasindan kaynaklanan nedenlere fiziksel ko-
sullar ve mevcut altyapinin dar olanaklari da eklenince; bolgedeki sektor ancak
“girig kapis1” olarak hizmet sunan cegitli terminallerden olusmustur. Oysa plan-
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larla bolgeden lojistik sektoriiniin gelistirilmesi, gelisme dinamigi olarak kabul
edilmesi s6z konusu olmustur. Bdylesi bir gelismenin en itici giiciiniin de “lojistik
bir merkez” ile olabilecegine isaret edilmistir. TR90 bolgesinin ekonomik giin-
deminde; “lojistik merkez” olmasi olasiligi; hak ettiginin de iistiinde bir kamuoyu
olusturularak 6nemsenmis ve hatta kimi yerel basin-yayin kuruluglarinda “bol-
genin ekonomik refaha ¢ikmasinin biricik kosuluymusgasina” ifade edildigi goz-
lenmisgtir.

Lojistik merkez kavraminin teorik aciliminda; lojistik merkezlerin 4 kategoride
degerlendirildigi bilinmektedir (Drewe, P vd, 1996). Kiiresel, uluslararasi, bol-
gesel tagima ve dagitim ve yerel tasima ve dagitim iisleri olarak. Mevcut hali in-
celendiginde TR90 bdlgesinin kapasitesinin, cogunlukla bolge kentlerine hizmet
ettigini, ticari potansiyelinin sinirlt oldugunu, ¢ok dnemli bir bilegen olan demir-
yolu baglantisinin eksikligi ve cografi esikler nedeniyle hinterlandinin ¢ok kisith
kaldig1 acikca goriilmektedir. TR0 bolgesi; Tiirkiye genelinde ¢ok zayif potan-
siyeli olmakla birlikte; kendi i¢inde degerlendirildiginde Trabzon’un 6ne ¢iktigi
bir yapida olduguna isaret etmek gerekir.

Bolgeye yapilmasi planlanan lojistik merkezi tek bagina bolge ekonomisinin kal-
dirac gibi diistinmek 6nemli bir eksiklik olacaktir. Ciinkii bu yatirimin atil degil,
aktif bir bicimde caligsabilmesi; bir dizi bagka iligskinin de verimli bir bi¢imde ku-
rulmastyla miimkiindiir. ithalat-ihracat ve giimriik rejimlerinin biirokrasiden arin-
dirilmis ve etkili olmasi, mutlaka demiryolu ile baglantisinin saglanmasi ve tiim
ulagim tiirleri arasindaki kombine tagimacilik baglantilarinin hizli ve ekonomik
bicimde saglanabilmesi, is slireclerinde standartlagsmig hizmet sunumunun garanti
edilebilmesi ve biitiin bunlarin gelismis bilgi teknolojisi altyapisiyla desteklen-
mesi gerekmektedir. Demiryolu’nun olmadigi bir lojistik merkez projesinin bir
cesit kara tir parki olacagi; bunun da kiiresel lojistik merkez olma hedefine go-
tiirme noktasinda faydasi olmayacagi agiktir. Ayrica sektorde istihdam edilecek
yetkin isgiicii, ambalaj gibi lojistik sektoriiniin icindeki alanlarda da belli oranda
kiimelenmenin saglanmig olmasi gereklidir. Tiirkiye’nin kuzey ve dogudaki kom-
sulariyla ekonomik iligkilerinin giiclenmesi, TR90 bolgesinin cografi konumunu
avantaj haline getirecektir. Ancak diizenli ve siirekli yiik akiglart saglanmasi du-
rumunda bolge kendi tiretim ve tiiketimi disinda ticiincii iilkelerin yiiklerini tagi-
maya aktarmaya talip olabilir. Transit yiiklerin lojistik siirecleri (elleclenmesi,
depolanmasi, paketlenmesi vs.); bir lojistik merkezi “kiiresel” 6lcege tasiyan faa-
liyetlerdir. Bu noktada da kiiresel pazarda rekabet edebilirligini artirmasi icin
diisiik maliyet stratejisinin uygulanmasi sarttir. Ancak Tiirkiye genelinde ulagim
maliyetlerinin yiiksek olusu lojistik pazarda potansiyelini kullanmasinin oniine
gecmektedir. Ulagim maliyetlerinin yiiksek olmasinin en ¢ok alti ¢izilen nedeni
de karayoluna dayali yiik tagimacilik sisteminin uygulanmasidir.
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Yukarida deginilen tiim konular; konuya ekonomik bir perspektiften bakildiginda
fayday1 artirmaya yonelik degerlendirmelerdir. Konunun bir de ¢evresel boyu-
tuyla ele alinmasi sarttir. Projelerin CED Raporlart zaman zaman dikkate alin-
mamakta, cevreye verdigi etki gormezden gelinmektedir. Oysa, ¢cevreye yapilan
her miidahalenin er ya da ge¢ 6denen bir bedeli vardir. Sanayinin kirletici etkisi
ve -lojistik gibi- destekleyici yan unsurlar geri doniilmez sorunlara yol agabil-
mektedir. Bu bakimdan; projelerin fayda ve maliyetleri uzun vadeli ele alinma-
lidir. Zira, soziinii ettigimiz alan; Tiirkiye hatta diinya i¢in ¢cok 6zel dogal yapisi
olan bir bolgedir. Bu bdlgenin endemik bitki ortiisii, dogal tarimsal {riinleri ve
Ozglin kiiltiiri nadide ve kirilgan bir deger olarak korunmalidir.

Endiistri devriminin yapildig1 Avrupa iilkelerinin bugiin kirletici ve katma degeri
diisiik sanayiyi iilke topraklarindan tamamen cikardigi; iiretim faaliyetlerini
“ceper” lilkelere devrettigi ancak isin ticari ve bilgi altyapisini elden birakmadi-
gin1 gozlemekteyiz. Bu baglamda; sanayiden diinyanin en biiyiik gelirlerini sag-
layan, en biiyilik dig ticaret hacmi olan iilkeleri; elde ettikleri tiretimi kendi
topraklarinda degil, (iiretimin tiiriine, tirlinlerin kompozisyonlarina gore degisen)
ceperlerde yer alan iilkelerde gerceklestirmektedirler. Geligmis batili tilkeler; sa-
nayinin arkasindaki beyin giiciinii, iletisim ve bilisim sermayesini koruyarak
ancak sanayinin yerine kendi iilkelerinde hizmetler sektoriinii koyarak ekonomik
cizgilerine yeni bir dogrultu kazandirmiglardir. Sanayi sonrasi olarak adlandirilan
dénemde ekonominin temel egilimi ve yoniiniin sanayi kesiminden ¢ok, kiiresel
Olcekte daha yarigsmaci olan finans, bankacilik, enformatik, bilisim, sigortacilik,
rekreasyon, iletisim, turizm vb. hizmetler kesimine yoneldigi, bu hizmet dal-
larinda biiyiime, verimlilik ve ticret artiglarinin sanayi kesiminden ¢ok daha yiik-
sek oldugu bir siiredir bilinmektedir. Bu baglamda; TR90 bolgesinin mukayeseli
dsttinliiklerini gdz oniinde tutan bir planlama yaklagimindan hi¢ vazgecmemesi,
iistiin oldugu/olabilecegi noktalara yonelmesi, gerektiginden biiyiik yatirimlar
yapip hem bélge i¢in firsat maliyeti olusturmamasi hem de ¢evresel olumsuz et-
kilere mahkum etmemesi 6nemlidir.
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TRABZON OLCEGINDE MEKANIN DEGISEN
EKONOMI POLITiGI VE ULASIMIN ROLU

Giirkan AKGUN
TMMOB Sehir Plancilart Odas1 Y6netim Kurulu Uyesi

Tesekkiir ediyorum. Hepinizi saygiyla sevgiyle selamliyorum. Ben biraz sunu-
mumu Trabzon’un hem kentlesme anlaminda, hem de ekonomi politik anlaminda
tarihsel gelisimi lizerinden siirdiirmeye ¢alisacagim. Ciinkii tarihsel olarak Trab-
zon ve cevresindeki tiirlii gelismeleri anlamadan, bugiinii anlamak veya bugiiniin
sorunlarini ¢ozebilmek ¢ok miimkiin degil. O yiizden, 6zellikle iktisadi anlamda
nasil bir gelisme gostermis bu kent ve cevresi? Bunun kentlesme ve planlama
pratiginde nelere karsilik geldigini anlatmaya calisacagim.

En sonunda séyleyecegimi bastan sdyleyeyim. Trabzon da tipki Istanbul, tipki
diger Tiirkiye’deki kentler gibi, bugiin kapitalist kentlesme siireclerinden birebir
etkilenmekte. Hatta kentlesme siiregleri, aslinda diger biiyiik kentleri taklit eder
Olciide bir gelismeye dayali. Dolayistyla esitsiz ve biitiinlesik gelisme siirecleri
yasanmakta.

O asamaya gelmeden Once, biraz isin tarihsel boyutundan bahsedeyim. Trabzon
tabii ¢ok eski bir kent, milattan 6nce 5.-7. yiizyila kadar tarihi var. Yani korkma-
yin o kadar eskileri anlatmayacagim. Ozellikle 19. Yiizyilla birlikte en sasali do-
nemini yasiyor. Bir liman kenti olmasiyla birlikte, doguyla bat1 arasindaki mal
akiglarini saglayan bir merkez. Rusya’yla Kii¢iik Kaynarca Anlagmasi’nin yapil-
masiyla birlikte, Osmanli’nin Karadeniz tizerindeki ticaret yapma tekeli kalkiyor
ve bu Trabzon’a yariyor aslinda. Trabzon ¢ok onemli bir ticaret kenti haline ge-
liyor, Avrupa’yla Iran arasinda.

Bu donem ¢ok kozmopolit bir kent; Trabzon sehrinde 52 tane camiye karsilik 55
tane kilisenin oldugu belirtiliyor. Bunun arkasindan Birinci Diinya Savagi ve ulus
devletlesmeyle birlikte Trabzon bu sasalt donemini geride birakiyor. Bunun da
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cesitli sebepleri var. Iste *26°da Kabatas Kanunu gegiyor, boylece yabanci ser-
mayenin bu denizlerde ticaret yapmasi engelleniyor. 1929 ekonomik buhrani yine
ekonomik giindemi etkiliyor. 1917°de Rusya’da Sovyet Devrimi gergeklesiyor
veTrabzon o sasalt donemini geride birakiyor.

Belediyelesme ve kentlesme siirecine baktigimiz zaman da, 19. Yiizyilin ikinci
yarisindan itibaren bir belediyelesme siireci bagliyor Trabzon’da. Belediye Ka-
nunu 1930’la birlikte gecerli oluyor. Yani bildigimiz anlamda belediye tegkilati o
tarihlerde kuruluyor. Ancak 1921°de ilk belediye benzeri bir yapilanma icin se-
cimler gerceklesiyor. O donemin vilayet nafia miidiirii, yani bugiin baymdirlik
ve imar islerine kargilik gelen kuruma bakan Aziz Bey, notlarinda sunu soyliiyor:
Bir kentin kentlesmesinde, cadde acilmasinda dostun hisimin himayesiyle bu is-
lerin olmayacagini, ii¢ katli binalarin yaninda tek katli binalarin olmayacagini,
zenginin fakirin bogazin1 burada da sikmamasi gerektiginden bahsediyor. Yani
20. Yiizyilin basinda ne deniyorsa, aslinda su anda da hemen hemen ayni1 seyler
s0z konusu.

1924 yilinda mesken ve imar konularinda harita yapilmasi zorunlulugu getirili-
yor ve bir ihale yapiliyor Trabzon’da. Bu ihaleyi de Istanbullu bir firma aliyor 6
bin liraya, 15 bin liraya da ilk haritasi tamamlaniyor. O donemde yine bir gaze-
tede “Kulaksizoglu” adiyla bir kdse yazisi yayinlaniyor. Orada da soyle diyor:
“Yapr yapma konusunda yolsuzluklar hata degil, sehircilik bakimindan cinayet-
tir” diyor, y1l 1924. Geldik 2014’e hemen hemen yine ayni1 seyler s6z konusu.

Trabzon’un ilk imar plan1 bildigimiz iizere, Lambert tarafindan 1938 yilinda ya-
piliyor. Bu imar plani bildigimiz anlamdaki imar plan1 degil, daha ¢cok kent mer-
kezine yonelik bir plan. Giizel sehir temasi {izerinden kent mekani diizenleniyor.
Sinurt iste bugiin Ayasofya’dan, ¢cimento fabrikasina kadar olan boliimii kapsiyor
ve bu planda biiyilik kamusal alanlar, biiyiik yesil parklar diizenliyor. Planda ali-
nan temel kararlar su: Zagnos ve Tabakhane vadilerinin yerlesime agcilmamasi
gerekiyor, buralar kentin nefes alma koridorlar1. Bir genel ulagim sisteminden
cok fazla bahsedilmiyor. Ciinkii o donemin planlama anlayiginda bir niifus karari
getirelim, yapilagsma, yogunluk karar1 getirelim vesaire yok. Ama o donem biraz
geleneksel dokusu tahrip ediliyor kentin.

Sonrasindaki planlama 1970’lerde, 77°de devam ediyor, ama Trabzon’un ken-
tlesme deneyimi, diger bir¢ok ilde oldugu gibi planlama siire¢lerinde alinan ka-
rarlardan bagimsiz olarak ilerliyor. Bu anlamda o donemin ekonomi politigi
itibariyle kamunun ekonomide etkin olmasi, kentlesme kararlarini da etkiliyor.
1950 yilinda kiy1 boyunca bir sahil yolu yapilmasi, 1957 yilinda havaalam ya-
pilmast, iste *63 yilinda Karadeniz Teknik Universitesi yapilmasi, *65’te ¢cimento
fabrikasinin Trabzon’da yapilmasi; tiim bu plandan bagimsiz alinan kamu yati-
rimlari, aslinda Trabzon’un kentlesmesini biiyiik 6l¢tide belirliyor.
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Iyi mi belirliyor, dogru mu belirliyor? Bugiin bunlarin etkisi nedir? Onlar1 biraz-
dan tartisiriz ama planlama anlaminda baktigimiz zaman, bugiin de ¢ok fazla de-
gisen bir sey yok. Ornegin, Istanbul’u ele alalim. Istanbul’da da yillar itibariyle
planlarda kuzeye yerlesilmemesi gerektigi, kuzeyin su havzalari, orman alanla-
riyla gelecegin teminati oldugundan bahsederken, merkezi yonetim kararlariyla
ticlincii koprii, yeni sehir, havalimani projeleriyle bir bir yerlesime agilmasi s6z
konusu olabiliyor.

Kent bir anlamda hemen her doneminde go¢ veren bir yerlesme ve bunun belir-
leyicisi olarak iktisadi gelismeler oldukca onemli.. Tarimsal iiretime dayali bir
kent, cok fazla sanayi iiretimi yok. Cay ve findiga dayali iiretim ve ona dair sa-
nayi yatirimlari var kentte. Cok fazla niifusu kendinde toplayamiyor ve disariya
g6 veriyor siirekli. Cok bildigimiz bir anlatidir, hani kentlegsme siirecinde 50’ler-
deki makinelesmeyle birlikte disartya go¢ verildigi., Ama Trabzon’da, Rize’de
yani Dogu Karadeniz’de bu cok fazla etkili olmamis. Yani kirin itici giiciinden
cok, biiylik kentin ¢ekici giicii gb¢ vermeye neden olmus. Ciinkii bir makinelesme
s0z konusu degil. Doguda makinelesmeyle birlikte yeni tarim alanlart acilirken,
bu cografyada yeni tarim alanlarinin agilmasi s6z konusu degil. Dolayisiyla pazar
alanlarindan uzak olmasi, sanayi iiretiminin de ¢cok fazla bulunmamasi ve yiiksek
katma degerli bir iiretimin gerceklestirilememesinden dolay1, bu donemde Trab-
zon yine disartya cok fazla go¢ veren bir kent.

1960’11 y1llar sonrasi, Tiirkiye’de kamu yatirimlarinin belirleyiciliginde, tiretime
dayal1 bir ekonomik diizenin s6z konusu oldugu bir donem. Bu donemde Trab-
zon’daki planlama ve kentlesme siireclerine baktigimizda, 1968 yilinda bir ulu-
sal yarigsma yapiliyor. 68 yilinda yapilan ulusal yarigsma sonucu, 70 yilinda
Trabzon’un yeni plani yiiriirliige giriyor. Bu yeni planda bir biitiinciil yaklasim s6z
konusu; bolge kararlari, tilke-bolge iliskisi kuruluyor, iste donati alanlari belirle-
niyor, bir niifus-yap1 yogunlugu s6z konusu. Burada Trabzon bir alt bolge olarak
belirleniyor. Donati standartlarini saglamak, erisilebilirlik gibi temel yaklasimlari
var.

Burada da yine temel seyler aslinda ayni. Kentin giineye dogru biiylimesi gerek-
tigi, iste bu vadilerde Zaganos’ta, Tabakhane’de yapilagmanin olmamasi gerek-
tigine dair kararlar var, hemen hemen benzer yaklasimlar var. Sonug¢ yine tam
tersi oluyor Trabzon’da. Ciinkii bu planda Tanjant yolu da ilk defa dile getiriliyor,
ama bugiinkii gecen Tanjant yolu degil, biraz daha gilineyden gecen, kentin giineye
dogru gelismesine yarayacak bir Tanjant yolu, bugiin kentin direkt icerisinden
geciyor.

Bu plandaki kararlar da bir anlamda uygulanmayip, kent sagaklanarak gelisme
kaydetmeye devam ediyor. Bu donemde ve sonrasinda, 6zellikle 80’lerle bir-
likte... Bu arada 75’te bir revizyon imar plan1 yapiliyor, 77’de bir ilave imar plani
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yapiliyor. Toklu ve Besirli plana dahil ediliyor. Yani plan siirekli bir revizyon ha-
linde gidiyor. 84’te bir revizyon imar plani yapiliyor. Bu durum, planin da ¢ok
fazla yeterli olmadigini gosteriyor aslinda. Sonrasinda, yapi kooperatiflerine sag-
lanan imar ayricaliklari, kiiciik sanayi yerlesmeleri, kentin merkezindeki donati
alani1 eksiklikleri ile bir kent ortaya ¢ikiyor.

Bu anlattiklarim aslinda bugiinkii glindemimizi de olusturuyor. Yani bugiin nasil,
cimento fabrikasini konusuyor, bugiin nasil limani kentsel doniisiimii, Zaganos ve
Tabakhane’yi konuguyoruz. Tiim bunlarin aslinda ge¢cmis donemin planlama ve
kentlesme kararlariyla, kentlesme dinamikleriyle ¢ok fazla ilgili oldugu ortaya
cikiyor.

’80 sonrasina geldigimiz zaman, hepiniz bildigi izere 80 sonrasi ¢ok onemli bir
kirilma; hem Tiirkiye, hem de diinya agisindan. Bunun Trabzon’a yansimasi da
ayni sekilde oluyor. Ekonomi-politik olarak biz ithal ikameci, liretime ve sanayiye
dayali biiylimeyi terk eden bir sistemi benimsiyoruz. 24 Ocak ve 12 Eyliil karar-
lariyla birlikte hizlanan, hepimizin artik ezberledigi tizere hem diinyada hem Ttir-
kiye’de adina neoliberal politikalar denilen bir siire¢ yasaniyor.

Bu anlamda, i¢ piyasaya doniik iiretimden, daha ¢ok ihracata dayali bir iiretime
gecis, kamunun imalattan cekilmesi ve 6zellestirme politikalar1 s6z konusu.,
Ulke-bolge planlamadan vazgegip, biraz kentsel 6lcekte projecilige dayanan bir
planlama sistemi ortaya cikiyor bu déonemde.

Bastan soyleyeyim; istatistik kurumunun sayilariyla birlikte degerlendirdigi-
mizde, bu donem Trabzon agisindan belki bir ekonomik biiyiime yaratmistir, ama
bir refah getirmemistir. Trabzon’da da, bu modeli benimseyen diger kentlerde ol-
dugu @, gelir dagilimindak adaletsizlik derinlesmistir.. Ozellikle, devletin des-
teginicektigicay ve findik politikalart itibariyle, tarima dayali ekonominin yavas
yavas ¢cokmeye basladigi ve kirilgan bir ekonomiye dogru gecisin donemi bu.
Kentlesme anlaminda da kentsel mekanin bizzat kendisinin bir sermaye birikimi
araci haline geldigi, bir rant yaratma ve bu rantin paylagimiyla sistemin adaletsiz
bir sekilde isletilmeye calisildigint goriiyoruz.

’80 sonrasi Trabzon agisindan yine diger bagka orta 6lcekli Anadolu kentlerine na-
zaran daha kritik bir siire¢ yasaniyor. iste *88 yilinda Sovyetler’in dagilmas ve
Sarp sinir kapisinin agilmasiyla yeni bir ticari akis saglantyor. Yeni bolgeselcilik
anlaminda Karadeniz Ekonomik Isbirligi kuruluyor. 1992 yilinda Trabzon’da ser-
best bolge kuruluyor, *98 yilinda Trabzon ihracatcilar Birligi, sonra 2001 yilinda
Dogu Karadeniz Thracatgilar Birligi, 2003 yilinda Diinya Ticaret Merkezi; yani
kiiresel ekonomiye eklemlenme anlaminda kent bir anlamda adim atiyor. Bunun
kentlesme acgisindan karsilig1, Diinya Ticaret Merkezi, kentte aligveris merkezle-
rinin acilmasti, eski kamu alanlarinin 6zellestirilerek 6zel miilkiyete devredilmesi.
Iste kurvaziyer liman, bu biiyiik 6l¢ekli spor organizasyonlarmin gerceklestiril-
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mesi vb. etkinlikler, hani bir anlamda nasil Istanbul’da bunun biiyiik dlgeklileri
yasanirken, Trabzon’da da bu tip uygulamalarin ve organizasyonlarin kiiciik 61-
ceklerini gorebiliyoruz..

Soyle bir degerlendirme yaptigimiz zaman, boyle cok vitrin soylemler gercekle-
sirken, diger taraftan kamunun egitim ve saglik yatirimlarinin, 6zellikle 2000°den
sonrasinda, azalmaya bagladig1 bir siire¢ yasantyor. Kamunun egitim ve saglik
hizmetlerinden ¢ekilmeye basladigi, kentteki kira bedellerinin, rant bedellerinin
cok fazla arttig1 ve bu nedenden dolay1 kent icerisinde bir sosyal ayrigmanin ger-
ceklesmeye bagladigi da yavas yavas goriilebiliyor.

Kentin yine en onemli gelisme dinamikleri, yine biiyiik 6l¢cekteki kamu yatiri-
miyla gerceklesiyor; bunlardan biri hepimizin bildigi tizere Karadeniz sahil yolu.
Karadeniz sahil yolu ’83 yilinda Karadeniz sahil yolu iyilestirme projesi olarak
giindeme geliyor. 1992°de ilk ihalesi yapiliyor, 1995°te Resmi Gazete’de yayim-
lanarak inga edilmesi karar1 alintyor. Bir maddeyle birlikte CED siireclerinden
muaf tutuluyor ve insaati, uzun uzadiya iglemlerden sonra, Trabzon’un giinde-
mine de 2002 yilindaki revizyon imar planlariyla birlikte giriyor ve Karadeniz
sahil yolu yapilmis oluyor. Karadeniz sahil yolu, bir anlamda Trabzon’un, Dogu
Karadeniz’in kentlesme siirecini tamamen bambaska bir yere dogru ¢eviren bir,
karardir.

Ne kadar tiim planlarda giineye dogru gelismek gerektigi, ne kadar sahil band1 bo-
yunca yogunlagmanin azaltilmasi gerektiginden bahsedilmis iken, tiim bu kiy1
alangazgegilemeyecek bir ekolojik deger ve yasam alani iken, Karadeniz sahil
yoluilebunlarin tiimii yok sayilmistir. Bu proje de, bir anlamda 90 ve 2000’lerle
birlikte devletin olduk¢a sik bagvurdugu bicimde; yol, baraj, hidroelektrik sant-
rali vesaire gibi ihalelerle birlikte sermaye birikimi saglamasi/transfer etmesi, ge-
sitli sermaye odaklar1 yaratmasinda oncelikli bir rol iistlenmistir.. Karadeniz sahil
yolu diger projelerle birlikte, bugiin ad1 gecen biiyiik sermaye kuruluslariin belki
de ilk yatirimlarindan biridir.

Sonug itibariyle bugiin hem onarim, bakim masraflarindan tutun da, hemen her
yagmurda yasanan felaketlerle birlikte andigimiz bu proje, Karadeniz’in planh
gelisimini biiyiik 6l¢iide sekteye ugratan, yerlesim alanlarini kimliksizlestiren,
kiy1 alanlarinda ekolojik yikim getiren bir yatirim olarak karsimizda duruyor. Oy-
saki, giiney cevre yolu projeleri olmasina ragmen, bununla birlikte biraz 6nce de
bahsedilen bir demiryolu projesinin gerceklesmesi, bununla entegre olabilecek
denizyolu aglariin gelismesi miimkiin iken 1srarla bu proje hayata gecirilmistir.

Karadeniz sahil yolu yine planlama anlaminda bagimsiz bir proje olarak kentin
biiyiik 6lcekli doniigiimiinii saglamistir. Bugiin kent merkezindeki en dnemli do-
niisiim alanlari, yine eski kamu alanlaridir. iste bu kamu alanlarinin nasil aligve-
ris merkezi ve diger unsurlara doniistiigiinii goriiyoruz. Ornegin, bir tekel binasi,

61


acer
Yapışkan Not
ile bunların

acer
Vurgu

acer
Vurgu


Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Birinci Oturum: Ulasim Planlamast

daha 6nceden idari hizmet binasi olarak planlarda iglenmesine ragmen, aligveris
merkezi haline dontigmiistiir. Forum Aligveris Merkezi 1960’lardan beri planlarda
yesil alan olarak goriilmesine ragmen, yanindaki yesil alanla birlikte bir biitiinliik,
kent i¢in 6nemli bir yesil koridor olusturacakken, biiyiik 6l¢cekte aligveris mer-
kezine doniistiirtilmiistiir ki, 6nce sit alaniyken, daha sonra bir sit alan1 etkilenme
bolgesi haline getirilmistir. Diinya Ticaret Merkezi, kamu miilkiyetinde olan ve
planlarda egitim alani ve kamu alani olarak ayrilmig bu alanlar, ofis, otel tel ve
benzeri fonksiyonlara ¢evrilmistir.

Bununla birlikte 600 bin metrekarenin iizerinde dolgu alaniyla, Akyazi’da cok
biiyiik bir alan, spor tesis alani ve cevresindeki kurvaziyer vesaire gibi fonksi-
yonlarla doniistiiriilmiistiir. Kiiresel kent, marka sehir sdylemleri ile mesrulagti-
rilarak, diger tiim kentlerde oldugu gibi toplumun hangi kesimlerinin ¢ikarlarina
hizmet ettigi tartigilmadan, bilimsel ¢cevrelerce degerlendirilmesi yapilmadan bu
yat&ar uygulamaya gecirilmektedir. Yine kent merkezindeki SGK’nin arazisi
bu cercevedesatisa sunulmakta. Diger biiyiik kentlerde de gordiigiimiiz gibi, kamu
arazilerinin 6zellegtirilmesi, satig1 ve bu alanlarin otel, kurvaziyer liman, rezi-
dans, otel gibi alanlara doniistiiriilmesi s6z konusu Trabzon’da da.

Toparlamak gerekirse anlatilacak veya irdelenecek kentsel doniisiim projeleri,
TOKI’nin projeleri, ‘vizyon projeleri’ gibi irdelenecek ¢ok fazla konu var Trab-
zon’da da. Planlama agisindan baktigimiz zaman, bugiine kadar yapilan planlarca
dile getirilen genel kararlarin bugiin gerceklestirilemedigini goriiyoruz. Bu bir
anlamda merkezi idarenin yatirim kararlari ve yonlendiriciligiyle ve 6zellikle 80
sonrasi sermayenin talepleriyle birlikte kentin sekillendirilmesiyle birlikte olus-
mus bir durum. Plan kararlarinin piyasanin taleplerine gore biiyiik l¢tide belir-
lendigini ve planlama paradigmalarinin hakim neoliberal politikalar
dogrultusunda kamusal mekéan tiretmekten ¢cok uzak oldugunu bu siirecte gore-
biliyoruz.

Soziin 6zii; Trabzon’da da diger kentlerde oldugu gibi cok yikict kentlesme sii-
recleri yasanmaktadir. Istanbul, izmir, Ankara gibi kentlerle bir kiyaslama yapti-
gimiz zaman belki halen daha dayanigma iligkilerinin daha gii¢lii olmasi, tarimsal
iirlinlerin, 6zellikle findik ve ¢ayin diger tarim {iriinlerine gore piyasa sartlarina
gore daha dayanikli olmasindan dolayi bu siiregler bir sekilde idare edilebiliyor.
Fakat 6niimiizdeki donemin, kentsel ve kisal alandaki doniisiim ile birlikte ciddi
esitsizlikleri barindiracagini gorebiliyoruz. Bu anlamda, bizlerin her zaman sa-
vunmaya ¢alistig1 planlamada ve kentlegsme siireclerinde kamucu, esitlikten yana,
sosyal adaleti tesis edici politikalarin hizla hayata gegirilmesi ve 6zellikle kent
merkezinde bu rant artigina dayanan siirecin siirdiiriilebilir olmadigini tekrar tek-
rar belirtmek gerekiyor.

Biraz uzattim galiba. Cok tesekkiir ediyorum, beni dinlediginiz icin.

62


acer
Yapışkan Not
çerçevede satışa

acer
Vurgu


Sorular - Katkilar - Yanitlar

SORULAR KATKILAR YANITLAR

Orhan SARIALTUN (Oturum Baskani)- Biz de tesekkiir ediyoruz. Biz bu
oturumda ulagim planlamasini aslinda biraz daha en genelde ve bolgesel dlgekte
bakan sunumlarla degerlendirdik. Oncesinde son ¢cikan Biiyiiksehir Yasasinin en
biiyiik yarattig1 sorun olan kent ve kirin iligkisi durumlari iletisimi baglantisini
ulagim yoniinden bir degerlendirmesiyle baktik.

Sonrasinda kentin ekonomisiyle ve bélgenin ekonomisiyle de dogrudan ilgili olan
lojistik altyapinin iist planlarla iligkilendirilmesini. Son olarak da, aslinda tilke-
nin genelinde yasadiklarimizin, kentlerimizde ve bolgelerde yasananlarin Kara-
deniz 6rnegini dinledik.

Bu sunumlara katkilarinizi veya sorularla sekillendirmenizi rica edecegim. Sa-
londan soru veya katki icin s6z almak isteyen varsa, kendisini de tanitarak kayit
icin s6z vermek istiyorum.

Evet, herkes yeterli mi gordii?

Her zaman baglangic soru biraz ge¢ gelir, ama sonra da noktay: koymak zor olur.
Buyurun, 6nce kendinizi tanitin.

Umut URUN- Van Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Planlama Sube Miidiirii’yiim.
Ben oncelikle Sehir Plancilart Odasi Trabzon Subesi’ne bu organizasyondan do-
lay1 ve bizi buraya davet ettiklerinden dolayi tesekkiir ediyorum.

Benim ilk sorum Sinasi Hocaya olacak. Ulagim ana plan yapim siireciyle ilgili
mevzuata degindiniz. Biiyliksehir Belediye Yasasiin 7/f maddesinde evet bii-
yiiksehir belediyelerinin ulagim ana plan1 yapma zorunlulugundan bahsediliyor.
Fakat buna iligkin herhangi bir yonetmelik hazirlanmig degil. Biz uygulayicilar
olarak bu konuda cok ciddi problemler yasiyoruz. Bu mevzuat eksikligiyle ilgili
degerlendirmenizi 6grenmek istedim.

Bir de Avrupa’da ve Amerika’da yapilan ulagim ana planlariyla, ilkemizde yapi-
lan ulagim ana planlar1 arasinda ne gibi farklar var? Bu farklarin 6zellikle hani ben
ekonomik gelismiglikten kaynaklandigini diiglinliyorum. Ciinkii ilkemizde yapi-
lan ulagim ana planlari genellikle kamu yatirimlarinin dogru kullanilmasina yo-
nelik fizibil ¢aligsmalar olmasi zorunlulugunu gerektiriyor, ama Avrupa’daki
modellerde bu sanki biraz daha ulagim sorununun ¢6ziimiine yonelik. Bu konu-
daki degerlendirmenizi merak ettim.

Tesekkiir ederim.

63



Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Birinci Oturum: Ulasim Planlamast

Orhan SARTALTUN (Oturum Baskani)- Hocam sorularin tamamini alip, son-
radan cevaplasak belki daha pratik olacak. En azindan ilk boliimiinii. Sayin Bas-
kanimizin sozii vardi galiba.

KATILIMCI (Arsin Belediye Baskanmi- Erdem SEN)- Oncelikle bu toplantiy:
diizenledigi i¢in Trabzon Sehir Plancilar1 Odasina tesekkiir ediyorum ve sizlere
de katiliminiz i¢in tesekkiir ediyorum. Ben 6nce Sinasi Hocama bir soru soraca-
gim. Beni sevindiren bir sey oldu, ama insallah sevindigim gibi olur. Yani 2007
ile 2012 yillar1 arasinda en fazla gelisme gosteren ilceler arasinda Arsin ilgesini
gosterdi. Bir o verilerin neleri kapsadigini 6grenmek istiyorum.

iki, Senay Hocama bir sorum var. Lojistik merkezlerle ilgili 6zellikle ¢ok giizel
bir sunum yaptiniz. Son giinlerde boyle tabiri caizse Trabzon’la Rize arasinda,
iste lojistik merkez Rize’de olabilir mi olmayabilir mi? Ikincisi, Arsin’de kurul-
masi diiglintilen Arsin’in yatirim adasi ve endiistri bolgesiyle ilgili bir ¢alisma
var.

Simdi deniz dolgusuna nasil bakiyorsunuz? O konuda bir sorum olacak. Ikincisi,
verdiginiz verilerde Trabzon’un Rize’nin 20 katina yaklasan bir oranda ticaret
hacminin serbest bolgelerde 4500 ve 90 bin ve Tiirkiye ortalamasinda da yiizde
0.4 gibi bir oranda oldugunu goriiyoruz. Ama bunun nasil yansiyacagini merak
ediyorum.

Diger taraftan da Giirkan Hocama sunu sdyleyecegim. “Egitimde ve saglikta dev-
letin geri cekilmesiyle beraber” diye bir ifade kullandiniz. Biraz once eski ba-
yindirhik miidiirimiiz de, cevre ve sehircilik miidiirimiiz de sirf bu sene
Trabzon’da 700 derslik devlet tarafindan yapildigini, ama su 6zel sektore de sag-
lik ve egitimde de Oniiniin acildigin1 goriiyoruz. Ama bir taraftan da son zaman-
larda Trabzon’da ti¢-dort tane 6zel hastane yapildi, ama yatak sayis1 bakimindan
onlar1 kat kat asan devlet harcamasinin da oldugunu diisiiniiyorum.

Ben saygilar sunuyorum.

Orhan SARIALTUN (Oturum Bagkani)- Tesekkiir ederiz. Bagka soru var mi
ya da katki.

Utku CIHAN- izmir’den geliyorum. Giirkan Beyi kentsel miicadelenin icinde
oldugunu bildigimden ve oda yoneticisi oldugunu bildigimden ona sormak isti-
yorum. Son iki sunumda oldugu gibi, Karadeniz ve demiryolu kelimelerini sik
sik duyacagiz. Zaten hani biz yolda gelirken bile, aslinda Karadeniz ve demir-
yolu ne kadar iyi olurdu diye konusuyoruz.

Acaba oda bu konuda bir sey yapmali mi ya da nasil bir yontemle bunun hayata
gecmesi i¢in bir caligma yapilabilir? Odanin boyle bir sey yapmasi sizce miim-
kiin miidiir yapmal1 midir? Yaparsa nasil bir girisimde bulunabilir?
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Orhan SARIALTUN (Oturum Baskani)- Bagka soru var m1? Yoksa en azindan
bu grup i¢in bir hocalarimizdan yanit veya yeni aciklama bekleyelim. Sinasi Ho-
camdan sirasiyla yine baslayarak.

Prof. Dr. Sinasi AYDEMIR- Mevzuatla ilgili bir soru var. Mevzuati diizenleme
yasa oldugu zaman parlamentonun, ama yonetmelik kararname oldugu zaman il-
gili bakanliklarin veya Bakanlar Kurulunun gorevleri arasinda.

Bu anlamda ben hig ilgilenemedim dogrusu, tartismadim da. Eksik oldugunu bi-
liyorum. Ne zaman tamamlanir? Onu da bilmiyorum agikcasi.

Gelismis iilke planlartyla lilkemiz planlar1 arasindaki farki soruyorsunuz. Adi iis-
tiinde gelismis iilke diyoruz. Geligmisligin getirdigi bir fark var. Onlar temel ge-
reksinmelerini biiyiik 6l¢iide tamamlamus iilkeler. Bunun iizerine zaman icerisinde
ortaya c¢ikan eksiklikleri ve gereksinimleri onlar planlarina monte ediyorlar veya
adapte ediyorlar.

Gelismig tlkelerin ulasim planlamasi, ayrica ulasimin kimler tarafindan saglan-
digiyla da ilgili. Biz yavas yavas iste demiryollarini 6zellestirsek mi filan diyo-
ruz. Demiryollarin1 ¢cok Onceleri 6zellestiren ve demiryollarinin biiyiik bir
boliimiinii kapatan iilkeler var. Bunun eksikligini neyle gideriyorlar nasil sagli-
yorlar derseniz; kapatilan demiryolu hatlari artik ekonomik olmayan hatlar. Yani
en ¢ok demiryolu agina Almanya sahip, ama onlar da var olan demiryolu aglari-
nin bir boliimiinii kapatiyorlar, artik ekonomik degil.

Burada yeri gelmisken, ben oradan génderme yapayim. Dogu Karadeniz Bolge-
si’nde uzun zamandan beri demiryolu yapimini 1srarla savunanlar var. Ama bunu
savunanlardan higbirisi giinliik yolcu kapasitesi nedir? Giinliik yiik kapasitesi
nedir? Bu trenler bu demiryollar ne tagiyacak? Bunu hi¢ hesap etmediler. Yani de-
miryolu yapmak, bir ray doseyip lizerine vagonlari koymaktan ibaret degil. Ondan
sonra bu neyle beslenecek? Bunun aragtirilmasi gerekiyor ve bir donem arkadas-
larimiz calisti, bir donem ben de bir sekilde mesgul oldum. O dénemler i¢in de-
miryolu burada hicbir zaman fizibil degil. Teknik olarak yapabilirsiniz, ama
ekonomik olarak fizibil degil. Bu fizibildir diyen bir arastirma heniiz gérmiig de-
gilim.

Havaalanlar i¢in de aymi sey s6z konusu. Havaalan1 yapmak kolay, ama ondan
sonra onu isletmek, yolcu potansiyeli yaratmak ve oradan gelir iiretmek en zor ta-
rafi. Ordu havaalani projesinin miiellifi benim. Benim projemde ii¢ ayr1 se¢cenek
vardi, onlardan birisini uyguluyorlar bir sekilde. Kendi projemiz i¢in fizibilite ra-
porumuz sOyle bitti; bu havaalani teknik olarak yapilabilir, ama ekonomik olarak
fizibil degildir dedik. Ciinkii haftada sabah aksam Istanbul’a yolcu gonderebili-
yor, haftada ii¢ giin de bir sefer sabah aksam Istanbul’a yolcu génderebiliyor o
giiniin kosullarinda. Yolcu iiretemiyor, yolcu potansiyeli yok; hinterlandinda filan.
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Simdi yavas yavas Anadolu’ya yapilan havaalanlarimin bir boltimiinii diistinmeye
bagladilar, nasil ekonomik hale getiririz diye. Gelismislikle bizim gibi gelismeye
caligsanlar arasindaki fark ya da ¢eliski buradan kaynaklaniyor.

Sayin Arsin Belediye Bagkanimiz, Arsin’in biiyiimesinden mutluluk duyuyorlar.
Bu bir istatistik bir veri, ne kadar bdyledir onu bilemiyorum, ama 2007 ve 2012
niifus sayim1 sonuclarinda, 2012°de 2007’e gore iste o verdigimiz oranlarda bir
biiylime gerceklesmis. Ama 2014’°e dogru bu ne oldu ya da ne olmugtur? Bunu bil-
miyoruz. Bu veri istatistik kurumunun verileridir.

Orhan SARIALTUN (Oturum Bagkani)- Evet, yani bir niifus gelisimi veri-
siydi o, ekonomik veya sosyal bir geligsimi kastetmiyordu. Hocamizin acikladigi
biiytime. Onun degerlendirmesini sizden bekleriz.

Diger sorulara cevap vermek iizere Senay Hocama s6z veriyorum.

Yrd. Doc. Dr. Senay OGUZTIMUR (Yildiz Teknik Universitesi)- Sayin Be-
lediye Baskanina, konuyla ilgilendigi ve soru yonelttigi icin tesekkiir ederim. Ik
sorunuz: “Lojistik merkez Rize’de olabilir mi?” gibi bir soruydu. Dedigim gibi,
planlarda olmamasina ragmen, bu konunun yerel giindemi olduk¢a mesgul etti-
gini gordiim. Rize Iyidere yoresinde her ne kadar heniiz planlara islenmis resmi
bir bulguyla karsilasmasam da 1 milyon 395 bin metrekare ile Tiirkiye nin en
biiyiik lojistik merkezinin yapilmasi planlandigini 6grendim. Oysa eskisi 300
bin metrekare olarak planlanmais.

Buna ek olarak; Rize’yi 1 milyon 400 bin metrekare biiyiikliiglinde bir deniz li-
mani ve bir de kargo tagiyan uluslararast havalimani projesiyle entegrasyon sag-
layacak bir proje iizerinde calisiliyor. Degerlendirme kisminda ifade etmeye
caligtim, bir lojistik merkezin kiiresel merkez kimligini kazanabilmesi, alan bii-
yiikliigiiniin genis tutulmasi tek basina yeterli degil. Ik kosul Saym Hocamin da
ifade ettigi gibi, diizenli ve siirekli yiik akist saglanabilmesi. Tagimaya konu ola-
bilecek yiik ekonomik olacak mi1? Bagka bir ifadeyle sizin tagimaya talip oldu-
gunuz yiikiin bedeli ile tasima maliyetleri nasil olacak? Yoksa siz katma degeri
cok diisiik, buna karsilik tasimasinin maliyeti yiiksek sanayi {iriinlerinin lojistik
hizmetlerini yapmaya, bir anlamda bos durmayip bosa calismaya talip olup, diisiik
getiri ile mi yetineceksiniz? O noktada diisiinmek degerlendirmek lazim.

Isterseniz kiiresel lojistik merkez olmanin kogullarini bir kez daha hatirlatayim.
Sunlarin saglanmis olmasi gerekiyor: Kombine tagimacilik olanaklari, standart
ve diinya 0lceginde yasal bir ¢cerceve, bilgi ve iletisim teknolojileriyle bezenmis
olmasi, farkli miigteri tip ve yapisi i¢in uygun ticret ve hizmet ¢esitliligini sagla-
yabilmesi, genis bir hinterlanda hitap edebilmesi, kapsamli tasimacilik aglariyla
hizl1 ve standart bicimde yiikiin taginabilmesi, bankacilik, sigortacilik, ambalaj-

.....
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nabiliyor olmasi gerekiyor. Tiim bunlarin gergeklesebilmesi i¢in de profesyonel,
iyi egitimli insan kaynaginin istihdam edilmesi sart.

Eger kiiresel lojistik merkez olmak hedefleniyorsa, rakiplerin kimler olduguna
bakmak lazim. Rakibiniz Rotterdam Limaniysa, gercekten sapkamizi oniimiize
koyup bir diisiinmemiz lazim: Rotterdam Limaniyla yarisabilir miyiz? Rotterdam
Liman1 mevcut tren ve i¢ su yolu aglariyla iic dort saat mesafede alim giicii, Dogu
Karadeniz Bolgesinin belki 20 kat 50 kat iistiinde olan bir hinterlanda ulasiyor.
Bunu son derece giiclii bir altyapiyla saglayabiliyor. Bu bolgede yapilacak bir lo-
jistik merkez, mesela Singapur, Rotterdam, Dubai gibi kiiresel lojistik merkezlerle
yarigabilecek mi? Hayir, Trabzon’daki, Rize’deki liman Singapur Limani’yla ya-
rigamaz ¢linkii bir kere Trabzon ya da Rize Liman kiiresel denizyollari lizerinde
degil, bir cesit ¢ikmaz sokak olarak kabul edilen Karadeniz’in dogu kogesinde
bir yerde. Eger Mersin Limani’yla, izmir, Ambarli Limanlariyla ilgili konusuyor
olsaydik, farkl bir seyler tartisiyor olabilirdik. Trabzon Limani kiiresel denizyolu
tagimacilig1 hatlarinin uzaginda kaldigi i¢in, ancak daha alt kademedeki lojistik
kapasitesine hitap edebilmeli.

Ikinci bir konu, ne kadar dogaya miidahale edersek edelim, liman derinligi ko-
nusudur. Su anda uluslararasi sularda 18 bin TEU konteynir tasiyan gemiler do-
lastyor ve bu gemiler ¢ok biiyiik olduklari i¢in derin rihtimlara ihtiya¢ duyuyorlar.
Liman derinligi yeterli degilse, bu liman i¢in ¢cok 6nemli bir dezavantaj oluyor
maalesef. Trabzon Limani’nin 2013 yilindaki yiik miktar1 40 bin teu biiyiiklii-
giinde. Biitiin somut verileri goz oniine almak lazim.

Ancak biitlin bunlar bir yana, bir de soyle diistinmek lazim. Boyle bir iis olustu-
rarak bir talep dogurulabilir mi? Halihazirdaki altyapi bunun i¢in belki ¢cok elve-
rigli degil, acaba yakin cevresi icin yiikiin toplanma-dagilma iissii olabilir mi,
yani Ermenistan, Azerbaycan, Iran gibi komsu iilkelerin yiiklerinin transit olarak
bu merkezi kullanmasi1 saglanabilir mi? Saglanabilir evet, bunun 6rnekleri var
fakat kiiresel kelimesi bunun i¢in bile hala cok iddiali. Hinterlandindaki tilkele-
rin ekonomik giicii, bu bolgenin en zayif noktalarindan birini olusturuyor. Cok
onemli bir diger konu, demiryolu aginin projelendirilmesi konusundaki belirsiz-
likler. Demiryolu ile baglantis1 olmayan bir lojistik merkezin hicbir sekilde var-
lik gostermesi beklenmemelidir. Insallah bu proje, benim umdugum ve tiim bu
gostergelerin soylediginden daha giizel bir sekilde sonuglanir.

Bir ikinci konu da, biz plancilarin en sevdigi kavramlardan birisidir herhalde: plan
biitiinliigli. Plancilar, planlarin bir biitiinliik sergilemesini ister. Bir lojistik master
plan cercevesinde projenin gerceklesmesi gerekir. Uzerinde konustugumuz or-
nekte plan biitiinliigiinden s6z etmek miimkiin degil. Bir kere iilkenin lojistik mas-
ter plan1 yok. Bu bolge icin ise, Cevre Diizeni ve Bolge Planlarinin digina ¢ikilarak
plan kararlari degistirilmis; biitiin bunlar1 bir dikkat cekmek lazim.
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Yatirim adasiyla ilgili konuya miisaade ederseniz kimseyi yanlis yonlendirme-
mek i¢in cevap vermemeyi tercih ediyorum. Son olarak; lojistik merkez bolgeye
nasil yansiyacak derseniz; gercekten boyle bir proje yapilirsa, bunun insaat sek-
toriine ¢cok biiyiik yansimasi olacagina siiphe yok da, ekonomiye nasil yansir bi-
lemiyorum. Onu belki zaman gosterecektir.

Tesekkiir ederim.

Orhan SARTALTUN (Oturum Baskam)- Evet Giirkan.

Giirkan AKGUN (SPO Yénetim Kurulu Uyesi)- Soyle kisaca cevap vereyim.
Simdi demiryolu yillardir bu bolgede tartisilan konugulan bir konu. Elbette ki,
iste hocalarimin bahsettigi gibi, diger fonksiyonlarla biitiinlesik olarak diisiiniil-
diigiinde fizibil bir noktaya gelebilir. Su anda konugabilecegimiz bir-iki veriden
bahsedeyim. Trabzon’da yolcu ve yiik anlaminda kapasite ve ihtiya¢ giderek ar-
tiyor. Ornegin, 2003 yilinda Trabzon’a ucakla havayolu tasimaciliginda 400 bin
kisi olan gidig-gelis say1s1, 2010 yilinda 1,5 milyona ¢ikmig durumda. Yani gide-
rek artan bir durumu var.

Denizyoluyla yapilan yiik tagimaciligina bakiyoruz; 2000’11 yillarin baginda yak-
lagik 550 bin tonluk bir tagimacilik var, 2010 yilinda 3 milyon tona yaklasan bir
durum sz konusu. Dolayisiyla yolcu ve yiik tagtmaciligr anlaminda artiyor.
Bunun entegre bir sekilde demiryoluyla birlikte diisiiniiliip, gerekli analizleri ya-
pildiginda, bu yatirimin kamuoyunun da tartigtig1 gibi olumlu yonde oldugunu
diisiiniiyoruz. Zaten ¢evre diizeni planlarinda da, hem limanla eklemlenen bir de-
miryolu projesi, hem de onun giineyde Erzurum ve Iran’a giden bir hatla birles-
mesi sz konusu.

Isin maliyet boyutuna bakildig1 zaman, yani su anda elbette ki bir hesap kitap
yapmadik ama Karadeniz sahil yolu gibi bir sey gerceklestirilmigse, demiryolu
haydi haydi gerceklestirilir. Keske sahil yolu bu sekilde tahribat yapmadan bu
cografyada bu demiryolu gerceklestirilseydi. Ciinkii, bazen ekonomik ¢ikarlar-
dan daha 6nemli ekolojik ¢ikarlar veya iste bu cografyanin kendi ¢ikarlari.

Saglik ve egitim yatirimlarina geldigimiz zaman, bu da devletin yayinladigi, dog-
rudan kamu yatirimlari istatistiklerinden bir kargilagtirma yaptigimizda oniimiize
cikiyor. Trabzon 2000°li yillarda egitim yatirimlarinda diger kentlere nazaran bir
kargilagtirma yaptigimizda cok gerileme kaydetmiyor, ama saglik yatiriminda bir
stabil durumun s6z konusu oldugunu gorebiliyoruz. Yani genel politika anlaminda
zaten saglik ve egitimde 6zel sektoriin Oniinii agmak, kamunun bu hizmetten ce-
kilmesi yoniinde bir politika var. Bunu tartisabiliriz, bu politikanin sonuglart ne
olur, yansimalari ne olur? Iyi olacagini, bunun daha etkin bir hizmet verecegini sa-
vunanlar olabilir, bunun daha esitsiz daha orta gelir grubuna diisiik gelir gruplarina
hizmet veremeyecegini, sonra daha biiyiik esitsizlikler ¢cikaracagi savunulabilir.

Bu tabii uzun bir tartisma konusu. Elbette boyle bir tartismay1 da yapabiliriz.
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Orhan SARIALTUN (Oturum Baskam)- Evet, benzer konuya iligkin ¢cok
kiiciik bir 6rnek verecegim; Sinasi Hocam ve aslinda Giirkan’in konustugu ko-
nulari da iligkilendiren.

Benzerine cok rastlayabileceginiz i¢in ve bildiginiz i¢in, simdi ismini vermeye-
cegim, ama Orta Anadolu bolgesinde cok kiigiik bir ilcede karsilagtigim bir
durum. Eski yoneticilerimizden birisinin dogdugu kente bir faydas1 dokunmasi
icin yaptirdig1 devletin yatirimi yonlendirdigi bir 6rnek bu. Bir hastane yatirimai,
4 bin niifuslu bir yere, inanin devasa bir hastaneydi. Hastanenin toplam kadrosu
10 ya da 11 kisiydi. Yani doktoru, hemsiresi, hademesi hepsi birlikte 10-11 kisi
ve hastanenin sadece kiiciiciik bir boliimiinii kullanabiliyorlardi. Geri kalan, iste
kamunun deposu olarak kullaniliyordu ve techizat yoniinden cok eksikti.

Bunu niye soyliiyorum? Hani planlama aslinda tam da boyle de bir sey. Fiziki
mekandaki yapilasmayi belki yonlendiriyoruz, ama planlamayla, ulagim icin de
olsa diger konularda da. Kamunun kit kaynaklarini yonetme yonlendirme i¢in de
aslinda planlama var. Bu ulagim i¢in de gecerli, aynen Sinasi Hocamin dedigi
gibi evet ilk bakista belki demiryolunu ezbere dogrudan Dogu Karadeniz’de ol-
masini isteyebiliriz yasayan halk ve politikacilar olarak, ama bunun bir hesabinin
bir raporunun da yapilmasi gerekli ki, o tilke genelindeki o kamu kaynaklarinin
dagiliminin esit ve adaletli dagilmasinin saglanmasi gerceklessin.

Sabriizdan dolay1 hepinize tesekkiir ediyorum. Ogleden sonraki oturum saat
13.30’da baglayacak. Onu da bildirerek oturumu kapatiyorum. Tesekkiirler.
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1. OTURUM

KENTSEL ULASIM

Oturum Bagkami: Prof. Dr. Melih ERSOY
Orta Dogu Teknik Universitesi
Mimarlik Fakiiltesi, Sehir ve Bolge Planlama Boltiimii

Doc. Dr. Ela BABALIK SUTCLIFFE
ODTU, Mimarlik Fakiiltesi, Sehir ve Bolge Planlama Bolimii

Yrd. Doc¢. Dr. Fikret ZORLU
Mersin Universitesi, Mimarlik Fakiiltesi, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii

Prof. Dr. Cengiz ACAR

Karadeniz Teknik Universitesi, Orman Fakiiltesi Peyzaj Mimarligi Boliimii

0. Gor. Kadir GUNAY

Karadeniz Teknik Universitesi, Orman Fakiiltesi Peyzaj Mimarligi Boliimii



Melih Ersoy

Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Baskani)- “Kentsel Ulagim” baglikli sem-
pozyumun ikinci oturumunu baslatacagiz. U¢ konusmacimiz var. Ben ii¢ konus-
macimizi da buraya davet ediyorum. Daha sonra her birini teker teker sizlere
tanitacagim.

Programdaki listeye gore ilk konugma Prof. Dr. Cengiz ACAR ve Ogretim Go-
revlisi ve Sehir Plancilar1 Odas1 Trabzon Subesi Bagkam Kadir GUNAY tarafin-
dan yapilacak. Bu siralamay1 konusmada da izleyelim istiyorum. Kisaca tanitmak
istiyorum.

Once Cengiz Hocami Karadeniz Teknik Universitesinde, konuklarim biiyiik kismi
taniyordur, ama kisaca ben yine kendisiyle ilgili bir bilgi notunu aktarmak iste-
rim sizler. Cengiz Hocam 2009 yilinda profesor oldu. KTU Orman Fakiiltesi Pey-
zaj Mimarlig1 Boliimiinde dgretim iiyesi olarak ¢alistyor. Ilgi alanlar1 peyzaj
planlama ve tasarim, kentsel bitkilendirme tasarimi, karayolu peyzaji, peyzaj eko-
lojisi, kentsel bitki ekolojisi ve peyzaj rehabilitasyonu. Son zamanlardaki calis-
malar1 ise Cengiz Hocamin, kirsal ve kentsel ortamlarda cevre planlama ve
tasarimlarinin kalitesi iizerine. Cengiz Hoca anabilim dali ¢calismalarinin yani sira
konut alanlarinda meydan diizenlemeleri ve parklara degin peyzaj planlama ve ta-
sarimlart alaninda da danismanlik hizmetleri vermis ve bircok projede de emek
veriyor, ugras veriyor.

Kadir Beyle beraber sunacaklar. Saym Kadir GUNAY yine hepimizin bildigi bir
isim. Kendisi Sehir Plancilart Odasi Trabzon Sube Bagkani olmanin yaninda,
KTU yine Orman Fakiiltesi Peyzaj Mimarlig1 Boliimiinde 6gretim gorevlisi. Bir-
likte hazirlamis olduklar1 sunusun baglig1 da; “Kentsel Ulagim Peyzaji Uzerine Ta-
sarim ve Planlama Onerileri”.

Hocam buyurun, 20’ser dakika verecegim, herhalde yeter. Ciinkii biraz tartismaya
da zaman kalsin, gecikmemiz oldu. Dolayisiyla tasmazsa iyi olur.
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Prof. Dr. Cengiz ACAR (Karadeniz Teknik Universitesi)- Sayin Baskan, sayin
katilimcilar ve degerli konuklar, sevgili 6grenciler; bu organizasyon i¢in Sehir
Plancilart Odasi Trabzon Subesi’ne ¢ok tesekkiir ediyoruz. Burada da bu organi-
zasyonda bize de soz verdikleri icin, kattiklar1 i¢in ayrica tesekkiir ediyorum.

Bu sunumumuzu, degerli dostumuz, béliimiimiiz degerli 6gretim elemanlarindan
Kadir GUNAY la beraber hazirladik, sunumunu ben gerceklestirecegim. Sunu-
mumuz, “Kentsel Ulagim Peyzaji Uzerine Tasarim ve Planlama Onerileri.” Su-
numla ilgili genel olarak basliklarimiz; Kentsel Ulagim Peyzajlar1 Nedir?, Kent,
Kentli ve Kent Peyzaji Uzerine Ulagimin Etkileri ve Sorunlar1 Nelerdir, Trab-
zon’da Durum Nedir? Kentsel Ulagim Peyzajlarinda Planlama ve Tasarim Ne Ol-
malidir veya Ne Gibi Oneriler Olabilir? seklinde.

Neden bu sunum bagligini sectik; ¢iinkii ulasim ve kent aslinda birbirinden ayri-
lamayan iki kardes gibi bir sey. Kent planlari tamamen ulagimi etkileyen, ulagim
kararlarini olumlu veya olumsuz etkileyen araclar. Sonunda da ortaya ¢ikan
durum peyzajla alakali ve mekanla alakali; dolayisiyla ulasim ve mekan iligkileri
bizimi ¢in son derece 6nemli buldugumuz icin 6nemli.

Kentlerden bahsedecegiz. Ana sorunlarimiz kent, kentsel yasam kalitesi, ¢cevre
ve dogal kentsel kaynaklar, insanlar, insan iligkileri. Kent yasadigimiz mekéan,
hayatimizi devam ettirdigimiz mekan. Son yillarda marka kentlerden vizyon kent-
lerden bahsediliyor, fakat bunun gereklilikleri nelerdir? Bunun iizerine yapilan
caligmalar ne kadar planlara aktariliyor, bunlar ne kadar uygulaniyor? Bunlar hep
sorgulanacak seyler. Ana sorunun odaginda kent ve ulagim sistemi geliyor ve
kentten beklentilerimiz; ulagimla birlikte beklentilerimiz geliyor.

Bildiginiz gibi aramizda sehir planlama boliimiinden, peyzaj, mimarlik bolii-
miinden 6grenci arkadaslarimiz da var. Kisa olarak hepinizin de bildigi lizere bir-
iki noktay1 belirtecegim, ondan sonra agirlikli benim sunumum tamamen gorseller
tizerinde olacagi icin, sabrinizi da sizden istirham ediyorum. Belki hizli da gece-
bilirim, gorsellere gegmek istiyorum.
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KENTSEL ULASIM PEYZAJI UZERINE TASARIM VE
PLANLAMA ONERILERI

Ogr. Gor. Kadir Giinay

Karadeniz Teknik Universitesi, Orman Fakiiltesi, Peyzaj Mimarlig1 Boliimii

Prof. Dr. Cengiz Acar
Karadeniz Teknik Universitesi, Orman Fakiiltesi, Peyzaj Mimarlig1 Boliimii

Ozet

Tiim diinyada oldugu gibi tilkemizde de kentlerin tipki bir canli organizma gibi
bicimlenmesinde ulagim dokusunun biiyiik etkileri vardir. Bir kentte ulagim,
Lynch’in yillar 6nce ortaya koydugu ve hala giintimiizde varligi kabul edilen, bir
kentin algilanabilirligi ve kent karakterinin ortaya konmasindaki 6nemi yadsina-
maz bir gercektir. Bu bildiride, kentsel ulasimin Trabzon kenti icindeki bigim-
lenmesi, planlama ve tasarim oOzellikleri ile ulasimin kentsel peyzaj tizerindeki
etkileri tartisilacaktir. Buna gore, Trabzon kentindeki ulagim araci olarak yolla-
rin gegmisten giiniimiize nasil bir peyzaj karakteri olusturdugu ortaya konarak;
kentsel peyzajin olusmasinda gevresel ve ekolojik, fonksiyonel, estetik 6zellikleri
acisindan Trabzon kentindeki ulasim peyzajlarinin sorunlari ve peyzaj kaliteleri
tizerinde degerlendirmeler yapilacaktir.

1. Giris

Kent planlarinda onerilen plan gelisme yonleri, arazi kullanim kararlarinin bii-
yiikliikleri ve yogunluklari kentsel ulagim sistemlerinin planlanmasinda belirle-
yici, yonlendirici ve hatta kisitlayict rol oynamaktadir. Kentlerde yapilan
kontrolsiiz mekansal biiyiime ve plan degisiklikleriyle ulagim sistemlerinin kent-
sel gelisme planiyla eggiidiimlii bir bi¢imde gelismemesine neden olmaktadir.

Bir sehrin gelecekteki ulagsacagi niifus tahmini, mevcut arazi kullanimi, gelisme
egilimleri kentsel ulagim sistemlerinin olusturulmasinda ve kaliteli bir alt yap1
olusumunda kullanilan ana parametrelerdir. Ancak kent 6lceginde yapilan par-
caci yaklagimlar plan biitiinltigii ile entegre olmayan kentsel ulagim sistemleri
olusturulmasi kurgulanan biitiinciil sistemi yok etmektedir.
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Bu ¢ercevede kentsel ulagim sistemlerinin ve kent planlamasi esgiidiim ig¢inde
biitiinlesik bir yaklagimla ele alinmasi gereklidir.

2. Kentsel ulasim ve etkinlikleri

Genel olarak bir kentteki 6zel - kamu, kisisel — toplu, ticari — ticari olmayan tiim
ulagim etkinlikleri, bu etkinliklerin gergeklestirilmesinde kullanilan altyapz, iist-
yap1 ve organizasyon elemanlari kentsel ulagim altinda degerlendirilir. En dar ta-
nimina gore ise kentsel ulasim, kent icinde yapilan tiim yolculuklar1 ya da
hareketliligi kapsar.

Ulasim etkinlikleri toplumda sosyal, kiiltiirel ve ekonomik ihtiyag¢larin karsilan-
mas1 amaciyla, ortaya konan tercihlerle olusmaktadir. Ulagim gereksinimlerini
anlamak ve karsilayabilmek icin talep noktasindaki insanin davranis ve tercih
yapma siire¢lerini, sosyoekonomik yapidaki karmasik iligkiler yumagi icinde bi-
limsel bir altyapi i¢cinde incelenip tanimlanmasi gerekmektedir. Toplumun-bire-
yin yolculuk bigimlerini iyi ¢coziimlemek nitelikli ulagim sunumu icin 6nemlidir.

3. Kentsel ulasim peyzaji

Kentsel ulagim etkinlikleri i¢inde goriilen tiim alanlarda insan ve/veya dogal fak-
torlerin etkilesimi ve faaliyeti sonucunda algilandigi sekliyle ortaya ¢cikan durum
kentsel ulagim peyzaji olarak tanimlanabilir. Kentsel ulasim peyzaji, ulagim sis-
temi icerisinde kentsel peyzaj alanlarinin diizenlenmesi, korunmasi ve gelistiril-
mesini amaclamaktadir. Tlim diinyada oldugu gibi iilkemizde de kentlerin tipk1 bir
canli organizma gibi bigimlenmesinde ulagim dokusunun biiyiik etkileri vardir.
Bir kentte ulagim, Lynch’in yillar 6nce ortaya koydugu ve hala giiniimiizde var-
1181 kabul edilen, bir kentin algilanabilirligi ve kent karakterinin ortaya konma-
sindaki 6nemi yadsinamaz bir gercektir. Bu cercevede kentsel ulasim peyzajinda
algilanabilirlik ve peyzaj karakterinin tanimlanmasi da 6nem kazanmaktadir.

diinyada oldugu gibi kentlerimizde olan degisimler. Olumlu ve olumsuz
yonde olabilecek degisimlerde dogal olarak bizleri olumsuz etkileyen

e Kirlilik,

o kimliksizlik,

e Kamusal alanlarda farkli islevlere yonelik talepler,
¢ Planlama ve tasarim alanindaki tanimsizhiklar ,

e Saghkh ve yasanabilir kent 6zlemi,

* kentsel ulagim peyzajinin olmamasi gibi etmenlerdir.
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Bu calismada, Kent kentli ve kent peyzaji iizerine ulasimin etkileri ve sorunlari
nelerdir Trabzon’da durum nedir? Kentsel ulasim peyzajlarinda planlama ve ta-
sarim ne olmalidir veya ne gibi oneriler olabilir? konulari irdelenecektir. Ciinkii
ulagim ve kent aslinda birbirinden ayrilamayan iki kardes gibi tanimlanabilir.
Kent planlart tamamen ulagimi etkileyen, ulagim kararlarini olumlu veya olum-
suz etkileyen araglardir. Sonunda da ortaya ¢ikan durum peyzajla alakali ve me-
kanla alakali; dolayisiyla ulasim ve mekan iligkileri bizim icin son derece 6nemli
buldugumuz i¢in 6nemlidir.

Kentlerden bahsedecegiz. Ana sorunlarimiz kent, kentsel yasam kalitesi, ¢cevre
ve dogal kentsel kaynaklar, insanlar, insan iligkileri. Kent yasadigimiz mekéan,
hayatimizi devam ettirdigimiz mekan. Son yillarda marka kentlerden vizyon kent-
lerden bahsediliyor, fakat bunun gereklilikleri nelerdir? Bunun iizerine yapilan
caligmalar ne kadar planlara aktariliyor, bunlar ne kadar uygulaniyor? Bunlar hep
sorgulanacak seyler. Ana sorunun odaginda kent ve ulagim sistemi geliyor ve
kentten beklentilerimiz; ulagimla birlikte beklentilerimiz geliyor.

Kentler aslinda ¢ikis noktasi kentlerin bir bulusma noktalart oldugu, bir karsi-
lagma noktalar1 oldugu seklindedir. Kentler son yillarda stratejik odaklar haline
geldi. Artik vizyon dedigimiz seyde stratejik odak noktalar1 haline geldi ve kent-
lerdeki kamusal mekanlarda, 6zellikle 21. yilizyilda tamamen en 6nemli yatirim
araglar haline geldi. Ozellikle Tiirkiye’de, diinyada da yasantimizin ¢cogu kent-
lerde gegmeye basladi. Kentlerin performansi son yillarda cok tartisilir hale geldi.
Bazi yazarlar, kentlerin performansini verirken, onlarin konumu ve tarihinden zi-
yade, o kente verilecek, o kentte alinacak kararlardan bahseder. Bu kenti yoneten
kisilerin kaliteli kararlarindan bahseder. Fakat biz tabii kent olunca bizim ayril-
maz ikizimiz tasit. Avrupa Kentsel Sart1 1995°te kent yagaminin artik otolagti-
gindan bahseder. Dolayisiyla artik tagit ve kent, 6zellikle iilkemizde ayrilmaz
pargalar oldu. Asagida tanimlanan Avrupa Kentsel Sart1 Ulagim ve Dolagim I1-
keleri ne baktigimizda bu sorunun ¢6ziimii olarak,

1- Bireysel ulagimin, 6zel otomobil kullaniminin azaltilmasi.

2- Toplu ulagim araglari ile ulagimin 6zendirilmesi ve alternatif ulagim tiirle-
rinin yayginlagtirilmas.

3- Yol agimin olabildigince sosyal mekanlar olarak kentlilere yonelik olarak
diizenlenmesi.

4- Erisim ve ulagim konusunda kamuda yeni bir anlayigin yaratilmasi 6ngo-
riilmektedir.

Bu yaklagimin aslinda kentsel ulasim peyzaj yapilanmasini destekler bir durum
oldugunu da soyleyebiliriz. Burada tartismaya ac¢tigimiz ana konu, kentsel ulagim
peyzajinin niteligi ve kapsami ne olmalidir?
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Kentsel Ulasim Peyzajlari (KUP)

KUP = Kentsel ulagim + peyzaj

Sekil 1. Kentsel ulasim peyzaji kavrami

4. Tiirkiye’de kent niifus artis1

Ulkemizde niifusu 20000 ve iistii olan yerlesmelerin kentlesme oranlari 1970-
2010 yillar1 arasindaki artis durumu asagidaki tabloda goriilmektedir. Tabloda
da goriildiigii gibi 2010 yilinda kentlesme oranimiz %71.0’e ulasmistir. Bu oran
1990°da % 51.3 iken, 2000 y1ilinda % 57.0 son olarak da 2010 yilinda 71.0’a ulas-
mustir. 10 yillik donemlerdeki bu artis ADNKS ile daha saglikli bir sekilde 6l-
clilmeye baglanmusgtir.

Goriildiigii gibi 2010 yili kent niifusunun toplam niifus icinde orani yiizde 71,
yani bayagi bir kentlesiyoruz. Kentlesme hizimiz da % 2,9. Yillara gore niifuslara
bakildiginda, adrese dayali niifus sistemine bakildiginda daha ilging bir sey. il ve
ilce merkezleri yilizdesine bakildiginda 91,3; epey bir kentlesmisiz. Fakat bunla-
rin gereklerini yapmig miy1z? O tartigilir.
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Tablo 1. Kent ve kir niifusu (1)

Tn?hm vl.(nnl Kent Niifus II_\'II'. Kar Niifus 3 Keailesaic b
}uhluf i \ll‘hl\lll.l:.'l (){‘Jﬂl \_ul’u_s_ul (}{am Diinemler (Yiizde)
(Bin Kisi) (Bin Kisi) (Yiede) {Bin Kisi) (Yiizde)
1970 35,605 10,222 8.7 215,384 713 1965-1970 5.3
1975 40,348 13,272 319 27076 67.1 1970-1975 54
1980 44.737 16,065 359 28.672 64,1 1975-1980 39
1985 S0.664 23,238 459 27,426 54.1 1980-1985 7.7
1990 56,473 28.958 51.3 171,515 48.7 1985-1990 4.5
2000 67804 28,661 57.0 29,143 43.0 1990-2000 2.9
2007 T0.586 47.608 674 22978 Ale 2000-2007 3.0
2008 71.517 49.514 69.2 22,003 308 2007-2008 4.0
2009 72.561 S0.873 0.1 21,688 299 2008-2009 2.7
2010 73,712 52.340 71.0 21,382 29.0 2009-2010 1.9

Kaynak: TUIK, Kalkinma Bakanlig1

1970-2000 y1llart arast sayim tarihi sonuglaridir. 2007-2010 yillar1 Adrese Dayalr Niifus Kayit Sis-
temi verileridir.

Kent 20.000 ve daha fazla niifusu olan yerlesmedir.

http://www kalkinma.gov.tr/Lists/Ekonomik %20ve%20Sosyal %20Gstergeler/Attachments/185/T%
208.2%20Kent%20ve%20K %C4%B 1r%20N%C3%BCfusu.xls

Her ne sekilde olursa olsun goriilmektedir ki son onlu yillarda kentsel niifusun ol-
dukca hizli artmasi, kir niifusumuzun buna bagl olarak oransal olarak azalmasi
egiliminin siirmesi de sehirlerimizdeki kentsel ulagim1 biitiin yonleriyle ele alin-
masinin gerekliligini dogurmaktadir.

Diger yandan TUIK verilerine gére 31 Aralik 2012 tarihli Adrese Dayali Niifus
Kayit Sistemine gore bir 6nceki yila gore niifus artis hizi Tiirkiye ortalamasi olan
binde 12,01 iken Trabzon’da binde 0,72 orani ile iilke ortalamasinin ne kadar al-
tinda oldugu goriilmektedir.

blo 2. Yillara Gore 11/ Tlge Merkezleri ve Belde / Koy Niifusu, 1927-2013

Toplam il \'F' ilce . B?.l.d_c ve il \'? ilce ] Belde ve
Yil merkezleri kivler merkezleri koyler
Toplam Toplam Toplam Yo Yo
Genel Niifus Sayimlar:

1927 13 648 270 3 305 879 10 342 391 24.2 75.8

1935 16 158018 3 802 642 12355 376 235 76.5

1940 17 820 950 4346 249 13 474 701 244 75.6

1945 18790174 4687 102 14 103 072 249 75.1
1950'" 20947 188 5244 337 15 702 851 25.0 75.0

1955 24064 763 6927 343 17 137 420 28.8 12
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1960 27 754 820 8 859 731 18 895 089 319 68.1
1965 31391 421 10 805 817 20 585 604 344 65.6
1970 35605176 13691 101 21914075 385 61.5
1975 40347719 16 869 068 23 478 651 41.8 58.2
1980 44 736 957 19 645 007 25091 950 439 56.1
1985 50 664 458 26 865 757 23 798 701 53.0 47.0
1990 56 473 035 33 326 351 23 146 684 59.0 41.0
2000 67 803 927 44 006 274 23 797 653 64.9 35.1

Adrese Dayah Niifus Kayit Sistemi

2007 70 586 256 49 747 859 20 838 397 70.5 29.5
2008 71517 100 53611723 17 905 377 75.0 25.0
2009 72561312 54 807 219 17 754 093 75.5 245
2010 73 722988 56 222 356 17 500 632 76.3 237
2011 74 724 269 57 385 706 17 338 563 76.8 23.2
2012 75627 384 SR 448 431 17 178 953 77.3 22.7
2013 76 667 864 70034 413 6 633 451 91.3 8.7

Kaynak: Genel Niifus Sayimi Sonuglar1, 1927-2000
Adrese Dayal1 Niifus Kayit Sistemi Sonuclari, 2007-2013  http://www.tuik.gov.tr/Prelstatistik-

Tablo.do?istab_id=943

5. Kentlesme ve ulasim sorunu

Hem kentlesmenin hizla artmast hem de kentteki ulagim sistemleri tercihleri ne-
deniyle sehirlerimizde ulagim problemlere giderek artmaktadir. Kentsel gelisme-
nin etaplar halinde yapilmamasi (imar kanununda bu kuralin olmasina ragmen)
tercih edilmemektedir. Sehir gelisimlerinde oncelikli olarak kentsel gelisim plan-
lanmayan alanlara dogru gelisme sorunu ile karsilagilmaktadir. Bu alanlara kent-
sel ulagim altyapisinin planlanmasi ve sunumu talepleri yogunlagmakta, ulagim
altyapr maliyetlerinin artmasina neden olmaktadir. Diger bir sorun bu tiir gelisim
cevre ve ekolojik kaynaklart da olumsuz etkilemekte kisitli olan ¢evre kaynaklari
yok olmaktadir.

Ayrica yapilan calismalarda goriilmektedir ki, Tiirkiye’de yerel yonetimler ve
merkezi idarenin ulasim ve trafikle ilgili birimlerinde ‘“kentsel ulasim” biiyiik 61-
clide tasitlara gore planlamasi egilimi hakimdir. Bu egilimin sonucu kentsel ula-
simda, yollar tasitlar lehine genisletilmekte, otomobilin hareketi icin kath
kavsaklar yapilmakta, yaya kaldirimlari daraltilmakta, sinyalizasyonlu hemze-
min yaya gegitleri kaldirilmakta ve yayalar ist-alt gecitten gecmesi istenmekte-
dir.
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Sekil 2. Kentlerde ulagim peyzajlarina ornekler

6. Karayoluna dayanan kentsel ulasimin temel 6zellikleri

Tasit kapasitesi az, hiz1 diisiik alt kademedeki yollardan kapasiteli ve hiz1 fazla {ist
dereceli yollara ve hedef noktasina varirken tekrar kapasitesi az, hiz1 diisiik yol
kademelenmesi kullanilarak kentin bir bélgesinden digerine gidilir.

Tiirel dagilim?

Otomobil

Minibiis

Otobiis

Metrobiis

Rayl sistemler
Deniz ve Su yollari

Giiniimiizde kentsel ulasim cogunlukla otomobillere gore bicimlenmektedir.

Otomobil ve kent birbirleriyle uymayan mekan profillerine sahiptir. Kent-Oto-
mobil sarmalin1 ¢6zmenin yolu, artan otomobil sayist karsisinda daha fazla yol,
daha fazla otopark, daha cok katli kavsak ve daha hizli kent gecisleri yaparak
“kentleri otomobillere uydurmaya calismak” degil siirdiiriilebilir ve yasana-
bilir bir kent icin “otomobili kente” uydurmaktir.
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2013 TUIK verilerine gore, Istanbul, Ankara ve Izmir ile birlikte ilk 10’da yer
alan Antalya, Bursa, Konya, Adana, Mersin, Kayseri ve Gaziantep sehirlerindeki
otomobillerin toplam sayis1 5,2 milyona (toplam otomobil sayisinin yiizde 52°si),
toplam arag says1 ise 8,7 milyona (toplam ara¢ sayisinn yiizde 56’s1) erismek-
tedir. Ulke ortalamasmn 114,4 otomobil/1000 kisi oldugu otomobil sahiplik
oranlari ele alindiginda Ankara 208,6, Mugla 167,2 ve Antalya 162.9’luk oran-
lar ile ilk ii¢ siray1 paylasirken, Istanbul 145,1 oran ile altinci, izmir ise 139,5
orani ile dokuzuncu sirada, . Trabzon ise 83,9 oram ile kirk dokuzuncu sirada yer
almaktadir.

Uluslararasi Yol Federasyonunun 2009 verilerine gore secilmis iilkelerde iilke or-
talamasinda 1000 kisiye diisen otomobil sayis1 yaklagsik olarak Liiksemburg 650,
italya 600, Almanya 550, Fransa 500, ABD 450, Ingiltere 440, Giiney Kore
230 civarinda goriilmektedir.

Ulke karsilastirmalarinda 1000 Kisiye diisen otomobil sayisina baktigimizda Al-
manya 550 iken Tiirkiye’de 1144 oldugu goriilmektedir. Ulkemizdeki ortalama-
nin az olmasina ragmen ulasimda karsilagilan problemler iilkemizin bir¢ok
kentinde asir1 derecede hissedilmektedir. Kentsel ulasim problemlerin ¢ozii-
miinde, ulagim planlamasinin ve bununla birlikte kentsel ulagim peyzajinin 6nemi
daha da artmaktadir.

Bu ¢ercevede odaklanilmasi gereken nokta kentsel ulagim peyzajlaridir. Litera-
tiirde dile getirilen kavrami daha somutlastirmak istedik. Neden kentsel ulagim
peyzaj1? Kavramlari acti§imizda, kentsel ulagim ve peyzajdan olusan bu yeni du-
rumun ifadesi gerekmektedir. Nedir kentsel ulagim, kent nedir? iginde yasadigi-
miz mekandir. Ulagim nedir? Motivasyon ve hareket gereksinmelerimizi anlatan
bir kavramdir. Peyzaj ise, nihayetinde yasadigimiz ve hareket etme imkéni bul-
dugumuz kentsel alanlar1, yani ulagim bigcimlerini nasil algiladigimizin, nasil sos-
yallestigimizin ve nasil etkinliklerle bulugtugumuzu anlatir. Toplamui ise, kentsel
ulagim peyzaji ise bu sekilde biitiinlegik bir kavram olarak karsimiza cikiyor.

Peki, amacimiz nedir? Kentsel ulagim peyzajiyla varmak istedigimiz hedef midir?
Kentlerde iste kaliteli saglikla yasanabilir mekanlar veya kentsel ¢evreler icin
bunu ne yapiyoruz? Diisiiniiyoruz. Dogal olarak ulasimin kentle olan birtakim
problemleri/iligkileri var. Bunlar cevresel ekolojik islevsel estetik, kent imaj yo-
niinden oldugunu soyleyebiliriz.

Evet, tabii ulagim deyince birtakim enstriimanlar1 var. Karayolu denizyolu rayli
sistemler havayolu vesaire. Yurtdisinda 6zellikle rayli sistemler tren vesaire bun-
lar tabii ¢cok fazla kullanilan 6rnekler. Fakat tilkemizde heniiz bununla ilgili kent-
sel mekanda cok fazla 6rnegini hemen hemen hi¢ gdremiyoruz; yani bir-iki
sembolik orneklerinin diginda. Dolayisiyla ulagim deyince bizim aklimiza hep
neler geliyor? Yollar geliyor, bununla birlikte otomobillerin de hemen aklimiza
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en en 6nemli kentsel ulagim araci oldugunu goriiyoruz. Fakat yurtdiginda, 6zel-
cle Avrupa kentlerinde kentsel ulagimda ray ve tren ayrilamaz bir arag.

Yollar ulagimda en 6nemli bagligimiz; ¢iinkii kent planlamasi agisindan ve ortaya
cikacak olan peyzaji acisindan yollar ¢ok 6nemli. Neden 6nemli? Yollar bir eko-
sistem, yollar bir mekén, kamusal alan, yollar koridor, bazen sinir, bazen kenar.
En 6nemlisi kentsel tasarim araci. Yollarin degistigini ifade edebiliriz ve yollar bir
ag olarak bunlari bagliklandirabiliriz.

Yolun tabii 6nemi bizim i¢in, insan gdzlemci kenti gdzlemek yollar tizerinde ha-
reket etmek, kentsel mekan1 algilamak ve bu 6geleri algilayarak kent hakkinda
bilgi edinmek. Ozellikle bir yerden bir yere bagka bir sehre gittigimizde, nce
yollar vasitasiyla kenti algilamaya, yeri hissetmeye ve orayla ilgili fikir geligtir-
meye ¢aligstyoruz. Yani kentin imgesi yavag yavag bizde olusmaya bagliyor.

Yol dedigimizde sadece araglarin hareket ettigi, sadece bir asfalt zeminden olu-
san bir ulasim malzemesi veya teknigi degil veya iste araclara son yillarda eko-
nomik diizeye gore son zamanlarda ¢ok fazla ilgi gosteriyoruz ve yollar buna
hizmet eden yerler. Ama yollarin sadece buna yonelik degil de, bir ekosistem ol-
dugunu, kentsel mekanda habitat olusturdugunu ve bu 6zelliklerini asagidaki fo-
tograflarda gorebilmekteyiz.

81


cengiz
Yapışkan Not
Bu iki satırı resmin altına koyalım.!!!!!!!!!!!!

cengiz
Yapışkan Not
...görüntü (Foto: C. ACAR)


Sehircilik ve Ulasim Planlamast - Ikinci Oturum: Kentsel Ulasim

Rayl1 ve lastikli toplu tagim sistemlerinin kentsel ulasimda kullanilmasi, otomo-
bil kullanimlarin1 6nemli bir sekilde azalttig1 goriilmiistiir. Toplu tasim kent ula-
sim sistemleri tagit ve yaya yollarinda toplumsal, kamusal kullanima olanak
saglayacak sekilde yeni bir ortam yarattig1 tespit edilmisgtir.
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kil 4. Avrupa kentlerinde toplu ulasim ve mekanlar

Mesela Roma’dan bir ornek; bir yol peyzaji, kentsel bir yol peyzaji, kentin ka-
rakterize eden 6zellikle bitkilerle donatildiginda kentin en dnemli karakterini or-
taya koyuyor. Yollar kentin karakterini ortaya koyan araglardan bir tanesidir. Bunu
Madrid’de de gorebiliyoruz, Tokyo’da da biliyoruz. Tabii bizdeki yol dii-
zenlemeleri, planlamalara ne kadar konuluyor? O geometrisi yolun yakin ¢evre-
siyle olan iligkileri ne derece konabiliyor? Bunlarin detaya ne kadar inilebiliyor?
Tartigilabilir. Ancak yurtdigindaki yollara baktigimizda, sadece tagitlara ayrilan
mekanlar olmadigini, ayn1 zamanda tasitlarla beraber yayalarin da bu mekanlari
kullandigin1 ne yapiyoruz? Goriiyoruz. Yani yayalar i¢in de alanlar ayrildigini ne
yapiyoruz? Goriiyoruz. Tokyo’dan bir 6rnek...
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TOKYO

il 5. Kentsel peyzajlarda ulasimin yesil ogelerle olan iliskileri

Tabii farkli ulagim araglari kentsel mekanlarda kullaniliyor yollarda. Ozellikle
bisiklet son zamanlarda Avrupa kentlerinde sik¢a lizerinde projeler yapilan arag
haline geldi. Ornegin Kopenhag’da ve Stockholm’de yapilan ¢aligmalarla, su
anda kentsel ulagimda yiizde 15 diizeyine, kent merkezine gelen kisilerin yiizde
15 diizeyinde kullanildig1. 2030’a kadar da bu diizeyin yiizde 30’a kadar cikari-
lacagi hedeflenmis durumda. Bunun disinda iste yavas sehir sakin sehir akimla-
rinda da, otomobilin diginda tasitin diginda ulagim araglari ne yapiliyor?
Degerlendiriliyor.
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“lyi bir kent olduun irsaniar e iraktd) saman siyleyebiliesiniz”,
eger insanian ylrlrken gormezseniz, o kesinliide kalitenin bir isaretidir.
Irsanlar oraw harfka bir mekan degliscbrada oturup oyalanmaziar.

oturup keyil almanz gerekir® J. GEHL | -

il 6. Avrupa kentlerinde yol mekanlarimin aracdist kullanimi

Ornegin, Freiburg’da. Mesela Freiburg’daki bir 6ncekinde de vardi. Dikkat eder-
seniz buras1 kent merkezi, hemen hemen bir klasik soylemdir. “Gelismisligin
diizeyi bordiiriin yiiksekligiyle olciiliir” diye. Hakikaten bordiir géremiyorsun,
yani bir bordiirii goremiyorsunuz. Yol diye ayrilan mekanda hem yaya hem tren
hem ara¢ ayn1 mekanda goriiliiyor ve Freiburg su anda kentsel mekanlar iceri-
sinde dikkat c¢ekici, Avrupa kentlerinden diinya kentleri icerisinde one ¢ikmig
bir kent.
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Yollar ayn1 zamanda oturma mekani, yiirliylis mekani, alisveris mekani ve diger
ise gelirken evden gelirken diger mekanlar olarak kullanilan alanlar. Amster-
dam’da da ayni seyi goriiyorsunuz ve paylasimli mekanlar. Sadece araca ayrilmis
mekanlar degil. Hem ara¢ hem yayaya ayrilmis mekanlar. Dolayistyla bu 6rnek-
leri fazlaca gorebilirsiniz.

Ornegin, Briiksel’de bunu cekti§imiz zaman, zannedersem hafta sonuydu. Hafta
sonu nedense mesela tasit1 fazla géremedik. Tamamen yollar yayalara insanlara
ayrilmist1. Evet, yine Freiburg’dan bir 6rnek. Insanlarin kendilerini ifade ettigi
veya iste sanatsal olarak bir seyler yaptig1 alanlar. Bakin sadece tasit degil, tasiti
zaten burada gérmiiyoruz; iste bisikletiydi yayasiydi yola ayrilmig tagita ayrilmis
boliimiin disinda bisiklete yayaya ayrilmis boliimler de var. Dolayisiyla ortak
mekan, yani kamusal mekan olarak gérmemiz gerekir. Ayni sekilde Hollanda’dan
bir bagka 6rnek; dikkatinizi cekiyorum; mesela araca ayrilan alan bu kadar. Bunu
bir kesit olarak hayal ederseniz, ¢cok farklt oldugunu goriirsiiniiz.

Tabii bu uygulamalar uzun siireden beri Avrupa’da var. Yeni rastladigimiz bir sey
degil. Tabii hedef kentsel mekanlarda yayay1 kent merkezine daha fazla cekmek;
clinkii biraz 6nce soyledigimiz gibi, kentler bulusma karsilasma alanlari. Dola-
yistyla ne kadar yayay1 kent merkezine ¢cekerseniz, ihtiyaglarina yonelik o kadar
basarilisiniz seklinde yaklasimlar var.

Ziirih’te bir yol iizerinde bisikletlisi ve treni ayni yerde ne gorebiliyorsunuz. Bu
gorseller daha fazla da arttirabiliriz. Tabii bizim imar planlarimizda kentin niifu-
suna, kentin topografyasina, kentin yapisina, kentteki iglevlere bagl olarak yapi-
lasma diizeyindeki kararlar daha fazla. Dolayisiyla mekan olarak sadece
insanlarin i¢ine girebilecegi yapisal kararlar kent yoneticilerimiz daha fazla ve-
riyor gibi geliyor. Ama yollar1 da bu sekilde daha fazla degerlendirmemiz gerek-
tigini sdyleyebiliriz.

Mesela Paris ve Ji lin O6rnegi, tamamen uzunca koridor seklindeki yollar.
Lynch’in dedigi » marklar1 vurgulayan en 6nemli araglardir yollar. Koridor
tanimlar erisim hedefi belirler ve bu hedefe giderken yollar iizerinde insanlara
bircok aktivite imkani sunar. Ayni sekilde bir bagska ornek Ziirih’ten; yol me-
kanlar1 sadece burada gordiigiimiiz gibi, tasitlarin kullandig1 mekanlar degildir.

Duesseldorf 6rneginde, yollar ayn1 zamanda yesil koridorlardir. Yaninda bitisi-
ginde sular akar, insanlar buray1 rekreatif olarak da kullanir; bisikletlisiyle, yii-
rilyiis yapan kisisiyle. Otopark yok mudur? Otopark yok mudur? Tabii ki vardir,
otopark olmazsa olmaz. Bazen fazlaca da olabilir. Ama sonugta otopark alani gos-
termeden kimse arac sahibi olamaz.
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.57. Avrupa kentlerinde yol mekanlar

Bakin Barcelona’da yollar tamamen denize dik yollar seklinde, insanlar1 denizle
bulusturmak, hava koridorlari olusturmak ve bu alanlar1 yesil koridorlar haline ge-
tirmek ¢ok onemli bir incelik gibi goriiliiyor. Cok da sey degil, cok cok... Ama
iyi bir planlama karart.

Biraz kentin disina ¢iktigimizda, ozellikle yesil 68eyi daha fazla goriiyorsunuz
yollarda; en 6nemli peyzaj 6gesi olarak. Yollar bazen hedefe insanlar1 yonlendi-
rir veya prestij yollaridir, prestij kaynagidir; Ingiltere’de Londra’da iste Buc-
kingham Sarayinda oldugu gibi. Hamburg’da oldugu gibi, yollar belli bir hedef
ortaya koyar ve bunlari iyi planlamalara aktarabilmek gerekir. Ayni sekilde Pa-
ris’te Sanzelize’de oldugu gibi. Sadece kaldirim ve motorize yol arasindaki iligki
ve bitkilendirmeyle, tabii ki binalar1 yapiy1 da unutmamak lazim, son derece id-
diali bir kentsel mekan olusturuldugu soylenebilir.

Yollar bazen mimari 6gelerin sergi mekanidir da ayni zamanda. Yollar bazen ¢cok
iddial1 birtakim meydanlar olusturabilir veya ortii 6geleriyle ortii elemanlartyla
kamusal mekani gii¢lendiren elemanlar da olabilir ya da yollar bitisigindeki alan-
larla kiigiik kiiciik sanatsal objelerin sergilendigi alanlardir da ayn1 zamanda.

Bana La Rambla ¢ok giizel bir 6rnek, cok yollarin yayaya ayrildig: etkinlik
alanmarr seklinde tasarlandigi iyi 6rneklerden bir tanesi. Rambla alle demek, ama
Ispanya’daki kullanimlari biraz daha farkl1. Yolun orta refiijiinii tabiri caizse et-
kinlik alan1 olarak kullanmis. Buna benzer uygulamalar1 Berlin’de, Briiksel’d
Dresden’de, Fas’ta da gorebiliyoruz ayn seyleri. Yesil teknolojiler artt1 Barcel
na’da oldugu gibi. Trenlerin gectigi giizergahlar bile artik yesillendiriyorlar.
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8. Barcelona kentinde La Rambla’lar

Bitki ortiisii bizim peyzaj mimarliginda ¢ok dnemli. Gerekliliklerini soylemeye
gerek yok. Bitki ortiisiiyle kentsel mekanlarda yol peyzajini kentsel ulagim pey-
zajlar1 ne kadar degistirilebilir, ne kadar kente karakter verebilir?

7. Sorun ? — ¢oziim?

Ulkemizde ulagim sistemine ve imara iligkin kararlarin alinmasi ve uygulanmasi,
acele neredeyse telagli-bicimde ve tepeden inme bir “kent icin en iyisini biz bi-
liriz” anlayis1 ile yapilmaktadir. Bu kararlarin ¢ok biiyiik bir boliimii herhangi
bir plana, akilci, tutarli ve siirdiiriilebilir bir kentsel ulagim politikasina dayan-
mamaktadir. Ulagima iligkin kararlar bir ana plana ve tutarli bir ulagim politika-
sina gore degil, kent ve iilke yoneticilerinin vizyonuna gore, proje bazinda ve
acele olarak alinip uygulamaya gecildigi i¢in uygulamada ciddi yanhsliklar ya-
pilmaktadir. Bu yanligliklar sonucunda, biitiinlesme sorunlari tagiyan, beklenen
hizmeti tam saglamayan ve cok pahaliya mal olan bir ulagtirma sistemi ¢ikmak-
tadir.

Toplumdaki degisik kesimlerin kentsel gelismeden anladiklari da farklidir. Ge-
lismis tilkelerde, dikkatli ve uzun bir ¢aligma siireci icinde, katilimci bir ¢cevrede
ve asagidan yukariya dogru olusturan planlara/projelerle kentsel ulasim peyzaj-
lar1 da ¢oziimlenmektedir. Buna karsilik kentlerimizde merkeziyetci, tepeden
inme ve hizli bir karar siireci ¢ogu zaman s6z konusudur. Kente ve ulagima ilis-
kin kararlar, bu kararlardan etkilenecek genis kitlelerin goriislerine bagvurul-
maksizin alinmakta ve uygulanmaktadir. Karar siireci seffaf ve katilimci degildir.
Kentlilerin, imar plani degisiklikleri, biiylik kavsak, yol, meydan ve rayl sistem
projeleri gibi, kendi yagsam cevrelerini geri doniilmez bicimde degistiren karar-
lardan ¢ogu zaman haberi bile olmamaktadir.
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Bu ¢ercevede, kentsel ulagim sisteminin kullanicilarinin ya da kullanict olmadigi
halde ulagimin olumsuz etkilerinden (tikanma, kirlilik, giiriiltii vb.) etkilenen bi-
reylerin politika olusturma ve karar siirecine katilimlarint saglayacak diizenle-
melerin eksikligi de baglica sorunlar arasindadir. Planlarin ve projelerin
olusturulmasi ve uygulanmasindaki basari ya da basarisizlikta karar ¢evresinin
ve siirecinin etkisi ¢ok biiytiktiir.

Ancak, ulagim koridorlar1 ve tesisleri bir kentin onemli peyzaj ve kamusal alan
bilesenleridir. Kentsel dogal sistemlerin analizler ve arazi kullanim planlamast
ile kentsel ulagim planlamasi biitiinlesmesi siirdiiriilebilir bir cevrede yasanabilir
topluluklarin olusturulmasi i¢in gereklidir.

8. Trabzon’da kentsel ulasim peyzaji degerlendirmesi

ii Trabzon bulundugu yer itibariyle Dogu Karadeniz’e sahil kenti. Bir bagka
acidan, vadiler kenti. Dolayisiyla ulasim hep denize paralel yollarla ¢oziimlen-
meye baglamig ve baglanmug. Iste 1960’11 yillarda sahil yolu gegirilmis. Ondan
sonra kentin ihtiyaclarina gore bu planlara gore sahil yoluna paralel yollar gegi-
rilmeye baslanmig. Fakat bu paralel yollar ile dikey yollar; mesela dikey yollar
cok tanimli degil agikcasi. Yani bir Barcelona’da gordiigiimiiz gibi Gazipasa Yo-
kusunu géremiyoruz. Havalanma koridorlar1 diyoruz, iste Lambert 6nermis, fakat
bunlar1 gbremiyoruz.

Trabzon kentsel yol agi. Bunu mevcut halihazirdan ¢ikarttik, bakin kiiciiciik,
Trabzon aslinda yiiriinebilir bir mesafedeki bir kent. Bakin yol ag1 o kadar girift
o kadar fazla ki ve cok da tanimli degil. Bir sekilde topografyayla beraber geci-
rilmeye ¢aligilan yollar.

Sekil 9. Trabzon kentsel yol ag
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Eski Trabzon’dan da ornekler verelim. Eskiden tabii eski fotograflara baktigi-
mizda ki, bu fotograflar1 sag olsun Mustafa Resat Siimerkan’dan aldik, kendile-
rine tesekkiir ediyoruz. Yol dedigimizde, yol mekani dedigimizde, tasitin ¢cok az
oldugunu, sadece yayanin agirlikta oldugunu goriiyoruz. Mesela Marag Caddesi,
Uzun Sokak dokuya bir bakalim, ondan sonra simdiki haline bir bakalim.

Maras Cad. Uzunsokak

Sekil 10. Eski Trabzon mekanlari (Foto: M. Resat Siimerkan arsivi)

Tabii diyeceksiniz ki kentler degisiyor. Kalekapi’ya dogru Marag Caddesi, Uzun
Sokak. Bunlar da yeni ¢ektigim sahil yolundan ve kentten fotograflar. Sahil yo-
lundan fotograflar.

L
_‘-rm‘.f{-‘

Sekil 11. Trabzon’da yol peyzaji ve sorunlart

Tabii yollar siz de biliyorsunuz daha cok kentsel ulasimda hala iste karayollari-
nin karariyla getirildigi i¢in, yani agik bir sekilde soyleyebilirim. Karayollar: kent-
sel ulasim konusunda ¢ok da basarili bir kurum degil.
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@il 12. Trabzon’da Maras Caddesi yol peyzaji ve sorunlari

Sonug olarak sunu soyleyebiliriz: Ulagim planlamasit olmadan, kent plan1 ve ge-
lisimine katkida bulunamayiz. Kent ulagimi sadece tagitlara birakilmamali, tiim
kullanicilara yonelik olmali. Ulagim kent kimligini dogrudan etkilediginden, kent-
sel ulagim peyzajlar1 ayrintili olarak calisilmali. Yayalara yonelik kamusal alan-
lar iyilestirilmeli, ulagim tagita bagl talebini azaltici politikalar olusturulmali;
yavas sakin sehir gibi. Ulagim planlamasi yapilirken, kentin algilanabilirligini
okunabilirligini saglamak icin, kentsel ulagim peyzajiyla birlikte diigiiniilmeli ve
bu nedenle kentsel ulasim peyzajlar1 kentlerin okunabilirligini arttirmada bir fir-
sat olarak goziikiiyor;.

Bunlar tabii nasil oluyor? Kentin katilimiyla, paylasimci sekilde. Sonug olarak
kentsel yesil ulasimi Tiirkiye’de insallah gelistiririz.
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Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Baskani)- Cengiz Hocaya ve tabii Kadir
Hocaya ¢ok tesekkiir ediyoruz sunuslari i¢in. Kentlerde agirlikli olarak, Tiirkiye
kentlerinde tabii rayl sistemden cok iste ara¢ yollarina dncelik ve agirlik verildigi
icin, Hocamiz da bununla ilgili diinya 6rneklerinden ¢ok zengin bir seckiyi bize
sundu. Gergekten hepsi ¢ok egitici dgretici ve peyzajin yollarla ilgili olarak bir
kentin kimligini olusturmasina ne kadar 6nemli bir katkist oldugunu da bu
vesileyle bu orneklerle beraber bir kez daha gormiis olduk. Kendilerine ¢ok
tesekkiir ediyorum.

Simdi hemen zamanimizi iyi kullanmak i¢in ikinci konugsmacimiza gecelim.
Ikinci konusmacimiz Dog. Dr. Ela Babalik Sutcliffe. Ela Hoca ODTU Sehir
Planlama Boliimiinde lisansini tamamladi. Daha sonra yiiksek lisans egitimini
ODTU Sehir Planlama boliimiiyle kamu y6netiminin ortak olusturdugu kentsel
politika planlamasi ve yerel yonetimler programinda yine ulagim politikalari
tizerine yaptig1 bir calisma ile bitirdi. Daha sonra doktora ¢alismalari icin
Ingiltere’ye Londra’ya gitti. Londra’da University College London’da, ulagim
politikalar1 ve kentsel rayli sistemler iizerine bir tez verdi.

Su anda kendisi ODTU Sehir ve Bolge Planlama Béliimiinde kentsel ulasim
planlamasi ulasim politikasi ve kentsel ulagim sistemleri planlama ve tasarim
derslerini veriyor. Arastirma konular1 agirlikli olarak kentsel ulagim, siirdiiriilebilir
ulagim politikalari, iklim degisikligi ve ulastirma sektorii ve kentsel rayli sistemler
iizerine. Dolayistyla Cengiz Hocayla Kadir Beyin sunmus oldugu agirlikli arag
yollari {izerine yapilan sunumdan sonra, Ela Hocamiz belki biraz rayl: sistemle
ilgili olarak da bize bilgi verecek.

Bildirisinin bagligini da okuyayim: Kentsel ulasimda trafik sorunu, Erisebilirlik
ve trafik giivenligi icin dogru planlama.

Evet, Hocam sizi dinliyoruz.
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KENTSEL ULASIMDA TRAFIiK SORUNU,
ERISEBILIRLIK VE TRAFIiK GUVENLIGI ICIN
DOGRU PLANLAMA

Doc. Dr. Ela BABALIK SUTCLIFFE
ODTU, Mimarlik Fakiiltesi, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii

Tesekkiir ederim. Oncelikle tiim katilimcilari, konusmacilari, hocalarimi selam-
liyorum. Bu organizasyonda emegi gecen herkese tesekkiirlerimi iletiyorum.

Konumun baglig1 kentsel ulagimda trafik sorunu; 6zellikle de erisebilirlik ve tra-
fik giivenligi tizerinde duracagim. Trafik sorunu dedigimizde hepimizin aklina
aslinda trafik sikisiklig1 geliyor. Trafikte karsilastigimiz en biiyiik sorun olarak si-
kisiklik sorununu goriiyoruz. Trafik sikigikligi ise en basit sekliyle soyle tanim-
lanabilir: Yoldaki ara¢ sayisinin yolun tasiyabilecegi ara¢ sayisini, yani yolun
kapasitesini agmasi.

Kimi zaman bu tarif edilirken, bir kaba su doldurmak iizerine bir benzetme ya-
pilir. Aslinda oldukga hatali bir benzetme, ama bu hatay1 anlatmak i¢in su anda
kullanmay1 da faydali goriiyorum. Elinizde bir kap var, buna su dolduruyorsu-
nuz, ama artik kap yeterli gelmiyor ve su tasmaya bashyor. Ilk tepki olarak daha
biiyiik bir kaba ihtiyacim var diye diisiinliyorsunuz.

Kentlerimizde de genelde trafik sikisikligiyla beraber yolun kapasitesi, yani tra-
figi tastyan o kap yetersiz kalmaya bagladiginda, ilk tepki olarak yolun kapasite-
sinin arttirtlmaya ¢alisildigin goriiyoruz. Boylece yolun kapasitesini, yani yolun
tasiyabilecegi ara¢ sayisini mevcutta gozlemledigimiz ara¢ sayisina esitlemek
gibi bir yaklagim oluyor bu. Bunun i¢in de yol genisletme ¢alismalar1 yapiliyor,
yollara yeni seritler ekleniyor veya katli kavsaklar yapiliyor. Yol genisletme ca-
ligmalari, yolun kapasitesi arttirirken, kath kavsaklar da kavsagin trafigi akitma
kapasitesini arttirtyor. Ikisi beraber trafigin daha kolayca akmasini sagliyor.

Pek ¢ok kentimizde gegtigimiz 10-20 yilda bu tiir yatirimlarin yapildigint gor-
diik. Gergekten de ilk asamada trafikte bir rahatlama oluyor ve kullanicilar ola-
rak hepimizde artik trafik sorununun ¢oziildiigline iliskin bir algi olusuyor. Bu
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alginin ise kisa ve orta vadede soyle etkileri var: Trafik sikisiklig1 yasanan kori-
dorlarda, eger trafik sikisikligindan etkilenmeyen metro, hafif rayli gibi rayli sis-
temler ya da Istanbul’daki Metrobiis 6rneginde oldugu gibi kendisine tahsis
edilmis yolu olan, boylece trafik sikisikligindan etkilenmeyen bir toplu tagima
sistemi varsa, trafik sikisikliginda beklemek yerine, zaman kaybetmek yerine yol-
cular bu toplu tagima sistemlerini kullanmay1 tercih ederken, “artik trafik siki-
siklig1 problemi de ¢6ziildii kendi otomobilimle gidebilirim” diyor, yani algis1 ve
yolculuk davranig1 degisiyor. Ya da bazilarimiz diyoruz ki, “sabah 8:30-9:30 ara-
sinda, aksam 17.00-18.00 arasinda, yani zirve saatlerde trafik ¢ok kotii, bir yol-
culuk yapacaksam ya Once ya sonra yapayim”. Ama yol genisletme ve kath
kavsak gibi yatirimlar yapildiktan sonra “artik trafik sikisikligi yok, demek ki
yine otomobille istedigim saatte yolculuk yapabilirim” algis1 oluguyor. Ya da ba-
zilarimiz sunu da diisiiniiyoruz: “Kentin trafik sikisiklig1 yasanan bolgesine git-
mem ya da o sikigikligin ¢ok kotii oldugu koridoru kullanmami gerektirecek bir
yolculugu hi¢ yapmam daha iyi”. Ancak yol genisletme ve katli kavsak yatirim-
larinin hemen ardindan “simdi artik buralara gidebilirim, bu yolculugu yapabili-
rim” diye diisiinmeye bagliyoruz, ¢iinkii trafik sikisikliginin ¢oziildiigii algimiz
olusuyor.

Dolayisiyla yol kapasitesi dedigimiz o kabi biiyiittiiglimiizde, ilave seritler ve
katl kavsaklarla kapasiteyi arttirdigimizda, aslinda yeni yeni yolculuklar ortaya
cikmaya basliyor, yeni kullanicilar ortaya ¢ikmaya basliyor. Daha 6nce toplu ta-
simay1 kullanan, daha 6nce o yolculugu bagka saatlerde yapan ya da daha 6nce o
yolculugu yapmamaya karar vermis olan kullanicilar eklenmeye basliyor sisteme
ve boylece trafikteki arac sayist yine artmig oluyor. (Sekil 1)

Trafik stkasikhign:

Yoldaki arag sayis1 > Yolun kapasitesi

Trafikteki ara¢ sayisinda artis: Yolun kapasitesini arttirarak

Yol kapasitesi = arag say1si
Yeni kullamacilar

Toplu tasima kullanirken otomobil

Yol islet1 it ekl
kullanmayabaslayvanlar ot pebglatine/garit okl

Kath kavsaklar

Ik asamada trafikte rahatlama
Trafik sikisikhigi sorunu kalmadig algisi

(Sikisikhik nedeniyle toplu tagima kullanan vevayoleulugu
baska saatlerde yapan veya hi¢ vapmayan kullamailar agisindan
artik otomobille sevahatin kolay ve luzh oldugu alzisi)

Sekil 1: Trafik sikisikligini ¢cozmek icin yapilan yol yatirimlarimn yarattigi kisir dongii
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Simdi su ve kap benzetmesine geri donersek, bu benzetme hatali; clinkii trafikte
insan faktori var, alg1 faktorii var ve kullanict davranisi, siiriici davranis: fak-
torii var. Elinizde bir kap var, bir miktar su var, bu su bu kaba sigmiyor diye kabi
biiyiitiiyorsunuz, ama bir yandan su da biiylimeye bagliyor, su da artmaya bagli-
yor.

Buradaki sorun kimi zaman sdyle bir sdylemle aciklandi: “Her yeni yol kendi tra-
figini yaratir.” Bu sdyleme daha sonra konugsmada geri donecegim, ama burada
vurgulamak istedigim, bu yaklagimin aslinda bir kisir dongii oldugu. Bu hatali
bir yaklagim, bir kisir dongii; ¢iinkii trafik sikigikligini kisa vadede rahatlatiyoruz,
ama orta ve uzun vadede aslinda daha da fazla otomobilli yolculuk yapilmasini
tesvik ediyoruz, ¢iinkii tiim kullanicilarin algilarini degistiriyoruz. Ama bir de
biitiin bunun yaninda, aslinda bunun kentsel yasama ¢ok ciddi olumsuz etkileri
var. Trafik giivenligi, ama 6zellikle de erisebilirlik kosullarini son derece olum-
suz etkileyen kentsel yatirimlar bunlar.

Bu olumsuzluklari anlatmak i¢in, ben bu konusmada yol kademelenmesini temel
alan bir ¢erceve cizecegim. Yol kademelenmesi, kent planlamada ve kentsel ula-
simda yol ag1 planlamasinda kullandigimiz bir kavram; genelde bir ulagim ag1
icindeki tiim baglantilar1 en yiiksek hiyerarsiden yani kademeden, en alttaki ka-
demeye kadar siralayip siniflandirmayi1 temel alan bir kavram.

Bagvurdugunuz kaynaga gore farkli siniflandirmalar yapabilirsiniz. Ben burada
biraz basite indirgeyerek bes kategoride siifladim (Tablo 1). O yilizden 6rnegin
otoyol ve hiz yollar1 farkli tarif edilebilse de, ben onlar1 birlikte bir sinifa aldim.
Ardindan ana arter geliyor. Onun ardindan ikincil arterler kademelenmenin tam
ortasinda yer aliyor ki, bunlar1 kentlerdeki bulvarlarimiz, kent bulvarlar1 olarak
tanimlayabiliriz. Kademenin alt siralarinda toplayict yollar ve daha sonra en alt
kademede konut alanlarindaki sokaklar (yerel yollar) olarak siniflama yapabili-
riz.

Bu tablo icinde, en iist kademeden asagiya dogru indikce, aslinda en temelde
yolun iglevi degisiyor. Yukaridaki en iist kademedeki yollarin temel islevi tasit
akimini en kolay sekilde yolun tizerinde akitmak; yani islev akim. Ama bu tablo
icinde asagiya indiginizde, kent bulvari, 6zellikle de toplayict yollar ve sokak-
lara dogru indigimizde artik islev yollarin tizerindeki kullanimlara erisim sagla-
mak.

Bu oldukg¢a kalabalik bir tablo, ama hizlica lizerinden ge¢mek istiyorum. Zaten
bahsettim, tablonun iist tarafindaki iist kademedeki yollarda islev trafik akimini
saglamak iken, alt kademelerde kamusal mekan yaratmak gibi bir islevin de s6z
konusu oldugunu goriiyoruz, ama kademelenmenin altinda yer alan baglantilarda
artik yolun islevi sadece yol iizerindeki kullanimlara, yapilara erisim saglamak.
Dolayisiyla trafik list kademelerde kesintisiz iken, kademelenmenin yani tablo-
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nun altina dogru indigimizde, kesintilerin sik sik olmasini istiyoruz, yaya hareketi
kolay olsun, yayalar karsidan karsiya gecebilsin, araglar dursun, park edebilsin,
yolcu indirsin bindirsin, dolayisiyla kullanimlara erisim saglanabilsin diye.

Hiz da iglev kadar yol kademelenmesinde tasarimi belirleyici bir konu. Zaten ikisi
birbirini tamamliyor. Trafik akiminin temel islev oldugu iist kademedeki yollarda,
trafigi hizlica akitmak temel hedef ve bu yiizden otoyol ve hiz yollarinda saatte
80-120 kilometreyi bulan akimlardan bahsediyoruz Konut alanlarinda ise saatte
30 kilometrenin altina inen hizlar var. Burada kavsaklar arast mesafeyi de onemli
bir konu olarak goriiyorum. Yine iist kademedeki otoyollar ve hiz yollarinda
kavsaklar arasindaki mesafe a¢isindan 3 kilometrenin altina inmemek gerektigi,
bundan daha sik kavsak yapilmamasi gerektigi goriiliirken, en alttaki konut ici
yerel yollar agisindan 40 metrenin ilging bir standart oldugunu diistiniiyorum.
Yolun 40 metrede bir kesilmesi demek, aslinda erigebilirlik diizeyinin ¢ok yiiksek
olmasi demek. Yayanin siirekli saga sola donmesi, bir diger yola gecme
olasiliklarin artmas1 anlamina geliyor. Ancak sadece yaya da degil, aragtaki bir
kullanici olarak, siiriicii olarak da saga sola doniig olanaklarinin fazla olmasindan
faydalaniyoruz: Bu durum yol altyapisinin kapsama alanini, baglanti goklugunu
(connectivity diizeyini), erisebilirligi arttiran bir unsur.

Serit sayist ve seridin genisligi, iist kademe yollarda daha yiiksek; clinkii daha
fazla hiza izin veren bir altyap1 saglamak istiyoruz. Alt kademe yollarda ise daha
diisiik; ciinkii hiz1 sinirlamak isiyoruz: Ornegin dar bir yerden gecerken veya serit
daraldiginda, siiriiciiler hizin1 diisiirmek ihtiyaci duyar; siiriicti davranisini etki-
leyen ve hizlari diistiren bir etken yol genisligi.

Otoyollar ve hiz yollar1 ile ana arterlerin biiyiik bir boliimiinde, yolun lizerindeki
kullanima dogrudan erigsim saglamak temel amag degil. Aslinda bunun miimkiin
oldugunca da siirlanmasi gerekir. Yol ilizerinden giris ¢ikis verilen kullanimla-
rin planlanmamasi gerekir. Toplayici yollar ve sokaklar, yani yine bizim bu ge-
manin altina indigimizde ise, amacimiz zaten kullanimlara erigsim saglamak
oldugu icin yapilar, kullanimlar yola yakin olmali, ayrica park ve duraklama icin
olanaklar olmali.

Yol kademelenmesinde yer alan en iist ve en alt kademe baglantilardan bahsettim.
Bir de tam ortada duran kent bulvarlarina deginmek istiyorum. Bu yollarda es
islev s6z konusu, yani hem belli bir oranda trafik akiminin saglanmasi gerek, hem
de yolun iizerindeki kullanimlara erisim saglamak gerek. Bu nedenle biraz daha
hassas bu kent bulvarlarinin planlanmasi. Toplu tagim i¢in ideal bir kademe. Toplu
tasim sisteminin de hem miimkiin oldugunca akmasi, ama sik sik da durak ver-
mesi, duraklamasi gerekir. Eg isleve sahip olan bulvarlarda, her iki islevi birden
yiiriitebilmek igin hiz ne ¢ok yiiksek olmali, ne ¢ok diisiik. Ideal genislik kent
bulvarlarinda her iki yonde iki serit olarak tanimlanir, ama ii¢ serit de olabilir.

95



Sehircilik ve Ulasim Planlamast - Ikinci Oturum: Kentsel Ulasim

Otobiis i¢in duraklama, duraklarin oldugu yerde muhakkak karsidan karsiya
gecme olanaklar1 olmali, ama tabii bir yandan trafik akimi1 da 6nemli. Her nok-
tada da kesilen bir yoldan bahsetmiyoruz.

Simdi katli kavsaklar ile yol genisletme caligsmalar1 ve serit ekleme konularina
geri donersek; aslinda yapilan isin biraz once cergevesini ¢izdigim bu kademe-
lenme konusunu tamamen zedeledigini gorebiliriz. Kentlerimizdeki bulvarlar as-
linda ikincil arter dedigimiz ve toplu tagimay1 akitan, kullanicilar icin gerekli
siklikta kesilen kent bulvarlar1 kademesinde iken bunlar1 genisleterek, bunlara
serit ekleyerek, bunlarin lizerinde katli kavsaklar yapip kesintisiz trafik yaratarak,
biz bu bulvarlari bir ya da iki kademe yukariya almis oluyoruz. Yani biz bunlari
ana arter veya hiz yollar1 olarak kullanmaya calisiyoruz. Dolayisiyla bu bulvar-
larda hiz bir anda yiikselmeye bagliyor.

Otobiis icin duraklama olanagi belki hala olabilir, ama birazdan fotograflarla gos-
terecegim, cogu ornekte artik karsidan karsiya gecme olanagi tamamen kalkiyor.
Ornegin bir otobiis sistemini diisiiniin; ne tarafta akiyorsa yolun o tarafina hizmet
veriyor, yolcularin yolun kars1 tarafina ge¢me olanaklar1 kalmiyor. Trafik akimi
baslica islev oluyor. Bu kademedeki yolun es islevi olmasi gerekirken, artik o yol
boyunca yer alan kullanimlara erisim saglamak ¢ok geri planda kalan bir amag ha-
line geliyor. Bu bulvarlar hiz yolu ve ana arter mantigiyla calismaya bagliyor. Bir-
cok yerde de yaya iist gecitleri yapildigini goriiyoruz. Yayalar iist gecide
yonlendiriliyor ki, trafik hi¢ kesintisiz siirekli aksin. Ama bir¢ok ornekte {ist ge-
citlere ragmen yayalarin hemzemin ge¢meye devam ettigini goriiyoruz. Bu ne
demek? Biitiin bu yatirima ragmen ya hiz yiikselmiyor (ki olmasi gereken o, boyle
bir kent bulvarinda hizin yiiksek olmamasi gerek) ya da trafik giivenligi sorunlari
yaslyoruz.

Simdi 6zellikle Ankara’dan 6rnekler gosterecegim, ama ondan 6nce sunu sora-
bilirsiniz: “Kentlerimizde mevcut altyapi, sanki bu kademelenmeye bu kadar
uygun olarak mi yapildi da biz bunu bu kadar zedeliyoruz?” Tiirkiye’de de diin-
yada da bir¢ok kent tamamiyla bdyle bir sablon iizerinde gelismis degil. Ancak
sundan emin olabilirsiniz ki tarihi olarak bir yolun genisligi ve karsidan karsiya
gecme olanaklari nasilsa, zaten onun ¢evresindeki kullanimlar da ona gore gelis-
mis. Yani bu kademelenme konusu muhakkak sifirdan planlanan bir kentte bir
ulagim altyapisinin oturtuldugu bir sablon olarak goriilmemeli; ulagim ile kentin
isleyisi siirekli bir etkilesim i¢inde oldugundan yol altyapisinin 6zellikleri kenti
sekillendirmis; kentteki bir koridorun gereksinimleri o yolun nasil isledigini be-
lirleyen faktor olmus. Dolayisiyla, bu kademelenme bazen kendiliginden de bu et-
kilesimin bir sonucu olarak olusmus. Tarihsel bir etkilesim i¢inde ortaya ¢ikmis
bu kademelenme ve bu iligki giinlimiizde katli kavsaklar ve yol genisletme pro-
jeleriyle zedelenmis oluyor.
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Sekil 2’de Ankara’da Akay Kavsagini goriiyoruz, ancak Akay Kavsagi’nin en tar-
tisilan bulvar kismi degil de, Akay Caddesi’ni gosteriyorum. Buradaki genislik-
ten zaten algilayabilirsiniz, bu bir kent bulvari bile degil, onun altindaki kademede
yer alan bir toplayic1 yol 6zelliginde. Uzerindeki kullanimlar da yoldan erisim
alan, yola yakin, sik sik karsidan karsiya gegme olanagini gerektiren tiir kulla-
nimlar: Az sayida konut, cogunlukla isyeri, banka gibi kullanimlar var. Ge¢miste
baslica otobiis hatlarindan biri olan Esat otobiislerinin de duraklar1 varken, simdi
tek yonde yani inis yoniinde durak olan, ¢ikis yer altina verildigi icin artik oto-
biis duragiyla o istikamette hizmet ve erisim saglanmayan bir yol. Artik yolun
oncelikli islevinin kullanimlara erisim saglamak degil stirekli tagit akimini akit-
mak oldugunu goriiyoruz. Yolun iki tarafinin birbirinden koptugunu, arada gegis
sorunlar1 oldugu gériiliiyor.

Sekil 2: Ankara’da Akay Caddesi iizerindeki katli kavsak: Yol boyunca yer alan kulla-
mmlara erigim saglama iglevi icin tasarlanmus bir yolun ara¢ akinmi saglama islevine
doniistiiriilmesi (Fotograf internetten alinmigtir)

Sekil 3’te Ankara’nin Atatiirk Bulvari goriiliiyor. Tam kentin i¢inden gecen, kent
bulvarina ¢ok iyi bir 6rnek. Burada bahsedecegim sorun, yolun iki tarafinin bir-
birinden kopmastyla iligkili: Fotografta yolun gittigi istikamet Kizilay yani kent
merkezi yonii; kent merkezinden Kavaklidere Cankaya’ya dogru gelirken, gec-
miste fotografin sol tarafina isabet eden tarafta bir otobiis duragi varken, artik
katl kavsak sonucunda karsidan karsiya gecme olanagi kalmadigi i¢in, bu taraf-
lar da zaten konsolosluklar olup, toplu tagimayla pek fazla hizmet verilmedigi
icin bu durak ortadan kaldirildi.
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Bu ¢ok mu 6nemli bir konu? Cok onemli bir konu; ¢iinkii fotografta sag tarafa
denk gelen Kavaklidere Tunali Hilmi Caddesi kisimlarii kullanan kisilerin, artik
bu bolgeye en yakin durak kaldirildig1 icin onceki veya sonraki toplu tagima du-
ragimi kullanmalari gerekli; dolayisiyla buralara daha fazla, daha yiiksek mesafede
yiirtimeleri gerekli. Yani daha fazla mesafe kat ediyorlar ve daha fazla zaman ali-
yor bu durum. Bir noktadan diger noktaya ulasimda, toplu tagima ile yapilan yol-
culugun toplam siiresi artmis oluyor. Bu bizim erisilebilirlik diizeyini 6l¢tiigiimiiz
baglica deger: Bir kisinin evinden toplu tagima duragina erisme mesafesi ve sii-
resi artiyorsa, bu kisi i¢in toplu tasima ile yapilan yolculugun toplam siiresi de ar-
tiyor demektir. Bu duruma neden olan yol yatirimi erisebilirlik diizeyinin
kotiilesmesine yol agmustir.

.
Sekil 3: Atatiirk Bulvari: Fotografin sol tarafina isabet eden yol istikametinde yer alan
otobiis duraklarindan karstya gecme olanagi kalktigu icin otobiis duraklar: da kalkti. (Fo-
tograf internetten alinnistir)

In6nii Bulvari da bir kent bulvari iken, bir hiz yoluna ya da ana artere doniistii-
riildiigiinii, islevinin tamamen trafik akimina teslim edildigini goriiyoruz Sekil
4’te. Sekil 5 Atatiirk Bulvari’nda bagka bir katli kavsagi gosteriyor. Bu kesintisiz
akim ve kath kavsaklar yolun iki tarafindaki kullanimlarin birbirinden koparil-
masina yol agiyor.
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Sekil 4: Inonii Bulvari: Katli kavsaklardan sonra ana arter ézelliginde isleyen bir yola
doniistii. (Fotograf internetten alinmigtir)

Sekil 5: Atatiirk Bulvari: Bir tarafinda Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi, diger tarafinda ¢ce-
sitli calisma alanlari, banka, vergi dairesi vb. kullanimlarin oldugu bir kent bulvarit ana
arter olarak iglemekte. (Fotograf internetten alinmistir)

Atatiirk Bulvari’nda Kugulu Park katli kavsagi yapildiktan sonra bu kavsaga
baglanan yollarin ikisinde (Cinnah Caddesi ve Atatiirk Bulvari’nin giiney
kisminda) daha once ¢ift yon isleyen bu baglantilar tek yone doniistiiriilerek dort
serit olarak akan bir trafik yaratildi. Sekil 6’da goriilen Cinnah Caddesi’nde
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karsidan karsiya gegme olanagi yok ve 1 kilometreyi gecen bir uzunlugu var bu
yolun. Fotografta goriildiigii gibi, daha 6nce belki iki serit ge¢ip refiijde bekleyip
yolun 6biir yoniinden gelen trafigi kontrol edip karsidan karsiya gecenler, su anda
dort seritten birden hizla gelen trafigi kollayarak karsidan karsiya gegcmeye
caligtyorlar.

Sekil 6: Cinnah Caddesi (Fotograf: Ela Babalik-Sutcliffe)

Yayalarin hep karsidan karsiya gecme zorlugundan bahsettim, ama ayni zamanda
serit genisletme ya da kath kavsak yapmak demek, genellikle motorlu tasita
ayrilan yol kesiminin genigletilmesi ve kaldirimlarin daraltilmasiyla sonuclaniyor.
Bu nedenle bir de bulundugunuz kaldirimda yiiriiyecek yeterli alanin olmamasi
gibi bir sorun var; bu da yine erigebilirlik niteligini son derece olumsuz etkileyen
bir durum. Sekil 7 ve Sekil 8’de yine Atatiirk Bulvari’ndan birer 6rnek
goriilmekte. Bunlar kaldirim olarak tarif edilemeyecek altyapilar, ama bunlar
kaldirim ne yazik ki.

Sekil 9°da ise yine trafigin kesintisiz olarak akmasi i¢in, hemzemin yaya
gecitlerinin kaldirilip yaya kopriilerinin yapildigr Ankara kent merkezindeki
Mesrutiyet Caddesi’ni goriiyoruz. Yayalarin yine de daha kolay, daha az yorucu,
daha dogrudan bir giizergah olarak hemzemin ge¢meye devam ettikleri ve trafik
giivenligi sorunlarinin yasandigi bir 6rnek.
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Sekil 7-8: Atatiirk Buvart’'ndan go-
riintiiler: katli kavsak sonunda genis-
likleri standartlarin ¢ok altina diigen
yaya kaldirimlari (Fotograflar: Ela
Babalik-Sutcliffe)
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Sekil 9: Megrutiyet Caddesi (Fotograf: Ela Babalik-Sutcliffe)

Buraya kadar ikincil arterleri katli kavgaklarla hizlandirarak ve serit ekleyerek
birkac¢ kademe yukariya aldigimizdan bahsettim. Birka¢ kademe yukari alirken,
bir ana artere ya da hiz yoluna doniistiiriirken, bir yandan da iizerlerinde hala
erisim saglamamizi gerektiren kullanimlari, 6zellikle de aligveris merkezleri gibi
kullanimlart agmaya da devam ediyoruz. Bunun sonucunda yine ana iglev erigim
mi trafik akimi mu ¢eligkisi olusuyor. Sekil 10 ve 11°de yine Ankara’dan 6rnekler
veriyorum. Zaman i¢inde ii¢ dort ve bes seride cikartilarak, artik bir ana artere
doniigmiis olan bulvarda, aligveris merkezleri planlaniyor ve dogrudan ana arter
iizerinden park yerine giris ve ¢ikisa izin veriliyor. Yani park yerindeki bir ara¢
dogrudan bir ana artere bir hiz yoluna ¢ikiyor. Oysaki arkadan bagka bir toplayici
yolla bu park yerine hizmet saglanip, ara kademelerle ana artere baglanmak ve
trafigi aktarmak gerekir.
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Sekil 10-11: Ankara Dumlupinar Bulvari (Inonii Bulvart devami — Eskisehir Yolu): 4-5
seride ¢cikartilarak ana artere doniistiiriilen yolda acilan aligveris merkezleri ve ana ar-
tere dogrudan girig-cikis baglantilart (Fotograflar internetten alinmistir)

Katli kavsaklarla ilgili olmamakla beraber, benzer bir anlayisi ve yaklagimi temsil
eden bir diger sorun da, yeni konut alanlarinda “ileriyi diistinerek kapasiteleri
yliksek tutalim, ileride bu konut alanlarinda trafik sikisiklig1 olmasin™ gibi bir
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gerekceyle yapilan, neredeyse ana arter genisligindeki yerel yollar. Burada bu
fotograflarda (Sekil 12-13) gordiigiiniiz gibi; buralarda karsidan karsiya gegmek
son derece riskli ¢linkii bu genislikte bir yol altyapisi trafik hizlarinin artmasina
neden olmakta.

Sekil 12-13: Ankara’da konut alanlart icindeki yerel yollar: Kademelenme yaklasumina
aykiri, asiri genis, dolayistyla yiiksek hiza olanak veren altyapilar (Fotograflar internet-
ten alinmugtir)

Sekil 14’te ise yol genisliginin ve kapasitenin sinirli oldugu, dolayisiyla trafik hi-
zinin az olacagl, yayanin kolaylikla karsidan karsiya gecebilecegi bir yerel yol or-
negi gosterilmekte. Bu yol Ankara Kavaklidere bolgesinde bir konut alaninda ve
kademelenmeye uygun bir yerel yol.
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Sekil 14: Yol kademelenmesi yaklasimina uygun genislikte bir yerel yol: Ankara Kavak-
lidere bolgesinden bir konut alant (Fotograf: Ela Babalik-Sutcliffe)

Katl kavgaklar ve genisletilen yollarin kademelenmeyi nasil zedelediginden bah-
settim ve kentteki erigim kogullarinin ve trafik giivenliginin olumsuz etkilendigini
acikladim. Konugmanin basinda da demistim ki, aslinda katli kavsaklar trafik si-
kisikliginda da ¢oziim saglayamiyor; clinkii yollardaki ara¢ sayisini da siirekli
arttirryor.

O zaman ¢oziim ne? En bagta verdigim semaya geri donersek (Sekil 1), burada
dedim ki, her yeni yol kendi trafigini yaratir gibi bir sdylem var. Aslinda biitiin
konusma boyunca ¢izdigim sema sunu da gosteriyor ki, siirekli toplu tasima ve
yaya erisim kosullar1 kotiilestigi icin de insanlar daha fazla otomobile yoneliyor-
lar. Dolayisiyla bu ilk sekilde goriilen kisir dongiiyii daha da arttirtyor.

Peki, ¢oziim ne? Coziimii tarif etmek icin bir kere trafikteki asil sorun ne, sorunu
dogru mu tanimliyoruz diye sormali. Konusmaya baglarken ben de ozellikle
dedim ki, trafik sorunu deyince aklimiza trafik sikigiklig1 geliyor. Trafik soru-
nunu trafik sikigiklig1 olarak tanimliyoruz. Iste aslinda hata burada. Trafik siki-
siklig1 asil sorun degil, bu bir semptom, asil sorunun sonucu. Asil sorun, trafikteki
arac sayisindaki artis. Sekil 1’deki semaya bakacak olursak bu sema trafik siki-
siklig1 olarak belirtilen kutuyla baglamiyor. Aslinda bu sema solda yer alan “tra-
fikteki arac¢ sayisinda artis” olgusuyla bagliyor. Trafik sikisikligi bu olgunun bir
sonucu. Sorunu trafikteki arac¢ sayisindaki artis olarak tanimlarsak, o zaman
¢Oziim bagka bir sey oluyor. O zaman yoldaki arag¢ sayisini azaltarak, yol kapasi-
tesini nasil en akilci bigimde kullanabiliriz diye diisiinmemiz gerekiyor.
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Bu konuda ise uzun bir tartismaya hi¢ gerek goérmiiyorum. Yaniti ¢ok basit, cok
acik, tartigsma gotlirmez bir sey olarak goriiyorum. Tagima kapasitesi en diisiik
tiir olan otomobil kullanimi arttig1 i¢in trafik sikisikligini yasiyoruz. Bu kadar.
Dolayistyla otomobil yerine, kullanicilar toplu tagima kullanimina tesvik edildigi
zaman trafik sorunu ¢6ziilmiis oluyor. Toplu tagima yolcu tasima kapasitesi yiik-
sek olan bir ulagim tiirii. Bir kentte yolculuk yapanlarin biiyiik cogunlugu toplu
tasima tiirlerini kullanirsa, yol altyapisini en verimli en akilci bicimde kullanmis
oluruz ve trafik sikigiklig1 yasanmaz, ya da en aza indirilir. Bir kentte yolculuk ya-
panlarin biiylik cogunlugu otomobilleri ile yolculuk yaparsa, trafik sikigikligi ya-
sanir ¢iinki yol altyapilart bunu kaldiramaz. O halde kentlilerin toplu tagimay1
kullanmalar1 saglanarak trafik sorunu ¢oziilebilir. Evet, ¢oziim bu kadar basit.
Ancak insanlarin yolculuk davraniglarini degisirmek cok kolay degil.

Otomobili sinirlamak ve insanlari toplu tagimaya tegvik etmek 6zellikle trafik
sikigiklig1 yasanan zamanlarda ve mekanlarda gerekli. Trafik sikisikliginin
yasandig1 kentlerin merkezi bolgelerinde veya koridorlarinda, hafta i¢i giinlerde
ve Ozellikle zirve saatlerde, kentlilere bu saatlerle bu bolgelere otomobille
yolculuk yapilmamali mesajin1 verecek uygulamalar, projeler hayata gegirilmeli.
Eger toplu tasimay1 secerseniz daha kolay, daha ucuz, daha hizli bir sekilde
buralara varabilirsiniz mesaji verilmeli. Eger bu saatlerde bu bolgelere otomobille
yolculuk yapmay1 seciyorsaniz, yolculugunuz ¢ok daha uzun siirecek ve ¢ok daha
masrafli olacak, yani yarattiginiz trafik sikigikliginin bedelini 6deyeceksiniz
mesaj1 net bicimde verilmeli. Bu mesaji verecek onlemler ortaya konulmali.

Bunlar ne olabilir? Iki temel 6nlemden bahsedebiliriz. ik olarak toplu tasima ve
yaya erisim kosullarmin iyilestirilmesi gerek. Ikinci olarak, otomobille yolculugu
caydirict 6nlemler getirmek gerek. Ornegin, kent genelinde tutarl bir otopark
politikasi: Merkezde park kapasitesini azaltmak ve yine merkezde park fiyatlarini,
otopark fiyatlarini arttirmak gerekli; boylece merkeze otomobille yolculuk
yapanlar hem kolay park yeri bulamayacaklarini bilmeli, hem de merkezde ¢cok
yiiksek bir park iicreti 6demeleri gerektigini bilmeli. Ayn1 zamanda merkezde
otomobil akimina ayrilan yol kapasitesinin de zaman icinde sistematik bir bicimde
azaltilmasi gerekir. Bu yayalastirmayla olabilir; yaya art1 toplu tasima bulvarlari
tasarlanarak olabilir; veya yine kent merkezindeki yollar diisiik hizli, diisiik
kapasiteli, yaya akimini 6ncelikli kilan yollara doniistiirerek olabilir.

Sekil 15°te Londra’da sadece otobilis ve taksinin girigine izin verilen bir kent bul-
var1 (Oxford Street) goriilmekte. Sekil 16’da Barcelona kentinde La Rambla or-
negi: Oldukga genis bir yol, ama yolun kapasitesinin biiyiik kism1 ortada yaratilan
platform ile yayalara ayrilip, sadece yolun saginda ve solunda son derece dar birer
serit motorlu arag trafigine ayrilmis durumda. Bir diger 6rnek (Sekil 17) Dani-
marka’dan: Yine oldukga genis bir yol ama yolun kapasitesinin biiyiik kismi1 yaya
kaldirimi olarak ayrilmis; ortada ¢cok dar bir kisimda toplu tagima agirlikl bi-
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cimde motorlu tagit trafigine izin veiliyor. Bunlarin hepsi kent merkezlerinden
ornekler. Kent merkezindeki yol altyapisinin toplu tasima ve yaya agirlikli bi-
cimde doniigtiiriilmesine, degistirilmesine iliskin 6rnekler. Bir diger 6rnek yine
Ingiltere’den: Sekil 18’de goriildiigii gibi, otomobillere bir sinirlama yok, yolun
genisligi de az degil; ancak karsidan karsiya yaya geg¢is sikligiyla, kaldirimin ge-
nisligiyle, karsidan karsiya gecerkenki orta refiijii nasil tasarladiginiza bagli ola-
rak bir bulvari yaya dostu, toplu tagima dostu bir mekana doniistiirmek miimkiin.

Konugsmama burada son veriyorum. Cok tesekkiir ederim.

Sekil 16: Barcelona: La Rambla drnedi (Fotograf: Ela Babalik-Sutcliffe)
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Sekil 17:
Danimarka:
Aalborg kentinin
merkezi (Fotograf:
Ela Babalik-
Sutcliffe)

Sekil 18: Ingiltere:
Otomobilin sinir-
lanmadigr ancak
tasarmmu ile yaya,
bisiklet ve toplu ta-
stma agrilikli bir
mekan olusturan
bir kent bulvart or-

negi (Fotograf in-
ternetten
alinmigtir)
Ek 1: Yol Kademelenmesi
Islev Alam dzelligi Kullami tird Hiz Kavsaklar | Serit | Serit Yapiyoldan | Yatay
(km/saat) | arasi(m) |says | genighigi | gekme (m} | dénis
yangapl
{m]
Ptoyal | Trafik akimi Kesintisiz, hemzemin | Motorlu arag - yaya 20-120 | 3200 Jved | 365 25 400
kavsak olmamal bisiklet olamaz
Hizyolu | Trafik akimi Kesintisiz, simirl hem | Motarlu arag - yaya 60-80 | 3200 Ived | 365 25 430
zemin kavsak olabilic | bisiklet az olmal)
Wra Arter | Teafik akimi- | Sinieli kaveak, Tum kullzmelar, 50-70 | 800 lved |335- |18 00
sinirli erigim hemzemin olabilir yaya bisiklet aynimh 165
kincil Erisim, akim, Kesinti olmal, toplu | Tim kullanicilar, agir 4560 | 400 Tve? |33 10 180
frter kamusal mekan | tagima, yaya gegisleri | tagit simrlanmali
Moplayicr | Erigim, kamusal | Kesinti sikga olmal, | Tam kullaniglar, agir 3050 | 200 2ved | 300- |00 120
ol mekan kolay yaya hareketi | tagitaz 335
Bokak Erigim Arac-yaya ortak akim | Tam kullanigilas 30vealt | 40 Tvel | 300 &0
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Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Baskam)- Ela Hocaya ¢ok tesekkiir ediyoruz.
Ela Hocam da trafik sikisikligini1 ¢cozmek gidermek i¢in yol kapasitesinin arttiril-
masinin bir ¢c6ziim olmadigini, aslinda yeni sorunlara yol acan bir yaklagim tasa-
rim anlayisi oldugunu anlatti. Yol kademelenmesi iizerine ayrintili bilgiler verdi
ve tabii bize kotii ornek olarak Ankara’y1 sundu ki, son derece haklidir kendisi.
Ankara’da yasayan bir kigi olarak tamamen katiliyorum. Ankara bugiin oyle bir
hale geldi ki, amag tasarlayanlar ya da genelde bagkanin goriisii diye diisiiniiyo-
rum. Kentin bir ucundan 6biir ucuna hizla gegebilirseniz en giizel ulagim sistemini
yarattiniz demektir. Boyle bir yaklagimi var maalesef. Mevcut yollar, refiijler dar-
altiliyor, orta refiijler daraltiliyor, artik hi¢cbiri kalmadi, serit eklenip duruyor. Yeni
yollar yaparken, inanilmaz geniglikte yollar yapiliyor ve miithis hizlar var. Yani
eger aracla yasiyorsaniz giizel, fena degil. Yani taksi soforleri ¢ok seviyorlar me-
sela bagkani, ¢ok iyi aralari. Ciinkii onlar bdyle hizla gidiyorlar bir yerden bir
yere, ama kazara yayaysaniz haliniz duman. Biraz 6nce verdigi 6rnek ¢cok dogru;
Tepe Prime gecemiyorsunuz yani, toplu tasima ulagsamiyorsunuz. Boyle bir in-
safsiz bir yap1 var. Ama ¢ogu kimse de nedense bunlari ¢ok seviyor. Bu 6rnekler
bagka sehirlerde de uygulanmaya baglandi.

Dolayistyla aslinda bu iki belki sunusun arka arkaya olmasi da cok giizel oldu. Bir
tarafta olmasi gerekenler, obiir tarafta da yapilmamasi gerekenler diye. Ozellikle
ogrenci arkadaglarimiza hem resimlerle, hem de bilgi notu olarak ayrintili verildi.
Bence her ikisi de hem birbirini tamamlayan, hem de son derece bilgilendirici
sunusglar oldu.

Simdi efendim son sunusumuz, Yrd. Dog. Dr. Fikret Zorlu Hocamiz tarafindan
yapilacak. Fikret Hoca Mersin Universitesinde Sehir Bélge Planlama Boliimiinde
halen 6gretim iiyeligi yapiyor. Kendisi lisans ve yliksek lisans ve doktora calis-
malarin1 Orta Dogu Teknik Universitesi Sehir ve Bolge Planlama Béliimiinde ta-
mamladi, yiiksek lisanst da doktorasi da hep ulagim iizerine. 2006 yilindan bu
yana da Mersin’de iiniversitede gorev yapiyor. Kendisi kentsel ulasim, kentsel
tasarim, kentsel lojistik alanlarda ¢alisiyor. Bu yonde arastirmalari ¢aligmalari
makaleleri var.

Bize sunacagi bildirinin baglig1 da; ulagimin kent formu tizerindeki etkileri, ula-
stm kentsel islevler etkilesimi. Evet, Fikret Hocam sizi dinliyoruz.
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ULASIMIN KENT FORMU UZERINDEKI ETKILERI:
ULASIM KENTSEL ISLEVLER ETKILESIMI

Yrd. Doc¢. Dr. Fikret ZORLU
Mersin Universitesi, Mimarlik Fakiiltesi, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii

Kentlerin geligsimi ve fiziksel bicimlenmesinde ulagim altyapisinin 6nemli et-
kenlerden biri oldugu bilinmektedir. Ulagim altyapist erisilebilirligin artmasini
saglamakta, kentsel islevlerin yer secimini belirlemekte ve arazi kullanimin et-
kilemektedir. Kimi 6rnekte ulagim olanaklari kentsel gelismenin yonlendirilmesi
icin etkili bir ara¢ olabilirken kimi 6rnekte kentsel gelisimin istenmeyen bi¢im-
lerde gelismesine neden olabilmektedir. Bu sunumda diinyadan ve Tiirkiye’den
bazi drnekler verilerek bu iligki irdelenmektedir. Kentlerde kara ulagimi, raylr sis-
temler ve diger ulagim tiirlerinin farkl: etkileri bulunmaktadir. Kentin yayilma si-
nir1, sagaklanma ya da kompakt bicimde gelismesinde arazi yapist ile birlikte
erisilebilirlik 6nemli etkenlerdir. Bu sunumda, kentsel planlamada bu tiir yon-
lendirici araclarin ne sekilde kullanilabilecegi tartisilmaktadir.

Sayin Bagkan ve degerli konuklar; hepinize saygilarimi sunuyorum. Sehir Plan-
cilar1 Odasi Trabzon Subesi’ne bu sempozyuma beni davet ettikleri i¢in tesekkiir
ederim.

Sunum kapsaminda ilk asamada kentsel iglevler ulagim iligkisine iligkin litera-
tiirli ve birtakim bulgular1 kisaca sunacagim. Bu baglamda ulasim ile kentsel is-
levler iligkisini kisaca kavramsal olarak ve bulgulara dayanarak agiklamaya
caligacagim. Sonra yol aglar1 ve kentsel doku trafik iligkisini ve yollarin kentles-
tirilmesi konusuna deginmek istiyorum. Sunumun sonunda temelde iki argiimani
ortaya koymaya calisacagim. Birincisi, ulasim planlamasi bir kentsel planlama
ve tasarim sorunudur. Dolayisiyla ulagimin performansini, sorunlarin ¢ikmasini
veya problemin ¢oziilmesini etkileyen en 6nemli faktor, kentin tasarimi ve fizik-
sel bicimlenmesidir. Ulagim ve trafik planlamasi bu temel bi¢imin iizerine otura-
bilir. Bu temel bi¢cimin kendisinde sorun var ise, ulagim ve trafik planlamasi cok
kisith ¢oziimler sunabilir gibi bir argiimani one siiriiyorum. Ikincisi ise, ulasim
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sisteminin verimliligi ve etkili olup olmamast konusunda yol geometrisinin onemli
bir faktor oldugunu 6ne siiriiyorum. Bu baglamda kentsel kullanimlar icinde yol
miktar1 ve alaninin fazlaligindan ziyade, yolun aginin geometrik 6zelliklerinin
ulagim sisteminde ¢ok etkili olabilecegini 6rneklerle gdstermeye ¢alisacagim.

Sunumda ele alacagim bir diger konu ise, daha sonraki agamada bu 6neri Trab-
zon’da tartisilabilir, ulasimin ve yollarin kentlilestirilmesinin nasil olabilecegine
iligkindir. Birinci konuyla da ilgili olarak kentsel planlama ve tasarimda bir ken-
tli doku ve kentli yol sistemi gelistirilebilir mi, ve nasil elde edilebilir, sorusunu
tartismaya acmaktadir. Bu sorudan yol alarak ¢ikarak, Trabzon’da Tanjant Yol bir
kentli yol haline gelebilir mi, ve hangi islevsel ve fiziksel doniisiimle saglanabi-
lir, sorusuyla birakacagim. Ciinkii ona yonelik bir detayli degerlendirme olanagim
bulunmamakta ancak tartigsmaya agmak isterim.

Ulasim ile kentsel islevler iligkisini irdeleyen literatiir arastirmasi sonucunda bir-
takim tespitler yapilmigtir.

Ulagim ve kentsel islevler iligkisi ulagim planlama, kentsel planlama ve tasarim
alanlarinda pek cok aragtirmanin konusu edilmistir. Bu ¢calismalarda tespit edilen
bazi hususlar:

* Kentsel mekanin bigimlenisi, yogunlugu, islevlerin dagilimi kisilerin ulagim
davraniglarini (yolculuk talebini) etkilemektedir.

e Ulasim altyapist kentsel mekanin bicimlenmesi ve islevlerin dagiliminda
onemli bir etkendir.

e Kent bi¢imi, yayilma sekli, islevlerin dagilimi ulagim sisteminde verimliligi
(kapasite kullanim orani, ulagim maliyeti) etkilemektedir.

e Caligkan (2004), derisik (kompakt) kentlerde ulagim mesafesi ve akaryakait tii-
ketiminin yaygin kentlere gore daha az oldugunu tespit etmistir.

* Kentsel bicime gore ulagim sistemi tasarlanabilir, degistirilebilir.
e Ulasim ag1, sisteminin tasarimi ayni zamanda kent tasarimi sorunudur.
* Mekan tasarimi ile ayn1 zamanda ulagim sistemi de tasarlanmaktadir.

Bunlar1 kisaca 6zetlemek gerekirse; etkilesimin iki yonlii ve siirekli oldugu go-
riilecektir. Kentsel mekanin bicimi yogunlugu, islevlerin dagilimini ve ulagimin
davranigini, talebini etkilemektedir. Dolayisiyla kentin planlamasindaki fiziksel
bicimlenme ve islev dagilimi, talebin yogunlugunu, biiyiikliigiinii, niteligini ve da-
Silimini belirlemektedir. Dolayisiyla ulasim planinda bu talebin kendisine yone-
lik ¢coziimler sunan sistemler ve hizmetler varsa birtakim miihendislik ¢oziimler
etkili olabilmektedir. Kentte islevlerin dagilimini belirleyen arazi kullanimi plan-
lamasi ayn1 zamanda bir ulagim planlama araci ve yontemi olarak 6ne ¢ikmakta-
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dir. Kentsel planlamada diizenlenen yol aginin geometrik 6zellikleri erisilebilir-
ligi etkiledigi icin, islevin dagiliminda bir etken olmaktadir. Ozetle asagidaki so-
nuglara varilmigtir:

e Her ulagim altyapisinin farkl erigilebilirlik etkileri bulunmaktadir. Altyapinin
yayginlig1 ve hizmet alan1 bulundugu cevrede hangi islevlerin yer sececegini
etkiler. Karayolu daha yaygin alanda az etkili, rayli sistemler ise koridorlar
boyunca daha yiiksek etkili olmaktadir.

* Yollarin islevleri zamanla degisebilir. Cevre yolu, expres yollar zaman i¢inde
kent diginda yeni yollarin yapilmasi ile kentsel bulvarlara dontisebilir. Yolla-
rin islevlerindeki degisim, ¢evrelerindeki kullanimlarin da degisimini getirir.

e Ulagim altyapisinin yaygin ve yeterli olmasi kentte iglevler i¢in secenek olus-
turur. Sistemin yayginlig1 ulasim maliyetini arttirmakta sistemin konsantras-
yonu ise kentsel yogunluga neden olmaktadir.

e Sadece belirli koridorlardan olusan bir yol sisteminde kullanimlar i¢in yer
secimi secenekleri azalmakta, arazi fiyatlari yiikselmekte, koridorlar boyunca
islevsel yogunlagma trafik yogunlugu getirmektedir.

Literatiirde ¢ok sayida kent iizerine yapilmig arastirmalarin sonuglar1 kentsel plan-
lama, yol sistemi, ulagim talebi, ulasim sorunlar1 ve yine arazi kullanim degisimi
arasinda siirekli ve karsilikli iligkiyi gostermektedir. Kent bi¢imi, yayilma sekli,
ulagim sisteminde verimliligi —ki, biz bunu kapasite kullanim oraniyla olceriz-
etkilenen en 6nemli faktordiir. Onemli olan kentsel alan kullanimi iginde yol mik-
tariin ¢ok olmasi ya da az olmasi degil, esas ilke, yol agmin verimli ¢aligabile-
cek bir geometrik diizende olmasidir. Derisik (kompakt) kentlerde toplam ulagim
mesafesi azalmakta, yakit tiiketimi azalmaktadir. Ancak kentin yogunlagmasi,
cevre kalitesi, koruma problemleri ve benzeri bagka tiir problemlere neden ol-
maktadir. Ulagim agisindan verimli bir 6zellik olmakla beraber, mekan kalitesi
acisindan olumsuz sonuglari olabilen bir model olmaktadir.

Kentsel bicime gore ulagim sistemi de tasarlanabilir. Ulagim ag1 sistemi tasarimi,
ayni zamanda bir kent tasarimi sorunudur. Dolayisiyla mekéanin tasarimiyla ayni
zamanda ulagim sistemi de tasarlanmaktadir. Bu nedenle ulagim planlamasindan
biiyiik altyap1 yatirimlari ile etkili sonuglar beklemek yerine, plancinin miidaha-
lesi daha etkili olabilir. Burada kentsel planlamada ulagima yonelik analiz, tahmin
ve Onerilerin bir ulagim ana plani kadar olmasa da kapsamli ve detayl bicimde ya-
pilmasi1 beklenir. Ulagim planina yonelik birtakim talep analizleri, ulagim sis-
temleri yatirimlart icin zorunludur, ancak yine de ¢ok da biiyiikk bir sonug
beklememek gerekir; ciinkii plan burada kentin plani, calisma ve yasama alanla-
rinin dagilimi ve yol altyapisinin 6zellikleri cok etkili olmaktadir. Sistemin top-
lam basarist sadece ulagim altyapi yatirimlari ile saglanamamaktadir.
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Her ulagim altyapisinin erisilebilirlik {izerinde farkli etkileri bulunmaktadir;
karayolu altyapisinin yaya kullanimint ve oranini genellikle azaltici yonde
etkilemesi, rayli sistemlerin bir koridor boyunca duraklar ¢evresinde yiiksek
erisilebilirlik saglamasi, otobiis aginin genis bir alanda erisilebilirligi arttirmasi,
bazi yol yatirimlarinin esikler olusturmasi gibi etkiler bulunmaktadir.
Erisilebilirlik asagidaki ifadelerle tanimlanabilir:

e Erisilebilirlik niifus ve istihdam ile dogru orantili, mesafe ve ulagim maliyeti
ile ters orantili bir gostergedir.

* Yol agi erilisebilirligi belirleyen en 6nemli etkentir
* Yol aginin tiimlesik ya da ayrik olmasi1 baglantililik ve erisilebilirligi belirler.

* Erisilebilirlik bir maliyet faktorii oldugundan kentsel islevlerin yerseciminde
dogrudan ve dolayli en 6nemli etkenlerden biridir.

e Erisilebilirlik goreli bir gostergedir. Zaman icinde niifus ve ulagim altyapisi-
nin degigsmesine bagli olarak kent parcalarinin erisilebilirlik diizeyi artabilir ya
da azalabilir.

* Yol sistemleri tasarimi, yol aglan erisilebilirlik, islevsel ¢esitlilik, mekan ka-
litesi, trafik ve altyapinin verimli kullaniminda 6nemli etkileri olan bir ¢aligma
alanidir.

Erisilebilirlik dedigimiz bir harita, topografya haritasi gibi eszaman, ya da esme-
safe egrilerinden olusan, kentsel alt bolgeler, hatta sokaklar diizeyinde goreli bir
durumu ifade etmektedir. Altyapit durumuna, niifusun degisimine gore zaman ice-
risinde degisen bir ozelliktir. Diger bir deyisle kentsel alt bolgelere niifusun ne
kadar maliyetler ulasabildigini gosteren bir gosterge diyebiliriz. Karayolu aglari,
daha yaygin alanda etkili olabilmektedir, rayli sistem ise bir koridor bazinda daha
cok erisilebilirligin artmasini, ancak diger bolgelerde goreli bir gerilemeye neden
olabilmektedir.

Yollarin iglevleri zamanla degigmektedir. Dolayisiyla zaman iginde bir bdlgenin
erisilebilirligi ve kentte erisilebilirlik haritas1 degisebilir. Cevre yolu, ekspres yol-
lar ilk asamada esikler olusturarak erisilebilirligi olumsuz etkilerken, zaman
icinde kent disinda yeni yollarin yapilmasi sonrasi kent i¢i ekspres yollar kentsel
bulvarlara doniiserek, erisilebilirligi olumlu yonde etkileyebilir. Bu durum Trab-
zon’da da karsilastigimiz planlama problemi olarak degerlendirilebilir. Diger bir
deyisle kentsel olmayan cevre yolu gibi yollar trafigin bagka yollara yonlendiril-
mesiyle kentlilestirilebilir. Dolayisiyla yollardaki iglevsel degisim kentsel kulla-
nimlarda da bir degisime olanak verir.

Sadece belirli koridorlardan olugan bir yol sisteminde, kullanimlar icin yer se-
cimi secenekleri sinirlidir. Yani ¢ok az sayida yol, ama genis bulvarlardan olugan
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bir kentsel sistemde, arazi kullaniminin da ¢ok yaygin olmasini, ticaretin ve farkl
kullanimin da cesitlenmesini bekleyemeyiz. Ornegin, Trabzon’da cok kompakt bir
merkez yerlesimi var. Yol ag1 kisitli. Bu yollarin genigletilmesi zorunlu anlamina
gelmiyor, ama ulagim sisteminin bir sikintisinin gostergesidir merkezin kompakt
olmasi ve genislemeye olanak veren bir yol sisteminin olmamasi 6nemli bir so-
runa isaret etmektedir.

Tirkiye’deki pek ¢ok kentte yol ag1 genellikle tagit yolu koridorlari seklindedir.
Yaya ve yesil alan sistemiyle ve cevresindeki kullanimlarla biitiinlesen yaygin
bir yol ag1 yerine bir iki dnemli cadde ya da bulvardan olugan bir yol altyapisi ile
sinirli kalmaktadir.

Simdi kentsel tasarim ile, kentin tasariminda neyi amacliyoruz sorusuna; nitelikli
mekan liretmek, yasanabilir mekan tiretmek gibi amaglar siralanabilir. Bunun ya-
ninda mekani ulasilabilir yapmak, ihtiyaglar1 karsilamak, insan yasamin kolay-
lastirmak gibi amaclar ile sorunun yaniti genisletilebilir. Acaba planlama
uygulamalari bu amaclari ne diizeyde saglamaktadir? Bunu tartigsmak isterim.
Bunun icin 6ncelikle planlamanin ulagim sistemine dair etkili olup olmadigint ir-
delemek gerekir.

Kentsel erisilebilirligi ve trafik sisteminin performansini etkileyen sistemleri
ornek verecegim. Trafik planlamasinda veya ulagim planlamasinda ¢esitli
sistemler tasarlanir. Bu kentin bi¢imine bakilarak, talep analizi yapilarak
belirlenen sistemlerdir. Kentin formu ve talebin miktarina gore, hangi sistemin
uygun oldugu tespit edilebilir.

Ei% it 1

A sistemi Aynk-lsm sistemi

Biie

Tekli-koridor sistemi Ikili-Koridor sistemi

= u@m 5
k= VAN =1 \

Dairesel tek omurga sistemi Déngu (loop) sistem

i

R

Sekil 1: Tiimlesik Olmayan Yol Sistemleri Kaynak: Zorlu (2008:)
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Yol aglari, ana hatlaryla 11 sistem tizerine kurulmaktadir. Bu sistemler kent for-
muna uygulandig1 zaman yol agi olusturulur. Her yol ag1 iizerinde tasit yogunlugu
tahminleri yapildiginda her yol aginda farkli younluk kademeleri olusmaktadir. Do-
layisiyla her yol sistemi, yerlesme niteligine gore ve islevlere gore degerlendirile-
bilir. Ulagim sistemleri farkli morfolojik yapilara ve geometrilere uyarlanabilir.

Dolagim sistemleri icinde incelenen ilk model agag¢ ag sistemidir, bu sisteme kir-
sal yerlesme ve kasaba yol ag1 denebilir, bu sistemde bir tane merkez vardir, kir-
sal alana yayilan yollar zamanla daha ince dallara ayrilir. Merkezde yogun bir
trafik olmasi1 beklenir dogal olarak ¢epere yayildikca daha alt kademe yollar ta-
sarlanir. Dolayistyla hiyerarsi acisindan baktigimiz zaman, merkezde genis yol-
dan baslayip, ceperde alt kademe yollarla sonlanan yol ag1 olarak goriilmektedir.
Bu sistem biiyiik 6lcekli kentlerde toplu tagima ag tasariminda kullanilabilmek-
tedir. Eger bir rayli sistemden bahsediyorsak, biiyiik kentlerde merkezden ¢epere
uzanan rayli sistem agini tarif edebilir. Tiirkiye’de biiyiik kentlerin yol aginda da
bu sistem temel olugturabilmektedir. Geligmemis bir sistem olmasina ragmen,
bir¢ok kentimizin yol agina baktigimiz zaman, aga¢ sistemini goriiyoruz. Bu sis-
tem niifusu az olan, ulagim talebinin az oldugu ve merkezden yayilan ulagim ta-
lebinde kullanilabilir. Biiyilik 6l¢ekli kentlerde birden fazla merkezin olmasi,
karmasi bir ulagim talebi olmasi nedeniyle agac sistemi uygun degildir. Agac sis-
temi zerine kurulu kentlerde sistemi yayginlastirmak ve karmagik hale getirmek
yerine her bir koridorun kapasite genisletmeleri yapilmakta ulagim sorunu yapi-
sal olarak ¢oziilememektedir. Ankara’da Istanbul yolu Eskisehir yolu Konya yolu
ve Atatiirk Bulvarindan olugan bir ag1 goriirsiiniiz. Talebi kargilamadig1 i¢in, her
seferinde genigletmek, kopriilii kavsak gibi yatirimlar ile sorun ¢oziilmeye cali-
silmaktadir. Yol aginda ¢ok sayida giizergah secenegi sunulamadigindan yapisal
coziimler geligtirirlesmemektedir. Cilinkii agin kendisi alternatif bir ulagim tasa-
rimina olanak vermemektedir. Dolayisiyla bir koridoru gii¢clendirmek gibi ¢6-
zlimler aranmaktadir. Aslinda burada sorunun arkasinda 1930’lar 40°1ar 50°lerdeki
planlamada yol aginin aga¢ seklinde tasarlanmig olmasinin sebebi vardir. Yol ag1
karmagik ve gelismigs degil, olduk¢a sade ve yetersizdir.

Yol sistemi tasariminda kullanilabilen diger bir secenek ise ayrik isin sistemidir.
Bu sistem 6zellikle kent merkezi ¢eperinde ulasim ag1 tasariminda kullanilmak-
tadir. Eger merkezde yayalastirma yapiliyorsa ve toplu tasim sistemi merkezde
ongoriilityorsa, merkezin diginda cevre yolu, ikinci ¢cevre yolu gibi birtakim ¢6-
ziimler gelistirilmektedir.

Diger bir model ise daha cok konut alanlarinda kullanilan fekli koridor yol siste-
midir. Yogunlugun cok olmadig1 konut alanlarinda belirgin bir yol hiyerarsisi olan
bu agda yol genisliklerinin ne sekilde ¢ikmasi gerektigi sayisal olarak trafik ana-
liziyle anlagilabilmektedir. Bunun benzeri bagka bir sistem ise ikili koridor siste-
midir.
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Omurga sistemi, daha ¢ok kiiciik bir kent pargasi, konut yerleskesi i¢in kullani-
lan, ancak kent genelinde bir ulagim sistemi tasariminda kullanilmayan bir sis-
temdir. ikili omurga, ise daha yaygin olarak kullanilan bir sistem; Avrupa’da ve
diinyada pek ¢cok kentte gerek kentlerin genel ulagim sistemi ve gerekse kent mer-
kezlerinin yil ag1 tasariminda uygulanmaktadir. Bu sistemlerin geometrik tercihi
(kare 1zgara, altigen ya da dairesel) tamamen kentin morfolojik 6zellikleri ve ta-
sarim geometrisiyle ilgilidir. Diger bir sistem olan hiyerarsik omurga, daha ¢ok
belirli bir kent parcgasi ve konut konut alanlarinda uygulanmaktadir. Kent biitiinii
icin yeterli olabilecek nitelikte ve esneklikte degildir.

Dongii sistemi 1960’ 1arda Amerika’da yeni kentler ve konut gelisme bolgelerinde
uygulanmigtir. Erisilebilirligi ve giizergah secenek sunma kapasitesi diigiiktiir,
ancak trafik yogunlugunun yiiksek olmadig1 yerlerde az maliyetli bir ag kurul-
masina olanak verir. Yerlesme icinde sosyal mekan yesil alan ve benzeri alanlar
yaratmaya yonelik, trafigi denetleyen bir sistemdir. Dairesel koridor sistemi de
daha cok yeni bir yerlesim alaninin merkezi veya kent merkezlerinde uygulanan
bir sistemdir.

Ulasim aglar1 i¢inde biiyiik lcekli kentlerin yapisina, yiiksek ve karmasik bir
ulagim talebinin oldugu kentlere yonelik uygulanan sistem ise yaygin poligon sis-
temi olarak tanmimlanmaktadir. Onceki sistemlerde belirgin bir hiyerarsi ortaya ¢1-
karken, yaygin poligonda hiyerarsik bir diizen zorunlu olmamaktadir. Talebin
esnek bir sistemle karsilanmasi, cok sayida giizergah secenegi sunulmasi, yol ya-
pisinda gerektiginde cok cesitli islevsel kademelenmelere olanak vermesi nede-
niyle dayanikli ve giiclii bir sistem oldugu tespit edilmistir.

Ikili-omurga sistemi Hiyerarsik omurga sistemi

[T
T
e
&
o

Dairesel koridor sistem Yaygin poligon sistem

Sekil 2: Tiimlesik ve Yar: Tiimlesik Yol Sistemleri

Ulagim talebi (6rnegin tagitlar) hiyerarsik yol aglarina atandig1 zaman, belirli yol-
lar ¢cok yogun belirli yollar ise atil kalmaktadir. Yaygin poligon sisteminde ise
belirgin bir hiyerarsi ortaya ¢ikmamaktadir. Ciinkii yaygin aglarda A noktasin-
dan B noktasina ¢ok sayida giizergah secenegi oldugundan, kullanicilar ag tize-
rinde tercih yaparak biitiin yollarin kullanilmasini saglamaktadir. Dolayisiyla
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herhangi bir yolu giiclendirmenin ¢ok geregi cikmayabiliyor. Tabii bu durum
biitiin yollarin egit enkesitte ve kapasitede olacagi anlamina gelmemektedir.

Ik siralarda incelenen aglar, ayrik ve hiyerarsik, son siralarda incelenenler ise
bunlara tiimlegik olarak adlandirilmistir. Agacsi aglarda ise, hiyerarsik yani trafik
yogunlugu acisindan dengesiz bir kullanim ortaya ¢ikmaktadir. Tiimlesik aglarda
yolculuk mesafesi ve zamani daha kisa, yollarin verimliligi (kapasite kullanim
orani, trafigin dengeli dagilimi) daha yiiksek ¢cikmaktadir. Tiimlesik olmayan sis-
temlerde ¢eperdeki yollarda trafik talebi az olmaktadir, ancak yol enkesiti genis
oldugunda sistem verimsiz iglemektedir. Baz1 kentlerde gelisme bolgelerinde
genis yollar bulvarlar tasarlanmaktadir. Ornegin, Ankara Batikent’te genis enke-
sitte, her iki yonde 3er serit genislikteki yollarin kullanim orani diisiiktiir. Buna
karsin trafigin yogun oldugu kent merkezinde iki yonde 2ger serit bulunmakta
ancak talebi kargilamamaktadir. Bu durum verimsiz ve orantisiz bir yol ag1 tasa-
rim1 olarak degerlendirilebilir. Diger bir deyisle kent genelinde kapasite kulla-
nim orani dengesizdir.

Yol ag1 tasariminda yaygin ag olarak adlandirilan tiimlesik aglarda, verimlilik,
kapasite kullanimindaki denge yiiksek ¢ikmaktadir. Bu sistemler ¢cok farkli ula-
sim Onerilerine uygun kullanilabilmekte, yol aginda cesitli secenekler uyarlana-
bilmektedir. Ornegin bir rayli sistem tasariminda cok farkli giizergah secenekleri,
bir trafik diizenlemesinde ¢ok farkli yonlendirme secenekleri sunmaktadir.

P ] ! - 41, e

Sekil 3: Barselona Kenti Yol Ag
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Tiimlesik sistemlere en iyi 6rneklerden biri Barselona yol agidir. Bu yol ag1 1859
tarihinde hazirlanan Cerda Plani’nda éngériilmiistiir. Ilgili tarihte 500.000 niifu-
sun ihtiyacina gore atli araba ve tramvay kullanimina gore tasarlanmistir.

Yollarin toplam kentsel alan kullanimlar1 i¢indeki orani yiiksektir, ancak yol ora-
ninin yiiksek olmasi ulagim sisteminin yeterli olmasini garanti etmez; énemli olan
agin, topolojik ozellikleridir. Yogun kullanimli alanlarda tiimlesik aglar gerek-
mektedir. Doneminde yol geniglikleri ve agin baglantilik diizeyi yiiksek, kullanim
orani diisiik iken zamanla otomobilin yayginlagsmasiyla kullanim oran1 artmigtir.
Ancak yollar sadece gelecekteki ulagim talebini karsilamak icin degil, ayn1 za-
manda yaya cesitli amagclarla kullanilabilecek acik kamusal mekan olarak tasar-
lamistir. Yol ag1 aradan gecen 160 yil sonrasinda dahi yeterli olabilmektedir.
Kentsel kullanim yogunluga ve bu kullanim cesitliligine ragmen sistem igleye-
bilmektedir. Cerda Plani’nin ilk halinde yap1 emsali 1 olarak 6ngoriilmiis, zaman
icinde 2 emsale arttirilmig, bazi bolgelerde 3 emsal uygulanmigtir. Buna ragmen
yol altyapisi talebi karsilayabilmektedir. Bunun en dnemli nedeni yollarin tiim-
lesik sistemde tasarlanmis olmasidir. Giiniimiizde Barselona kentinde otomobil
sayis1 bin kisiye yaklasik 450 aractir. Bu rakam Tiirkiye’deki kentlerin ortalama-
sinin yaklagik ii¢ katidir. Tiirkiye’de otomobil sahipligi gelismis iilkelere gore ol-
dukca diisiik olmasina ragmen ciddi trafik sorunlar1 yasanmaktadir ve bu oranin
tic katina ulagmasi durumunda ulagim altyapisinin yetersiz kalacagi agiktir.

Tiirkiye’deki otomobil sayisi iki katina ¢ikarsa, ki belediyeler ve kamu otoriteleri
rayli sistem yapma konusunda da ¢ok biiylik yatirimlar gerceklestirememektedir,
, bu kentlerin yol aglarinin tasit yogunlugunu kaldirabilecek nitelikte tasarlan-
mast gerekir, ancak bu gereklilik daha fazla yol oran1 anlamina gelmemektedir.
Verimli ¢alisan, islevsel bir yol ag1 tasarimi daha etkili ¢6ziimler sunabilmekte-
dir. Her kentin yol aginin Barselona gibi olmasi gerekmiyor, ancak bu 6zellik-
teki aglarda her tiirlii trafik yonetim sistemi uygulanabilir. Agin sundugu cok fazla
secenek vardir, ancak aga¢ modeli ya da koridor modeline gore tasarlanmig tiim-
lesik olmayan aglarda trafik yonetim sistemi etkili olamamaktadir. Koridor ve
agac sistemlerinde kopriilii kavsak ve alt gecit gibi hizli yollar da etkili olama-
maktadir. Cilinkii sistemin tasima kapasitesi, esnekligi ve yapisal baglantilik dii-
zeyi diisiiktiir.

Asagidaki sekilde Madrid’den bir yol ag1 6rnegi goriilmektedir; peyzajiyla giic-
lendirilmis, hem mekan yaratan hem trafik problemini ¢6zen bir kent dokusu ve
sokak diizeni tasarlanmistir.
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Sekil 4: Madrid’de Bir Konut Bolgesi Sokak Diizeni

Asagidaki ise Meksika’dan bir yol ag1 6rnegi, 20. Yiizyilin kenti daha Amerikan
tarzinda. Amerika’da da bir¢ok kent bu sekildedir ve yol kullanim orani yiiksek-
tir. Sebebi de 1000 kisiye 600, aile bagina 2 otomobil diismesidir. Dolayisiyla ¢cok
fazla yol alani rezerv edilmistir.
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Asagidaki sekilde Amsterdam’dan bir sokak dokusu ornegi goriilmektedir. Bu
bolgede yollarin toplam tagit icindeki oran1 yiizde 10’u ge¢gmiyor. Yani yol ora-
ninin illaki yiiksek olmasi gerekmiyor. Amsterdam, otomobil sahipligi yiiksek ol-
masina (bin kisiye diigen otomobil sayis1 400’{in iizerindedir) karsin bisiklet
kullaniminin yaya kullaniminin yiiksek oldugu, toplu tasimin yiiksek oldugu bir
kent olarak 6ne ¢ikmaktadir. Tiirkiye nin iki katindan fazladir, ancak otomobil
bagimlilig1 diisiiktiir. Bir konut cevresi, bir mekan kalitesi yaratmistir. Bir trafik
problemi veya otomobili tesvik etmeyen bir sistemdir. Dolayisiyla en azindan
giiclii bir ulagim altyapisi yoktur, ama bir mekan kalitesi vardir.

Sekil 6: Amsterdam’da Bir Konut Bolgesi Sokak Diizeni

Asagidaki ornek ise Granada’da 15. Yiizyildan kalma Albazin Mahallesi kent do-
kusu. Burada da otomobil kullanim1 diisiiktiir, sinirlamalar vardir, ancak mekan
vardir. Otomobil kullanimina olanak vermeyen bir doku. Eger yaganacaksa bu
dokuda yaya olarak yasanir. Ceperlerde tasit ulagim altyapisi vardir. Buraya bir
ulagim sistemini adapte etmek isterseniz problemi ¢ézersiniz, ama mekani kay-
bedersiniz. Ispanya’da da kimse Grenada’nin Albazin Mahallesine trafigi ¢oz-
mek icin dokuyu bozarak yol yapmaz, bu mahalleye dokunmaz.
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Sekil 7: Granada Albazin Mahallesi Konut Bolgesi Sokak Diizeni

Simdi var olan kentsel dokularimizda belli bir agdan bahsedebiliriz. Asagidaki
sekillerde son yillarda planli olarak gelismis, planin uygulandigi kentlerde nasil
dokular iiretildigi goriilmektedir. Simdi bu ag, az dnceki sistemlerden hangisine
uyuyor ve bu ag ne tiir bir mekan yaratiyor?

Sekil 8: Ankara’da Konut Bolgesi Sokak Diizeni
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Tiirkiye’deki 2007-2008’de yaptigim bir analizde (Zorlu, 2009), Tiirkiye’de or-
talama yollara ayrilan alan %?22-30 arasinda degismektedir, yani Barcelona’ya
yakin bir oran. Ancak, Tiirkiye’deki kentlerde yol oraninin fazla olmasi ulagim so-
rununu ¢dzmekten 6te mekan israfina neden olan bir sorun olmaktadir. Ciinkii
yollar iglevsel degil belirli bir sisteme uymamakta ve mekan yaratmamaktadir.
Bir kentsel mekan olarak, bir sosyal mekan olarak kullaniliyor mu, ulagimda bir
islevsel rolii var midir, yollar hangi amagla planlanmaktadir, kentleri neden boyle
tasarliyoruz sorusu akla gelmektedir. Yol ag1 bu sekilde tasarlanmisg bir kentte or-
taya ¢ikaracak ulagim problemi sinyalizasyonla veya kopriilii kavsakla veya ¢o-
ziilemez. Ciinkii yol aginin kendisi, az yukarida anlatilan sistemden herhangi
birini adapte etmeye uygun degildir.

Asagidaki 6rnek, Mersin’de yeni gelisme bolgesinden bir 6rnek. Tamamen plana
gore uygulanmis bir yerlesme dokusu. Bu bir kasaba planidir, bu bir kentsel doku
degildir. Burada mekan da iiretilmemistir. Yani bir kentsel ¢cevre yaratilmamustir.
Bir ulagim sistemini ¢ézmeye veya ulasimin iglevsel bir yol sistemi 6nerilme-
migtir.

Sekil 9: Mersin’de Konut Bolgesi Sokak Diizeni

Asagidaki sekilde Trabzon’dan yeni gelisme alani 6rnegi goriilmektedir. Simdi
burada nasil bir kentsel dokudan bahsedebilir miyiz? Yani bir mekén kalitesi, me-
kansal cevre olusturulmamakta, yolun bir islevselligi bulunmamaktadir.
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Sekil 10: Trabzon’da Konut Bélgesi Sokak Diizeni

Bu kentsel alanda bir trafik analizi yaptigimiz zaman, bu yollarin biiyiik oran-
daoraninda atil kaldig1 goriilecektir. Yollar: kullanan tasit sayilari elde edilebi-
lirse yol kapasite kullanim orani hesaplanabilir. Kapasite kullanim orani
%20-30’1ar diizeyinde cikacaktir diye tahmin ediyorum. Dolayisiyla bu kadar yol
ihtiyaca uygun olmadig1 gibi bir kentsel cevre de yaratmiyor, dolayisiyla bir
mekan israfi s6z konusu. Yollarin kentlilesmesi dedigimiz zaman, ayn1 anda kent-
sel mekan olarak kullanilabilirlikleri, kentsel doku olusturabilme ve trafik yo-
gunlugunu karsilayabilme diizeyi ifade edilmektedir.

Ankara, Mersin ve Trabzon’da verilen 6rneklerde bir kasaba dokusu oldugunu, bir
kirsal doku oldugunu, dolayisiyla hani ¢ok yiiksek yogunluklara veya trafiklere
gore degil veya bir mekansal kentsel cevre olugturmaya degil de bir arazi gelis-
tirme, iste konut iiretimi gibi cok ekonomik nedenlere dayandigim goriiyoruz.

Yolun kentlilesmesiyle neyi kastediyoruz? Yolun geometrisinin, yolunun aginin
kesitinin kentsel karakter gostermesi anlamina da gelmektedir. Yollar i¢in gelis-
tirilen birtakim kesitler vardir; sosyal kullanim ve benzeri kullanimlara olanak
saglar. Bunlarin bir yaya mekani olmasi gerekmiyor, bir trafik mekanidir. Yol
geometrisi ag1 ulagim talebine gore doniistiiriilebilir. Bir cevre yolu zamanla kent
ici yolu haline gelebilir, kent i¢i bir sokak, gerektiginde daha islevsel yiiksek ka-
deme yola doniigtiiriilebilir. Kent i¢inden gegen sehirlerarasi yollar, (6rnegin bu
Trabzon’da Tanjant yolunu sdyleyebiliriz) kentsel bulvarlara doniisebilir. Gele-
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cekte ¢cevre yolu yapildiginda, bu Tanjant yol bir sehirlerarasi yol olarak mi ka-
lacak? Kentlilesmis bir kentsel bulvara doniisebilecek mi? Evet, viyadiikler var,
cok dik kesitler var, ama bu ¢evresindeki mimari tasarimlarla kentsel tasarim-
larla, o yolun ¢evresini kullanimlar, yayanin kullanabilecegi, hizin denetlenebil-
digi, cevresinde ticari ve sosyal mekanlarin gelisebildigi bir bulvara doniisebilir
mi? Su an hizli gecen bir ekspres yolu niteligindedir. Dolayisiyla bu problem,
yani yollarin kentlilesmesi dedigimiz zaman aklimiza iki sey geliyor: Bir, mii-
hendislik ¢coziimleriyle ortaya ¢ikmis sehirlerarasi birtakim yollarin kentsel ka-
raktere doniistimii. Tabii bu dedigim gibi alternatif yollarin yaratilmasiyla
miimkiindiir. ikincisi, yollarin dokusunun bir kasaba dokusundan bir kent doku-
suna -ki, bunu az once birtakim ulagim sistemleriyle anlatmaya ¢alistim- kentsel
dokuya doniistiiriilmesi saglanabilir mi? Sorusunu 6ne siirmek istiyorum.

Planlamada “genis bulvarlar tasarlayalim” yaklasimi: tamamen olmasa da biiyiik
oranda gegcerli olmayan bir kanidir. Israf edilen, kamuyu biiyiik zararlara ugratan,
gereginden fazla genis ceperlerde yollar yapilmaktadir. Ancak bu yollar genel-
likle iglevsel olmamaktadir. Kent merkezi ve ¢evresinde veya yeni gelisme alan-
larinda islevi olan, daha fazla yola ihtiya¢ var bu agiktir.

Ozetlemek gerekirse, bir yol ag1 tasarimi dedigimiz sey temelde imar planinin
konusu olan kentsel 6lcekte bir problemdir. Bu asamada biz ulagim sistemini ta-
sarlamis oluyoruz, trafik sistemini de dolayli olarak tasarlamis oluruz. Dolayi-
styla bunun {iizerine gelecek olan miihendislik ¢6zlimii, sadece bunun
uygulamasini, bunun belirli oranda diizelmesine olanak tanir.

Ulagim sistemini eger tamamen bir miihendislik ¢coziimii olarak gordiiglimiiz
zaman mekan kalitesinden, mekandan vazgecmis oluyoruz. Mekani elde etmeye
caligip, ulagimi ihmal etti§imiz zaman, yetersiz bir sistem ortaya ¢ikabilmektedir.
Dolayisiyla bu dengenin kendisi bu verimlilik iizerinden saglanabilir. Problem
kaynak problemi degildir. Problem DOP ve benzeri ortak alan oraniyla sinirli de-
gildir. Bunun verimli kullanilmasi, uygun tasarlanmasiyla ilgilidir diye diisiinii-
yorum.

Tesekkiir ederim.
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SORULAR KATKILAR YANITLAR

Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Bagkani)- Fikret Hocaya da c¢ok tesekkiir
ediyorum. Fikret Bey de bize ulagim planlamasinin aslinda bir kentsel planlama
ve tasarim sorunu oldugunu sdyledi. Kent formu ve planlamasi ve tasariminin as-
linda ulagim planlamasini da dogrudan belirledigi etkiledigi tezini ayrmtili or-
neklerle bize sundu ve mevcut kentlerimizde aslinda sorunun yollar i¢in ayrilan
alanin yetersizliginden ziyade, bunlarin belirli bir planlama ve tasarim ilkesi et-
rafinda ag olusturacak anlayigla yapilmadigi i¢in, verimli kullanilmamasi nede-
niyle istedigimiz sonuglar1 alamadigimizi sdyledi.

Simdi her ii¢ sunug da bence birbirinden degerli ve bilgi verici, anlatici, 6rnekle-
riyle de ufuk acici sunuglardi. 20 dakika i¢inde sorulari alalim ve hangi hocalara
yoneltiyorsaniz o hocanin da ismini sdylerseniz. Hepsini bir seferde alacagim ve
daha sonra da konugmacilara bunlarin yanitlarini vermeleri i¢in bir kisa 5’er da-
kikalik siire tantyacagim. Dolayisiyla hocalarimizdan da ricam not alirlarsa eger
yoneltilen sorularla ilgili olarak kendilerine, isimizi kolaylastirir hizlandirir.

Simdi sol taraftan baglayalim ve saga dogru sorulari alalim. Evet, buyurun. Ken-
dinizi de tanitirsaniz memnun oluruz.

Utku CAN- Fikret Hocamin sunumunda, Ulagim ana planin1 beklemeden plan-
ciin yapmasi gerekenler nelerdir? bahsetti. Birazcik daha agabilirse sevinirim.

Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Baskani)- Tesekkiirler. Bagka efendim sol
taraf, ortaya gecmeden yine sol taraftaki sorulari tamamlayalim.

Umut URUN (Van Biiyiiksehir Belediyesi)- Ben Ela Hocama bir soru yonelte-
cegim. Bu yol kademelenmesine iligkin bir sunum yapti. Buradaki standartlar ho-
camizin kendi belirledigi standartlar m1? Burada bir¢ok ulagim ana planini
inceledigimizde, her ana planda plani yapan firma ya da kurulus kendi yol kade-
melenme calismasini yaptigini goriiyoruz. Ornegin, hocamizin sunumunda ana
arter dedigi yol tipine birinci derece yol ya da toplayici yol olarak belirttigi yol
tipine yerel yollar seklinde yol siniflandirilmasi yapilmis. Acaba bu konuda ortak
bir standart gelistirilmesine yonelik bir ¢alisma var m1? Tiirk Standartlar1 Ensti-
tiistinlin buna yo6nelik belirledigi standartlar var mi1?

Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Baskani)- Tesekkiir ederiz. Bagka efendim
sol taraftan bir tane daha alabiliriz varsa. Tamam, liglinciiyii de alalim ortaya ge-
celim.
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Deniz OZGUR (insaat Miihendisi)- Fikret Hocama degerli agiklamalarindan
dolay1 tesekkiirler. Sunu soylemek gerekiyor. Aslinda Fikret Hocam tiim bu top-
lantilarin iilke genelinde yapilan toplantilarin sonucunu tek bir noktada analiz
edebiliyoruz. Maliyet tamam var, is insan miihendis hepsi var, kamu alan1 var,
plancilara biiytiik bir is diistiigiinii dile getiriyor.

Ben de soyle izah etmek istiyorum olay1. Hani Ankara’dan Istanbul’dan Izmir’den
ve diger lilkelerden ornekler verildi. Ben de Trabzon’dan 6rnek vermek istiyorum;
hani Karadeniz sahil yolu malum. Yapildiginda sdyle bir insanlarin miihendisli-
gin aklin bilimin bertaraf edilip, sadece kapitalizme mahkum olan sirketlerle, oy
pesinde kosan zihniyetin ortak bir projesi bu. Hani yol yapildiginda giizergah
daha ortada yokken “bakan kitabina uydururlar” diyor. Donemin bakani “Sam-
sun’a 3 saatte gidilecek” diyor ki, hesaplandiginda 120 kilometre bolii saat hizla
gidilmesi gerekiyor. Bu yolda miimkiin miidiir?

Baktigimda bu isi daha ¢ok ismi Oniinde sifati olanlar, hani siz degerli bilim ho-
calar1 veya gOyle izah edeyim, toplum miihendisi sifatina sahip olanlar degil de,
daha ¢ok kamuda sifatsiz veya bagta da belirttigim gibi oy kaygilari olanlarin
planlamas1 bu sonuglar1 doguruyor.

Sunu da ilave etmek istiyorum: Bu cografyadaki insanlar TMMOB’a ¢ok giive-
niyorlar. Sizlerin yaptirim giicii olmasi gerekiyor, olay1 planlayicilar iizerine at-
mamak gerekiyor. Sizlerin TMMOB olarak bir yaptirimi olmasi gerekiyor. Eger
sizlere ragmen Karadeniz sahil yolu kaya denize doniismiisse, Siimela Manasti-
rina kagak kat atilmigsa, Uzungdl uzun havuza doniistiiriilmiigse, Arakli’da sit
alanina ¢Op depolama tesisi yapiliyorsa, daha sayabilecegim onlarca 6rnek var
tabii ki. Yeni daha 5 yillik bir kentten sz ediyoruz, Boztepe’deki yerlesim ala-
nindan. Daha yolu olmadigini dile getirmek istiyorum.

Eger bunlar yapiliyorsa yanlis anlamanizi istemem kesinlikle. Dedigim gibi top-
lum miihendisi sifatina sahip olan insanlara daima iiniversite hocalarimiza daima
saygimiz var. Eger bunlar sizlere ragmen yapiliyorsa, ¢cok 6ziir diliyorum bu diik-
kani kapatalim diyorum. Yani yaptirimin daima 6ncelikli proje iizerinde her sey
on numara her sey giizel, her sey yerinde. Miihendislik aklin bilimin kriterleri her
sekilde uygulanmig, ama eger bilginin her zaman pragmatist oldugunu dile geti-
riyoruz biz iiniversitelerde. Biz ortada bilimden bir sey goremiyoruz. Biz Kara-
deniz sahil yolunda hani Berlin duvari goriiyoruz, Cin Seddi goriiyoruz.

Kolay gelsin.

Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Baskani)- Tesekkiir ederim. Arkadagimiz
kisa bir manifesto sundugu i¢in tabii alkis aldi, hak etti. Peki, orta grupta var mi
sorular? Liitfen arkadaslarimiza yoneltelim.

Merve OZEN- Merhabalar. Cengiz Hocama sunu sormak istiyorum. Yapilasmis
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bir alanda, 6zellikle Trabzon gibi organik dokuya sahip bir alanda peyzaji nasil
kullanabiliriz ulagim i¢in? Yani bunu nasil yaratabiliriz? Ela Hocama ise, soyle
titopik bir soru sormak istiyorum. Bugiin Trabzon’da ulagimi tamamen araca ka-
patirsak ve sadece toplu tasimaya izole edersek, toplumun buna aligma siireci
nasil olur ya da adapte olabilir mi?

Tesekkiir ediyorum.

Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Bagkam)- Tesekkiir ederiz. Evet, bir kisi daha
vardi yine. Evet, buyurun.

Bilal Tansel ERDEM (Sehir Plancisi-Tokat)- Ela Hocami, Fikret Hocami iyice
dinledim. Ben soyle bir sonuca vardim.

Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Baskani)- Cengiz Hocami da iyi dinlemis-
sindir.

Bilal Tansel ERDEM (Sehir Plancisi-Tokat)- Tabii ki sonuna kadar, yalniz on-
larla alakali oldugu i¢in o soruyu kendilerine yoneltiyorum. Dikkat ettigim ka-
dariyla gelismis iilkelerde ulasim sorunu yok, az gelismis iilkelerde ve iilkemizde
var. Acaba bunun sahip olunan sosyoekonomik diizeyden daha fazlasini arz et-
mekten dolayi olabilir mi? Ara¢ kullanimi olarak.

Tesekkiir ederim.

Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Baskani)- Tesekkiir ederim. Bagka var m1
efendim orta grupta. Evet, bir de sizi alalim.

Nagehan SEZGIN- Hocam genel olarak dedik ki, hani olmas: gerekenler ve
olanlar. Olmasi gerekenler genelde Tiirkiye disindan 6rnekler ve olanlar bizden
olanlar. Peki, Tiirkiye gercekten planlama konusunda bu kadar kotii mii? Tiirki-
ye’de verilebilecek iyi bir 6rnek yok mu? Hi¢ yok mu yani?

Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Bagkani)- Peki, bunu da soralim. Evet, sag
tarafa geciyoruz. Bu grupta var m1 efendim soru sormak isteyen sag tarafta. Bir
tane olsun alalim yani, yok mu hi¢? Bir tane soru var.

Inci GUNGOR- Trabzon’da sehir plancisi olarak calistyorum, biraz da KTU’de
ders veriyorum ve Trabzon ulagimini 1996’dan beri emek vermis; iste yolun ya-
yalagsmasi, Uzun Sokagin ilk 1994-96’da Onciisii olan, bugiin meydanin yayalas-
masl, ama ulasim —ulasim degil de daha ¢ok trafik diyeyim- trafik projesine emek
vermis. Bir kism1 uygulanmuis, islerine gelini uyguluyorlar, iglerine gelmeyeni
uygulamiyorlar.

Ben cok genel bir gey, belki ti¢ hocamin da goziinden kagmadigina eminim, ama
hatirlatmadiklart i¢in, hem soru gibi hem katki gibi olacak. Simdi olay1 ulagima
ayrilan yollarin ylizdesi olarak bakmak... Hepimiz biliyoruz, yani alanin yiizde
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22 yiizde 30 oraninda yola ayrildigini biliyoruz, ama sunu gézden kacirdik diye
diisiiniiyorum. Ozellikle Cengiz Hocaya soyliiyorum. Planlama dediniz, tabii ki
bu onu igeriyor. Niifus yogunlugu, yani emsale dayali imar haklarinin belirlen-
mesinde, hani herhangi bir alan1 planlarken veya mevcut planlarda revizyon ya-
pilirken verilen emsaller o kadar yiiksek ki. Yani bugtin Tiirkiye’de ortalama, iste
114 arag kag bin kisi diye konusuldu. Bu iki misline ¢ikarsa, bu bes misline de ci-
kabilir. Soyle bir yazi okumustum; alaninin yiizde 5’1 iizerinde biitiin insanlar ya-
styor. Yani bat1 iilkelerinde imarli alanlar, yani niifus yogunlugu olarak alinan
alanlar, 100-150 yogunluk gibi. Yani bizde biliyoruz hepimiz biz planci olarak,
yani bir emsal asag1 yukari 250 yogunluga tekabiil ediyor bir cogunluga tekabiil
eden. O zaman da alanin yiizde 75’1 yiizde 70’leri konut alan1 donat1 alani, konut
dis1 alanlar. Yani donat1 alan1 olarak ayrilmasi gerekiyor.

Yani biitiin alanin yiizde 75-80’lerinin donat1 olmasi gerektigi 250 yogunlukta ki,
bu 1 emsale tekabiil ediyor. Bugiin Tiirkiye’de 5 emsaller kullaniliyor, telaffuz
edilir hale geldi Istanbul’da Ankara’da. Hatta 5’i telaffuz edemiyorlar da, tica-
rette 2 emsal art1 konut kismi 3 emsal diye kullanildi§ima ben tanigim bunun, Is-
tanbul’da calisirken de. Onun icin bence alanin yiizdesi olarak bakmak yerine,
yogunluk kisi sayisina tekabiil edecek veya yogunluga tekabiil edecek ylizde orani
olarak ulagim veya trafik alanlariin ayrilmasi gibi yeni bir model gerektigini dii-
stiniyorum.

Tesekkiir ederim.

Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Baskani)- Cok tesekkiir ederiz. Evet efendim,
simdi 10 dakikamiz var, ama 5 dakika sarkabilir. 5’er dakika her hocamizdan rica
edeyim. Bu sefer tersten baglayalim, 6nce Fikret Hocaya s6z vereyim.

Yrd. Doc. Dr. Fikret ZORLU (Mersin Universitesi Sehir Bolge Planlama Bo-
liimii)- Tegekkiir ederim Sayin Bagkan. Bana yoneltilen sorulara yanit vermeye
calisayim. Ulagim ana planini beklemeden plancinin yapmasi gerekenler nelerdir?
Simdi 6nce ulasim planlart yapilirken arazi kullanim plani1 iizerinden birtakim
matematiksel analizler anketler sonucunda bir tahminde bulunulur ve bir altyapi
ve sistem Onerilir. Burada amag bir rayl sistemse ki, Tiirkiye’deki ulasim plan-
lar1 agirlikli olarak bir rayli sistem fizibilitesi seklindedir, buna yonelik talep ana-
lizi yapilir, amag yol sisteminin etkin kullanimi ve trafik sorununu ¢6zmek ise
yol genisletme, kavsak Onerisi ve trafik yon diizenlemesinden ibarettir ulagim
plani.

Bir ulagim plan1 yeni bir yol 6neremez. Sebebi; var olan planin iizerine inga edil-
mesidir. Bir yolun geometrisini degistirmez, onun miihendislik 6l¢iilerini verebi-
lir. Dolayisiyla bu biitiin yolun genisligi, 6zelligi, yol ag1 6zellikleri ve benzeri
seyler kentsel planlanmada belirlenebilir. Bir plancinin, “ben plan: tasarlarim
ulasimla ilgili kisitmlari ulasim plancisi ¢ozsiin” veya “ulasim planlamastyla ¢o-
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ziilsiin” yaklagimi sonug getirmeyecektir. Bir imar planinda yolun geometrik dzel-
likleri de, gerekiyorsa rayli sistem, gerekiyorsa trafik yonetimi de, duragi da bun-
larin hepsinin 6nerilmesi beklenir. Talebin de tahmin edilmesi lazim, cok detayli
olmasa da. Dolayisiyla plancinin bir bu ulagima yonelik fikri bilgisinin olmasi
anlaminda yapabilecekleri var diye diisiiniiyorum.

Plancinin yaptirimi ya da etkisi neler olabilir? Diinyanin her tarafinda yanlig ya-
tirmmlar yapilmaktadir. Bireysel olarak meslek alaninizin diginda bir vatandas ola-
rak yapip itiraz edecekleriniz var; buna giiciiniiz yeter ya da yetmez. Planci olarak
var olani nasil doniistiirebilecegimiz énemlidir. Ornegin Trabzon’da bir Tanjant
yolu var ve siz bu asamada bir planct olarak bunu nasil kentlilestirirsiniz ve bir
sosyal faydaya doniistiiriirsiiniiz. Cogu zaman yatirim kararinda planci etkili ola-
mayabilir ama sunu da kabul etmek lazim ki, diinyanin hi¢bir yerinde de bu kadar
bdyle her sey kolay degil plancilar i¢in, bdyle problemlerle karsilagiyorlar. Plan-
lamada biz nasil ki iklim, cografya, niifus ve demografiyi girdi aliriz, bunun ya-
ninda siyasi bir iklim var ve hukuki iklimi var. Bunun icerisinde meslegi acisindan
neyi yapabilir? Plancinin politik pozisyonu veya karsi durusu ayri bir alandir,
ama mesleki olarak da bir katki sunabilmek lazim.

Ulasim sorunu gelismislik mi gelismemiglik sorunu mudur? Diinyada gelismis
tilkelerde ulagim sorunu daha fazladir. Tiirkiye’deki kentleri, diinyadaki bircok
kentle kiyaslarsak, Tiirkiye’de ulasim ve trafik problemi ¢ok hafiftir. Diinyadaki
ulagim problemlerinin en 6nemli kaynagi yiiksek taleptir. Zenginlik nedeniyle
otomobil sahipligidir, agir1 taleptir. Ama Tiirkiye’deki ulasim probleminin ana
problemi talep degildir. Heniiz dedigim ekonomik gelismislik, kisi basina tiike-
timlerimiz filan diinyadaki bir¢ok iilkenin altindadir. Bunlar artarsa ulagim so-
runlarimiz katlanir. Dolayistyla Tiirkiye’deki problem tasarim ve planlama
konusundaki yontem hatalaridir. Gelismis tilkelerin kentlerindeki ulagim proble-
minin temel kaynagi yol tasarimi ve planlama degildir.

Tiirkiye’de iyi 6rnek yok mu? Genel anlamiyla iyi bir ulagim planlama uygulama
deneyimi veya kent deneyimini cok géremiyorum. Ama tekil drnekler var. Diin-
yada da verdigimiz ornekleri saysaniz 30’u 50’yi ge¢cmiyor 3 bin 4 bin tane kent
icinde. Biz boyle bir yabanci meraklili§1 yapmiyoruz. Diinyada bulabildigimiz, 30
tane iyi ornek var, onlar1 sunmaya c¢alisiyoruz. Tiirkiye’de de iyi ornekler var,
bazi cabalar var, 6rnekler var. Bagka bir konu olsaydi, kent mekanina yonelik cok
ornek verirdim, ama ulagimla ilgili cok sayida 6rnek veremiyorum.

Yollarm orani yogunlukla iliskili midir? Evet, dogrudur. Tiirkiye’de kentlerde bir
plan hazirlanirken yogunluk istendigi kadar emsal verilebiliyor mu? Veriliyor.
Tiirkiye’de bu anlamda yogunluklari sinirlayici bir hukuki diizenleme yok, her-
hangi bir sinir yoktur, bir esitlik ilkesi veya herhangi bir kural yoktur. Dolayi-
styla bu dengesizligin ¢6ziimii ne olacak? Esas sorun budur.
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Diinyada da baz1 kentlerde yiiksek yogunluklar vardir, ama kazang vergilendiri-
lerek kamuya kazandirilir ve ona yonelik de altyapi vardir. Bu oran artabilir mi?
Yolun orant 6nemli degil dediniz ya, ben de bunun 6nemli olmadigini soyliiyo-
rum. Bunun iyi kullanilmasiyla ilgilidir. Maalesef kentlesmeye yonelik bir hu-
kukun olmadigi (imar mevzuati sinirli bir diizenlemedir) bir durumda bu
anlamdaki problemi ¢6zmek olanakli degildir. Plancilar olarak bu olanaklar ice-
risinde bu kadarini 6nerebiliyoruz. Bu esitsizlik, bu hukuki iklim i¢inde biz ne ya-
pabiliriz size nagizane Oneriler sunmaya ¢alisiyoruz. Sistemin degisikligi bizleri
asan konular.

Tesekkiir ederim.
Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Baskam)- Tesekkiir ederiz. Evet, Ela Hoca...

Doc. Dr. Ela BABALIK SUTCLIFFE (ODTU Sehir ve Bolge Planlama Bo-
liimii)- Tesekkiirler. Oncelikle standartlarla ilgili bir sey sorulmustu, bunlar1 ne-
reden aldiniz diye. Aslinda yol standartlarina iliskin el kitaplar1 var. Ozellikle
otoyol miihendisligi (highway engineering) el kitaplari. Ama farkli iilkelerde
farkli ele aliglar da s6z konusu. Amerika’da biraz daha genistir yollar ve seritler;
Avrupa’da daha dar olabilir. Ama sonugta genel ¢erceve aynidir: Otoyol, hiz yolu,
ana arter, ikincil arter, toplayici yol, sokak veya yerel yol. Zaman icinde bunlar
icin kabul edilen standart 6lgiiler degisebiliyor. Ornegin park yerlerinin standart-
lar1 son 20 yilda degisti ki, insanlar kiiciik araba satin alsin ve kullansin diye.

Tirkiye’de ise uyulmast sart kilinan boyle bir standart oldugunu bilmiyorum,
boyle bir sey yok, ama elbette ¢alisilabilir. Yine de bunlar evrensel standartlardir,
yerele 6zel bicimde degistirmek s6z konusu olmamali; genel hatlaria uyumali.

Ikinci olarak biitiin bu yapilan hatalarin yaptirimi olabilir mi denildi. Yaptirimdan
once, yani yaptirim aslinda bir ceza, belki de sunu tartismamiz gerek: Biz burada
bunlart tartistyoruz, okullarda tartisiyoruz. Gercekten uygulamacilara karar veri-
cilere derdimizi nasil anlatabiliriz? Bunlar aslinda kullanicilar da ayni sekilde.
Yani sadece karar vericiler degil, kullanicilar kentliler. Cok kapsamli farkindalik
arttirma kampanyalar1 yapilabilir, bunlarin belki etkileri olabilir. Yaptirim kis-
mint nasil yaparizi bilmiyorum, ama ondan 6nce bir de egitime, bilinglendirmete
iligkin bir agama olmasi gerektigini diigiiniiyorum.

Utopik olarak tanimlanan soru vardi, Trabzon’daki merkezi araglara tamamen
kapatsak diye. Ama bunun icin 6ncelikle toplu tasimay1 iyilestirmek sart. Onu da
dediniz ger¢i soruyu sorarken. Toplum buna adapte olabilir mi diye sordunuz.
Birkag y1l 6nce Uzun Sokak kapatilmig motorlu tagit trafigine, toplum ona nasil
adapte olmug? Tiirkiye’de de diinyada da bazi 6rneklerde yasanan bir siire¢ var:
Bir koridor motorlu tagit trafigibe kapatildiginda, ilk bagta tepki oluyor, 6zellikle
kent merkezine giden insanlar ya da orada diikkan sahibi olanlar ekonomik ola-
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rak kayiplari olacagini diisiiniiyor, ama sonra bambagka bir deneyim yagamaya
basliyorlar: Bu mekanlar ¢ekici yaya mekanlarina doniisiinde miisterileri artabi-
liyor. Bir de kent genelinde veya merkezi bolgede trafik kilitlenmiyor, ¢iinkii ben
konusmamda da onu sdylemeye calistim, insan faktorii var algi faktorii var. Her-
kes bir sekilde yolculuklarini ayarliyor. Ankara’da 90’11 yillarda metro yapilir-
ken, kent merkezi tamamen kapatild trafik kilitlenmedi. Herkes bunu biliyordu
ve ona gore hareketlerine devam ediyordu, yollarini sec¢iyordu.

Sonugta toplum adapte oluyor. Bir yolu kapattiginizda, bagka yapabilecegi bir
sey yok, ama bir yandan da merkezin ¢cokmemesi icin de orada bagka aktiviteler
planlanlanmali, iyilestirme caligmalart yapilmali.

Gelismis tilke konusundaki yorum acisindan, tamamen katiliyorum Hocamin soy-
lediklerine, cok da fazla bir sey eklemeyecegim. Gelismis iilkelerde otomobil sa-
hipligi daha fazla, toplu tasima kullanimi ¢ok daha az. Bizde yiizde 60’larda
70’lerde toplu tasima kullanimi, orada ise yiizde 30’larda. Trafik sorunu da var
ama daha iyi kontrol ediyorlar, ¢oziimler getiriyorlar, ¢cok fazla kisi otomobil kul-
lanicis1 olmasina ragmen, kentin merkezi bolgelerinde otomobil kullanimini si-
nirlayip yaya ve toplau tasima oncelikli mekanlar yaratiyorlar. Belki de biraz 6nce
sOyledigim farkindalik konusuna geri gelmemiz gerek. Hem kullanicilar acisin-
dan, ama 6zellikle de karar vericiler acisindan sistemin degistirilmesi gerektigi-
nin farkindalar ve o yiizden belki iyi uygulamalar var.

Tiirkiye’de de iyi uygulamalar iyi 6rnekler verebiliriz. Yani kent merkezine mii-
dahalelerle otomobili biraz daha sinirlamaya yonelik olarak Sanlurfa’da iyi bir
uygulama yapildi. Eskisehir rayli sistem getirip, kent merkezindeki bulvari diger
motorlu tagit trafigine kapatan bir 6rnektir. Onun da iyi bir 6rnek oldugunu dii-
siinliyorum. Burada izmir’den meslektaglarimiz var. Ben, Ankara’dan gelen biri
olarak izmir’de yapilan bircok seyi, 6rnegin toplu tasimadaki akilli kart uygula-
masinda 90 dakika i¢inde {icretsiz olarak toplu tagimada sinirsiz sayida aktarma
yapilmasi olanagini, ayrica feribotlarin iyilestirilmis olmasini, sistemler arasin-
daki biitiinlesmeyi iyi 6rnekler olarak goriiyorum. Istanbul’da rayl sistemler sii-
rekli gelistiriliyor, oradaki akillt kart sisteminin ve aktarma kolayliklarinin da
yine iyi bir uygulama oldugunu diisiiniiyorum. Metrobiisiin kesinlikle diger kent-
lere 6rnek olmasi gereken bir uygulama oldugu kanisindayim. Elbette sikintilar
sorunlar var, bunlarin hepsi ayr1 tartisma konulari, ama yine iyi ornek oldugunu
diistinliyorum. Uzun Sokak yayalastirilmis, iyi 6rnek oldugunu diisiiniiyorum.
Daha 6nce Uzun Sokak yaya alani degilken gelmistim. Bir ay kadar 6nce de bu-
radaydim, 6zellikle oray1 o ylizden gezdim.

Son olarak da yogunluk konusuna hizlica degineyim. Yogunluklarin agir1 yiiksek
olmasi konusunda aslinda iki cevabim var. Soyle; belli yerlerde, 6zellikle bu alis-
veris merkezleri yapilarak, rezidanslar yapilarak, mevcutta yogunlugun daha
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diisiik oldugu bir yerde, yogunlugun arttiritlmasit gercekten trafigi etkileyen bir
sey. Bunu bagka konugmalarda toplantilarda da tartigtik aslinda. Yurtdiginda bazen
sOyle diizenlemeler olabiliyor: Trafik etki analizi diye bir uygulama yapiliyor.
Yani boyle bir bolgede aligveris merkezi yapimina karar verilirse, bu ilave ettigi-
miz yogunluk ve yeni kullanim trafigi nasil etkileyecek, ne kadar daha fazla arag
yolculugu yaratacak, ne kadar park yerine ihtiyag yaratacak, ne kadar trafik siki-
siklig1 yaratacak diye bir rapor hazirlanmasi mecburi tutuluyor. Sanki bir CED ra-
poru gibi. Boyle bir seyi belki tartismak gerek tilkemiz icin.

Ama ikinci bir sey de su: Yogunluklarla asir1 niifus geliyor. Bununla beraber oto-
mobil sayilart artiyor olabilir. Ama Fikret Hocam da aslinda konusmasinda de-
gindi. Araba sahipligi degil meselemiz, onun kullanimi. Yani otomobil sahipligini
degil, onun trafgk sikisiklig1 yasanan yerlerde kullanimini caydirici ve engelleyici
uygulamalar hayata gecirilmeli. Insanlar1 toplu tasimi kullanmak daha avantajli,
daha hizli, daha kolay, park yeri bulmakla ugrasmayn, park yeri ¢ok pahalr tii-
riinden mesajlar verecek uygulamalar olmali. Otomobil sahibi herkes olabilir,
herkesin hakk1 var, ama kullanimi1 sinirlamak onemli diye diisiiniiyorum.

Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Baskam)- Cok tesekkiir ediyorum. Evet, son
olarak Cengiz Hocam buyurun sizden dinleyelim.

Prof. Dr. Cengiz ACAR (Karadeniz Teknik Universitesi)- Kent planlarinin so-
nucunda, iste mekani diizenleme noktasinda yine peyzaj mimarlig1 en sona kaldi.
Bir soru vardi, bir de inci Hanimin kiigiik bir elestirisi vardi.

Ogrenci arkadasimiz, yapilasmis bir alanda peyzaji nasil kullanabiliriz? Bu ula-
stmla mu ilgili, yoksa herhangi bir kent mekaniyla mi ilgili? Ulagimla ilgili. Kimdi
o arkadas? Bir daha tekrar eder misin?

KATILIMCI- (Duyulmuyor)

Prof. Dr. Cengiz ACAR (Karadeniz Teknik Universitesi)- Simdi peyzaj mi-
marligina ¢evrenin giizellestirilmesi, iste bitkilendirilmesi, iste estetik hali geti-
rilmesi olarak bakiliyor. Fakat sorunun bastan kaynakli, yani bugiin sabahtan beri
konugulan konularda ulagim politikalarindan, kent planlarindan, o planin uygu-
lanma biciminden, yerel yonetimlerin bunlar1 devam ettirmesine kadar olan bir
stireg.

Sonucta eger bir yol, biraz 6nce hoca arkadaglarimiz da bahsetti. Eger trafikten
kaynaklanan bir problem varsa. Diyelim Ankara’da, istedigimiz kadar orta refiij-
leri bitkilendirin veya iste orta refiijlere veya dar olan kaldirimlara oturma bant-
lar1 getirin. Oradaki ana problem trafik problemidir veya trafikte en énemli
problem bana gore, kullanicinin giivenligidir. Yani emniyetli bir sekilde arag is-
tedigi yere gidebilecek akabilecek veya erisimini saglayabilecek. Yaya da, or-
neklerde goriildiigii gibi, karsidan karsiya gecebilecek.
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Bunun icin eger olmasi gereken neyse, once isleve uygun planlamanin ve tasari-
minin gerceklestirilmesidir. Bu konuda peyzaj mimari ne yapar? O alanin o me-
kanin ekolojisini etkilemede, estetigini olusturmada veya mekanin kalitesini
arttirmada etkinliklerini olusturmada gerekli olan yapisal dogal elemanlar tasa-
rima planlamaya katmada etkili rol oynar. Sonucta peyzaj mimarlig1 kentlerde
bir agik alan sistemiyle ilgilendigi i¢in, bunlarin insanlara en uygun sartlarda sag-
lamay1 hedefler.

Bunun disinda eger yol emniyeti yoksa. Ornegin, 1siklar var, dalciklarin kenarina
duvarlar olustu, beton yiizeylerin veya sert zeminlerin diisey bahgeler halinde ta-
sarlanmasi. Bunun rnekleri yavas yavas Istanbul’da bagladi, ama bunlar tama-
men ¢ok kisa vadeli, ¢cok o anlik ¢éziimler, gercek ¢oziimler degil. Ciinkii orada
ister istemez siz sadece o giinkii giinii kurtarmig oluyorsunuz, gercek ¢coziim degil.
Eger trafik kazasi orada oluyorsa, peyzaj mimari orada istedigi kadar diisey bahce
yapsin, hi¢bir anlami yok.

Diger bir soru Inci Hanimdan bir yogunlukla ilgili bir sey geldi. Simdi benim
gosterdigim Ornekler yurtdisindan. Sanilmasin ki, biz yurtdisinda boyle yapili-
yor, iste Tiirkiye Trabzon kenti boyledir, dolayisiyla bunlarin aynisini getirelim
buralara koyalim. Hayir, boyle bir anlayisimiz yok olamaz zaten; bu mekanin ru-
huna aykir1. Oradaki niifus yapisi, oradaki ekonomik yapi, oradaki kiiltiirel yapi,
tamamen kentlerin organizmasi, tamamen bizlerden oldukg¢a farkli, ama onlar bir
nevi bu igleri iste toplu tasimla, kentlerdeki o yol sokak cadde ulasim geometri-
sini degistirmeyle kendilerine bir ¢6ziim bulmuslar. Biz de buna yonelik ¢6ziim-
ler arayalim istiyoruz. Buna yonelik ¢oziimler bulmada tartisalim istiyoruz;
onemli olan bu.

Sonucta diyecegimiz sey, bunlarin sadece merkezi kararlarla oldubittiye getirile-
rek yapilmamasi, planlamada parcacil yaklagimlardan uzak tutulmasi. Simdi
sabah da Oyle bir tartisma olmustu. Sonucta dikkatinizi cekerim veya benim al-
gilamam Oyle. Bu zamana kadar olan biitlin planlama caligmalarinda, kenti etki-
leyen ana kararlar, planin disindaki kararlardan ortaya ¢ikmistir. Yani sonucta o
zaman suna geliyoruz biz. Plan yapmak yoktur Tiirkiye’de, plana islemek vardir.
Yani boyle oldugu siirece biz peyzaji mi1 konusacagiz, trafigi mi konusacagiz?
Higbir seyi konusamayiz, asil sikint1 buradadir; bunu bir ¢oziime kavusturmak
lazim.

Yurtdiginda bunu ¢6ziime kavusturuyorlar bir sekilde, bir araya gelebiliyorlar.
Ama biz ne zaman bu isleri yapacagiz bilemiyorum. Ciinkii herkesin kentle ilgili
s0z soyleme hakki var. Mekanla ilgili s6z soyleme hakki var. Bunu illaki cevre ta-
sarimiyla planlamasiyla ilgili olan sehir plancilari mimarlar peyzaj mimarlig
degil, toplumun her kesiminden mekéna yonelik talepler istekler olabilir. Onemli
olan bu tercihleri uzlastiracak bir yonteme gelebilmek.
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Onun diginda, 6rnegin sabah arkadagimizla konusuyorduk. Gecen sene ulagimla
ilgili iste Almanya’ya gittiginden bahsetti. Ayn1 sekilde ben de gitmistim. Yani
ara¢ sayis1 o kadar fazla olmasina ragmen, ben 22 giin dolastim, bir yerde ne
korna sesi duydum, ne trafik sikisikligi gordiim. Sonucta goziimiizii kapatip Al-
manya’nin iki noktasini birbirini baglayin deseler toplu ulasimla, ¢ok rahat bir
sekilde ulasabilirsiniz.

Bu demek degildir ki, Tiirkiye’yle Almanya’y1 biz karsilastirtyoruz; hayir, Al-
manya siirekli gayrisafi milli hasilasinda siirekli artiglari olan bir iilke. Bizde bazi
sikintilar var, ama ¢oziim hocalarimizin da soyledigi gibi, sadece ekonomiye da-
yanmuyor. Pratik ¢oziimlerle bunlar1 gerceklestirebiliriz.

Tesekkiir ederim.

Prof. Dr. Melih ERSOY (Oturum Bagkani)- Cok tesekkiir ederim. Ben ikinci
oturumun kolaylastiricisi olarak dnce bildiri sunan hocalarimiza, daha sonra da sa-
birla bizleri dinleyen siz katilimcilara cok tesekkiir ediyorum. 15 dakikalik bir
aramiz var, ondan sonra da {i¢iincii oturuma gegecegiz.

Tesekkiirler.
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I1l. OTURUM

BOLGEDEKI MEVCUT
ULASIM POLITIKA VE PROJELERININ

MEKANSAL PLANLAMAYA ETKILERI

Oturum Baskam:Ogr. Gor. Kadir GUNAY
TMMOB $ehir Plancilar1 Odasi Trabzon Sube Bagkani

Doc. Dr. Ahmet Melih OKSUZ
Karadeniz Teknik Universitesi, Mimarlik Boliimii,
Sehircilik Anabilim Dali

Prof. Dr. Baykan GUNAY
Orta Dogu Teknik Universitesi
Mimarlik Fakiiltesi, Sehir ve Bolge Planlama Boliimii
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Kadir GUNAY
Oturum Baskam

Sempozyumumuzun {igiincii ve son oturumunu baglatiyorum. Oturumumuzun
genel temasi, bolgedeki mevcut ulagim politika ve projelerinin mekansal planla-
maya etkileri. Bu oturumu planlarken ii¢ konugsmaci olarak planlamistik. Birinci
konusmacimiz Prof. Dr. Baykan GUNAY Hocam, diger konusmacimiz Dog. Dr.
Ahmet Melih OKSUZ, bir diger konusmacimiz da Trabzon Biiyiiksehir Beledi-
yesinde Ulasim Daire Baskanligindan yetkili bir kisi olarak talep etmistik. Bii-
yliksehir Belediyesinden bu konuyla ilgili bize olumlu veya olumsuz herhangi
bir cevap gelmedi bu zamana kadar.

IIk konusma s6ziinii Karadeniz Teknik Universitesinde 6gretim iiyesi Dog. Dr.
Ahmet Melih OKSUZ’e veriyorum. Sunumunun bashgi; kent ici yollarda kara-
yollar1 tegkilatinin rolii, Trabzon kenti {izerinden kurumsal ve teknik irdeleme.

Buyurun Sayin Melih OKSUZ.
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KARAYOLLARI TESKILATININ ROLU:
TRABZON KENTI UZERINDEN
KURUMSAL VE TEKNIK IRDELEME

Doc. Dr. Ahmet Melih OKSUZ
KTU Mimarlik Boliimii Sehircilik Anabilim Dali

GIRIS
Karayollari tegkilati"5539 sayili yasa ile 1950 tarihinde (16.02.2014 Tarih 7434
sayili RG) kurulmus ve Ulkemizdeki sehirlerarasi yollardan sorumlu bir kurum-

dur. Onceden Bayindirlik Bakanlig1’na bagh bir kurulusken simdi Ulastirma Ba-
kanligina bagl bir kurulus olarak gérevine devam etmektedir.

Karayollar1 kurum olarak otoyollar (erisme kontrollii yollar-otobanlar), devlet ve
il yollart gibi bir¢ok yoldan sorumludur. Bu yollarin projelendirilmesi ve uygu-
lamasi diginda i1 Ozel idarelerinin sorumluluk alanindaki bircok grup koy yolu ya
da belediyelerin sorumlulugundaki kent i¢i yollarin da projelendirilmesi ve uy-
gulamasini yiirtitmektedir.

Kent ici yollarin projelendirilmesi ve uygulamasinda ilgili belediye ile yapilan
protokol cercevesinde yetki Karayollar1 Kurumuna devredilmekte ve Karayollari
Kurumu da ilgili belediye ile isbirligi yaparak yolu imar planindaki giizergahi
esas alarak projelendirmekte ve uygulamaktadir. Buradabelediyeler kentin imar
planinda 6nerilmis, bolgesel 6lcekteki kapasitesi yiliksek olan ve kendi sorumlu-
luklarinda olan yollari; sahip olduklari teknik kadro, donanim ve finans olanak-
lariyla gerceklestirmekte yetersiz kaldiklari i¢in, bu sorumlulugu merkezi idarenin
biitce olanaklari ile Karayollari Kurumuna devrederek yaptirmaktadirlar.

Bu calismada irdelenecekSamsun-Sarp Karadeniz Sahil Yolunun Trabzon kent
ici gecisindeki yol boliimii her ne kadar Trabzon kenti sinirlart i¢inden
(sahilinden) gecse de yukarida bahsedilen sorumlulugu Trabzon Belediyesi'ne
ait olup, yapimi Karayollar1 kurumuna devredilen bir yol degildir. Samsun-Sarp

*  Karayollar Teskilatindan kastedilen Karayollar1 Genel Midiirliigii, onun tasra teskilati olan Bolge Mii-
diirliikleri, Otoyollar Miidiirliikleri, Makine Tkmal ve Grup seflikleridir.
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Karadeniz Sahil Yolu Karayollart Kurumunun gérev alaninda olarak en bagindan
beri tiim sorumlulugu Karayollar1 Kurumuna aittir ve bu kurum tarafindan
projelendirilerek uygulanmistir. Burada Karayollart Kurumu Imar Yasasi’nin 9.
Maddesi uyarinca merkezi idarenin resen plan yapmasi yetkisi ¢ercevesinde yolu
projelendirerek uygulamis ve projede kabul edilen giizergdh kent imar planina
aynen iglenmistir.

Bu yazinin amaci Tiirkiye’de karayollarindan sorumlu olan Ulagtirma Bakanli-
gina bagl Karayollart Kurumunun kent i¢i ulagimi agisindan yetkinligini tartis-
maya agmaktir. Karayollart Kurumu kendi sorumluluk alaninda olan, ancak kent
icinden gecen ve kentselgelismeyi etkileyen yollar1 planlayacak kurumsal bir ya-
piya ve teknik kadroya sahip midir? Bu baglamda oncelikle Karayollar1 Kuru-
munun kurumsal yapisi irdelenecektir.

Ardindan karayollar1 kurumunca gercgeklestirilmis olan Samsun-Sarp Sahil Yo-
lunun Trabzon kent ici gecisindeki bir boliimii kent planlama teknikleri ve kente
baglantilar1 agisindan irdelenerek yorumlanacaktir.

Sonugta 6zellikle yeni Biiyiiksehir Yasasi ile il diizeyinde biiyiik sehir olan yer-
lesmeler acisindan Karayollart Kurumunun sorumluluk alanlari ve gorev tanimi-
nin farklilagacag: diislincesiyle kurumsal ve teknik kadro olarak yapilabilecek
degisiklikler acisindan Oneriler getirilecektir.

1. Karayollar1 Kurumunun Kurumsal Yapisi

Karayollan tegkilati, kurulus yasasinin kendisine yiikledigi gorev itibari ile bir
planlama kurumu olmayip daha ¢ok uygulamaya yonelik bir kurumdur. Kendi
biinyesinde Ulke ulagim stratejileri agisindan gerekli olabilecek yol akslarmin
planlandig1 ifade edilse bile, bu daha ¢cok programlamaya yonelik bir faaliyet ola-
rak yiiriimektedir.

Karayollart Kurumunun kurulug Yasasinda ve Karayollar1 Genel Miidiirliigii in-
ternet sitesinde kurumun orgiitlenmesi agisindan bir genel miidiir ve genel miidiir
yardimcist/yardimcilart sorumlulugu altinda 11 ana hizmet birimi tanimlanmis-
tir (1, URL 1) (Sekil 1).

Giintimiizde Genel Miidiirliik biinyesinde kurulus yasasinda olmayan yeni giin-
cel birimler eklenmistir. Bunun diginda Genel Miidiirliige bagli 18 Bolge Mii-
diirliigii olusturulmustur. Trabzon’da Trabzon ve ¢evresindeki 6 ilden (Trabzon,
Rize, Giresun, Artvin, Giimiishane, Bayburt illeri ile Erzurum ilinin bir kismzi)
sorumlu 10.Bolge Miidiirliigiiniin merkezi yer almaktadir. Bolge kurumsal or-
giitlenme semasinda ise Genel Miidiirliik biinyesinde olusturulan ana hizmet bi-
rimlerinin alt birimleri yer almaktadir (Sekil 2).
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Sekil 2. Karayollar: Bolge Miidiirliiklerinin Kurumsal Orgiitlenme Yapist (URL 2)
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Karayollar1 Kurumunun yasal gorevleri incelendiginde, bu gorevler arasinda kent
planlama, bolge planlama, ulagim planlamasi gibi mekansal planlamaya dair ta-
nimlanmisg hicbir gorevinin olmadig1 goriilmektedir. Karayollar teskilatinda kent
planlamayla iligkili olabilecek yasadan kaynakli gorev tanimi Y 6netmelikte: Etiit,
Proje ve Cevre Dairesi Bagkanligi’nin gorevi olarak “Proje calismalarinda, imar
planlarinin giizergahtan ve tesislerden etkilenmesi durumunda ilgili kurum ve ku-
ruluslar ile igbirligi i¢cinde calismak, gerektiginde imar mevzuati kapsaminda ca-
lisma yapmak veya yaptirmak™ (2) seklinde ifade edilmektedir. Dolayisiyla
Karayollar1 Kurumu herhangi bir kentsel yerlesmeyi ilgilendiren ve kapasitesi
yiiksek bir yol aksinin kentsel yerlesmenin gelisimi a¢isindan 6nemini kavraya-
bilecek, bu anlamda yolun kent iizerindeki olasi etkilerini sorgulayacak kurum-
sal yapiya ve teknik kadroya sahip degildir.

Kurum birimlerinde ¢alisan teknik personelin meslekleri ve meslek birikimleri
acisindan bakildiginda da; kent ve bolge planlama veya ulagim planlamasi konu-
larinda uzman meslek mensuplarina pek fazla yer verilmedigi anlagilmaktadir.
Karayollart Kurumunda agirlikli olarak ingaat miihendisleri yer almaktadir (Tablo

1).

Ogrenim durumu Merkez Tagra Toplam
Insaat miihendisi 272 1122 1394
Makine miihendisi 65 416 481
Elektrik miihendisi 7 38 45
Harita / jeodezi ve fotogrametri miihendisi 33 135 168
Diger miihendisler 119 320 439
Mimar 14 38 52
Diger teknik personel(lisans mezunu) 65 37 102
Ingaat teknikeri 42 392 434
Diger teknikerler 59 729 788
Teknisyen 57 251 308
Saglik personeli 19 40 59
Hukuk mezunu personel 20 102 122
Idari personel ve yardimci personel 352 1645 1997
Toplam 1124 5265 6389

Tablo 1. Karayollar: Kurumunda Memur Personelin Ogrenim Durumuna Gore dagilimi

Insaat miihendisligi meslek alan1 da karayollarinin gerceklestirilmesinde plan-
lama boyutundan ¢ok, projelendirme, arazi etiidii, miilkiyet, yapim vb. konularla
ilgilenmektedir.Ingaat miihendisligi meslek alani belirli uzmanliklar (Ulagim, su
saglama gibi teknik altyapilar) acisindan kent ve bolge planlamaya yakin bir mes-
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lek alan1 gibi goziikse de ingaat miihendisligi egitimi verilen {iniversitelerdeki
egitim programlarinda kent planlamaya iligkin bilgi yeterince yer almamaktadir™.

Genel olarak degerlendirildiginde kurumsal orgiitlenme, yasal gorev ve sorum-
luluklar ile istihdam edilen personelin 6zelligi itibar ile Karayollar1 kurumunun
kent planlama ilke ve teknikleri acisindan kent i¢i yollarm dzelliklerini anlama ve
kavrama yeteneginden uzak oldugu, kurum olarak yollarin projelendirilmesi, jeo-
lojisi, miilkiyeti, yapimi gibi konulara odaklandig1 anlagiimaktadir.

2. Samsun-Sarp Yolu Trabzon Kent ici Gecisinde Secilen Boliimiin Kent
Planlama ve Ulasim Baglantilar1 Acisindan Irdelenmesi

Samsun-Sarp Sahil Yolunun Trabzon kent i¢i ge¢isinde bu calisma kapsaminda
tartismaya konu edilen boliimii, yolun Trabzon kentine batidan baglant1 yaptig1
Besirli kavsagi ile yapimi tamamlanmak iizere olan Regadiye kavsagina baglanti
yapilan yere kadar olan yol boliimiidiir (Sekil 3).Yolun bu boliimii digindaki ki-
simlar i¢inde projelendirme, uygulama ve isletme (kullanim) agsamalart ile ilgili
tartisma konusu olan/olabilecek bir¢ok yonii olmasina ragmen bu sempozyum
cercevesinde kisitl bir boliim ele alinarak irdelenecektir.

- "

S ;..._d-'._.---'f' um@mfmn;qmm

Sekil 3. Samsun-Sarp Sahil Yolunun Trabzon Kent Ici Gecisinde Irdelenen Béliimii (URL 3)

##  Bu amagcla incelenen ODTU, ITU, KTU ve YU ingaat miihendisligi programlarindan hi¢ birinde kentsel
alanlarm ulagim planlamasina yonelik zorunlu ders olmayip, ulasim (KTU), karayolu miihendisligi (ITU),
trafik ve ulagimun ilkeleri (ODTU) ve karayolu miihendisligi (YU) gibi temel zorunlu ulagim mithendisligi
dersleri s6z konusudur. Bunlar diginda sadece Y1ldiz iiniversitesinde Kent i¢i ulagim sistemleri adli secme
ders verilmektedir.
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S6z konusu yolun ortaya ¢ikigi, planlama (projelendirme) ve uygulamasi Kara-
yollart kurumunun sorumlulugunda olmustur. Yani bu yol kentin imar plan1 ka-
rar1 ile tiretilmig bir yol degildir. Bu nedenleTrabzon kenti imar plani karari ile
tiretilmis ve uygulamasi Karayollart kurumunca yapilan/yapilmis yollardan fark-
lilasmaktadir. Ornegin Trabzon kenti siirlari i¢indeki, Tanjant Yolu (Yavuz Selim
bulvart), Kornis Yol, Erdogdu Yolu gibi yollar imar plani karart ile 6nerilen ancak
projelendirmesi ve uygulamasi (yapimi) kurumsal protokol ile Karayollar1 kuru-
muna devredilen yollardir.

Dolayistyla Samsun-Sarp sahil yolunun Trabzon kent ici gegisi ile ilgili olarak or-
taya ¢ikacak kentsel etkilerin sorumlulugu; yolun kent ile baglantilarinin kurul-
mast, yolun belirledigi (sinirlandirdig1) kentsel alanlarin iglevsel kullanimlara
uygunlugu vb. gibi konular planlayan, projelendiren ve uygulayan kurum olarak
karayollar1 kurumuna aittir.

Samsun-Sarp sahil yolunun Trabzon kent ici gecisinde, yolun planlanmasi ve
yapim asamalarinda tartisma konusu yapilan en 6nemli konulardan biri dolgu ala-
ninin alansal derinliginin (kuzey giiney yoniindeki mesafesinin) az olmasidir. Bu
yonde elestiri yapanlar kent i¢i kullanima terkedilecek/terkedilen eski Devlet Yolu
ile yeni sahil yolunun arasindaki mesafenin daha genis olmasi gerektigini belir-
terek Onerilen mesafenin kentsel kullanimlar (yesil alan, spor vb.) acisindan ye-
tersiz oldugunu ve uygun olmayacagini dile getirmislerdir.

Kiy1 boyunca gecirilen Samsun-Sarp sahil yolunun gectigi yerlesmelerle kurdugu
fiziksel iliski; yolun yerlesmenin giineyinden ¢evre yolu seklinde ge¢mesi (6r-
negin Unye gibi), yolun eski Devlet yolu iizerinden standard1 yiikseltilerek geg-
mesi (0rnegin Carsibasi, Arsin, Of vb. gibi), ya da yolun yaygin bir bicimde
kullanilan yontem olarak deniz doldurularak dolgu alani iizerinden ge¢mesi (Trab-
zon, Vakfikebir, arakli vb. gibi) seklinde olmaktadir (3).

Dolgu yapilarak gegilen durumlarda yolun yapimini etkileyen en 6nemli unsurun
dolgu maliyetleri oldugu diisiiniilebilir. Bu,en temelde yapilacak dolgunun eninin
uzunluguna ve dolgu yapilan alanin derinligine baglidir. Ancak burada dolgu ile
kazanilacak alanin kentsel kullanimlar agisindan énemi yadsinamaz ve bu da
dolgu alanimin boyut olarak kentsel kullanimlar (islevler) acisindan uygunlugu
ile ilgilidir. Kugkusuz dolgu yaparak kentsel kullanimlar i¢in alan kazanmak -bir-
cok kiyr yerlesmesinde yaygin bir arag olarak kullanildig: gibi- bir yontem ola-
rak uygun degildir ve kullanilmamalidir. Ancak bolgesel, ulusal ve uluslararasi bir
ulagim arteri i¢in dolgu yapmak kac¢inilmaz bir zorunluluk olarak ortaya ¢ika-
caksa,burada dolgu ile elde edilen alanlarin kentsel kullanimlar acisindan faydali
bir biiyiikliik olarak diistiniilmesi ve 6nerilmesi gerekir.

Bir alanin kentsel kullanimlar a¢isindan faydal bir biiyiikliikte 6nerilmesi ancak
kentin yapisinin, ihtiya¢lariin, o ihtiyaclari karsilayacak alan biiyiikliigii ve kul-
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lanim 6zelliklerinin, kentin islevlerinin ve iglevsel iliskilerinin kisaca dinamikle-
rinin bilinmesi ve anlagilmasi ile miimkiin olabilir. Dahas1 6nerilen diizenin kent-
sel gelismeye bagh ortaya cikacak ihtiyaglar1 karsilayip karsilayamayacagi
yoniinde bir esneklige sahip olmasi da istenir ve bu, diizenlemeyi yapanlarin kent
planlama ile ilgili mesleki bilgi ve birikimlerinin derinligine baglidir.

Secilen alan iizerinde yolun sinirlandirdig1 dolgu alaninin faydali alan olarak iize-
rindeki kentsel kullanimlar (yap1 ve tesisler) i¢cin uygun olup olmadigi alanin en
batisindaki genclik Olimpiyatlari icin yapilan tenis kort ve tesisleri alani, onun do-
gusunda Tanjant yolunu eski Devlet yoluna ve Samsun-Sarp sahil yoluna bagla-
yan kavsak ¢6ziimii ve kavsagin da daha dogusunda yer alan futbol sahalar1 (Sekil
4) acisindan irdelenecektir.

Ulagim baglantist olarak Samsun-Sarp sahil yolunun Ayasofya kavsagi (Sekil 4)
¢ozlimii, ulagim ve kavsak ¢oziimlemesi acisindan ve yine yolun Moloz mevki-
inde yeni yapilan Resadiye katli kavsagi (Sekil 4) c¢oziimii ve bunun tarihi kent
surlar1 ve sit alani ile olan iligkisi agisindan irdelenecektir.

TENIS KORTLARI TANJANT KAVSAGI RESADIYE KAVSAGI

o RS

FUTBOL SAHALARI AYFY& Gl
Sekil 4. Irdeleme Yapilacak Alanlarin/ Kullamimlarin Genel Gériiniimii(URL 3)

2.1. Faydah Biiyiikliikler Acisindan irdeleme

Faydali biiyiikliik bir iglevin (kullanimin) amacina uygun olanoptimum kullanim
biiyiikliigiinii ifade etmektedir. Ornegin mimarlik alaninda;bir mutfagin, ergono-
mik olarak mutfakta yapilabilecek temel eylemleri gerceklestirmeye ve donatilar
icine almaya olanak verecek asgari biiyiikliikte (bigimde) bir alana sahip olmas1
gerektigidir. Ya da benzer sekilde bir otel yapisi i¢in olmasi gereken minimum
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oda boyutu ile ona girig saglayan bir koridor varsa minimum koridor boyutuol-
malidir. Konut alanlarinda ise bir yap1 adasi boyutu yap1 adasi etrafindaki yap1
yiiksekliklerine bagl bir i¢ avlu olusumuna olanak verecek minimum 6lciileri
icermelidir (Sekil 5).

Sekil 5. Konut Alanlarinda Yapt Adast Diizeni I¢in Faydali Genislik (4).

Bu bize o konut alaninda binalarin asgari diizeyde giineslenmesini, havalanma-
sin1, konutlar arasindaki mahremiyeti ve i¢ avlu kullanim1 acisindan belli ihti-
yaclarimizi karsilamay1 garanti eder. Bu Olcili i¢in yapr yiikseklikleri ve
yasayacaklarin sosyal yapilari ile ilgili acik bilgi yoksa minimum 80 m olarak
onerilmektedir (4). Bu mesafenin daha kiiciik olmas1 planlanan kentsel kullani-
min amacina uygun ve verimli olamayacagini, sorun ¢ikaracagini gostermektedir.

Samsun-Sarp sahil yolunun Trabzon kent i¢i gecisinde en 6nemli elestiri konusu
yolun gecirilecegi giizergahin giineyinde eski Devlet yoluna kadar olan alanin
darlig1 ve dolgu alanlarinda temel kullanim bicimlerinden biri olan rekreasyon
alan1 (yesil alan-park-spor) kullanimi i¢in uygun olmayacagi yoniindeki elesti-
riydi. Buradaki elestiri, 6zellikle her iki tarafinda agir trafik yiikii olan iki yolla
cevrelenmig bu endeki bir yesil alan kullaniminin yesil alan ve i¢indeki etkinlik-
leri (yiiriime, oturma, spor vb.) yapmaya olanak vermeyecegi, kullanimi olumsuz
etkileyecegi yoniindedir. Buna ragmen Karayollar1 Kurumu bu elestiriyi kabul
etmeyerek dolgu genisliginde 1srar etmis ve uygulamistir. Sonugta fiili durumda
yesil alan kullanimina ayrilan ve iki yol arasinda kalan alanin eni ortalama 75-80
m civarindadir (Uydu goriintiilerinden 6l¢iilen).
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Gecen siiregte alan icin bir peyzaj diizenlemesi yapilmasina ragmen kentli tara-
findan istenilen kullanim diizeyine erisilemedigi gozlemlenmektedir. Samsun-
Sarp sahil yolunun kuzey tarafindaki ¢ok daha dar olan sahil seridinin bu alandan
daha yogun kullanildig1 soylenebilir. Gegen siirecte ortaya ¢ikan ihtiyaglar kargi-
sinda alanda 2011 Avrupa Genglik Olimpik Oyunlari i¢in Besirli Tenis Kompleksi
yapilmigtir. Bu yapi toplulugu icerdigispor islevi ve onun gerektirdigi yap1 kap-
asitesi geregi dolgu alaninin iki yol arasindaki kismin1 kapatarak, kiy1 boyunca iki
yol arasinda uzanan rekreasyon alaninin dogu bat1 yoniindeki siirekliligini tama-
men kesmistir (Sekil 6).

L N

. e i
Genel Goriiniim (Ozel Arsiv) Dogudan Goriiniim (Ozel Arsiv)
Sekil 6. Besirli Tenis Kompleksi Yerlesim Diizeni

Bu yapinin buraya yapilma siireci ve programi ile mimari ¢oziimii bir yana bira-
kilirsa, sorun temelde iki yol arasinda birakilan dolgu alaninin derinliginin boyle
bir talebin ihtiyacin kargilayabilecek esneklige sahip olmamasindan kaynaklan-
maktadir. Bu tiirden bir kullanim 6ngoriisii ta en bagtan yol gilizergahi ve dolgu
eninin mesafesi belirlenirken 6ngoriilmeliydi. Bu acidan bu tesis ve ¢evresindeki
kullanimlar agisindan faydali bir alan biiyiikliigii onerilememistir.

Dolgu alani tizerinde dolgudan 6nce gerceklestirilmis Tanjant yolu (Yavuz Selim
Bulvari), Devlet sahil yolu kavsagi vardir. Ancak Samsun-Sarp sahil yolu bu
kavsaga cok yakin gecirilmistir. Boylece bir yandan yine yesil alanin dogu bat1
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yoniindeki siirekliligi kesilmigken, zaman icinde Tanjant Yolundan Samsun-Sarp
sahil yoluna da baglanti verme ihtiyaci ¢ikmistir (Sekil 7).

Bu diizenlemede yol baglantilarinin olusturulmasi acisindan teknik standartlar
zorlanmig, rampa ve doniis agilarinin tutturulabilmesi agisindan kurplar arazinin
dogu bati yoniinde uzatilmistir. Bu diizenleme ile yesil alan siirekliligi tamamen
koparilmis, yaya acisindan kentle kiymin baglanmasinda sorunlar olusurken yine

Dogu bnij(Ozel Arsiv) . Bat1 Yonii (Ozel Arsiv)
Sekil 7. Tanjant Yolu (Yavuz Selim Bulvari) Devlet Yolu ve Samsun Sarp Sahil Yolu Bag-
lantist

Viyadiigiin dogu bitisiginde ve dogudaki yol baglantisinin ortasina futbol saha-
lart yapilmustir (Sekil 8).

PR
Genel Goriiniim (URL 3) Futbol Sahast Goriiniimii (URL 6)

Sekil 8. Besirli Futbol Sahalarinin Yerlesim Diizeni
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Boyutlari itibari ile de gergeklestirildigi alanda kuzey giiney istikametinde yer-
lestirilmesi miimkiin olmayan bu sahalar dogu bat1 istikametinde yerlestirilmis-
tir. Ozellikle bir sahanin yol ile cevrelenmis alanin ortasina yapilmis olmast trafik
giivenligi agisindan olumsuz bir durumdur.

Yukarida bahsedilen ii¢ kentsel kullanim alan1 dolgu alani iizerinde yer almakta-
dir ve dolgu alani lizerinde Onerilen rekreasyon alaninin dogu bat1 yoniindeki bag-
lantisiny/siirekliliginikesmekte, dolgu alaninin eninin dar olmasi nedeniyle hem
temel islevlerin kullanim1 agisindan hem de servislerin saglanmasi ac¢isindan so-
runlu olmaktadir. Bu ii¢ kullanimin konumu Sekil 9’da goriilmektedir.

| gesitli Futhol Sahalan

|

\ & RO e

Sekil 9. Besirli Tenis Kompleksi, Tanjant Yolu (Yavuz Selim Bulvart) Viyadiigii ve Begirli
Futbol Sahalarinin Yerlesim Diizeni (Ozel Arsiv)

2.2. Ayasofya Kavsag Acisindan irdeleme

Ayasofya kavsagi dogu bati yoniindeki iki onemli yol aksini (Samsun-Sarp Sahil
yolu ve Eski Devlet yolu) ve kuzey giiney yoniindeki Tanjant Yolu (Yavuz Selim
Bulvarini) baglantisini birbirine baglayan énemli bir kavsak noktasidir. Kentsel
gelismeye bagli artan trafik yiikii ve problemlerini ¢6zmek ve 6zellikle Tanjant
Yol aksinin agilmasi ile mevcut kavsagin yenilenmesi giindeme gelmistir. Kavsak
noktasinin eski ve yeni hali Sekil 10°da verilmistir.

Kavsak alanimin iki yol arasina sigmayarak giineye dogru 6telenmis olmasi iki
yol arasinda birakilan mesafenin azlig ile ilgilidir. Bu baglamda sorgulanmasi
gereken en son uygulanan proje olarak Samsun-Sarp sahil yolu diizenlenmesidir.
Bu donemde kent ici ana baglantilarin nasil olacag yeterince diisiiniilmemistir.
Ayasofya kavsagindaki sorun bu yol aksi lizerinden giineye baglanti veren 6nemli
yol akslarmin hemen hepsinde vardir (Ornegin Erzurum yolu baglantisi, Moloz
baglantisi, Tanjant yolunun dogu baglantisi vb. gibi).
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Karayolu ulagiminda bu tiir kavsaklar genellikle kentsel alanlarin diginda, 6zel-
likle kentsel alandan cikista/kentsel alanlara giriste ana yola akslarmin/giizer-
gahlarinin dagitiminda kullanilir. Bu tiirden kavsaklarin baglanti noktalarinin
diizenlenmesinde uygun hiz ve buna bagl doniis agilar1 agisindan uygun genis-
likte alanlar gerekir. Yapili cevrede, ozellikle diger teknik altyapilarla, binalarla
ve degistirilemeyecek sit niteligindeki korunan alanlarla ¢evrelenmis yerlerde bu
tiirden kavsaklar diizenlemek ¢ok sorunludur.

Bat1 Yonii-Yeni Durum (Ozel Arsiv) Bat1 Yonii-Yeni Durum (Ozel Arsiv)

Sekil 10. Ayasofya Kavsagi Onceki Durum ve Yeni Diizenleme

Diizenlenen kavsaga acilim/genisleme saglayacak tek yon olan deniz tarafi, sdz
konusu Ayasofya Kavsagini da diizenlemek durumundaki kurum olan Karayollar
kurumu tarafindan Samsun-Sarp Sahil yolu ile kapatilmistir. Kavsak i¢ cap (yak-
lagik 90m) ve dis ¢ap (yaklagik 110-115 m) olarak standartlar1 saglamaktadir.
Ancak bu kavsaga baglant1 veren yollarin kavsaga yonelimi, bunlarin kavsaga
olan baglanti bicimi ve bu baglantilar arasindaki mesafe ile bunlarin tagidig tra-
figin yonii agilarindan sorunlar vardir.

2.3. Resadiye Kavsag Acisindan irdeleme

Samsun-sarp sahil yolunun Trabzon kent i¢i gecisindeki en 6nemli baglanti nok-
talarindan biride Resadiye kavsagina olan baglantidir. Bu kavsak s6z konusu yolu
ve eski devlet yolunu giineyde Tanjant yoluna ve gerisindeki bircok mahalle ve
koye baglayan onemli bir yol aksidir (Sekil 11).
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Resadiye kavsaginin bu yazi kapsaminda secilme nedeni digerlerinden farkli ola-
rak yol projesinin gelistirilmesinde tarihi ¢cevreye ve kent siluetine gosterilme-
yen duyarlilik acisindandir. Bu sorun yine Samsun-Sarp Sahil yolunun yapim
asamasinda kentin giiney baglantilarinin diisliniilmemesinden ve buna uygun ¢6-
zlimlere olanak taniyacak yeterli biiyiikliikte alanlar ayrilmamasindan kaynakli-
dir. Bu baglamda Karayollar1 Kurumunu uyarmasi gereken bu yollardan sorumlu
kurum olan Trabzon Belediyesi’dir. Yapilan uygulama sonucunda iki yol arasinda
yaklasik 238 m mesafe birakilmistir. Samsun-Sarp Sahil yolu ile eski devlet yolu
arasindaki mesafenin kisalig1 nedeniyle 6zellikle trafigin yogun oldugu saatlerde
kavsaklarda arag birikmesine ve trafigin tikanmasina neden olmaktadir.

=3

Kuzey Yonii (Ozel Arsiv)

Sekil 11. Resadiye Katli Kavsagi

Literatiirde kavsaklar arasi mesafe basit olarak yolda yapilabilecek maksimum
hizin 10 kat1 olarak verilmektedir. Dolayisiyla 50 km. maksimum hiz sinirinda
kavsaklar arasinda, yani iki yol arasindaki mesafe en az 500 m olmak zorunda-
dir. Dolayisiyla daha ayrintili analizler yapilmadan bu basit ilkeye uyularak ya-
pilacak bir diizenlemede bile iki yol arasinda su anda birakilan mesafenin yaklagik
2 kati1 bir mesafe olmak durumundaydi. Bu mesafenin azlig1 biriken arag¢ sayisi-
nin diger ana arterlere kadar uzamasina ve trafigin tikanmasina neden olmustur.
Bu acidan bakildiginda bir yondeki trafigi kesintiye ugratmadan siirekli kilacak
¢Oziim uygun gibi goziikse de bunun alternatifleri yeterince degerlendirilmemis-
tir.
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Resadiye katli kavsaginin yapilmasinin en olumsuz etkisi hemen bitisigindeki
koruma altinda bulunan Tarihi Trabzon surlari ile kurdugu iliskidir. Bu agidan da
Karayollar1t Kurumu bir kentsel alan i¢inde bulunan korunmasi gereken tarihi
eserlerle bir karayolunun nasil bir iligki i¢inde bir arada kurgulanabileceginin
olumsuz ornegini vermistir. Yoldan kentin/yerlesmenin algisi ve kent siliieti gibi
kavramlar ¢ok uzak kavramlar olarak goziikmektedir. ifade edilen bu konularin
dikkate alinmamasi Karayollar1 Kurumunun bdyle bir gorevinin yasal olarak ta-
nimlanmamasi ve orgiitlenme ve uzmanlagsmasinin olmamasindan kaynaklidir.
Ancak karayolu gibi belli bir amac1 gerceklestirmeye odaklanarak, diger varlik-
larin g6z ardi edilmesi ve yok olmasina neden olacak yapilanmalara gidilmesi
kabul edilmemelidir. Kent planlama biitiin bu verilerin bir arada diistiniilmesi ge-

-----

3. Sonug¢

Sonug olarak Karayollar1 Kurumu kendi sorumlulugundaki Samsun-Sarp sahil
yolunun Trabzon kent i¢i gecisini projelendirirken, olusan kentsel kullanim 6zel-
likleri, kentsel gelisme dinamikleri ve kent ici ulasimindaki gelismeleri hesaba
katmada daha duyarli ve kent planlama ile ulagim planlamast meslek disiplinle-
rinin bilgi birikimine daha fazla ac¢ik olmak ve bunlar1 kullanmak zorundadir.
Aksi takdirde ortaya ¢ikacak problemler kentleri daha yasanmaz ve sorunlu kila-
cak, yapilan yatirimlarin kargilig1 alinmayarak kamusal kaynaklar heba olacaktir.

Ozellikle giiniimiizde kurulan 14 biiyiiksehirle (6360 sayil1 yasa) biiyiiksehir sa-
yist 30’a ¢ikmistir. Biiyliksehir Yasasi “biiyliksehir ulasim ana planint yapmak
veya yaptirmak ve uygulamak”™ hiikmii ilebu illerdeki yollarin sorumlulugunu bir
anlamda biiyiiksehir belediyelerine yiiklerken, Karayollar: kurumunu yetkisiz ki-
lacaktir. Diger yandan Karayollar: kurumunun yol projelendirme ve yapimindaki
bilgi birikimini de yabana atmak Ulkemiz agisindan miimkiin degildir. Belediye-
lerin biiyiik 6lcekli kentsel yollarin projelendirme ve yapim siireclerini karayol-
lar1 kurumu iizerinden gerceklestirmenin yayginlagmasi, bu igbirliginin ileride
kurumsallagarak gelismesini de getirebilecektir. Biiyiik sehirlerde ortaya c¢ikan
sonug agisindan karayollar1 agisindan kurumsal olarak 3 farkli durum ortaya ¢i-
kacag1 sOylenebilir:

1- Kurumsal olarak mevcut yapt devam edebilir. Bu durumda bir yanda biiytik-
sehir belediyeleri (ya da diger belediyeler) diger yanda Karayollar1 kurumu
kurumsal yapisini ve gorevlerini siirdiiriir. Ancak siire¢ daha fazla isbirligi ge-
rektirecegi icin kurumlar kent i¢i ulagim planlamasi ya da genel anlamda ula-
sim planlamasi baglaminda ciddi bir yapisal degisim gegirerek yeniden
orgiitlenirler. Ciinkii ulagimi salt karayolu ulagimi ya da salt sehirlerarasi ula-
sim olarak gérmek miimkiin degildir.
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2- Biiyiik sehir belediyeleri biinyesinde olusturulan ulagim birimleri kurumsal

3-

olarak il diizeyindeki tiim ulasimin planlandigi, projelendirildigi, uygulandigi
ve izlendigi birimler olarak yapilanirlar. Bu durumda Karayollar1 Kurumu
daha atil duruma diiser ve kiigiilerek Ulke diizeyindeki 6zellesmis ulagim ile
ugrasir (otoyollar, bogaz kopriisii vb. gibi).

Karayollart kurumu biinyesine kent i¢i ulagimi ve ulagim planlamasini kata-
rak yeniden orgiitlenir.

Bu siire¢ yeni biiytliksehir orgiitlenme ve uygulamalari ile 6ntimiizde durmakta-
dir. Ne kadar kisa zamanda adapte olunarak yeni bir diizen kurulursa Ulkemiz
acisindan o kadar kazangli olunacag agiktir.
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Sehircilik ve Ulasim Planlamas: - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Kadir GUNAY (Oturum Baskani)- Ahmet Melih OKSUZ’iin sunusunda karay-
ollariin kent i¢i yol yapimi1 konusunda yeterliligini tartismaya acti, bizimle pay-
lagti. Kurumsal ve teknik altyapisini, planlamaya yonelik formasyon olugumunu,
ilerideki yapilanmada neler olmasi gerektigiyle ilgili fikirlerini sdyledi. Trabzon
kentine yonelik uygulama 6rnekleriyle, mevcut durumun celigkilerini ortaya
koydu. Tesekkiir ediyoruz bu calismasindan dolayi.

Simdi s6zii Prof. Dr. Baykan GUNAY Hocama veriyorum. Baykan Hocam benim
tiniversiteden ilk gordiiglim 6gretim iiyesidir. SOyle diyeyim; akademik danis-
manlik sistemi vardi. Biz derslere ilk bagladigimiz zaman, 6nce akademik danis-
manin yanina giderdik, o imzalardi. O anlamda benim akademik danigmanligimi
da yapmistir. Evet, Hocam buyurun
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“YOL NEDIR?”

Prof. Dr. Baykan GUNAY
Orta Dogu Teknik Universitesi Mimarlik Fakiiltesi,
Sehir ve Bolge Planlama Boliimii

Hepinizi saygiyla selamliyorum. Kadir Bey, son birka¢ yildir beni buraya getir-
mek icin biiyiik caba gosterdi. Ben de sonunda geldim.

Simdi kendini de tanit dedi. Ben 1945 yilinda Ankara’da dogdum, 1963 yilinda
Orta Dogu Teknik Universitesi'ne girdim. 1968 lisans, 1971 yiiksek lisans, sonra
uzun bir siire kamu ya da yar1 kamu ya da 6zelde ¢alistim. 1980 ihtilalinin bana
bir faydasi oldu, kravat tak ¢alisma dediler, ben de okula kagtim. 1981 yilinda
Orta Dogu Teknik Universitesi’ne dgretim iiyesi olarak goreve bagladim. Orada
kravat takmadan ¢alistim. 2012 yilinda emekli oldum, iki y1ldir da yar siireli ola-
rak ODTU’ deyim. siirdiiriiyorum, bagka bir sey bilmiyorum.

ODTU Sehir ve Bolge Planlama Béliimiinde Boliim Bagkan Yardimeiligi, Boliim
Bagkanlig1 ve ayrica Rektor Danismanligi gibi idari gorevlerinde bulundum. Sehir
ve Bolge Planlama Boliimiinde Kentsel Tasarim Yiiksek Lisans Programini kur-
dum ve Sayin Argun Hocamizla temel tasarim stiidyosunu yiiriitmeye calisiyoruz.

Bugiin arkadaglarimiz ulagim, ulasim standartlar1 tizerinde gerekli bilgileri ver-
diler. Benim sunumumda ise, ulasimin kademelenmesi, yol standartlari filan hic-
biri yok. Onlart istediginiz yerden bulabiliyorsunuz. Ben “yol nedir?” lizerinde
durmak istiyorum. Bazen dagitacagim belki,. Kimi kuramsal ¢ercevelere degi-
necegim, kimi yol ve yol a1 iizerinde karsilagtigim bazi sorunlari size aktaraca-
gim ve en sonunda da sabriniz tilkkenmezse ¢ok merak ediyorsunuz belki,
ODTU niin iinlii dykiisiinii kisaca 6zetleyecegim. Sikilirsaniz orada kesecegim.

Simdi 1960’lar galiba planlama, tasarim, mimarlik alaninda bir déniim noktast,
oldukga bilinen kitaplarin ortaya ¢iktig1 bir donem. Iste bir yandan Kevin Lynch
ve Cullen gibi yazarlar kentin kimligi {izerinde duruyorlar. Bir yandan da kentin
ulagimi, yol sistemi dediginiz aglarina dair kitaplar yaziliyor. Burada bunlardan
iki ya da ii¢ tanesine kisaca deginecegim.

Simdi bunlardan bir tanesi Paul D. Spreiregen’in kentin mimarli81 iizerine yaz-
dig1 bir kitap. Mimarlik kitabinda kentsel bi¢cimin ne isi var diyebilirsiniz. Demek
ki bir tasarim problemiyle karsi karstyayiz. Bunu Fikret cok net olarak soyledi.
Yani bir kenti nasil kurar , siz bir kenti nasil soyutlarsiniz? Yollarini ¢izersiniz.
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Sehircilik ve Ulasim Planlamas: - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Dolayisiyla burada da gordiigiiniiz gibi, Paul D. Spreiregen; bir kenti yol ag1 ola-
rak gormiis. Iste bunlara isimler takmus: 1s1nsal 1zgara, dogrusal dairesel mafsalli,
yildiz gibi isimler var. Bunlar, bir yasama da boyle referans veriyorlar. Iste Bar-
celona’da bir 1zgara var, ama 6nemli olan baska bir sey daha var, ben onu daha
sonra sdyleyecegim.

Kentin Yapis: - Dolagim A

Tsensad Izqara Pegrisal Padresel Mafsalls

papwcEuTer PR TALWEAR

AT TICLULATED
Linear SHEE T
ETaAR CEAMTELLATION  oyepT B Ak SATELLITE

Hildaz  Takem Muldiz  Qarsaf  Pallawms  Hydulu

.r@- THE ARCHITECTY :{JII

TEIWY N5
AND CTTIES

Outer Ring Road s

Radials

Amerikan kenti genellikle 1zgara {izerine kurgulanmistir. Buna; Thomas Jefferson
Grid denir. Buna karsilik Avrupa kenti biraz daha bu radyo isinsal, konsantrike
bilmiyorum iste 6yle bir cerceve iizerine kurgulanmus. Ikisinin yasam bicimleri
farkli, ikisinin kent yonetim modelleri farkli, ikisinde de kent merkezleri farkli
yerlerde olusuyor, dolayisiyla ikisinin de ulagim sistemleri farkli. Birinde bir ko-
ridor olusturuyorsunuz, dtekinde ise 1zgaranin hem rahatlatan hem de problem
olusturan sistemiyle kars1 karsiyasiniz. Giderek ise, son 20-30 yilda benim goz-
lemim, diinya kentlerinin su biiyiik olarak ¢izdigim formda gelisiyor olmasi. Ka-
pitalist sistem ya da sosyalist sistemde olmasi fark etmiyor. Bir merkezden uzanan
koridorlar var. Buna yalnizca otomobil ulasimi sebep olmuyor. Ozellikle metro
sistemi daha cok bu sistemi artyor aslinda. Bunun i¢in eskiden biz ¢evre yolu di-
yorduk, o bypass road daha ¢ok cembersel yol dedigim; biz aslinda bu kavrami
pek kullanmiyoruz. Cembersel yollar lizerine kurgulanmig bir kent modeline
dogru gidiyor. Iste i¢c cembersel yol, dis cembersel yol. Londra’ya bakin boyle-
dir, Moskova’ya bakin bdyledir. Dolayisiyla dncelikle bu yol aglari ile kent ara-
sindaki iligki Fikret’in de beyan ettigi gibi, 6nemli bir konu.

Yine Paul D. Spreiregen bir ikililige deginmis. Diyor ki, dolasim arazi kullani-
minin hizmetindedir ya da dolagim arazi kullanimini yaratir. Yani bunlarin ikisi
de dogru. Aslinda bir karsilikl etkilesimden s6z ediyoruz. Kimi zaman bir arazi
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kullanimina gére bir yol sistemi oturtabiliyoruz. Yariyoruz seziyoruz bir seyler ya-

piyoruz ya da kimi zaman yaptigimiz bir ulagim ag1, bize yeni arazi kullanimlart,
yeni talepler olusturabiliyor.

Dolayisiyla Spreiregen sunu iddia ediyor. Dediginiz sey oyle sokak tasarimi de-
gildir. Urban Design’in 6lcegi yoktur. Urban Design her dlcekte vardir, olmasi
gerekir. Ciinkii “tiim kentin yagamini ve bizi etkileyen bir kurgudur”. Bizim kent-
sel tasarim programinda da buna bir miktar inaniyoruz.

aunpey 13 Reanck e VT weenae divideer
Vo wow aar coiminer bovi- P8 bl gpeara B

ga- 7 prdlririsns
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Sehircilik ve Ulasim Planlamas: - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Simdi kimi zaman dis etkiler kenti belirliyor, kimi zaman kentin i¢ dinamigi bir
seyler veriyor ve yoneticiler siirekli bu gerilimde ¢oziimler ariyorlar. Sonucta da
Ahmet Bey’in soyledigi gibi bir siirli problem ¢ikiyor karsisina. Yani digaridan
biri geliyor onu yapiyor, obiirii iceriden baska bir sey soyliiyor. Bu da santyorum
karar, kuraminin parcalarindan bir tanesi.

Iste kimi kentleri de Paul D. Spreiregen bu formlarla aciklamis. Ben Bakii’yle
Stockholm’e gitmedim, ama ona uydu kenti formu layik gormiis. Kopenhag ve
Washington’a yildiz denilmis, iste Hollanda’nin kentleri ise ortada bir round state,
vardir. Ortada bir yesil alan vardir. Kentler bir daire ¢izer orada, round statedir.
O da bir bagka form olusturuyor. Ama Hollandalilar zinhar round statetin orta-
sindaki yesil alana degmezler. Bizde olsa en 6nce orasi dolar, onu sdylemem ge-
rekir. Iste boyle bir kent ve yasam ve arazi kullanimlarmin hepsi buna gore
bicimleniyor.
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Otomobil bir karigiklik yaratiyor diyor, ama bir firsat da yaratiyor kentsel forma.
Hani o kadar da otomobili, kotii bir seydir demek dogru degil; ¢linkii ontimiizdeki
birkac yiizyil daha bunu kullanacagiz. Yeni elektriklileri ¢ikti. Gegen giin bizim
otoparkta bile gordiik, arkasinda priz isareti vardi. Insanoglunun sanityorum bun-
dan vazgecmesi de kolay durmuyor. Giderek bir zengin araci degil, orta sinif hatta
alt orta siifin da bir araci haline gelmis bir seyden, insanlarin ¢ok kolay vazge-
cemeyecegini diisiiniiyorum.
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The amtomobile couses confusion of urban form | |, |
, B bt e crepte o whole new order rllll f:_rrm

Ikinci kitap “Insan ve motor i¢in tasarim” demis Ingiliz. Bu da o donemin ilging
kitaplarindan bir tanesi. O donemde otomobilde sikisiklik Avrupa’nin giinde-
minde. Yani simdi giilliik giilistanlik diye goriiyorsunuz hepiniz. Oh ne giizel ya
diyorsunuz, ama Bu kitap ¢iktiginda Avrupa kentinde bircok sorun var. Otomo-
bilden gecilmiyor, trafik sikigikliklar1 vb. Londra’daki zehirlenmelerin hepsi oto-
mobilden oluyor. Ama bu kitap ¢iktigi donemde ona dair olan diinyadaki
doniistimleri aktariyor. Hatta bu kitab1 alirsaniz bakacaksiniz, ben bu kitapta proje
olarak verilmis bircok seyi, Google Earth’de buldum ve su andaki gercek du-
rumlarini da koydum, ona bakabilirsiniz.
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Sehircilik ve Ulasim Planlamas: - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

En biiyiik 6zelligi ise o donemde, -bu simdi ¢ok revagta olan- yayalastirmanin ve
yaya kentinin nasil iiretilebilecegini tartigiyor. Yani iki ulagim sistemi nasil bir-
lestirilebilir diye bir soru soruyor ve bunun yanitlarini 6rneklerle arryor. Mesela
hukuku Ingilizler insa etmediler, ama burada gordiigiiniiz 6rneklerde tiimiiyle,
hic yaya ile aracin kesismedigi bir kent dokusu yaratmaya c¢alisiyorlardi, olmadi.
Cumbernauld’ta ise ve simdiki AVM’lerin biiyiik bir 6nceli vardi, kent merkezi
basl bagina bir AVM’dir. Ama Insanlar oraya yiiriiyerek giderler. Ve iste Hook,
Toulouse Le Mirail. Simdi bu yapildi da; bu ¢erceve, yeni anlayislar ¢cikiyor. Yaya
yolu, yaya giivertesi gibi kavramlar olugsmaya basliyor. Orta Dogu Teknik Uni-
versitesi de aynt donemde tasarlanmistir ve buradaki kavramsallastirilmig 6rne-
gin uygulanmig halidir.

Devam edelim, iste Le Courbiser’in yaya sistemleri. Le Courbiser dyle biiyiik bir
1zgara koyuyor ki araziye, o sicakta tabii kimse yiiriiyemiyordu. Iste buna akro-
polis diyor. Akropolis kentin ucunda, merkezinde degil. Dolayisiyla biitiin bu yeni
kentlerde temel olan o dolagim sistemine dayandirilan bir anlayis.
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Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Peki, devam edelim. Bir iigiincii kitap, onu da buraya koydum; Traffic in Towns,
Colin Buchanan diye bir uzmanin kraligeye sundugu bir rapor. Burada “Ulagim
sistemleri ve trafik nasil ele alinmalidir?” ve “kentsel kademelenme nasil olma-
Iidir” sorusunu ortaya koyuyor. Cok rigid kurallariyla koyuyor. Kentteki yollarin
ayrimini yapiyor ve su ilging diyagrami ¢ikariyor. Bunu Buchanan’da, gelenek-
sel kentte biitiin yollar sehirlerin ortasindan gider, iistteki diyagram. Ikinci bulu-
nan ¢are, ikinci donemde bunlari ¢evre yoluyla ¢ozmektir. Ugiincii donemde de
biitiin bunlara degmeden gecen bir otoyol sistemidir. Bu diyagramdan sonra hem
Avrupa’nin hem Amerika’nin giindemine geliyor, son 20 yilda da Tiirkiye’nin
giindemine gelen bir uygulama sistemi.
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Baykan Giinay

Simdi yol nedir? Simdi hocalarimiz derlerdi ki, yahu Catalhdyiik’te yol yoktu.
Ne vardi1? Iste insanlar gatilarin iizerinde yiiriiyorlardi, sonra bir yerden atliyor-
lard: evlerinin icine gibi bir anlayis var. Yol niye yok? Ciinkii bireyler arasinda
heniiz kavga yok. Catilar kamusal alanlar, oradan giriyorlar. Heniiz miilkiyet ge-
lismemis. Dolayistyla birinci 6nemli konu, yol diye bir kavramin olugmasi icin
miilkiyetin olugmasi; ikinci 6nemli konu; bu iletisimin cogalmasi gibi bir gerceve
ortaya cikiyor ve yavag yavag yol kentsel mekani orgiitleyen temel bir 6zellik ha-

lini aliyor.
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Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Yol Nedir?

insanoglunun ilk yerlegimlernden sayilan Kanya yoresmdek Catathayuk'te henuz yol afes
bulunmamaktadir. Insanlar evlerine catilardan girmekte, dolayisiyla caular insanlar
arasindaki iletigirmi saglamaktadiriar,

Catalhoylk (sa'dan dnce 7500 (e 5700
yillan arasnda wvarbginn surdiren bir tag
devri [neolitik) yerlegmesidir. Toplumsal
ligkiler icinde henar ozel ve kamusal alan
farks olugmamigtir ve ortak yagama dayah
bir toplumsal yapr mekdnsal iligkileri de
duzenlemektedir,

teriesik yasama gegildikce, yol, farkh kullanimlar ya da milkiyet Grintlerini bir arada tutan
n belirgin kamu mali clarak deger kazanmigtir, Yolun aymi zamanda yaklendigi en Gremili
zellik gene kamuya ait altyapinin ingasina da olanak tammas almugtur. Bu durumda yap

adalart ve yollar birlikte tasarlanmaya baglanmy, yol kademelenmelerl geligticilsbiimis,
Ityap da dnceden duzenlenip inga edilebilmigtic.

Yallar ve yap: adalarevin ilk uygulandi@ kentlere arnek olarak Pakistan'daki Mohenjo-Daro we
Hatappa yerlegmelen wvenimeltedir. Indus ovmafs boyunca olugan wygarlklann temsilin
olugturan, tarag kentnin yaklagik 400 km kurewindeki Mohenjo-Dara'nun tanki |G 2000
wiling kadar uzarmaktadir

Wiahen|jo-Darg Kahur

Yol ve yap sdas upgulamalarmn ekl pamanlardan bilinen bir diger ornefli planh kenu
Kahur'dur. Esii Misr wygarhfmin bejiginde kurulan kent, picamitlenin yapimindd galgan
iggiber igin yapalrrugt ve skl M 'de, sokakianyls we konwt binmiberini kesdemelenmesiyle,
butdn clarak dueenlenmig bir yatakbane kentin varhfing da ijaret stmektedic 1.0, 2570-2700
willannda yvagam bulan Eahun, ince uzun yap: adalannm alugturdufe galeri turd sokakiardan
clugan bir agara kent bigimindedir. Donemdn anlayip iginde kuzey-guney ve dofu-bati
vonlennde tasarlanan eksenler ortak bir kamusal mekinda birlegmektedir. Tasanmm bir
arellif) de igpiten denetiemek igin kurgulanan glkmar sokaklar olarak bebrmektedir.
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Istanbul Arkeoloji Miizesine giderseniz, bu yazit: okuyun. Bir Asur kral1 var, bir
yol ¢iziyor ve de yola standart koyuyor. “Eger bu sehirde oturanlardan herhangi
biri, eski evini ytkip yeni bir ev insa ederse, bu evin temeli kral yoluna tecaviiz
ederse o evinin iistiinde bir direge asilacaktir” diyor.
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Yani yol kavramina deginirken, bir kamu otoritesinin varligina isaret ediyoruz.
Ama tabii ki Roma hukuku hala diinyanin en miithis hukuku. Su anda kullandi-
g1z biitiin hukuk terminolojisi aynen 2000 y1l dncesi son Julius’ta var, yani
biitiin kavramlar var. O, yolu tarif ediyor. Yani ne diyor? Oncelikle mallari iice bo-
liiyor:

1- herkese ait olan mallara miisterek mallar diyor
2- ammeye ait mallar;
3- bazi topluluklara ait mallar ve buradan yola geciyor.

Bakarsaniz, yol bir amme malidir aslinda. Tiyatro da amme mali, ama tiyatro ka-
munun icinde bir bagka birimin de mali ayn1 zamanda. Onun i¢in yola iki tarif ya-
piliyor. ilk 6nce, bir gegis hakki olarak basladi diyor yol. Yani adamin arsas1. Hala
Ingiliz hukukunda bu kavram vardir, trans passing hukuku vardir; size izin verir.
Tiirkgcede onu biz irtifak tesis edilir diye koyduk. Daha sonraki asamada ise, yolu
ikiye ayirtyor: Bir, tiimiiyle kamunun denetiminde olan yollar; iki, bir de vatan-
dasin kendi arazisinin i¢indeki 6zel yollar.
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Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Kugkuauz, yol ve yap adasinn gundmuze kadar uzanan tanimi Rema Hukuk sistemi iginde
yapilmughir, umura' gore Romallar insam - mal iligkisi iginde olugan ayni haklan Ejva
Hukukunun bir pargasi olarak gormiigler ve mallan (res) cesith bakiy agilanna gore
siniftarmiglardir:

! Dr. Ziys Umur, Roma Huliuky Dees Notion, Bata Basim Yayn Dagtom & 5., Istanbul 1950,

Isa'dan yaklagik begyur yil Bnce geligmeye baglayan Romas Hukukunda mallar, her geypden
evvel, ticari muamelielere efverigli olup olmamalar bakimindan: Res extra commercivm,
(daha dogrusu res quorum commercium nan est = ticari muamelelerin dipinda kalan egya) ve
res in commercio (daha dofrusu; res quarum commercium est = ticari muamelata elverigl
eyya) clmak dzere ikiye aynimakta idi.

Res extra commercium humani s

Bunlar begeri hukuk tarafindan muamelat dip birakilan eyyadie, lustinianus
Intstitutiones ine gore bunlar da ug kategeriye aynimaktadsr,

® Ras cammunes omnium (Herkese miugterek olan mallar)
® Res Publicae (Amme mallarn)
® Ries Universitores (Topluluga ait mallar)

Res publicae (amme mallari).

Bunlar, tabirden de anlasildig gibi, bir hikmi sahus (tozel ki) olarak kabul edilen
populus’a (Rama halki) ait mallardir, Butin vatandaglanin mugtereken istifadesine
arzedilmiy olduklarindan, bir ferdin milkiyetine giremezlerdi. Devamli akan ne-
hirler, bu nehirlerin sahil ve limanlan, kamuya ait yollar, tivatrolar, spor tesislen
vs, gibl mallar bu kabildendi

Gene Umur'a gore Roma Hukukunda yelun tanimi da yapilmistie.”

Via, — Yol. Bagkasiun aragisi Gzerinden yaya, araba ile veya surilerle gegmege
muteallik gegit hakki. En eski dort koy gayn menkul irtifaklanindan (servitutes
praediorum rusticarum) ve res mancipi olan bu gegit intifakindan, yolun genigligi,
diz yerlerde sekiz, donemeglerde on alti kadem olarak -KlIl Levha kanunu
tarafindan dizenlenmigti. Baz muellif lere gore bu lgiler, gegit irtifaklar igin
depil, amme yallar igin tarinmigt, (Bk. Wae)

Daha sonra ise yol 6zel ve kamu yolu olarak ikiye aynilmigtir:

Viae. = Yollar. Hususi yallar {vige pri votoe) ve amme yollan (vioe publicae) ol-
mak Gzere (ki tip yol vardi. Viee privatae hususi jahislann malikaneleri iginde
alup, malikler ve az veya ok komgulan tarafindan kullamlabilirdi. Viee publicae
ise, halkin istifadesine agik yallardi. Bunlara, viee consulares, viee nractorioe de
denirdi, Bilhassa cumhuriyet devrinde agimiy olan yollar, geniy, saglam ve
emniyetl idiler.

Rama Hukukunun geligmeye bagladifi danem, ayn zamanda Akdeniz yaresinde yeni keloni
kentlerin kuruldugu bir donemdir. Bu kentlerin en unlisi danemin Hippodamus tarafindan
tasarlanan Milet kentidir. isa’dan Snce 7. lle lsa’dan senra 2. Yuzyllar arasinda yagamin
siirdiiren kent izgara planin oncisu sayimaktadir,
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Ben ODTU liilere diyorum ki, sizin kamusal olmaniz i¢in sinirlar1 yikmaniz
lazim. Bana ¢ok kiziyorlar, ama o yolu herkese kapamisiz. Dolayisiyla onun i¢in-
deki yollar bizim, biz de kamu maliy1z. Demek farkli bir mal kavrami var. Onun
disindaki yollar ise, herkese her zaman acik. Dolayisiyla yolun bence en 6nemli
tanimi, hi¢bir zaman tapu numarasi almayan, tapu kaydi olmayan, her zaman her-
kese her kosulda acik yer demektir. Ben bunu ¢ok 6nemsiyorum. Dolayisiyla
biitiin otoriteler bir islem yapacaklari zaman orada yapiyorlar, kimsenin malinin
icine girme haklar1 yok ki zaten, hukuk ona izin vermiyor.

Simdi Hippodamus’un Milet’ine doniiyoruz. Iste 1zgara plan deyip geciyoruz. Iz-
gara plandan daha farkli bir kavramsallik var burada, bir miilkiyet plant olugtu-
ruyor. Yani Res In Commercio dedigi sey, 6zel mallar. Dolayisiyla yapi adalart,
burada 6zel mal statiisiinde, bireylere ait. iste O daha ayiriyor, kutsanmis mallar-
dan s6z ediyor. Herkese her zaman acik mallardan s6z ediyor, Common Property.
Iste kiyilar... vb gibi.. ve de bunun icinde yol ¢ok énemli. Hippodamus’da olus-
turulan bu hukuk, giiniimiizde de kentsel mekanin olusturulmasindaki temel il-
keleri ve hukuku ortaya ¢ikariyor. Herkes her zaman yoldadir.

Hippodamus bunun da stesinde kentin yasal
gercevesini tarmlamigtir '

Buna gare kent Ug farklh pargadan
olugmaktadr;

Buniardan ilki kutsanmig alanlarder (tapinaklar,
kent surlan ve kapdan). ikincisi kamu mallanm
tarumlar {nehirlerin sahil ve limantan, kamuya
ait yollar, tivatrolar, spoer tesisleri). Uglnchst
ise orel alanlardir (konut ve ticaret kullaniming
acik yapi adalan)

Yol burada saft bir ulagim mekdm degildir,
trel ya da kamuya ait mallar arasindaki
uzlagmay  saglavan  bir oge olarak
alglanmaktadir. Yollar kamusal alami, yap
adalar jse o2el alanlan temsil etrmekredir,
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Karaci’ye giderseniz, iste biri yilan oynatir. Yolda yapar, ama bagka bir yerde ya-
pamaz. Iste at arabasi bizde de vardir ya da bir pazar sabahi1 Karagi’nin bir sokagi
tiimiiyle kriketcilere ayrilmig. Yani arabalar atilmigtir yani sirf batililar yapmiyor
bunu, kiiltiirel olarak varsa. Ingiliz kriketi koymus Pakistanlmin kafasima. Tii-
miiyle araca kapatilmig ve herkes kriket oynuyor.
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Endonezya’ya giderseniz, yine kaldirimda saticilar vardir, ¢iinkid varligini orada
stirdiiriiyorlar. Sokak bazen iki kisilik bir genigliktedir. Bazen sokak c¢algicilar
oradadir. Ama o ‘yol’dur, her zaman herkese agik yoldur, ama Endonezya’da gor-
diigiim baz1 durumlarda da, kapatilan yollar var. Bu tiimiiyle kamu otoritesinin ya-
rattig1 bir seydir. Roma hukuku diyor ki, kamu otoritesi popiilis yani Roma
halkinin lehine kullanmak zorundadir diyor bu tiir seyleri. Onu ne kadar yapiyo-
ruz? Fena da yapmiyoruz aslinda. Kiyilarda daha basarisiziz. Onun i¢in de yo-
netimler yol yaparak kiyiya erismeyi bir siyasa olarak koyuyorlar ve
diisiiniiyorlar.

169



Sehircilik ve Ulasim Planlamas: - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Yol bazen kocamandir. Sirf bizde yok, yani Madrid’in temel omurgasi... Yani
bunu ben saymaya ¢alistim, 15-20 iz var burada. Ben ne diyeyim simdi? Bu ber-
battir kotiidiir diyebilirsiniz. Yarin bir giin 6yle bir sey olur, bu yolun yarisin1 yesil
alan da yapabilirsiniz; ¢iinkii kamunundur. Hangi otorite varsa o otorite gegerli-
dir. Bunun en ilging 6rnegi, Arturo Soria Imata’nin Madrid’deki dogrusal kenti-
dir. i1k yapildiginda 6yle berbat, dokiilen bir -soldaki fotograf- yol iken, son
benim gittigimde uysallastirilmis ve evcillestirilmis daha yesil bir bulvara do-
niistiirilmiis.

Bu her zaman her otoritenin elinde olan bir geydir ya da Barcelona bu yollar1
ciddi olarak kent ici, neredeyse otoyol niteliginde kullanmistir. Ama kullanirken
mimarligini da getirmigtir. Ben buna miihendisligin mimarlig1 diyorum, bu bizde
yok, ¢ok az var. Bir tek Tirebolu’da ¢ok giizel bir duvar hatirliyorum karayolla-
rinin yaptigi; hala duruyor mu bilmiyorum. Sanat yapisi derler, gayri sanati ya-
pilar koyarlar! Bizi biraz kizdiran da o oluyor. ODTU yolu denilen seyde de biraz
herkesi kizdiran o oldu diye diisiiniiyorum.
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Gran Via de Catalan

Burada bir parantez agsam gibi bir sozle mi girsek hocam ?7?

Ya Orhancigim bunu sunun icin verdim. Sen gecen giin televizyonda iste koprii-
den sundan... Yahu bir planci su dangalakca yollar1 koyuyorsa, ben digerlerine
bakmiyorum.

Ne yapayim yani, boyle bir seyi diisiinemiyorum. Hatta diplomasin1 almaniz
lazim diye de diisiiniiyorum. Dolayisiyla Bir yolun aglagsmasi1 6nemlidir. Yani Fik-
ret onu ¢ok agikca sdyledi.

ALTTAKI RESIMLE ILGILI

D7229702929929992999?
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Bir bagka teorik gerceve, mekanin soz dizimi diye Bill Hillier isimli bir Ingiliz
matematik¢iden geldi. Bir¢ok insan burun kivirdi, sunu yapt1 bunu yapti, ama
bunu hem i¢ mekanda hem dis mekanda uyguluyor. Roma’daki yollar yaya midir
ara¢ mudir belli degildir. Ama Roma’nin biitiin yol sistemi ve biitiin kamusal ya-
pilar1 bu sistem i¢inde ve bu sistemle yapilmistir ve vardir. Yani Popolo’dan bak-
tigmizda o pastay1 goriirsiiniiz, 6biir taraftan gittiginizde Ispanyol merdivenlerini
goriirsiiniiz. Hepsi arasinda bir mekanin s6z dizimi vardir diyor. Bu bir cerceve,
hatta meydanlarin olusumunda da bu ¢erceveyi kullaniyor.

Mekimn S3advimi - Space Syrtan

mekinin olusturulmasinda 1980lerden baglayarak geligtivilen anemll kuramlardan birin
mekinin sozdizimi (spoce syatox| olugturmaktadir. Sozdizimi bir bUtunin pargalarmin duzenh

ve sistematik olarak kurgulanmas: anlamina gelmektedir. Dilbilimde se timee bilim olarak da
antlmaktadr.

Kurama pgare; nasidl ki bir tdmcede soelerin dizimi anlama  vermektedir, mekdnin
kurgulanmasinda da anlamb ve birbinni izleyen yapilar mekan anlamli yapacaktir. Kurama
gore mekidn bileyenieri bir aff olarak nitelendinimekte, bireyin bu af igindeki hareketlerinm
surekli bir segme yapma eylemi gerektirdigl kabul edilmekte ve mekdnlar arasindaki baglanty
ve bdtdnleymelerin bu kurgu ile ¢odzbmisnerek tasarmma yon verilecegi fade edilmektedir,
Sockaklar, yaya yollari dorusal agik alanlar ve kentieki baglayicr difer tum mekdn ya da
afanlar kentin parcalanm birbirine baglayan ogelerdir, Kuram kentin bu kamusal mekbnlarm
gizgiler olarak algilamaktadir

Planiama wve tazanm  caligmalannda, dolagim  sistemierinin alugturoiman, guzergih
belirlemeleri e yol bulmads bu yintem yaygin bir gehkilde kullamilmaktadir, Dilbilim
kurallarmdan yola gililarak geligtirilen sor digim  {syntas) yaklapminda farkh mekanlar
arasindakl  lgkiles kadar, rmekin e toplurssl ul.ulm wrasmncdakl  athilegim de
kurgulanabiimektedir Kentwel bigim wve yapi llighilerinin burulmasindas matematikael bir temel
plugturan bu yaklagimda kentsel mekinlann ne dlgude butinlegebildifi ve baglandig
algulebilmektedir.

19800 willarin baginda Bill Hillier ve julienne Hanson {1984) tarafindan geligtirilen yontem,

ulkemizde yapilan kuramsal galigmalarda “"mekan dizimi” olarak anilmigor [Kubat we
arkadaglar, 2007},

Mekan Dizimi olarak da kullanilan Space Syntax, kent ve yap olgeginde inga edilmiz pevrenin
mekinsal bigimienme Srelliklerinin tarnmlanmas ve analiz edilmest igin geligtirlimiy, teori ile
desteklenen bir teknikler butinudar. Bir bagka deyigle mekin dizimi, mekinsal srgutlenmey
bigimleyen surecleri ve altta yatan sosyal anlamlan kavramay amag edinen bir yaklagmdir,

Turkive'de bu cercevenin ancilifind yapan Kubat ve arkadaglanna (2007) gére “mekin
argutlenmesi ve sosyal yap aramnda dofrudan gkt eldufu dagincesinden hareketle,
‘mekdnin shzdigimi’ galigmalan oeellikle kentsel agh alanlarda hareket ve gériy alantarm
cakigtirarak  insanlann  bir  araya geime potansivelinl  aragbemaktadew”  Hiller ve
arkadaglarimin geligtirdigi mekin dizimi cozumlemesi oncelikle kesintisiz hareket ve goriy
mantifindan yola pkmakta, dolaysiyla en uzak mesafeyi gormeye dayal ki boyutlu
mekan Uzerinde kurgulanmaktadir, Her hangl bir mekansal dizenlemede bitinlestirme
ve baglamay: hed ef alan lpantemdu ug kavrama dayamilmaktader (Hillier, lﬂﬂ?]' Yarar Roma
kenti ormmeginde, genelde yapdanin aksine kentin binalar beyaz, mekinlan ise sivah ile
gosteriimig, boylece galigmanin ana odagiren mekin yapis: oldufu vurgulanmigtic
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Eksensel Mekin (dxial Spoce); bir noktadan ] i
gordiebilen en duz ve uiun CLEgYl ve onu 'u_.hli e
Igleyen olasi 2l temsil etmektedir. Yandaki .
resimode Homa kentindeaki eksenyel
mekanlarin kent magil hn;l'n'n:"-n;_:nld-g'-
gosteriimektedir. Boylace, Roma nin  agik
alan sistem| Igindeki en az ve en uzun
gizgilerden olugan potancivel bir guzergah
matris: olugturulmugiur
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Eent lgindekl agk mekinlarin corumlemasinde kullarmlan Oglined kural digblkey mekbn

|[convex space| alarak tanmmlanmgtr

Digbukey Mekin (Conves Space); her hangi
hir cokgen mekan icinde her noktanin difer
tum  noktalardan  lenebildi@l  durumdur
Burada her hang bir jokgen mekdn iginds
gozlem yapan kisinin bakey yonler) ve gdrme
HE"-I;L‘kh‘rld:kkdti‘ alinmaktadic. Burada kiy
iginde bulunduge mekdn lle bakyg qap ve
uzakhgina bagh olarak gorsel bir  ligkl
kurmakta we bu da digbikey mekanmn
clouimesinde kullanilabiimaktedir

Makin bir makine olarak garen Hillier [2007], kentsel mekin ¢orumiemelen ve tasarimmmda

genalde yapilandasn farkls clarak on plami bevar, arka plani 58 sivah ke termsll stmektedin

Mekan gozumlemelerinde bu gosterimin Bnemine (yaret eden yazar, ozellikle yayy
hareketlerinde ve kentin agik alanlarinin olugturulmasinda bitbnlegtirme ve baglama
kavramlarn agisindan konuya yaklagmaktadsr
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Bir diger kuramsal cerceve, kentin morfolojisi. Son 15-20 yilda Tiirkiye’de bi-
linmeye baglandi, aslinda ¢ok basit bir 6geyi tekrarliyor. Kentleri. Bakin burada
islev yok, yap1 yiikseklikleri, hi¢cbir sey yok, ama kentin morfolojisi var. Bazen
kizarlar sehir ti¢c boyutludur dendiginde. Dogru, sehir i¢ boyutludur, ama ii¢ boyut
iki boyut iizerine oturur, yani baska bir seye oturmaz, dyle bir sey diyeyim. O
cercevede de kentin plani, bina ve arazi kullanimlar1 6nem kazaniyor, sokak ve
yapt adasi onem kazaniyor. Yani Hippodamus’dan beri her tiirlii toplum diinyay1
sokaklarla yap1 adalaria doniistiiriiyor. Bunun aksine bir durum daha gérmedim.
Belki ilkel toplumda belki Catalhoyiik’te bunun tersi vardi, yle diyeyim; bu da
bir bagka kuramsal cerceve.

ReErmtiin Mortomogisl

Kentin Marfolojisi (WM.R.G. Canmen) l-..-l at
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Kentin Plam EERlL o e
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Biz her tiirlii kenti yol sistemiyle tanimliyoruz. Mesela soyle bir sey Londra i¢in
Onerilen bir sistem olmusg. Tabii Londrali buna ¢cok kizmistir eminim ya da sdyle
bir gride Ingiltere’deki iinlii sehir. Neyse, cok elestirildi. Yine Le Courbiser’in
Sandigar’daki oldugu gibi ¢ok biiyiik bir 1zgara sistem ya da Sovyetler Birligi’nde
bir donem Le Courbiser de denendi, dogrusal kent. Ama hepsi dikkat ederseniz
yol iizerine kurgulanan kent modelleri.
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Benim bununla belki ilgili belki ilgisiz, ama ¢ok sevdigim bir 6rnek Milano.
Simdi kentin kurgusu diyorum da kurgu nasil kuruluyor? Iste eski satodan giki-
yorsunuz, Dante Caddesi’nden yiiriiyorsunuz, Duomo meydanina giriyorsunuz,
Duomo Meydanindan Galleria’ya giriyorsunuz, Galleria’dan ¢iktiginizda kargi-
niza Leyla Gencer’in La Scala operasi cikiyor, sag tarafta da kentin belediyesi
¢ikiyor. Bu biraz da mekanin s6z dizimini ¢ok iyi vurgulayan bir 6rnek diye dii-
stiinliyorum.
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Peki, diagonale’ye ne diyeceksiniz? Diagonal ne? Az once tanjant dediniz. Sizin
de (Trabzon’un) Tanjantiniz oldu miibarek nur topu gibi, ama Tanjant ne halta
yariyor bilmiyorum. Ben Biga i¢in bir kitap yazmistim “Kenarindan Gegilen
Kent” Tanjant galiba kenarindan geciriyor sizi. Madem kenarindan gegiriyor, niye
kenti rahatsiz ediyor? Trabzon’a dair bir 6nermem var, birazdan onu sunacagim,
ama diagonale bakin. Madrid tarafinda bosluktan ¢ikiyor, o donemde bir yerde bi-
tiyor. Simdi Barcelona meshur olimpiyattan 6nce ve sonra, bu diagonali miithis
bir mekan kiiltiiriine doniistiirdii. Yer yer uysallastirdi, yer yer tramvay koydu,
yer yer agtt. Yani kamuya ait bir alan oldugu zaman, siz belediye baskaniysaniz
gidersiniz bizdeki oldugu gibi, kaldirimi bir metre yapip 38 seritli bir yola don-
istliriirsiiniiz. Ama daha duyarli bir belediye baskaniysaniz onu miithis bir kent-
sel mekana doniistiiriirsiiniiz. Diagonal, iste {inlii kilisesi de goziikiiyor. En kotiisti
Jear Rovel’in o mermisi; o da benim kaprisim.
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Peki, haritact nasil yorumlar biitiin bunun sonunda? Biliyorsunuz haritaci da iki-
ti¢ tiir. Bir tanesi, iste halihazir harita tiretir. Onda kontur ¢izgileri falan vardir.
Onun iizerine ¢izilen imar plani resmidir, ama hala ¢ok yasal degildir. En yasal
belge ise, onun iizerine kurgulanan parselasyon planidir ve haritaci i¢in parselas-
yon plani yol ve yapi1 adasidir, o kadar. Onun icinde okul da olabilir, umarim da
degildir. Dogru da, yani ¢iinkii okulda bir sahip var, o sahip karar veriyor. O miilk-
lerde baskalari var, ama yol her zaman herkese agik bir diinya olusturuyor. Bun-
lar1 pek sevmeyiz, ama sonugta cebimizde tapu varsa, buna bakariz. Onu demek
isterim.
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Simdi 2007 yilina gidelim. Bu Findikli gecisi icin kesfe cagrildik. Geldigimizde
yol bitmisti, davay1 acan avukat da vurulmustu. Yani o avukat yoktu biz gittigi-
mizde. Simdi bu yolun Oykiisii ilging diyeyim. Karadeniz’in su haritas1 bende
var, ¢ok eski bir harita. Dikkat ederseniz biitiin kentler, yerlesmeler icerideler.
Denize gitmiyorlar, Karadeniz hir¢indir, vurdu mu vurur ve yol da ona gére biraz
gider iceri girer iceriden doner ki, daha saglam bir koprii yapayim. Hatirliyorum,
ben buraya 1959 yilinda geldigimde biitiin kopriiler tahtaydi ve hep o zaman su
levhalar vardi: “50 kilometre tehlikeli virajlar” beni tutuyor diye one oturturdu
babam. Sonra o biter, bir 50 kilometre daha ve kopriiler tahtaydi. Simdi o da git-
miyor, burada da bir sikint1 var. Yani o duraganlikta kalamayiz.

Karscanis Sahil Yol
Fondithli Gayglp!
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Ikinci donem Karayollart donemi; karayollari doneminde kiyiya dogru sarkma-
nin ilk isaretlerini veriyor ve biitiin Karadeniz kentleri denize hafif arkasini do-
niikken, o yalidan gecerken Karadeniz o binalar1 yerlesik... Arkasini goriirdiim,
ben dyle hatirliyorum. Yaniliyorsam yaniliyorsun deyin, ama bu ikinci donemi
Karadeniz’in.

Ben bu yola biraz varlik bilimi agisindan baktim. Yani doga ve bir varlik olarak
goriiyorsaniz Heideggerci diislinceyle; diger varliklart ayirdiginda geriye kalan
tek varlik insandir diyor. Dolayisiyla siz burada aslinda bir seyi dldiiriiyorsunuz
diyor. Bunu 6nemsedim. Heidegger’i ¢cok elestirirler, iste Hitlerci denir su denir
bu denir, ama varlik bilim kurami bence ciddi bir kuramdir. Ben ciddiye aliyorum
onu. Yani Karadenizli bunu bilmiyor mu? Biliyor, hepiniz yagadiniz. Kimi zaman
sakin, insan o zaman ne giizel diyor, kimi zaman vuruyor Karadeniz yolu.
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Ukemiz dogal ve Inlticel knvnaldarme renginligonm gole geg fackins varmey, varma kadar
dat b dlefenlorimin i Dl sty Dala osee de degndledidy gln Kamdense ' bu
viwest Kok Dadlonanden baglayai, snytadn, develer ve ormanisrln berenerek loimi zaninn
Trgme kanw ssmnan saban Kasdenar de babusim

Sekil 16
Fattikhs Kayuss - Horgunbok (uttp Uikl gov. b uodndes)
livsasuim b B by abepbovnbing vanbikbalaas dostedogs g lain sasngal i wvarlik

alarak dogal gesre e wsamn wnmbenn slas kulig valdclan armands cuemls b fack vando

Insan kendi varbiiim stirditriek igin dogayy kullanmak zomudador. Boana karsilik verlesme,
baray. ol vaponn gibn mihendishik galipmalaomds, koo yalmeeea bie gevte sonmn olaak
woriilmeniel. bu i heemetles samoluken msanbk sdmn kaver dusnbmase geteken, nsanm
mitbdalinde eth@ wmak, dad, oman, kv gibd doga rl-nHr'.IIIIIIIHI.l i wsan gibi ir varlik oldugn
bibgrmnebschr, Dnsm, o fer vanliclanm ayodosda olon ek varhkie. Eder difer varliklars tmmkhk
vapanuyorsa, o varliklarm da kendiss gibi kosal olduionm goremiyorsa, kendi varhigou da
telilikeve atmaktndi. Dolvvasivliae dogavin mubdahale ediirken, salt tekinik gerekgeler va da
pavasal goeinnlemeler veterh olamaz

Varhkbilime gére ol mean dilmymom sakimdic. Eger bar venn sakin olambivorsak, o
e bir sev msa eime hokkione vavde. Diinyada choak oan zananda gégiin alimda olmnk
anlamun gehyver ve insan ditpyvamn sakm oldugn m by olgn onon yesamam da ayniealikh
kihvor Buna karplik efer kavitsizen ve bencilee gevrennzdeki her seve salup olmak ve
denetlemek istedigmmrde bu avocaligomnir gol gelemmel redin

Ulkennzde e dogal gevieye liskin olamk vapilan midabalelerde gok sayida goriiy one
stiribmekre, geviear ve esenk kavigilo omava bk, kicdemme, aynoma gibi gok savada
il knremuns  davals seylem  gelitinlmekredis. Kughosuz  bimlom bepss gok dogm
sdvlemilerdiv, nneak. bai soviemler dogava hikmetmeyve galisan. o her durumada ellenelili
poren sibmivetlen. ol gerpevelemeve gabgan eylemleri engellemeye yenmivor. (ki
toplinnsal kasullapmalanume ve egitim sistemlennns msamm kendy vachfoma eglmyvor
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Sekal 27
Pkl Bayesr - Sakaihik ¢ Dava Dosvas)

Kaindderns ko domean saban Konn somien bogande (Sebal 26 ve 27} Degonbilfn gabn, b
nesbenle gelenwksel veiloginicle varlikbilinn agisiidan o vapinigla do@o e dengelebi
Kowmmiglarchin.  [hifer  toenlien moden toplom dofa e bolugimug, oo dinlence g
kuillamasiava baslaanghr  Koaendene de arnk Akdems ve Ege ile vadigiaeaks, oits s fagin
demir pereksmmine hizmet vemekieds Bu olpe toizm Sealevetlerinm de canlmmmssin
sotlmmabtadi . Fushikl da da b elew gozlennuy ve waen tesislen ohesmugivg (Sekil 25)

Finchkl nu coindeki kamisala bu goele de bakilnas: gerekirken b yapilmanmnsg, I:I.J
varhgun vommmugior. Davah Lilwe'nin savimmasmida bu konuva iliskin olamk
poriiglere yer verdmistn

Karndemz Salul Yola e vore halkonn ekononuk  ve sosyal  ltivagl
karsilavacnk  ulasin  hametimn sunmlmast  amaglamtken,  wol  w
gabigmalarmdn. idgenm ar vapsaan ve yol yapon mudivetlermnn elver
dlgiide b ve thi dokwmm komwomasion da oo gostenlmeki
Kanyollan  Genel  Mudiligi'nee projelendinnede imiversitelern de diy
alwnny, ekolojik zarmlan ve gevie problemlenni  6nlemek  maksadiyla by
gabsmalar  gergeklestnilmistie. Projelendinne ve insant sathalommda gev
miinkiin - oldufunca az zarar  verilmesime aligihmis. gevie  problen
alugmrbmamasima. kumsallarm ve kovianm korunmasma dikkan edilmastin
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Sehircilik ve Ulasim Planlamas: - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Bilirkisi dosyasina sunulan bir belge var. Cizim yoktu, cizimi ben iirettim. Boyle
bir alternatif secenek tartisilmis. Ben herhalde boyledir dedim.

Ne olacak? Yani Tiirkiye artik tiinelci oldu. Eskiden tiinelden korkardi, ben artik
tiinelden korkmuyorum. Isvigre’nin biitiin alt: tiinel, yani nesinden korkayim.
Simdi boyle bir sey yapilsa idi, hala miimkiin. Bir iktidar gelir bunu yapar, kiyi-
daki o yolu kirar atar yesil alan yapar diye diisiiniiyorum ben.

Bu yoldan kurtulan ii¢ yerlesme var. Biri Persembe, yavas sehir olmuglar galiba.
Ikincisi, Tirebolu o kurtulmus, iiciinciisii de benim Unye’m. Biz burada staj yap-
tik. Her giin surada bir yerde bir sey yapiyorduk. Suraya giderdik cay igerdik otu-
rurduk. Unyeliler direndiler. Karadenizli kentlerin ¢ogu direnmedi ve bu sahil
yolunun bir kétii tarafl daha var benim gordiigiim. Arkadaki biitiin kirsal yerles-
melerin niifusu asagiya geldi. Halbuki tersi olsaydi, onlar yukarida kalacakti diye
diisiiniiyorum.

{
eLanoalesart
*-."h- . -
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Simdi bu otoyol meselesi ilk iki nemli Avrupa’nin otoyolu; birincisi, ¢ok bilinen
Autostrada del Sole.

Neden? italyanlar denize inecek. Yani gegen yiizyilin ilk yarisinda turizm bir sek-
tor olarak ¢ikiyor; yani orta siifin, isci sinifinin artik isin icine girdigi bir donem.
Zenginlerin tekelinde degil. Ik ne yapalim? Milano’dan Napoli’ye bir sey yapa-
lim, giinege giden otoyol. Fransizlar geri kalir m1? Onlar da Paris’ten Marsilya’ya,
onun adi da Autoroute du solei.
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Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Autostrada del Sole

P . I'ilxl’ B The &uioairads A1 [Erown slen a3 Sotostrada del Sole,

o 3 7 erally “Modorway of the Sun”) is an Rallan motoreay
e ._;““ ! J_n that connects Milan wik Napies via Bologna, Flarenos
ey sl Bomse Al T84 b @ in Bhe longesi Hallan sulosirads

', arul la corldared the spinal cond al the country’s rosd relwosdk

Busidipg woeks Bagen in 108, and Bhe enbiie frack was opaned

on d 0 1A By IFEn-pe Ardnnie Saged Al 10S0s

ang 180y administralions warted this magor iInfrasbuciure project
. Bo B complried as guickly s poekible s il was 3 great Boos! o
VAR 1"'-,|I the nathansl economy

Autoroute du solei
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Dolayisiyla dnce igeriden kiyiya dogru bir ulagimi hizlandiran bir yatirim olarak
cikiyor, benim gordiigiim. Almanya’y1 Ingiltere’yi bilmiyorum.

Daha sonra ise bu kez kiyiya paralellik giindeme geliyor. Ben bu Cdte d’ Azur sa-
hilini Karadeniz’e ¢cok benzetiyorum.
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Sehircilik ve Ulasim Planlamas: - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Yalniz o giineye bakiyor, siz kuzeye bakiyorsunuz ve de soyle bir kural koymus-
lar santyorum. Bu yeni yollar kiyiya belirli de bir mesafede kaliyor. Bundan daha
fazla kiyiya yaklagsamaz, kanundur. Dolayisiyla burada higbir bu tiirden yol kiyiy1
yok etmemigtir. Bedelini de toplum 6demistir. Bizdeki gibi pahali olur efendim
dememistir toplum. Onun iicretini, bedelini 6demistir. Bunu birazdan agcacagim.

Bunun faydasi ne olmustur? Miihendislik gelismistir. Kiy1 doldurmakta ne var
Allah rizas1 icin, miihendise gerek yok. Verin li¢ tane kalfaya isi doldursun, ama
burada su yolun giizelligine bakin.

Oradan gidiyor, oradan cikiyor buradan ¢ikiyor. Yani bir miihendislik hizmetine
doniisiiyor yol. O benim dikkatimi ¢ekmistir. Ya da Nice sehrinde de gordiigiiniiz
gibi, iste Nice’in kiyisini1 yok edebilirdi, ama yolu kuzeye almistir ve bunun be-
delini 6detmistir topluma. Bunu dogrusu énemsiyorum.

L 'll.'l','_ll. Bartf

Marsilya ise daha farkli bir sekilde; Marsilya otoyolu i¢inden gegiriyor.
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Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Simdi otoyol sehrin icinden gececek. Ne yapalim? Tiinel. Bugiin kag¢ kilometre
bakayim, 6 kilometre otoyol bu.

Ben bir sefer girdim, biraz insanin ruhu daraltyor. Olsun, sahili bozmadi ya, gecen
diisiinsiin. Hizmetini de sundu. Ciinkii orada da sizdeki gibi sikintilar var. Kiyiyla
daglar arasindaki mesafe cok dar ve de su alttaki fotografta daha iyi goreceksiniz.
belki ve bu yol, kiy1 bu, gidiyor.

®
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Odesin, vergisiyle 6desin devlet diye diisiiniiyorum .-

Begenmedigimiz, hadi o otoyoldu, Karadeniz sahil yolu otoyol degil ki Hocam.
Niye otoyol degil? Niye siz ddemiyorsunuz o yolun parasini? Ben Istanbul’a gi-
derken 6diiyorum. Niye o otoyol olarak yapilmadi? Siyasi bir otorite yine devreye
gidiyor. Bagbakan bunu yapar m1? Yapmaz. Karadenizli de yemezdi zaten, dyle
diyeyim. Ama Rum, Kavala’y1 korumak i¢in o yolu almis dagin obiiriinden agir-
mis. Kavala’ya da dokunmamis. Kavala’ya gittiyseniz goriirsiiniiz, cok hos bir
sehir. Yani boyle bir sey var.

Co0gle sarth

Simdi ben diisiindiim tagindim, size bir nermede bulunayim. Simdi Trabzon’da
boyle bir yol yapilir m1? Diisiiniin. Yapilir vallahi, diiz ¢izgiler tiinel, nokta nok-
talar benim ¢ok kaba cizimime gore viyadiik. Yapmis adam. Peki, bu yapildiktan
sonra sahildeki yolu ne yapacagiz Hocam? Demiryolu gecirin. Hocam futbol sa-
hasini rahatlatalim. Yani oyle bir kulagin i¢inde kalmasin.

189



Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Benim su Trabzon temsiline bakin, ¢ok ilging bir temsil. Yani bizim harita genel
komutanliginin, 40’11 yillar haritasidir. Yollar gelip Trabzon’da bitiyor, nereden
gectigi mechul.

'a‘ b ‘*_‘3 . - '

W | Aied

Belki siz dyle bir Trabzon’u arzu ediyorsunuz, belki onu savunacaksiniz bilmi-
yorum. Ama bu da size. Ciddi olarak da diistinmemiz lazim. Siyaset¢inin ve karar
vericinin Oniinde kogmazsaniz o kararin1 verelim. Ayni nokta saniyorum Gire-
sun’da. Sevgili esimle cok gencken ayni noktada ¢ekilmis bir resmimiz.

Karadeniz’in oraya vuracagi belliydi. Her nereden gelirse gelsin Karadeniz, boyle
bir yay var, oraya vuracak.
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Simdi bazi bagka konular, boyle basit konular gibi duruyor, ama Yozgat Ceke-
rek’te bir ¢evre yolu kavgasi var.

Gokerek Yorgat
gavre Yolu

Sekil 4.
Bara Gali ve en yitksek su kotn

Belediye bagkani diyor ki sehrin i¢inden geg¢sin. Tabii o bagka bir sey diisiiniiyor.
Karayollar1 diyor ki, yok digindan gecsin.

EEKERCK BELEDYYES?Y
MEVEUT TMAR PLANT - ECVRE YOLU

Sekal 7
Kanayallan Bolge Midiriginmin Cevie Yolu Projest

Boyle didisiyorlar dyle bir ¢ercevede. Ben de baktim, etrafina baktim.

191



Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Ceviee Yolu Kavicani

Koo Cevie Yolu oldugu igin dncelikle bu kaveam tarmigilacaknr. Kamayollan  Genel
Miidikrliii niin sbzlilgiine gére “bir kentin kismen veya tamamen eirafindan gegen ve genel
olarak radyal (smsal) yvollan dik kesen” yol, Cevre Yolu olarak tannmlanmakta ve lngilizce
karglifn (ring road) olark verilmektedir,

Ingiltere"de ise bu vola {Bypass Road) denilmekiedir (Buchanan Report, Traflle in Towns,
Penguin Books, 1964, Great Britain). Her ki tamumnda da yolun dairesellifine gonderme
yapilmaktadir. Belirh bir dénemde kentlenin dismda tasarlanan gevre yollan, dzellikle izl
biiviiyen kentlerde zamanla kent icinde kaloms ve yeni ¢evre yollan vapilmas: da gerekmistir.
Bu duninda i gevre yolu, dig gevre yolu gibi kaviamlar da gelismistir.

Cevre Yolu (Bypass Road) transit wafigin her hangi bir kentin i¢inden gegmesini dnlemek
amaciyla vapilan bir gegis voludur. Kentlerin gelisen vol aglan ile iliskileri tg evreden
olugmakiadie. Birinci eviedeki gelencksel kentlerde bitiin  yollar kemt merkezlerinden
geginekiedin (Sekil 10). Otomobdl ¢agi Gucesimndeki ulastimna araglan ket immerkezlen arasinda
kurgnlamoms, otomobil kullanmmn yaygmlasing donemlerde de peleneksel yol aglan bu
amagla ghrev yapmigtir,

Artan karayolu ulasmm kemt merkezlermi zorlams ve ikinei evreye gegilmistir. Bu evrede
kentlenin iginden gegen transit trafigin verel afikle ¢atgmamas:, kent iginden, kentle ilgisi
olmayan trafigin gegiginin dnlenmesi amaciyla Cevre Yolu donemine gegilmistiv (Sekil 11).

Bir de baktim ki, orada bir baraj yapiliyor, bunu kimse goérmiiyor, planci da gor-
miiyor. Barajin su ¢izgisi belli, yine kimse gérmiiyor, planc1 da gérmiiyor, ama o
cevre yolu suradan mu1 gecsin buradan m1 gegsin? Vallahi burada da miihendisleri
de kandirdim. Ya dedim su yesilin ortasindan gegsin, kenti rahatsiz etmesin.
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Bir tarafi igte bir dinlence alan1 olsun, bir yesil alanin i¢inden gegen bir yol olsun,
sehri de rahatsiz etmesin. Yapmamiglardir eminim, ama goriinmemis olmasi, beni
en ¢ok bu lizmiistiir. Yani plancinin da bunu gérmemesi beni ¢ok iiziiyor.

Sekil 14
Balukisi Kumihunwzon snerisi

Bir bagka alan Goyniik’te kadim mi denir? Eskiden beriye kadimden beri mi
denir? Bir yerlesmenin Goyniik ’tin Yali’sina giden yolu. Gidiyor denize erisiyor.
Alryor Turizm Bakanlig1 bir yatirimciyla beraber bu yolu yok ediyor. Planci da
savunuyor bunu.
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GOVYNUK NAZIM IMAR PLANI DEGISIKLIGH .';_

gl S000 . -
¥ g

L e e

Y e = e e

194



Baykan Giinay

Su yok edilen yol.

te kuramlar1 kentin yapisi iizerinden gittim. Bir

miktar mekanin s6z diziminden yola ¢iktim. Ya gelmissin denize gideceksin

Ben ne yaptim? Yine bildigim is

Sana

B

kiyiya gidecektir orada. Koyiin de eskiden beri yoludur.

bir sey aslinda bu durumda. Yol dedim bakin, ara¢ ya da yaya demedim. Her

diyorlar ki 100 metre daha yiirii, oradan git. Yol cok 6nemli bir sey, yani kutsal
neyse. Ciinkii o yoldur,
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Sebal 23,

Genden gelerek knviva mtmek 1steven ks igm hemen orncibtaks demze pitmek b
izergaltan arnk olannkh de@ldn. Mekimn gegmgenhi@i (pevmeatuling vok edilmiy. birevie
Antalyn vooiinde beliraz bir goome alam gemshigi e eksensel ve dishitkeyhii mnimsiz b

ki yonlew dlmslerdn

Sekil 24
Kapaulan vol a¢ik olsa gerden gelen birevler hemen oracikiaki demze kolayea vaya olarak
entgebileceklerdir. Mekanm sozdizum bunn gerektmnekiedi

ekil 25
Davale yol kapauldigy i mekanm sozdizimm. yam timeest bozulmuy, bireyler b boghigun
artasia otlnugt
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Bir bagka 6rnek, Dikili’de su uluslararasi bir yol, E87, 4 kilometre plancilar cephe
hatt1 yaratiyorlar. Neymig? Termal turizm tesisi yaratacaklarmis. Yahu saka mi
yaptyorsunuz?

Kulrg ve Tarizm ﬂn-l.un.lrgl'.llnr 2806 2008 rarihinde coanclanan |28 R alge ks 2oty Dkl Termad
Kitriy ve Tiwrizm Kovwma ve Galiyme Bedges) Cevea Dizend Plam Revigvoswnnn Kaviares Faresd

Bu da benim 6nerim. -Kademelenme- Elacigim. Yani her islev kendi kademe-
sinden, -ama bunu Hocam pahali, Hocam bos ver ya- diyeceklerdir eminim ya da
bir mekén1 diizenle. Yani kiimeler yap bir sey yap, bir yerinden bagla. Yani ben
Ogretilen bilginin ve donanimin bu kadar diglandigi bir toplum beni ¢ok iiziiyor
dogrusu.

Sakil 22.
Kaynarco Yoress sgm Termal Turrzm Gelegtoeme Modely
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Yasar Universitesi, Ela’yla gittik. 30 yildir burada bir yol var, arkadaki gelisme
metro duragina erisecek. Ne yapiyor son donemde planci? Ciinkii icerisini Yagar
Universitesi almug, iiniversite yapmis. Yok diyor, o yolu iptal ettim diyor. Simdi
o yollara bakalim. O yollar da {iniversitenin miilkiyetinde. Yani ne metro kaldi,
ne arkadaki yine bir kutsallik. Adam giizel yapmis i¢ini kabul ediyorum, itiraz

etmiyorum, o tamam orada bir sikintim yok.

Yapar Unbvarsives!

P £ .x 4“%’?
y }- e \HW“
(@eais

1709 1980 ve 1997 onayl plantarda daval
tasenmazlaren bulundugu alandaki dalagim
sigtemi e guneyinde geligtirilmes
gngoruben kullanmlann gindmurds Bolgs
Istasyonu alarak arniban rayl sisterm curag

arasinda sxiansel makan ligxilen

Dava konusu plan degisikligi paftasinda Yagar Universitesi yerleske simrinin dogusunda gorlile

1 r'h i _._';_' e il 3 ||;_|-‘.‘|,:{.|
PE.OE 2011 Tarihinde Baywndirhk ve 1skar
Bakanlf rarafindan onaylanan ¥agar
Universites (lzmir Barnowva ) Borncva Kampdl
1y 5000 slgekli Napm ve 1/ 1000 algek]
I_I'rﬂ[.l.l"ﬂﬂ rmar Plani |_IEE|‘I| ng

vaya yolu yerleskenin iginde bir yol olarak dizenlenmigtir,
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Yagar Universitesi taratindan kampiis alam iginde nitelikli bir kentsel cevre yaratilmg, bagarih bir
agik alan olugturulmug; ancak onceki planlarda ongdrilen yaya omurgas: yerlegkenin kendisine ait
bir yaya koridoruna dondigmis ve kamuya kapatilmastir.

ekil 14: Dava konusu plan degisikliginde yaya yolu yapilmasi ongorilen Ankara Caddesi'ne erigen
alan
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Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Peki, demiryolu hep yoldan s6z ettik. Son bir yere gittik, Alsancak Limani’nda
Ozellestirme Idaresi AVM yapacak. Simdi kimse bu gézle bakmiyor. Ben oturdum
Aydin Izmir demiryolunun tarihgesini ¢alistim. Ik demiryolu Tiirkiye’nin bakin
ve Aydin’dan Izmir’e geliyor yol ve de o iskeleyi yaratiyor. Alsancak da eski za-
manda dolgu arazisi, yani kiy1 degismis orada dolmus. Ad1 da, Ingilizce adi, The
Point, bunu 6grendim ve de bu The Point’in Tiirk¢esi Daragiz Burnu. Diinya cog-
rafya literatiiriinde yeri var.

Ayrchn - brmir Demiryotu ve Alsancak

— T (R~
=

Sekil 3 = Demiryolu sncesi [zmir Cevresi - 1834 Sekil 4 — Aydin Demiryolu sonras) |
(hitp devantimehentage comddaloSe bt laminr Cevresi — 1860
(it Mevantineharitage. comidatate
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Sekil 6 ~ 1914 Yilina ait haritada lzmir'e gan dﬂmir.yu r|
(hitp:/fwww discusmedia . com/authors. php?id=36755)

Babiryinte gy
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Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Simdi bir, tarihi bir demiryolu hatti; iki, tarihi bir iskele; tic, tarihi bir cografya.
Sen tut bunu aligveris merkezi yap. Ya bu Izmir’in tarihi, Izmir’in i¢inde var olan
bir sey, izmir’in bir yeri. Dolayisiyla sunu yapacaklar. O Izmir’den gelip denize
acilan yerin orasina AVM koyacaklar. Bu da bir varlik bilim problemi aslinda.
Buray1 kapatamazsiniz diye bir tek biz endisemizi belirttik.

2 e W
s o . i

Sekil 8 - Jesmorfolojik olarak Alsancak
Mahailes: denizin dolmas: ile olugan bir
...{"L burun  Uzerinde  bulunmakiadir. Dolma

Jﬂumﬂ g i sirecinin  sonunda olusan en ug nokla
thelut W M (donE duziemindsn 1 msire agagidadir)
T cografi olarak Daragaz Bumu (Daragaz

Paint / The Point)) olarak tammian-
maktadi. Bu noktaya Torkge' de Daragag.

Daraagac da deniimektedir

Alsancak |skelesi bu olusum gozetierek
inga ediimigtir Alsanpcak Mahallesi ise kimi
kaynaklarda, The Point, La Poinfe diye de
animakiadi

Bu yore gunumuzde Merkezi ls Alam
olarak geligmektedr

L

Ay~ ales
B Sekil 11 = 1905 yilinda; Aydin - lzmir demiryalku.
Alsancak [stasyonu, Alsancak |skelesi Alsancak |stasyonu, Alsancak iskeles:
(hitp: Nevantineheritage. com/datade. him) {htip:levantineheritage com /dataSe him)
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P - -

= - 3 ¥ ] o " R Voo i | " -
Sekil 12 - 1912 yilinda; Aydin - lzmir demiryoly, Sekil 13 - 1912 Harftasinda isli olan {«Isanca}c
Alsancak |stasyonu, Alsancak iskeles Iskebesinin glnimiz uzay gorintasindeki
{htip:/levantineheritage com/datale him) durumiu

=

e e S
Nirengi - _.,5?"":_‘:".‘“ -
Daragaz Bumu ve S e =
Alsancak |skelesi a ~Yore: Sanayl boigesinden
¥ oW “‘"'ﬂ“’ o ¥ WRETET L e
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Resim 6 — Aydin — (2rmar demiryolu kentin tanhini de olugturan bar izdir, Sio da kent ile
ozdeslesen bir nirengidir (Google Earth Panoramio, 2963314, felsthecat)
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Nireng) Mirengi: Caragaz Bumu

ancax Iskalas

Yaore,
Eﬁmal‘.
Nifengile; |

Resim 15 = Kuomaz ve tarihsel olarak bog brakdmig alan gostenimigtir (ATH lmar Raponu)
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Baykan Giinay

ODTU Yolu, zamanim varsa kisaca agiklayayim.

Merak da ediliyor, ben bunu aktarma geregi duyuyorum. Herkes ODTU yolu
dedi, kimse ODTU plan1 demedi. ODTU yolu asagi, ODTU yolu yukar1. Orta
Dogu Teknik Universitesi’nin bir varlig1 var, bir hiikkmi sahsiyeti var, bir denet-
lemekle zorunlu oldugu arazi var, onu kimse gérmiiyor. Onun bir kdsesinden
gecen bir yol tartigiliyor. Burada da o yolun niteligini tartismayacagim yine, ¢linkii
kimse yolun niteligini tartigsmad1 ancak bittikten sonra tartistilar, herkes o yol ol-
masin dedi bildigim kadariyla.

Simdi problem nereden g¢ikiyor? Orta Dogu Teknik Universitesine bu arazi tah-
sis edildiginde Ankara’nin biiytlikliigl icerideki sari cizgiler. Ankara’nin 2000’de
tasavvur edilen bi¢imi de, o digaridaki ¢izgiler. Yani bize bayagi kiyak ge¢mis
devlet, ama simdi baga bela. Yani Ankara’nin cigerinden biz sorumluyuz, yle
diyeyim. Orta Dogu Teknik Universitesine bu arazi tahsis edildiginde Eskisehir
yolu yok, Konya yolu yok. Ben animsiyorum, Eskisehir’e, Golbag1 Haymana iize-
rinden gidilirdi. O yol, Orta Dogu Teknik Universitesi, yani orada olmayan bir
yol. Yani birilerinin miilkiinden ge¢mis bir yol.

|
0070 Yolu mu? 00T0 mo? - Vi

[T ERT YRR TTY [ T (—— ’ e g,
.

205



Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

*ﬁr.“ "ok %ﬁ
ww‘ff* ““‘h'

.. l.l




Baykan Giinay

Ben onun i¢in o gozle baktim ve de bugiinkii yine ring road ¢cembersel yol dedi-
gimin temelleri de o yillarda atilmis. Anadolu Bulvarinin temelleri atiliyor, ¢iinkii
kent biiyiiyor, radyalleri birlestirmekle yiikiimliisiiniiz. Problem nerede? iki
mimar oturup da suray1 ¢cozmemis.

AnmaRL M PLANE
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Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Uybadin Yiicel mimarla Behruz mimar, oradaki o garabeti bagimiza miras olarak
birakmiglar, 6yle diyeyim, ben dyle baktim ve de bu.

Bu uzun siire kimsenin dikkatini ¢cekmedi. Hep biz dedik ki, iste alttan gecsin
iisten gecseydi suydu buydu. Oradaki ¢iftlikler, Tastan efendinin ciftligidir. Ba-
bamlar orta ziraatci derdi, o yol da Tastan efendinin ¢iftliginden gecti.
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Baykan Giinay

Ben agik soyliiyorum, Tastan efendinin ¢iftliginden yol geciyorsa, benim de bir
yerimden gecger. Ama ben kendi biitiinliigiimii o kurumun pargasi olarak savun-
mak zorundayim. Ben 6yle diisiiniiyorum. Orta Dogu Teknik Universitesi bana bu
kiilttirii verdi, tarafsiz ol dedi. Ve de o ¢ercevede 1970’lere dogru Ankara nazim
plan biirosu, iste bu o donemdeki o arazinin, yani ne idiigii belirsiz bir arazi su-
ras1. Yani ne olacagini kimse bilmiyor.

Cukurambarlar deniyor sudur budur ve de rahmetli Haluk Alatan da ¢ok yasasin
Ozcan Altaban hocamin birlikte oldugu bir Ankara metropoliten planlama biirosu
bir karar aliyor.

1869 Ankara Metropodten Alan Nazim Plan Blrosu

TRE8-18TE: Planin Duzanianmesi
onaylanmas

18B2 Planin resmen 1]

IETIT L E I B -
1
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Kentin ¢ekirdek alani var, bir de kent ¢eperi yaratiyorlar bati koridorunda.
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Baykan Giinay

Yapilan sey burada, biraz daha yakindan bakalim.

Kenti bat1 koridoruna agmak sanayilerle birlikte ve yeni bir Ankara’ya nefes al-
dirmak; biitiin niyetleri bu ve de ii¢ asag1 bes yukari boyle bir i¢c cembersel yolu
o planda ben goriiyorum. Ve bugiin tartigilan su yolun, bunun bir pargasi oldugunu
diisiiniiyorum. Onun i¢in de hi¢gbir zaman kars1 ¢ikmadim. 25 yil ben bunu riiya-
larima girdi, 25 yil.

Sonra baktim yani diger kentlere biraz inceledim. Londra radyaller ve ¢emberler.
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Londra: B.2 Milyon

Ankara’nim yol ag1, yani ¢cok zayif ve komik ve o yol su. Devam ediyor burada
da bir tiinel pazarlig1 var. Yani onu Turan Giines’e baglamak gibi bir tasavvur var,
Oyle diyeyim.




Baykan Giinay

Moskova. yollara bak. Ama onlardan ben ara¢ yolu agimi kiskanmiyorum, rayh
sistem agini kiskaniyorum. Yani en kiskandigim sey, o rayl sistem. Bunlarin hepsi
ayni Olgekteki fotograflardir, hepsi yol aglarini bana gosteriyor.

Moskava 12 Milyon

Paris; 2.3 Milyon
Paris Urban Area 10.5 Milyan
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Barsetona 1.8 Milyon

P *




Baykan Giinay

M 30

Istanbul bile her devlet oraya bir yatirim yaptig1 icin, yol ag1 daha giiclii.
Singapur, Jakarta, Briiksel, Leeds & Bradford, Leeds.

Sengapur. 5.3 Milyon
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Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Jakarta: 10 Milyon

LyGOSIEaart

Briksel 1.2 Milvon

Leeds & Bradford: 1 Milyon

216



Baykan Giinay

Leeds

’.t'

magleeartt

Mesela Leeds’de ¢ok hosuma giden bir tasarim ilkesi var. Bu Innet Ring Road
demis, Ingiliz icadidir bu. Geliyor tiinele giriyor, tiinelin obiir tarafi iiniversite,
merkezden iiniversitenin oldugu yerde yolu asagi aliyor, bitti problemi ¢6zdii.
Dolayisiyla bunlardan korkmuyorum.

Leeds Tunnel
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Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Dubai’nin Halicinin surasinda ne koprii vardir ne bir sey, tiinel vardir. Neden?
Ciinkii Halice gemiler girecek. Bunu hesaplamis.

Dubai Tunnel

Berlin, Frankfurt ve de bunlarin niifuslari da iistiinde yazili dikkat ederseniz. Du-
esseldorf, Miinih, Washington DC, Ziirih.

Bedin: 3.5 Mivan




Baykan Giinay

Frankfurt: 0.7 Mibyon
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Mdinih; 1.4 Mikyon

Washington DC: 0.6 Milyon
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Baykan Giinay

Zorih: 0.4 Milyon

Crivoale martt

Tabii Ziirih’te kiskandigim sey suydu. Ucu bucagi olmayan, kag yiiz bin kigiymis
niifusu? 400 bin kisilik kente gelen demiryolu agini1 goriince, bizde ise Kayseri’de
demiryolunu disartya atiyorlar. Yani Ziirihli akilsiz m1? Ziirih’te havaalanina bir
giinde 120 tren var.
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Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Amsterdam, Manchester, Kopenhag. Biz oraya gittigimizde Raci’yle bes par-
makl1 olsun mu olmasin mi1 diye tartisiyorlardi. Bes parmaga karar vermisler, hala
bes parmaktir Kopenhag.

Amsterdam. 0.8 KMdyon

Manchester: 0.4 Miyon
Greater Man: 2.5 Milyon

LY .L'll.'ll.[_!l._ Racll
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Baykan Giinay

Kopenhag 1.2 Miyon

ool

Bunu bir an1 olarak koydum. Biz rahmetli Raci Bademli’yle bir kii¢iik Danimarka
turu yaptik bisikletle. Bir yerde yol bitti. Bir ¢iktik, yolun sdyle bir yamaci vardi,
amma yol dedik, dmriimiizde gérmemisiz. Meger otoyolmus. Biz suradan tin tin
bisikletle gidiyoruz. Gegen araba bize bakiyor. Bu tabii yeni buldugum bir fo-
tograf. Herkes kim bunlar diyor. Ertesi giin dediler ki, polis gorseydi icerideydi-
niz dediler. Neyse bilmiyoruz ¢iinkii.

Bu ¢ercevede biitiin bu kentlerin yol aginin daha zengin oldugunu gézledim ben.
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Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Cezayir: 3.5 Milyon

P =
¥

e viondle

Bikreg: 2 Milyon

LS8 'l_l l'_| [

Budapeste: 1 T Mdyan

Lt "_‘Eh' B3
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Baykan Giinay

Trablus: 1.2 Milyon

Bu yola hig karsi citkmadim. Rektorliige de soyledim, inanin inanmayin ben karsi
¢ikmiyorum. Neyse daha sonra bu nazim plan 1984°te onaylandi, ama fikrin ko-
nulmasi 1970-75 arasidir. Yani bugiin megrulugunu tartigtigimiz yolun fikrinin
konulmas1 1970’li yillardir. Vazgegilir mi? iktidar olursaniz vazgecersiniz, ama
hala ben vazge¢medigimi diistiniiyorum.
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Baykan Giinay

1958 Ankara Metropalten Alan Nazim Plan Birosuy

1959-1975 Planin Dizenlenman:

1962 Plann resmen onaylanmes)
1983 AMANFB kopabir
1982-2007 Ankara 1980 plan gegariigin konr

Sonra mesakkatli bir donem bagliyor. Bu plan 1991 yilinda Ankara Biiyiiksehir
Belediyesi’nce onaylanmistir. Uygulama 6lcegi ve bu yol burada vardir.
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Baykan Giinay

Sonra ¢esitli tartigmalar, giiriiltii patirti derken, iste Ankara’nin sit alanlar1 geldi,
su oldu bu oldu. Ankara i¢in bir koruma, bir plan sunduk Cankaya Belediyesi'ne.
Cankaya Belediyesi de siz koruma amacli imar plani sunacaktiniz, plan sunmus-
sunuz dediler.




Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Ankam BlyUkgehs Boledyes imae Daire Bagkanhg
Mhelropositon Alan Hazim Plan Sube MUdiiogo

{
Dy

ANKARA 2025 METROPOLITEN ALAN PLANLAMA GALISMALARI
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231



Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri
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Baykan Giinay

Bugiin Ankara’nin mesru planinda bu kirmizi yol duruyor, mavi yola biz itiraz
ettik. Danistay once iptal etti, daha sonra usulden iptalini iptal etti. Ama bu kir-
miz1 yol bu planda da var.

233



Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Simdi ¢ok tartigildi, yani bu o yola otoyol dedi Fartk—Ben-dedimo-yol-otoyel

Otoyol
Matorway
Freenway
ALAGERRA
Audaroute
Aylostraca
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- ; C Y T JM',&-._' I3 ' y -
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Bir yerde duruyor simdi, seye???? kadar ¢ikarilmasi gibi bir tasavvur var. Vallahi
ben tiinel oldugu siirece karsi ¢cikmryorum.
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Sehircilik ve Ulagim Planlamast - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Evet, bir ara ODTU igindeki kadastral yollardan ¢ok korkuyordum. Yani bunlar
bagimiza bela olacak. Sonra Imar Yasasinda hig¢ bilmedigim bir madde gordiim.
Meger plan karari oldugunda onlar ODTU’ye devrediliyormus otomatikman. Ne
bileyim, 6greniyor insan, yaslandik¢a daha cok sey 6greniyor.

Imar Yasasi
11, Madde 4, Paragraf

(Dejigik: 28.2.1998/23272
ahyili Resmi Gazatede
yoyimlanan 4342 sayil
Mera Kenunu), Hazirlanan
imar plani sinirlar igindeki
kadastralyoliarile
meydanlar, imar planinin
anayl ile bu vasiflann
kendiliginden kaybederak,
anaylanmig imar plani
karari ile getirilen
kullanma amacina konu ve
tabi alurlar.

Tiinel kavgasi. Orada bir yol var, biz hep bizim yolumuz diye baktik, ama yone-
tim dyle bakmiyor. O diyor cizdiyseniz, ben o yolu alirim diyor. Onun i¢in son
planda 1srarla dedim ki, higbir sekilde tek ada tek parsel ODTU’ye gidelim, igine
hicbir sey koymayalim. Son sunulan plan, tek ada tek parsel gibidir. Tabii yolla-
rin ayirdigi yerler ayr1 adalar bunlar. Bir tartismali donem oldu. Ben bu plant ba-




Baykan Giinay
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Ben bu yolun i¢inde suradaki buradaki bir seye bakmadim hic, ben biitiine bak-
tim ve de Orta Dogu Teknik Universitesi'ni birisi elestirdiginde utaniyordum.
Planiniz yok dediklerinde utaniyordum. Bugiin Orta Dogu Teknik Universi-
tesi’nin bu plani biitiin arazisi Orta Dogu Teknik Universitesi arazisi olarak ne
kadar gecerli imar hukukunda bilmiyorum, ama ge¢mistir. Iki, su gecen yol tiinel
olacaktir, acik kapma tiinel olamaz ibaresi plana yazilmistir. Dolayisiyla benim
artik bu plana bir itirazim yoktur. 44 kilometrekarelik bir alanin bundan sonra ko-
rumasi, bundan sonraki nesillerindir. Ben miadimi doldurdum, 25 yil riiyalarima
girdi bu yol. Korusunlar, yle diyorum. Tartigsinlar, kendilerine gore bir iktidar
gelirse o tlineli de iptal etsinler itirazim yok. Ciinkii o tiinelin devaminda Tarim
Bakanlig1 da itiraz etmis, orada bir botanik bahgeleri var. Simdilik yapilmayacak
gibi duruyor, ama en az bir 20 yil ODTU rahattir.

Kadir GUNAY (Oturum Baskam)- Pardon, Baykan Hocam siiremiz azalmus.

Prof. Dr. Baykan GUNAY- Bitti, bir tek bir ciimle sdyleyecegim, sunu diyece-
gim. Ben bunu bir bagar1 olarak goriiyorum ve Orta Dogu Teknik Universitesi’nin
biitiin ruhsatsiz yapilarinin ruhsatlanmasinin 6nii agilmistir.

Tesekkiir ederim.
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SORULAR KATKILAR YANITLAR

KATILIMCI- Hocam kag kilometre o tiinel?

Prof. Dr. Baykan GUNAY- 1,8 ya da 9 civarinda ki, sizin bu yol da epey var
Oyle. Bildigim en uzun tiinelleri Tiirkiye’nin 3 kilometre. Bolu Tiineli, Aydin’in
oradaki, sizin bu yolda da bir-iki tane var. Bugiin Ankara’ya su getirmek icin 30
kilometrelik tiinel yapiliyor biliyor musunuz? O tiinelin yiizde 60’1 yapildi. Maden
miihendisligi, yeraltinda ¢aligsin miihendislik biraz da.

Kadir GUNAY (Oturum Baskam)- Hocam ¢ok giizel yénetiyor, bana hi¢ gérev
kalmiyor. Sorulariniz varsa Hocam kiirstideyken alalim. Ciinkii son oturum, son
toplanti, hemen sicagi sicagina. Evet, buyurun sorusu olan.

Hiiseyin CANKAYA (Sehir Plancilar1 Odas1 Genel Sekreteri)- Simdi Hocam
tabii ODTU yoluna girdiniz, ben oradan esasinda belki hem tamamlama acisin-
dan da soyleyecegim, hem de size belki orada bir aciklama sansi olur.

O baglantinin 90’11 yillarda planlarda, nazim planlarda oldugu zaten herkes tara-
findan biliniyordu. Ancak esas sorun, gecen yil bu miicadelenin baglamasi, yolun
yaptirilmamasi i¢in olusan toplumsal muhalefetin esas nedeni, yolun seklinedir.
Yani yolun yapilis tarzinadir ve yolun boyle bir seyle, hi¢ kimseye danigsmadan
tamamen.

Prof. Dr. Baykan GUNAY- Danismad: demeyin, biz temaslari yiiriittiik.

Hiiseyin CANKAYA (Sehir Plancilar1 Odasi Genel Sekreteri)- Yani Ankara
halki agisindan soyliiyorum ben. Ikincisi de bizim oda olarak da ¢ikardigimiz bir
brogiir vardi, bircok da arkadasimiz ona katki koydu meslektagimiz. Orada esa-
sinda hi¢c devami ¢oziilmeden, o sizin sdylediginiz Konya yolundan Dikmen’e,
Dikmen’den Turan Giines Bulvarina gecen ve Dikmen Vadisini de gececek olan
giizergihlarda ¢coziim iiretmeden, getirip Konya yoluna o sorunu, yani o ringin ta-
mamini tamamlamadan plan olarak birakmasiydi. Ama bu tabii o sdylediginiz
giiriiltiiniin arasinda kaybolup gitti.

Prof. Dr. Baykan GUNAY- Benim en yandigim nedir biliyor musun?

Hiiseyin CANKAYA (Sehir Plancilar1 Odas1 Genel Sekreteri)- Bir seyi ben
isterseniz bitireyim Hocam, siz tamamlayin. Ikincisi de, esas belki de tehlike,
sizin o tiinel gecis diye Onerdiginiz yol, esasinda Eskisehir yoluna paralelce
devam eden o botanik bahgesine iligskin olup, ciddi bir mesafede giden ve oray1
kopartip bir aligveris merkezine doniistiirme riski ve tasarisidir. Belki de en biiyiik
reaksiyon oradan kaynaklanmustir.



Sehircilik ve Ulasim Planlamas: - Ugiincii Oturum:
Bolgedeki Mevcut Ulasim Politika ve Projelerinin Mekdnsal Planlamaya Etkileri

Prof. Dr. Baykan GUNAY- Ben biitiin bu toplumsal muhalefetin sonunda,
ODTU cekingen davrandi ve ODTU bulvari olarak anilmasi gereken bir yol, Ma-
lazgirt Bulvarina doniistii ve biz vermedik, o almis oldu. Ben rektore dedim, ka-
muoyunun Oniine ¢ikin, biz bunu Ankara halkinin yararina goriiyoruz ve Ankara
halkina bagislhiyoruz deyin dedim, ama toplumsal muhalefet bunu dedirtmedi. Bu
da benim goriistim.

Peki, tesekkiirler.

Kadir GUNAY (Oturum Baskam)- Cok tesekkiir ederiz Saymn Baykan Giinay
Hocama. Ahmet Melih Hocama sorusu olan var mi1 bu ¢ercevede? Evet, soru yok
herhalde.

Tesekkiir ediyoruz, oturumumuzu burada kapatiyoruz. Tiim katilimcilara odami-
zin diizenledigi bu etkinlige katildig1 ve bu saatlere kadar burada kaldig1 icin de
ayrica tesekkiir ediyorum.

Burada sertifikalarimiz var onlar1 verecegim. Tesekkiir ederiz.





