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Geligmekte olan diger ilkeler gibi Tirkiye de hizli niifus artii ve bityiimeden
kaynaklanan sorunlarla kars1 kargiya bulunmaktadir. Kentlerin gelisimini yonlendiren imar
planlari ve bunlara bagh olarak hazirlanan ulagim planlart da bu olumsuzluktan etkilenmekte,
hazirlanan planlar gerek planlarin yetersizliklerinden gerekse uygulama sirasinda karsilagilan
sorunlardan dolay1 zamanla gegerliliklerini yitirmektedirler.

Bu caligma kapsaminda Ankara'da bugiine kadar yapilagelmis ulasim planlart ve
uygulamalart incelenmis ve kentsel ulasim planlamasi kriterlerine deginilmistir.

Kentlerin ulagim sorunlarinin ciddiyeti arttikga rayli sistemlerin kullanilmast
kaginilmaz oldugundan bu galigma kapsaminda rayl: sistemler baz olarak kullanilmustir.

AMA

Bu ¢alisma kapsaminda kentsel ulasim planlamasi sirecinin nasil olmas: gerektigi, ana
hedefleri ve bu hedeflerin gergeklesmesinde etkili olan kriterler ele alinmistir. Daha sonra
Ankara'da ulagim planlamasi caligmalar ve ozellikle rayli sistem uygulamalari incelenmis ve
uygulamadan kaynaklanan sorunlar ortaya konularak bu sorunmlar igin ¢oziim 6nerileri
getirilmistir.
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1, KENTSEL ULASIM PLANLAMASI SURECININ PRENSIPLER] VE TARIHSEL

03

' GELISIMI

Biiyiik ehirlerde yasayan insanlarin nitelik ve nicelik yoniinden degisen ihtiyaglanyla
sehirlerin i¢ dinamikleri arasinda dogrudan bir iligki bulunmaktadir. Bu goristen yola gikarak,
kentlerin rasyonel planlama ilkeleriyle gelismesi, plansizhin ya da yanhs planlamanin
yaratacag sorunlar agisindan son derece 6nem kazanmaktadir.

Geligmis ilkelerde "kentsel planlama" kavram: "geligme" kavramtyla es zamanh
baslamug, zamanla daha rasyonel, ekonomik ve gergekci teknikler gelistirilmis ve
uygulanmagtir. .

Kentsel ulagim planlamas: siireci genel olarak sistemin analizi ve ongoriisii, arazi
kullamminin analizi ve ongoriisi ve hedef, strateji ve plan olugturmak olmak iizere g
bilesenden olusur. Bu asamalardan sonra detaylandirma alternatif onerilerin sunumundan
sonra yapilir. Sekil 1'de arazi kullanim1 ve ulasims sistemi arasindaki iligki gorilmektedir.

Arazi i
Kullanimi
Sosyo -
Ekonomik
Cevre
3 Trafik
Politik t
Cevre

Sekil 1: Kentsel arazi kullanimi ve ulagim sistemi

Kentsel ulagim planlamasimn hedefleri sunlardir:
Kentsel yagamin niteliklerinin daha kaliteli bir ulagim sistemiyle gelistirilmesi;
Mevcut ulagim sisteminin ekonomik etkinliginin artirtimast;
Otomobil kullammindan kaynaklanan trafik sikigkhigmin bir rayl sistem aracih@iyla
azaltilmast.

el

Bu hedefler yalmz kentlerin yerel sorunlarim ¢ézmeye degil ulusal kentsel gelisim
hedeflerini gergeklegtirmeye de yonelik olmalidur.

Ozellikle gelismekte olan iilkelerde ulagim plan ve projelerinin yeni kaynaklar yerine

mevcut olanlarla gergeklestirilmesi biiyik 6nem tasir. Bu noktada, kamu ve oOzel sektdriin
problemlerin ¢oziimiinde ortak hareket etmesi sorunlarin ¢oziimiine. biryiikk katkida bulunur.
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Bu ilkelerin problemleri arasinda ulagim olanaklaninin hizls gelisim kargisinda yetersiz
kalmasi, yiksek kaza oranlari, planlama ve uygulama birimleri arasindaki yetersiz
koordinasyon ve her birimin problemleri birbirinden farkl: algilayip bagimsiz olarak ¢6ziime
ulagtirmaya galigmalari, yabanct teknolojilerin adaptasyonunda kargilagilan gucliikler ve
hedeflerin agtk ve gergekgi olarak saptanamamas yer almaktadir.

Bu problemlerin ele alinmasina yénelik olarak ortaya atilan "geligimsel yaklasim",
problemleri ulusal kalkinma ilkeleri gergevesinde ele alip, stratejilerin ilerideki gelismelere
agik olarak belirlenmesini temel alir. Sekil 2'de bu yaklagimin bilegenleri goriilmektedir.

ULUSAL
GELISIM -

(A) STRATEJININ BELIRLENMESI
VEUYGULANMASI
(B) KENTSEL GELISIM KRITERLERININ
_ BELIRLENMES] VE UYGULANMASI

(C) ULASIMIN GELISMESINDE

ETKINLIK KRITERLERI
(C1) Gelisimin Tegvigi ve Segilen
Kaynakiann Etkin Kullamm
(C2) Yoksulluun Azaltilmast .
(D) ULASIM YONETIMININ (C3) Sistemin Isletiminin fyilestirilmesi ve
ETKINLIK KRITERLER{ . Kentsel Ulasim Sektorimiin Bityiimesi
(1) Kullamer ve Isletim Maliyetlerinin (C4) Ulasim Modianmn ve Sistemlerinin Tasarim
Minimize Edilmesi ve Idaresinin Iyﬂegunlmeq
(D2) Yolculuk Saresinin Minimize Edilmesi -
(D3) Ulagim Sistemlerinin Kapasitelerinin
Kentsel U]éisun Sektori _ Maksimize Edilmesi

Sekil 2: Kentsel ulagim planlamas igin gelisimsel yaklasimin bilesenleri
Gelisimsel yaklasim 1s131nda gelismekte olan iilkelere su Oneriler getirilebilir:

1. Kamu sektorii ulagim yatinmlarinin baglamast, korunmasi ve gelistirilmesinde mutlaka yer
almahdir. ‘

2. Mevecut sistemlerin yonetimi, igletimi ve bakimina 6nem verilmelidir.

3. Ulagim planlan farkl bakis agilartyla algilanmali ve degerlendirilmeli, uzmanlik alanlari
arasinda kavramlar, teknik uygulama ve igletmenin yonetimi konusunda koordinasyon ve
iletigim saglanms olmalidir. »

4. Ulasim sorunlan arazi kullanim planlarindan bagimsiz ele alinmaly, imar planlart ve ulasim

planlar mutlaka értismelidir.

Hedefler agik ve gergekei olarak belirlenmelidir.

Geligmis uilkelerden transfer edilen teknolojiler teknikleri degil stratejileri icermelidir.

Maliyet-kar analizleri gergekgi yaptlmalidir.

Trafik dizenlemeleri daima toplu tasim araglarina oncelik verilecek sekilde yapilmalidir, -

PO Now
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2. DUNYADA HAFIF RAYLI SiSTEM VE METRO CALISMALARI

Basit tammiyla "modern tramvay" olarak nitelendirilebilecek hafif rayh sistemler,
otobiis ile metro arasindaki (20.000-30.000 yolcu/saat/yon) talebe cevap verebilmesi,
gizergahinin esnek olmasi, gevreye zarar vermemesi, az enerji tiiketmesi, konfor ve
givenilirligi ve sehrin gelismesinde oynadifi yonlendirici rol agtsindan giiniimiizde toplu
tagimin vazgegilmez elemanlarindan biri olarak goriilmektedir. Sekil 3'te farkli sistemlerin
igletim maliyeti ve kapasiteleri arasindaki iligki goriilmektedir.

maliyet ozel arag

otobiis

minibiis

vb.

otobiis
yolu hafif Tayh

sistem
T T T T T T

100 500 5000 10000 20000 30000

metroztren

talep/saat
Sekil 3: Ulasim sistemlerinde birim igletim maliyeti-kapasite iligkisi

1920 yilinda Amerika Birlesik Devletleri'nde 50.000 mil'lik hatta sahip olan rayh
sistemler, bugiin ii¢te biri Rusya'da ve yaridan fazlasi Avrupa'da olmak tizere diinyada 300'den
fazla sehirde bulunmaktadir.

Avrupa'da ozellikle 2. Diinya Savagi sonrasi yayginlagan rayli sistemlerin giiniimiizde
Asya ve Afrika'da da bagarili uygulamalan mevcuttur.

Hafif rayl: sistemlerin en 6nemli avantaji mevcut bir ulasim giizergahina rahathikla
adapte edilebilir olmasidir. Bunun en ¢arpic1 6rnedi Ankara'da Bahgelievler/Emek-Dikimevi
arasindaki tercihli otobiis hattina uygulanan ANKARAY projesidir.

Hafif rayli sistemlerin etkinligi bir takim kriterlere baglidir. Bunlarin baginda sistemin
mevcut sistemle entegre halde ¢aligabilmesi gelir. Sistemlerin birbirlerine rakip olmayip
birbirini tamamlayabilmesi, istasyon yakinlarinda gerekli park alanlarinin saglanabilmesi, bilet
ve bilet Gcretlerinin tim sistemleri kapsayacak sekilde ayarlanmasi, yerine getirilmesi gerekli
sartlardandir. o ‘
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Bir saatteki yolculuk talebi 50.000 yolcu/ydn olan hatlarda uygulanan metro, kentlerin
gelismeye agik boliimlerinde daha rahat uygulanabilmektedir. Cok biiyiik bir yatirim maliyeti
gerektiren bu sistemler uygulanmadan énce dikkatle analiz edilmeli ve etkinligi hafif rayl
sistemlerde oldugu gibi 6zel arag park alanlari ve verimli bir isletmecilikle artirlmalidir. -

3. ANKARA'DA KENTSEL ULASIM PLANLAMASI CALISMALARI

1923 yilinda baskent ilan edildignde 20.000-25.000 niifiislu bir kasaba iken bugiin
3.000.000'uk bir metropole dontsen Ankara 1930'u yularda Prof. Hermann Jansen'in imar
planiyla planl dénemle tanigmgtir. §ehrin ana akslarmin belirlenmesi, Universite, hastane ve
park alanlarimin olusturulmast bu dénemde gergeklestirilmistir.  Ancak niifus artiginin
beklenenin ¢ok iistiinde olmasi, gecekondulasmanin 6niine gecilememesi ve cegitli siyasi
etkiler sonucu Jansen'in plant uygulanamamis ve yeni bir plana ihtiyag duyulmugtur. 1957
yilinda onaylanan Rasit Uybadin-Nihat Yiicel'in planinda kentin 2000 yilinda 750.000 niifusa
ulasacag 6ngorilmiig, ancak bu rakama 1965'ten once ulasilmistir. Sehrin tek merkezli olarak
tasarlanmasi, gecekondu sorununa ¢0ziim getirilememis olmasi, planlarin gerektigi gibi
uygulanamadigi Ulus civarindaki eski yerlesim alanlarinin ¢oklugu ve niifus artiginin yaratti
hizli bityiime, 1960'lara gelindiginde yeni planlama girisimlerini kaginilmaz kilmigtir. By
planlarin yeterince iyi uygulanamayiginin bir nedeni de uygulayici konumundaki Ankara imar
Midurligi ve kent ve sorunlarmin sahibi konumundaki Belediye arasindaki iletisim
eksikligidir. Hem bu uyumu saglamak hem de yeni bir plan hazirlamak amactyla 1969 yilinda
Bayindirhik ve Iskan Bakanhg: binyesinde Ankara Metropoliten Alan Nazim Plan Biirosu
(AMANPB) kurulmustur.

AMANPB tarafindan gelistirilen plan 20 yillik bir perspektifle hazirlanmis ve 1982'de
onaylanmigtir. AMANPB déneminde 6nceki donemlerden farkh olarak planlama kentin
gelisimini yonlendirmistir; bunda en buyiik etken tutarli niifus tahminleri ve sorunlarin dogru
saptanmig olmasidir.

ODTU S$ehir ve Bolge Planlama Bolimii ve Ankara Biyiksehir Belediyesi imar
Planlama Dairesi tarafindan AMANPB planini giincellemek amaciyla hazirlanan 2015 yapisal
plam metropoliten alanin gelisimini ve yeni uygulama projelerinin tamimlanmasin
hedeflemektedir. Bu planin ana prensiplerini su makropolitikler olusturmaktadir;

1. Yerlesim birimleri mevcut yerlesim lekesinin bulundugu topografik ganak digina
sigratilmalidir.

2. Yeni yerlesme lekelerinin 300.000'den az niifustu olmasina ¢alisiimalidir,

3. Ankara'da gergeklestirilecek desentralizasyon kentin gevresindeki 35-40 km'lik halka
iginde varolan yerlesmelerin gii¢lendirilmesi ile ya da gerceklesmesi beklenen projelerin
gevresinde yeni yigilmalar yaratarak saglanmalidir,

4. Desentralizasyon sonucu geligen yerlesmelerde gesitlenmis is olanaklari ve konut dengeli
bir bigimde bulunmalidir. .

5. Desentralizasyon politikastnin gergeklestirilmesinde istihdam dagilimi bir arag olarak
kullanilmaldir.
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6. Desentralizasyon 6zel araba sahipliliginin artigina bagh bir alan iistinde yaygin bir
desentralizasyon geklinde degil, kamu ulagim sistemine dayanan, kenti, ¢evresine baglayan
ana yollar iizerindeki yerlegmelerin olusturdugu yildiz bigiminde bir metropoliten kent
formunun getirecegi desentralizasyon seklinde olmahdir.

7. Onerilecek form, gelecekte daha zengin alternatifler iiretilmesine olanak vermelidir.

8. Kentin etrafinda olusturulmakta olan yesil kusak istenilen mikroklimatik etkiyi yaratmak
icin 8-10 km'lik bir derinlige kavusturulmalidir.

Ancak baslangigta hedeflenen yonlendirici karakter niteligine sadik kalinmanms, plan
zamanla imar plam olarak kullamlmaya baglanmistir. Bu, kagak yapilagmaya ve plansiz
geligen is ve konut alanlarinin olusmasina yol agmistir.

1984 yilindan sonra belediyelerin plan hazirlama, onaylama ve uygulama konusundaki
yetki ve sorumluluklan artirlmugtir. Ancak 1990 Nazim Plani'nda ve 2015 Yapisal Plani'nda
ongoriilen planh yaklagimin gergeklestirilememesi ve pargact planlama ve uygulamalar kent
formunun geligiminde ¢esitli olumsuzluklar yaratmigtir.

Bu olumsuzluklar yeni bir nazim plan galigmasinin baglamasina neden olmus, 2025 yih
hedefli bir makroform galigmasi baglamugtir.

2015 Yapisal Plani'na ek olarak 2025 yili planinda temel alinan prensipler sunlardir:
e 2025 yili hedef niifusu 5-6 milyondur.

e Metropoliten alanda ASTI, merkezi is bolgesi, uluslararasi ticaret merkezi ve Atatirk
Kiiltir Merkezi ile gevrelenmis alan kentsel gelisim koridorlar1 geklinde metropoliten
alanin bir pargasi olarak diizenlenecektir.

o Toplu tasgim sistemi ve yeni gevre yolunun olusturdugu ulasim ag birbirlerine entegre
edilmeye caligilacak, bu yolun digina tagabilecek kentsel hizmet alanlarinca tammlanan
gelisme koridorlar: alternatif yollarla desteklenecek sekilde tasarlanacaktir.

e Yeni cevre yoluyla tammlanan 15 yeni kent girisi kentin makroformu goz 6niinde
bulundurularak tasarlanacaktir. :

e Metropoliten planlama siireci yeni bir anlayisla ele almp kentin makro hedefleri
tanimlandiktan sonra, degisik sektorler bu temel hedeflere uygun olarak birbirlerine
entegre edilerek tasarlanacaktir. Bu yaklagimla, ulagim, endiistri, kamu, konut altyapisi,
merkezi is bolgesi, kentsel cevre kalitesi, ekoloji ve planlama sektorleri bir butiin olarak
ele alinacaktir.

1990 yilinda yapilan yukarida sozii edilen gevreyolu ve diger ikincil uygulamalar 1990
planinin biiyiik lgiide degismesine neden olmustur. Bu yol 2025 planina dahil edilmis ve plan
revize edilmistir. Kent igine yeni arterler agitmig ve Anadolu Bulvan olusturulmugtur. Ancak
bu plan heniiz resmi olarak yururlige girmemigtir. '
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4. ANKARA'DA RAYLI SISTEM CALISMALARI

Dunyadaki uygulamalani 1800'lerde Paris'te baglayan metro ¢aligmalari, iilkemizde
1887'de Istanbul'da yapilan 700 metrelik tinel ile baslamigtir. 1970'lerde gergekei ve
ekonomik yaklagimlar arayigina gidilmig, 1980'lere gelindiginde ise toplutagim kavramu 6nem
kazanmaya baglamistir. 4. Bes Yillik Kalkinma Plant'nda da yer verilen rayli sistemlerle ilgili
olarak yerli ve yabanci firmalarin katiimiyla pek ¢ok galisma yapilmis ancak bu galismalar
yabanct kaynakli teknolojilere bagimli olmalari, finansman sorunlarimin tam olarak
cozilememis olmasi, yeterli 6n aragtirmanin yapilamamig olmasi, talebe tam karsthk
veremeyecek olmalart gibi nedenlerle geri cevrilmigtir.

Son olarak 1985-1987 yillari arasinda EGO Genel Midirlugi, Kanadali bir
konsorsiyum ve Kutlutag Miih. Miys. San ve Tic. A.$.'nin yer aldig1 ortaklik tarafindan
hazirlanan Ankara Kentsel Ulagim Caligmasi'nda arazi kullanim, ulagim etiidii ve ulasim
sistemi verilerinden yararlanilmis ve projeler hazirlanmaya baglanmigtir.

Bu ¢alisma gergevesinde hazirlanan Ulasim Ana Plani'nda, arazi kullanimi ve ulagimir
entegrasyonu, yayalara oncelik verilmesi, sistemin verimliligi, dig ulkelere bagimliliZin
azaltilmas, sosyal esitlik, kisa ve uzun vadeli ihtiyaglarin belirlenip planlamasinin yapilmast,
gevreye duyarhilik, ekonomik hareketlilik, karar mekanizmasinda kentte yasayanlarin da yer
almasi gibi prensipler temel alinmustir.

S. UYGUN ULASIM SISTEMININ SECILMESI

Kentsel ulagimda uygun sistemin secilmesinde, yalniz teknoloji, isletim ve ag
karakteristikleri degil kentin fiziksel geligimi, ekonomisi, sosyal ve gevresel kosullari da goz
oninde bulundurulmalidir. Bu kosullarin en saglikhi gekilde degerlendirilebilmesi i¢in
yapilacak etiidlerin tutarli ve gergekgi olmast biiyiik 6nem tagir.

Benzer sistemler ele alindiginda finansman, plan ve tasarim yéniinden en uygun
goriinen sistem her zaman en fazla tercih edilen sistem olmayabilir. Bityik kentlerin degisen
talepleri ve ihtiyaglari goz oniinde bulundurularak, birbirini tamamlayan ve koordinasyon
halinde bulunan degisik sistemlerin olusturulmas: gerekmektedir. Farkli sistemlerin varlig1 tek
basina hizmet veren bir sistemin fazla kapasiteyle ¢alisip zamanindan once yipranmasina yol
agar.

Tablo 1'de Ankara'da yalniz bagina isleyen otobiis sistemiyle rayli sisteme entegre
olmus otobiis sisteminin gerektirdigi arag sayis1 degerleri goriilmektedir.
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Gerekli otobiis sayisi

1995 2015

Rayl sistermle birlikte 1850 2970
Rayh sistem olmaksizin _ 2370 6605

Tablo1: Hedef yillarda gerekli otobiis sayilan

Sistemlerin entegrasyonlarinda, daha sonraki asamalara ait hatlarin baglant ve transfer
noktalarina, depo ve atolyelerin verimli iglemesine, yeterli yaya yollari ve gegitlerinin
birakilmasina, 6zel arag park yerlerinin yaygin ve yeterli olmasina dikkat edilmelidir.

6. SONUC VE ONERILER

Kentleri metropoliten arazi kullanim politikalari ile toplu tasima yonlendirirken ulagim
sistemlerinde gelisme elde etmek gelisimin ve niifus artiginin hizli oldugu diger ilkelerin
oldugu gibi Tirkiye'nin de énemli hedeflerinden biridir. Ulasim planlamasi ¢aligmalar1 da bu
hedeflerin gergeklesmesinde en énemli araglardan biridir.

Bu amag dogrultusunda planlama galigmalarimn siyasi ve kisisel baskilardan uzak
tutulmasi, ¢aligmalarin iginde yer alan birimlerin birbirlerinden bagimsiz uygulamalarda
bulunmaktan kaginmas: bityiik 6nem tagir.

Ankara'da bu koordinasyon sorununa érnek olarak, Karayollari Genel Mudirlagi
tarafindan yapilan gevre yolu verilebilir. Bu yol, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi Imar Planlama
Dairesi'nin onayi ahnmadan yapilmig ve yapim asamasindan sonra imar ve ulagim planlarina
dahil edilmigtir.

Bu konuda diger bir 6rnek de Mamak ve Cankaya bolgelerinin Imrahor Viyaduk'd ile
baglanmast projesidir. Viyadiik ingaat1 bitmig olmasina ragmen baglanti yollar1 yapilmadig
igin diger ana arterlere baglanamarustir. Bu projenin pargasi oldugu, kentin dogu kismim
kalkindirmak ve bat: yoniindeki yogunlugu ve daha ziyade yiksek gelir gruplarmi bu kisma
kaydirmak amaciyla tasarlanan Dogukent projesi de gergeklesememistir.

Ayni sekilde sehir merkezinden uzak konut ve is alanlari olustli’rmak iizere
gergeklestirilen Cayyolu projesi de yeterli ulagim sistemiyle desteklenememistir. 1987
rakamlanyla 48.000 yolen/doruk saat/yon olan talebin 2015 yilinda 72.000 yolcu/doruk
saat/yon olmasi beklenmektedir. Bu da yatinmlar konusunda ne kadar hizla harekete
gecilmesi gerektiginin bir gostergesidir. '

Belediyeler ve kent yonetimindeki diger birimler arasindaki ve belediyelerin kendi
binyeleri igindeki iletisim eksikligi ve imar planlarina geregince uyulamamasi mevcut alt
yapimin zaman iginde kullanilamamasina ya da pahali ek yatirimlara ihtiyag duyulmasina
neden olmaktadir. Bu nedenle alt yap1 ve imar planlamasi galigmalan birbirine paralel olarak
gotirilmelidir.
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Caligmalarin saglikl yiiriitilebilmesi i¢in sehir ve ulagim plancilarinin birbirinden
bagimsiz ama dogrudan iliski iinde olmalart gerekmektedir. Bu birimler birbirlerinin yetki
alanlarina girmemeli, ancak birbirlerinin islevlerini 6ziimsemis olmalidirlar. Aym sekilde
uygulama ve planlama gruplar da birbirleriyle esgiidiimlii caligmalidirlar.

Planlamada bir diger onemli etmen de kontrol mekanizmasidir. Uygulamalar
belediyelerde bagimsiz bir birim tarafindan denetlenmelidir. Bu. birim belediye baskamna
bagli ama yonetim degisikliklerinden kaynaklanacak anlayig farkliliklarina karg1 belediyenin
de istinde olmalidir. Bu birimler teknik donanimi yeterli personelden olusmali, en kiigiik
denetleyici birim olan trafik polisleri dahi bu birimle iliski iginde olmalidir.

Imar planlar gelismekte olmanin getirdigi sorunlardan son derece fazla etkilenmekte,
bunlara bagh olarak hazirlanan ulagim planlart da gerekliliklerini yerine getirememekte ve
yetersiz ve hatta gegersiz kalabilmektedir.

Bu sonuglar 1s181nda asagidaki oneriler getirilebilir:

e Ulagim sisteminin gerektigi gibi isleyebilmesi i¢in kentlerin birden fazla merkew
olmalidir. Tek merkezlilik sistemin, kapasitesinin zaman zaman iistiinde zaman zaman da
¢ok altinda islemesine neden olmakta, bu da ekonomik agidan verimsizlige yol agmaktadir.

® Ulasim ana planlar kentlerin degisen ekonomik ve sosyal yapilarina géré gozden gegirilip
gincellenmeli, kararlar hizla uygulamaya alinmahdir; gecikmenin daha pahali ¢oziimler
gerektirebilecegi unutulmamalidir.

e Kisa vadeli sorunlar ana planla gelismeyecek sekilde ¢oziimlenmeli, uzun vadedeki ¢Oziim
onerileriyle ¢elismemelidir. Yalnizca gecici rahatlama saglayacak uygulamalardan
kagimlmalidir.

® Mevcut sistem ve yapilan rayli sistemin entegrasyonu iyi diigiiniilerek saglanmalidir;
oncelik eldeki kaynaklara verilirken asil amacin sistemden en fazla verimi almak oldugu
unutulmamalidir; 6regin Eryaman tarafina gidecek olan metro hatt1 yavas olan meveut
banliy6 trenine baglanmak yerine uzatilarak hat tamamlanmalidir.

e Biitiin olarak uygulanan kararlar tek tek uygulamaya alinan kararlardan daha etkili ve
ekonomik olacaktir.

e Planlama agamasinda kullamlacak tahminler olass degerlerinden daha az alinmamalidir.
Ileriye doniik projeksiyonlar yeterli veri ve uygun metodlar kullanilarak yapilmalidir.

e Master planlar baglayici degil hedef olarak degerlendirilmeli, zamanlama ve éncelikler
degisen ihtiyaglar g6z oniinde bulundurularak esnek bir bigimde ayarlanmalidir. '

o Planlarda tavizlerden kaginilmali, keyfi, teorik ve teknik agidan yetersiz kararlarla hareket
edilmemelidir.
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e Planlara uygun olsa da olmasa da gergekiestirilen her uygulama igin "dnce-sonra"
cahigmalari yapiimali, hatalarin ortaya cikarilmasi amaciyla saglikli bir kontrol
mekanizmasi igletilmelidir.

o Uzun vadeli planlar asamali olarak ele alinmah, belirlenen zaman ¢izelgesine mimkiin
oldugunca uyulmahdir.

e Imar planlan ve ulagim planlan birbirleriyle 6rtiigmelidir.
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