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OZET

Cesitli ulasim sistemleri kargilagtinldifinda, otomobilin hemen hemen tim
ozellikleri bakimmdan toplum ve kent igin toplutagima gore olumsuz bir sistem oldugu
goriilmektedir. Buna karsilik, {ilkemizde ulagimn yapisi otomobil agirhklidir. Bu yapu,
aym miktarda yolcuyn tagimak igin daha gok tagit ve daha gok altyap:, daha yiiksek
maliyet, daha fazla enerji, artan hava kirliligi, yitksek kaza olasihig1 ve girkinlesen fiziksel
gevre anlamina gelmektedir. Biitiin bu nedenlerle, ulagimm bugiinkii ‘yapisim degistirici
politikalarin uygulanmasi gerekmektedir.

Bu politikalar, bir yandan toplam yolculuk talebinin azaltilmasmi, diger yandan
yolculuklanin toplutasgima yonlendirilmesini ve bireysel ulagimmn smirlandirlmasmi
hedeflemelidir. Bildiride, bu birbirini tamamlayici olmas: gereken politikalardan
otomobil kullantmmnin smirlandinimasina iligkin olam irdelenmekte ve “yasaklama”,
“kapasite  kisitlama”, “otopark politikalar”, “iicretlendirme”, “tagit paylasma
programlan” ve “dolu tagitlara 6ncelik” gibi alternatif énlemler tartigrimaktadir.

1. GIRIS

Kentsel ulagim sorununa yaklagim, ilk ortaya ¢iktigindan bugiine cesitli
evrelerden gegmigtir. Sorun onceleri otomobil arzinmn artmasi ve buna karsilik yollarm
yetersiz kalmasi nedeniyle trafik sikigiklii bigiminde ortaya gikmus ya da bu sekilde
algilanmugtir. Dogal olarak ¢oziimler de yollarda genisletmeler yapmak, yeni yollar
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11. Ulusal Kentsel Altyapt Sempozyumu

agmak, katli kavsaklar yapmak yoniinde olmugtur. Bu ¢oziimler trafik stkigikliginin
gozlendigi yerlerde, bazan yoneticilerin el yordami ile, bazan da yol miihendislerinden
beklenen bir teknik ¢aligma sonucunda yapilan noktasal miidahaleler bigiminde
gergeklegmistir. Ancak, boyle bir pargact yaklagim, goriilen sorunlari yalmzca uygulama
yapilan noktalarda veya yollarda ¢ozebilmis, tkamkliklar kentin diger kesimlerine
sigramugtir. Bir gok ulagim uzmani bu yaklagim1 kavsaktan kavsaga, caddeden caddeye
kovalama olarak tamimlamaktadir.

Daha sonralari, tikanikliklara tek tek ya da caddeler bazinda yaklagmamn yetersiz
bir yol oldugu agik bir bigimde anlagilmis, bu kez kentte ulagim, tiim gebeke gozetilerek
bir sistem anlayis1 ile ele alnmstir. Boylece, kentin belirli bir noktasinda trafik
kosullarina yapilacak bir miidahalenin yol agmn tiimiinde ne tiir etkiler yapacagim
kestirmek miimkiin olabilmis, onlemler bu yonde alimmgtir. Biitin bunlara ragmen
kullamilan yéntemler, yolculuklarin ortaya gikisini agiklayic1 nedensellik baglar lizerine
bina edilmediginden, giindelik veya kisa vadeli sorunlarm ¢oziimii ile siurh kalmugtir.

flerleyen yillarda, ulagimda agulik uzun donemli planlama galigmalarina
verilmigtir. Gelecekteki ulagim talebini olabildigince hassas bir bigimde tahmin etmek
plancilarm 6nde gelen cabalarindan biri haline gelmigtir. Bunun igin, yolculuk
davramiglan ile diger kentsel geler (arazi kullanimi, niifusun sosyo-ekonomik yapisi,
v.b.) arasindaki iliskiyi agiklayan modeller gelistirilmigtir. Boylece, keritin gelecekteki
yapisi (bolgelerin niifusu, sosyal yapisi, arazi kullamm sekli ve yogunlugu) bilindiginde,
yollar iizerinde meydana gelecek yolculuk talebinin tahmin edilmesine yardimci olacak
teknik araglar ortaya gikmigtir.

Dikkatle incelendiginde, dnemli teknik geligmeler gostermesine kargin yukarida
sayllan yaklagimlarin tek bir politikanmn iirini oldugu ortaya c¢ikmaktadir: ulasim
altyapisin tagit trafigi talebini karsilayacak bigimde gelistirmek. Yaklagimlarin timiinde
sorun, ulagimin yiizeysel yanlarmdan biri olan trafigin tikanmasidir. Sorun béyle ortaya
konulunca, ¢oziim de ister istemez ek kapasiteler yaratmak, ya da talebi karsilayacak
altyap1 yatirimlarim zamanmda yapmak seklinde olmaktadur. Baglarda, ulagim arzina
yonelik bu yaklagim trafik kogullarim genellikle iyilegtirmekte, ancak daha yaygin arag
kullammmm: koriiklemekte, sonugta yeni tikanmalar meydana gelmektedir. Bu yeni
tikanikliklar1 agmak igin yapilan yeni yollar ve kavsaklarm sagladign gegici rahatlama
yeni ek talepler dogurmakta ve bu da kisith mali kaynaklar ile siirlt kentsel alan: tiiketen
ek kapasite ihtiyaci yaratmaktadir.

Oysa, ulagimn yapisimnda énemli bozukluklar vardir. Bugiinkii yapisima miidahele
etmeden, yolculuk talebinin yarattigs ve yaratacagt sorunlar1 gdzmeye caligmak, bu bozuk
vaptyr kabullenmek hatta gelecek yillara tagimak anlamina gelmektedir. Ulagmm
sistemleri arasinda yapilacak kisa bir kargilagtirma, ulagimdaki dengesizliklerin ne
boyutta oldugunu gosterecektir.
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2. KISA BIR KARSILASTIRMA

Kentlerde yaygin olarak kullanilan ulagim sistemlerinin kapasiteleri, enerji
tiiketimleri, maliyetleri ve yarattiklar hava kirliligi agisindan kargilagtirmalar1 Tablo 1°de
verilmektedir.

Tablo 1. Ulagim Sistemlerinin Karsilastirmasi

Otomobil Minibiis Otobiis Tramvay Metro
Iz kapasitesi (yolcu/saat) 900 3500 12000 20000 40000
Enerji tiiketimi / yolcu-km 100 26 19 22 19
Yatirim maliyeti / yolcu-km 100 9 6 5 25
Isletme maliyeti / yoleu-km 100 44 12 8 3
Hava kirliligi / yolcu-km 100 3 0.8 - -

(Kapasite digindaki karsilagtirmalarda “otomobil = 100 degeri alinmugtir) (Kaynak: Elker 1981)

Bu tablo, sl kapasitesine ek olarak, otomobilin toplutagim tiirlerine gore her
alanda daha verimsiz ve zararh oldugunu kamtlamaktadir. Ayrica, ayni miktarda yolcuyu
tagtmak igin kullamlan yol alani Sekil 1°de garpici olarak ortaya gikmaktadir. Giin boyu
hizmet vermeyi siirdiiren toplutagtm araglarimn tersine, otomobilin giiniin biiyiikk bir
boliimiinde gogunlukla kent merkezi gibi alan kistthlig1 bulunan yerlerde kullanilmadan
bekledigi de gozden kagirilmamahdir.
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Sekil 1. Ulagim Sistemlerinin Alan fhtiyact
(250 kisiyi tasimak igin gerekli tagit sayis)
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Diger yandan, ulagim sistemleri arasmnda bir ekonomik kademelenme
bulunmaktadir. Yolculuk talebinin, toplutagim tiirlerinin  kullamlmasina  olanak
vermeyecek kadar agir diigiik diizeylerinde otomobil en ekonomik sistem olmaktadir.
Talebin ¢ok digiik oldugu durumlarda minibiis sistemi ile daha ekonomik isletme
yapilabilmektedir. Otobiis orta talep diizeylerinde yaygin olarak kullanilabilmekte, talep
arttikga hafif rayli sistemin ckonomisi 6n plana gikmaktadir. Yitksek yatwrm gideri
nedeniyle, metro ancak diger toplutagim tiirlerinin yetersiz kaldig1 kosullarda ekonomik
olmaktadur.

Ulasim sistemlerinin bu kisa kargilagtirmasi, toplutagim sistemleri arasindaki
goreli farkhliklar ve tstinlikler oldugunu gostermektedir. Ancak, daha garpici olan,
otomobilin hemen hemen tiim dzellikleri bakimindan toplum ve kent igin olumsuz bir
sistemn olarak ortaya gikdigdir.

3. CAGDAS YAKLASIMLAR

Kentsel ulagim sorunlarimi gozmede benimsenen bu yaklagim sonucunda,
kentlerdeki kirlilik artmig, diigiik kapasiteli ve diisik doluluk oranli araglarin (6zel
otomobillerin) egemen oldugu verimsiz bir yol kullanimz ortaya gikmistir. Ayrica, kentsel
agik alanlarin nemli bir bolimii katli otoparklar ve kath kavsaklar gibi girkin yapilarla
donatilmistir. Geleneksel ulagim planlamas1 yonteminde, planci, yolculuk talebini ve
bunun sonucu olan trafik talebini  -bunun toplumun zararina oldugunun veya

verimsizliginin farkinda olsa bile- tartigmamakta ve bir veri olarak kabul etmektedir.

Gegmig yillarda biitiin diinyada kullanilan bu yaklagimlar
nlarmm ¢ozimii ulagim talebinin
itibaren giderek daha ¢ok kabul

planlamasma yonelik iken, giiniimiizde ulagim soru
yonetilmesini de igermektedir. 1970’lerin sonlarmdan
goren ve genellikle yolculuk talep yonetimi olarak adlandirilan politika da boyle bir

yaklagimin sonucudur.

Tablo 2. Geleneksel ve Cagdas Ulagim Yaklagimlarin Ozellikleri

GELENEKSEL YAKLASIMLAR

CAGDAS YAKLASIMLAR

Ulastm arzinin planlanmast

Talebin yonlendirilmesi

Tasitlara ncelik

Insanlara éncelik

Ek kapasite yaratma

Meveut altyapiyt verimli kullanma

Yolculuklarin tirlere mevcut dagilimi veri olarak
aliniyor

Yolculuklar daha yiiksek kapasiteli ve daha dolu
tagitlara kaydiriliyor

Otomobil kullanicilarinin sorunlarina yonelik

Toplumun gesitli kesimlerinin sorunlarimi
dengeleyici

Sermaye yogun yatirimlar

Kiigitk / gergeklesebilir yatirimlar

Geri déniilmez kararlar Esnek kararlar
Fiziksel ¢oziimler agarlikly Yénetsel/yasal/ekonomik ¢oziimler
Ingaata yonelik Cevreye duyarli
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Ulagim sorunlarmm ¢dziimiinde kullamilan geleneksel yontemlerle giiniimiizde
diinyada giderek daha yaygm bir bigimde uygulanan gagdas yontemler arasindaki bu
temel farkhliklar, degisik yaklagim ve anlayislarin benimsenmesine yol agmugtir. Bu iki
yontemin sorunlari algilayis ve ¢oziis bigimleri Tablo 2°de verilmektedir.

Cagdas ulagim politikalar: hedeflerine gére su sekilde smiflandirilabilir;

*  Yolculuk talebinin azaltilmasi

¢ Yolculuklarin toplutagima yonlendirilmesi

¢ Bireysel ulagmun smirlandirilmasi

So6zii edilen gagdas ulasim politikalar1 ve bunlarin yasama gegirilebilmesi i 1<;1n gerekh

onlemler toplu bir bigimde Tablo 3’de yer almaktadir.

Tablo 3. Kisa ve Orta Dénem Politikalar

Hedefler Onlemler
e Toplam yolculuk diizeyinin azaltilmas:
YOLCULUK e Belirli koridorlarda yolculuk talebinin azaltilmas:
z;kgggﬁl ASI ¢ Doruk-saatlerde yolculuk talebinin azaltilmasi
® Motorlu tasitlarla yolculuk talebinin azaltilmas:
¢ Toplutasimda fiziksel iyilestirmeler
¥8£§%§§%\£§RIN ¢ Toplutagim isletmesinin iyilestirilmesi
.. et . ® Ara-toplutagim diizenlemeleri
YONLENDIRILMEST ¢ Toplutasimin kullaniciya maliyetinin azaltilmas:
¢ Otomobilden toplutagima aktarma olanaklar
. ¢ Yasaklamalar
gﬁ%‘;ﬁgﬁ ® Kapasite kisitlamalan
SINIRLANDIRILMAST | ° Qtopark politikalan
o Ucretlendirme
o Tasit paylagsma programlari
¢ Dolu tasitlara éncelik

Yukaridaki tablo, toplumun gikarlari agismdan ulagimda yonelinmesi gereken
dogrulart gostermektedir. Gelisen tele-iletisim olanaklarindan yararlanarak veya diger
yollar ile yolculuk talebinin azaltilmasi, toplum ve bireyler agisindan daha diisiik maliyet
ve daha iyi gevre kosullar1 anlamma gelmektedir. Yolculuklarin bireysel ulagimdan
(0zellikle otomobilden) toplutagima kaydirilmas: da benzer olumlu sonuglar vermektedir.
Ancak, bu politikalari, yalmzca yolculuklarmn toplutasima yénlendirilmesi veya bireysel
ulagimun kisitlanmast gibi tek yonlii yaklagimlarla smirl tutmak, genellikle istenilen talep
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kaymasini gergeklestirmeye yetmemekte, buna karsilik gereksiz maliyetlerin olugmasina
yol agmakta ya da tepkilerin dogmasina neden olmaktadur. Onlemlerin uygulanmasinda
tamamliyicilik temel ilkedir.

Ulkemizde, toplutagimin gelistirilmesi yoniinde gabalar goriilmektedir. Ancak,
diger tamamlayici politikalardan, yolculuk diizeyinin azaltilmasi ve bireysel .ulagimin
smirlandirilmas1 amaciyla sistemli bigimde uygulanan politikalara rastlanmamaktadir.
Bildirinin geri kalan béliimiinde, bundan sonra yapilacak tartigma ve uygulamalara 151k
tutmak amaciyla, otomobil kullanimmin azaltilmas: politikasina iliskin Onlemler
agiklanmaktadir. Ancak, bu politikanin tek bagma yeterli ve gegerli olmadif1, muhakkak
toplutagimin gelistirilmesi ile birlikte ele alinmasi gerektigi gozden uzak tutulmamalidir.

4. OTOMOBIL KULLANIMININ AZALTILMASINA ILISKIN
POLITIKALAR

Yalmzca toplutasimin hizmet diizeyini yiikselten ve kullamciya maliyetini
diigiiren politikalar hemen hemen higbir zaman yolculuk talebini bireysel ulagimdan
toplutagima istenilen oranda gekmeye yeterli olmamakta, buna karsthk kamuya ek mali
kiilfetler getirmektedir. Bu politikalar, ancak 6zel otomobil kullanimimi smirlandirict
onlemler ile birlestiginde istenilen yonde talep kaymas: gergeklesebilmektedir. Yolculuk
talebindeki degismenin bityiikliigii, iki ulagim tiirii arasindaki talep elastikiyetine baghdr.
Bu da, gelir durumu ve dagilimi, toplutasimin gelismislik diizeyi, kentin biyiikligi,
trafik sikisikligmim derecesi gibi pekgok degiskenin fonksiyonudur.

Burada agiklanan politikalar, yalmz bireysel ulasgimmn simrlandirilmasina yonelik
onlemleri degil, otomobillerin doluluk oranlarinin yiikseltilmesi gibi bu ulagim tiiriiniin i¢
verimliligini arttirarak trafikteki arag sayisin1 azaltan uygulamalar da igermektedir.

4.1. Yasaklamalar
4.1.1. Baz yollarn bireysel ulagim trafigine kapatilmasi

Kent merkezine yénelen bazi yollarin —giinboyu veya belirli saatlerde 6zel arag
trafigine kapatilmasi, olumlu gevresel etkilerinin yamsira, 6zel otomobiller agisindan
ulagim agmin toplam kapasitesini azaltmasi ve énemli vari noktalarmin erigilebilirligini
kisitlamasi nedeniyle bu araglarin kullanimmi caydirict bir 6nlemdir (Sekil 2). Bu
politikanin etkinligi 6ngoriilen projelerin kapsamhligina baglidir. MiA’na baglanan
koridorlarin bazi kritik kesimleri veya kent merkezinin énemli bir béliimii 6zel otomobil
trafigine kapanirsa, merkeze yapilan yolculuklarda otomobili tercih eden kisi sayist az
olacaktir. Ancak, onlemler, kent merkezinin canhilifim azaltmayacak ve diger tiirlerle
erisilebilirligi engellemeyecek yaygmlikta olmahidir.
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4.1.2. Alansal yasaklama

Belirli bir kent bolgesinin biitiiniiyle 6zel otomobil trafigine kapatilmasi
yukaridaki politikaya gore gok daha etkili bir yéntemdir. Kiigiik veya orta Olgekteki
kentlerde, bu alan genellikle kent merkezinin tamamini igermektedir.

Ancak, kentin ve dolayisiyla merkezin bityiikliigii arttikca, merkezin biitiiniinii
bireysel ulagima kapatmak olanaksizlasmaktadir. Boyle durumlarda, kent merkezi rrafik
hiicreleri olarak adlandirilan alt-bolimlere ayrilmakta ve bunlarn iginde yasaklamalar
getirilmektedir (Sekil 2).

Ozellikle Avrupa’da, her iki tiirde de pek gok uygulama bulunmaktadir. Bireysel
ulagimun yasaklandifz alan iginde bulunan konutlarda yasayanlarin ve otel, lokanta gibi
faaliyetlerin gerektirdigi otomobil kullanim ihtiyact bu politikanin baslica sorunlaridr.

Bazi yollarin otolara yasaklanmasi Alansal yasaklama (hiicreler)

Sekil 2. Yasaklamalar

4.2. Kapasite Kisitlamalari

Bu politikanin amact, yol agmin bireysel ulagim agisindan kapasitesini azaltarak -bir
anlamda yapay sikigikliklar yaratarak- 6zel otomobil kullammimi caydirmak, boylece
mevcut ulagim altyapisim yiiksek kapasiteli tagitlar agirhikli olmak iizere daha verimli
kullanmaktir. Bu kapsam igindeki baglica énlemler sunlardir:

e trafik izlerinden bazilarinin toplutasim araglarna veya yayalara tahsis edilmesi
yoluyla azaltilmasi,

e trafik sinyallerinde otobiislere (ve yiiksek doluluk oranhi tagitlara) oncelik
tamyarak diger trafige kalan yesil 151k zamanimn kisitlanmas (Sekil 3).

Bu politika, genellikle, kent merkezine yoénelen veya agiri trafik yogunlugunun

alternatif yollara kaydirilmas: istenilen koridorlar boyunca ya da bunlan besleyen yollarm
baglanti noktalarinda uygulanmaktadir. Bu 6nlemlerin uygulanmasinda, ulasgim agmimn
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diger bolimlerinin kapasitesinin degisen trafik akimlarim kargilamaktaki yeterliliinin
dikkatle incelenmesi gerekmektedir.

e o o
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Trafik izlerinin azaltiimasi Sinyal siiresinin azaltiimasi

Sekil 3. Kapasite Kisitlamalari

4.3. Otopark Politikalar
4.3.1. Otopark arzinin simirlandiriimas

Varig noktalarinda  saglanan park yeri  sayismun, park  yerlerinin
konumlandirilmasinin ve park yerlerinin kullanilig bigiminin tiir segimine dogrudan etkisi
vardir. MiA’daki park yerleri arzinin dondurulmasi veya azaltilmast, kent merkezine
~ yapilan yolculuklarda otomobil kullanmumn daha az ¢ekici hale getiren etkili bir
onlemdir. Bu politika daha gok, smirlandirmalarin kent merkezinde uygulanmasi ve park
arzimin merkezin gevresinde saglanmasi seklinde gergeklestirilmektedir. Merkezin
bityiikliigiine bagh olarak, gevredeki otoparklar varig taleplerinin yogunlastig1 noktalara
yiiriime mesafesi iginde veya daha uzakta olabilir. Yiiriime mesafesi digindaki otoparklar
ile merkezdeki varig noktalar: arasinda toplutasim baglantilarnin saglanmas1 bu
politikanin etkinligini arttirmaktadir (Sekil 4).

Park yerleri arz1 kisitlamasi, giiniin farkl1 saatlerine gore degisiklikler yapilacak
sekilde de uygulanabilir. Ornegin, yol dis1 otoparklarin kapasitesi sabit tutulurken, yol
kenarmdaki park yerlerinde giiniin belirli saatlerinde yasaklamalar getirilebilir.

Bu politika, park arzinm parsel iginde kargilanmasi ilkesinden hareket eden
meveut Otopark Yonetmeligi ile gelismektedir. Kent merkezlerinde otopark arzinin
smirlandiriimast politikasinin uygulanabilmesi igin zaten dejenere olmug bulunan ilgili
yonetmeligin merkez islevleri ile ilgili boliimlerinin degistirilmesi gerekmektedir. Park
yerlerini yolculuk talebini etkileyecek bigimde sinirlandirmaya yonelik eylemlerin
bagansi, denetimin giiciine ve diger dnlemler ile esgiidiimiine baghdir.

4.3.2. Otopark iicretlendirme politikalar
Merkezi i alanlarma yapilan 6zel otomobil yolculuklarmi caydirmanin etkili

yollarindan biri de, buradaki otoparklarda gevre alanlara gore daha yilksek iicret
uygulanmasidir (Sekil 4).
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Kent merkezlerindeki park yerlerinde kullanilabilen bir bagka iicretlendirme
politikast da uzun siireli park igin yiiksek fiyat uygulamasidir (iki saatten fazla park igin
iki veya ii¢ kat fiyat gibi). Bu 6nlem, kullanim devrini artirdigindan aligveris ve diger
amagla gelen kisilerin kisa siireli park ihtiyacina daha etkin bir ¢6ziim olmakta ve kisith
park yeri sayisinimn daha gok araca hizmet vermesi saglanmaktadir. Ayrica, uzun siire i¢in
yiiksek fiyat politikast MiA’nda galisanlarin otomobil ile ise gelmelerini caydirmakta
veya merkez gevresinde park etmelerini tegvik etmektedir.

Yiiksek park iicretleri politikasi, tutarli ve yaygin bir bigimde uygulanirsa (yol
kenarimda ve otoparklarda, 6zel ve kamuya ait parkyerlerinde), 6zel otomobil
kullanimmin smirlandirmasinda alan iicretlendirmesi kadar etkili olmaktadir. Ancak, bu
strateji, merkezdeki trafigin 6nemli bir boliimiinii olusturabilen transit trafigin dis yollara
kaydirilmasinda etkili olamamakta ve bazan alandaki parseller icindeki ozel park
yerlerinin yogunlugu nedeniyle kapsamli uygulama yapilamamaktadr.

Otopark arzinin sinirlandirmasi Otopark licretlendirmesi
SB<L KALDIRILACAK OTOPARKLAR I YUKSEK UCRETLI OTOPARKLAR
] KORUNACAK OTOPARKLAR [] NORMAL UCRETLI OTOPARKLAR

Sekil 4. Otopark Politikalari

4.4. Ucretlendirme

Yolcularin, bir ulagim tiirii yerine digerini segmesinde en énemli etkenlerden biri
bu ulagim tiirlerinin maliyetleridir. Yolculuk ekonomisine iligkin énlemler yolcularm
segim ve davramglari dogrudan etkilemektedir. Ekonomik énlemler igeren politikalar,
yolculuk talebini, 6zel ve diisiik doluluk oranli tagitlarin kullamm maliyetini arttirarak
veya toplutagimin goreli maliyetini azaltarak degistirmeyi amaglamaktadir.

Genellikle, 6zel otomobil sahipleri tarafindan 6denen vergiler bu tiiriin kullanim1
igin kamu tarafindan yapilan harcamalarin yalmzca kiigiik bir bokimiinii kargilamaktadr.
Bu dengesizlik 6zel otomobil kullanimimin toplumun diger kesimleri tarafindan siibvanse
edilmesi anlamma gelmektedir. Akaryakit fiyatlarmm yiiksek tutulmasi, arag ahmi veya
yillik vergilerin arttrilmas: gibi ulusal 6lgekli politikalar, diisiik kapasiteli tagit
kullanimim caydirmak amaciyla kullamilabilir. Ancak, asagida incelenen politikalar kent
olgeginde uygulanabilecek 6nlemlerle simirli tutulmustur.
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4.4.1. Yol iicretlendirmesi

Yol iicretlendirme projelerinde, 6zel araglarm belirli kritik yol kesimlerinden
gegisinden iicret alinmaktadir (genellikle MiA’na baglanan 1sinsal yollar, tikamklilik
gozlenen kopriler, v.b.). Ucretler giselerde toplanabilir, abonmanlar bigiminde olabilir
veya elektronik sistemler ile denetlenebilir. Kentsel alanlarm kisith oldugu yogun
yorelerde, giseler igin yer bulmak genellikle zordur. Bu tiir yerlerde, abonman sistemi bir
¢oziim olmaktadir. Bu sistemlerde, belirli saatlerde baz1 yol kesimlerini kullanan
araglarin bandrol tagimalari gerekmektedir. Son yillarda gelistirilmis elektronik
iicretlendirme  sistemlerinde, araglara takilan elektronik taniticilar yol kenarindaki
elektronik okuyucular tarafindan denetlenmektedir (Sekil 5).

4.4.2. Alan iicretlendirmesi

Alan iticretlendirmesinin amaci yol iicretlendirmesi ile aym olup daha genis bir bolgeyi
kapsamaktadir (genellikle MiA). Alan iicretlendirmesi yolculuk talebini degistirmekte
daha etkili bir yoldur. Ancak, bu politikanin uygulanmasinda, kent merkezine giren yol
agmin karmagiklhigindan dolay: denetim noktalarinin fazlalig1 gibi daha fazla zorluklar
bulunmaktadir (Sekil 5).
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Sekil 5. Ucretlendirme

Ucretlendirme, doruk saatlerin kaydinlmas: amaciyla giiniin belirhi saatlerinde de
kullamlabilir ve yiiksek doluluk oranli araglar igin farkh uygulanabilir. Fiili arag
kullanim: ile orantili olarak tesis edilen yol iicretlendirmesi, otomobil kullaniminin
caydiriimasinin yanisira, yeni ulagim yatirmlarinin finansmani igin de énemli bir kaynak
yaratabilir. Siiriiciiler agisindan gergek ve kolay algilanabilir bir maliyet oldugundan, yol
iicretlendirmesi, yolculuk davrams ve talebini kolayca etkilemektedir.
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4.5. Tasit Paylasma Programlan

Tagit paylasma, yakm ‘yerlerde oturan ve ¢aliganlarm is yolculuklarmi ortak
araglarla yapmalarim saglayarak 6zel otomobillerin doluluk oranimi arttirmay1 amaglayan
bir politikadir.

Yolculart ofo paylasma (carpooling) diizenlemesi icin gruplandirma siirecinde iig
yontemden sdz edilebilir: alansal programlar, igveren programlant ve gayriresmi
dizenlemeler (Sekil 6). Alansal programiar genellikle kamu kuruluglan veya kar
gozetmeyen kurumlar tarafindan hemen gruplandirma igin telefonla ya da diizenli
uygulama igin listelere kayit seklinde uygulanir. Oto paylasmadan en yiiksek verim,
ozellikle ybnetimin bu tiir programlari desteklemesi halinde, isyerlerinde yapilan
diizenlemeler ile almmaktadir (otopaylagma programina kayith kigilere dogrudan
siibvansiyon verilmesi, kurum araglarini oto paylagma amacina tahsis edilmesi, paylagilan
otomobillere ucuz veya bedava yakit verilmesi ya da bakim yapilmasi, v.b.) . Imardan
biiyiik igyeri projelerin onayr sirasinda mal sahibi veya gelecekteki kullanicidan oto
paylasma programlarmin uygulanmasima yonelik taahhiit de, 6zellikle A.B.D.’de sikca
rastlanan bir yontemdir (Comsis, 1993). Oto paylagma gruplandirmalart arasinda, aym
ybrede oturan is arkadaglar arasinda yapilabilecek gayriresmi diizenlemeler de yer
almaktadir. Bu politikanin basartya ulagabilmesi, araglarm  doluluk oranlarmin
arttirllmasim  destekleyen tamamlayict yonetsel ve ekonomik &nlemlerin varligina
baghdir.

Genig kapsamli
programlar

Isyerlerinde yapilan
diizenlemeler

Gayriresmi
diizenlemeler

Sekil 6. Tagit paylagma programlart

4.6. Dolu Tagitlara Oncelik

Dolu tagitlara tercihli islem yapilmasmmn amaci, bu tagitlarm Gzellikle doruk-
saatlerdeki akimini kolaylagtirmaktir. Yolculuk siiresinde ve/veya maliyetinde bu
yontemle olusan azalma dolu tagitlarin gekiciligini artirmaktadir. Bu politikanin
uygulanmast igin yonetsel veya ekonomik énlemler kullanilabilir.

187




I1. Ulusal Kentsel Altyap: Sempozyumu

Yonetsel onlemler’ i igeren dolu tagitlara oncelik politikalarinda  aligilmig
yaklagimlardan biri, bir trafik izini (nadir olarak da bir yolun tamamuni) isaretlemeler
veya fiziksel engellerle, iginde belirlenmis bir sayidan fazla yolcu olan (3 veya 4 kigi)
otomobillere ayrrmaktir (Sekil 7). Otoyol veya ekspres yol girig rampalar ile kavsaklarda
bu tiir tagitlara oncelik tanimak da sik uygulanan énlemlerdendir. Yolculuk dokusuna
bagh olarak, énlemler giin boyunca veya giiniin belirli saatlerinde doruk-yonlere gore
degistirilerck kullanilabilir. Boylece, dolu tagitlarla yapilan yolculuklarn siiresini
kisaltarak kullanimlan tegvik edilmektedir.

Ekonomik onlemler igeren dolu tagitlara tercihli iglem politikalar1 genellikle
tagitlardan iicret alinmakta olan yerlerde kullamlmaktadir. Bu onlemler genel olarak,
iginde belirli sayidan fazla yolcu bulunan otomobiller igin ticret alinmamast veya diisiik
iicret tahsil edilmesi seklinde uygulanmaktadir (Sekil 7).
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Sekil 7. Dolu Tasttlara Oncelik

s. DEGERLENDIRME
5.1. Diinyadaki Gelismeler

Yukaridaki bolimde bir listesi verilen ve Ozet olarak agiklanan otomobil
kullanimum azaltica politika ve onlemler, 20 yili agkin bir siiredir diinyamn cesitli
iilkelerinde kullamlmaktadir. Bu donem icinde, bazi kentlerde amlan politikalarm
denendigi, alman sonuglara gore énlemlerin azaltildigy, ya da daha da yaygnlagtirtlarak
uygulanmaya devam edildigi gorilmistir. Ulagim literatiiriinde, gerek kuram, gerekse
uygulamalar bazinda gok sayida yayn ve tartigma bulunmaktadir.

Bazi iilkelerde bu yaklagmlar bir ulusal politikaya ve yasal cergeveye
déniigmektedir. ABD Ulagtirma Bakanlign “Yolculuk Talep Yonetimi Onlemlerinin Etkin
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Uygulanmast” baghg altinda genis kapsamh bir aragtirma yaptirmis (Comsis,1993),
igverenler ile yerel yonetimler ve yasal-kurumsal diizenlemeler igin kilavuz el kitaplar
ha21r1atm1§t1r Aymi program altinda, federal ve yerel diizeyde yasalasmig veya Oneri
halinde “yolculuk azaltma yonetmelikleri” bulunmaktadir. Ingiltere’de de, yerel
yonetimlerin kendi bolgelerinde trafigin azaltilmas: igin bir program yaparak bunu
uygulamaya koymalarini emreden bir tasari yasalagsmigtir (DOT,1997).

5.2. Ulkemizdeki Durum

Bu gagdas politika ve 6nlemlerin diinyadaki yaygin kullanimma ve bunca teknik
tartismaya karsin, iilkemizde bu politikalar giindeme bile gelmemektedir. Oysa, daha
1970’1i yillarin sonlarinda yapilan Toplutagim Kongreleri’nde bu tiir ¢agdas yaklagimlar
tartigtlmaya baslanm1§t1 (Elker,1979) (Ozdirim,1979). Ulasim sorunlarmi az yatirimli
onlemler yerine biiylik yatrimlarla ¢ozmeye gabaladigimiza goére mali kaynaklarimiz
omeklerde yer alan batili iilkelerden daha mu fazla? Ulkemizdeki otomobil sahiplilik
orammin veya kentlerimizdeki ulagim altyapismin heniiz bu tiir politikalarin ele
alinmasim zorunlu kilacak diizeye gelmedigini mi diigiiniiyoruz? Yoksa gerek plancilar,
gerekse yoneticiler olarak bir bilgi eksikligi veya zihin tembelligi mi s6z konusu? Bu
sorularin - yamitlarin - aragtirihp  bir an once ¢ag1 yakalayip eyleme gegmek
gerekmektedir.

5.3. Giigliikler

Ulagim ve trafik sorunlarmmn ¢oziimiine alisilagelmis yontemlerin disinda
yvaklagildiginda bazi zorluklarla kargilagilmasi dogaldir. Bu giigliikler teknik, yasal ve
politik olarak {i¢ ana gruba ayrilabilir.

Teknik zorluklarn baginda, gagdas politikalar ve 6zellikle otomobil kullanimini
azaltic1 6nlemler konusunda biitiin kosullarda kullamlabilecek evrensel bir teknik veya
yontemin heniiz geligtirilmemis olmasi gelmektedir. Insanlarm ortak davramgsal
ozelliklerini ya da talebi etkileyen faktdrler temelde aym olmakla beraber, yerel kosullar
bu 6nlemlerin uygulanabilirligi konusunda ana belirleyici olmaktadir. Bir iilkede basariya
ulagan bir politika, bir bagka iilkede, hatta ayn1 iilkenin bir bagka kentinde farkli sonuglar
verebilmektedir. Dolayisiyla, 6nlemlerin segiminde kentin 6zgiin yapismin birinci etken
olarak goz oniine almmasi gerekir. Onemsenmesi gereken bir bagka nokta, énlemlerin
zaman ve mekan agisindan eggiidiim iginde ve birbirini destekleyecek bigimde ele
alinmasidir. Daha 6nce de deginildigi gibi, toplutagim: gelistirmeden yalmiz bireysel
ulagimi smrlandiran bir yaklagim beklenmedik darbogazlar veya karsi konulamaz
tepkiler yaratarak projeden vazgegilmesine yol agabilir. Buna karsilik, toplutagimin
geligtirilmesine ragmen, otomobil kullanimini kisitlayict poltikalarin  geciktirilmest,
istenilen talep kaymasi gergeklestirilmeden yiiksek mahyetlerm ortaya ¢ikmasma neden
olabilir.

Ulkemizde, yasal agidan s6z konusu politikalarmin uygulanmasim zorlagtiracak

baz1 engeller bulunmakla beraber, siyasi iradenin olugmasi halinde bunlar kolayca
agilabilir. Yolculuk talebini diizenleyici 6nlemlerden bireysel ulagimin smirlandirilmasi
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konusunda akla gelen bir sorun, yaya kaldimmlant kenarindaki park yerlerinden iicret
alinmasidir. Her ne kadar giiniimiizde bu tiir park yerlerinden fiilen iicret alinryorsa da,
yasal olarak bunun miimkiin olmadig1 bilinmektedir. Mevcut Otopark Yonetmeligi ile
cagdas otopark politikalari arasmdaki geliskiye de ilgili boliimde deginilmigti. Bu konular
aragtirilip gerekiyorsa yasal diizenlemeler yapilmalidir.

Trafik diizenlemelerindeki yetkilerin geligmesi ve bazilarmin yetersiz organlarda
olmas1 da bu alandaki diger bir sorundur. Gegmis dénemlerin kogullarma gore
olusturulmus olan il Trafik Komisyonlari, yapis1 bakimindan trafik planlamas: yapmaya
ve 6zellikle yukaridaki énlemleri uygulamaya yetecek beceri ve bilgi ile donatilmamugtir.
Bu komisyonlarla, sonradan kurulmus olan Ulagim Koordinasyon Merkezlerinin yetkileri
yer yer gelismektedir. Ote yandan, trafik denetimi, kentlerdeki trafigin diizenleyicisi ve
sorumlusu olmasi gereken yerel yonetimler yerine trafik polisi tarafindan
yiiriitiilmektedir. Ulagimn ve trafigin 6ziine iligkin formasyonu her zaman yeterli
olmayan trafik polisi, bazan giivenlik veya protokol gibi endigeleri 6n plana ¢ikararak,
bazan da bilgi ve deneyim eksikliginden trafik ilkelerine aykiri uygulamalar
yapabilmektedir. Biitiin bu yetki ve esgiidiim karmagasmi ortadan kaldiracak, bilgi ve
beceriyi on plana ¢ikaracak ve planlama-uygulama-denetim zincirinde rolleri,
sorumluluklan ve yetkileri gagin gereklerine uyduracak yasal diizenlemelerin yapilmasi
gerekmektedir.

Cagdas politika ve 6nlemlerin uygulanmasinda en biiyiik giigliik kuskusuz siyasi
alandadir. Bu zorluklarin bir boliimii onlemlerden zarar gdren veya gorecegini sanan
gruplardan kaynaklanmaktadir. Orgiitlii bir yapiya sahip olmamakla beraber otomobil
kullanicilarimin bagta tepki gostermesi dogaldir. Politikalarin yoniine gore, daha orgiitlii
olan dolmus veya taksi esnafinin -kendilerini etkiledigi olgiide- onlemlere karsi gikmasi
beklenebilir. Yayalastirilan veya bireysel ulasim ile erigilebilirligi azalan alanlardaki
ticari kuruluslarin sahiplerinin uygulamadan once, bu projelere karsi ¢ikmasi sikca
goriilen bir davramigtir. Ancak, aym kesim, projenin uygulanmasmndan sonra ¢ogu kez
sonuglardan memnun kalmaktadir.

Politik giigliikler iginde en biiyiik engeli yerel yoneticilerin tavir ve aligkanhiklart
olugturmaktadir. Siyasetin dogal yapis1 geregi politikacilar genellikle belirli gruplar
karsilarina almak istememektedirler. Daha da ¢nemlisi, yerel yoneticiler anitsal projeler
ile amilma egilimindedirler. Bazan, uzun vadede toplumun yararina olmadigim
algilamalarma ragmen, biiyik ve pahali yatirimlarm, gorimmeyen hatta tepki geken
projelere gore daha kolay oya doniisecegini hesaplamaktadirlar. Oysa, diinyadaki
uygulamalar, toplumun ihtiyaglarina gore titizlikle planlanmus, seffaf ve demokratik karar
siirecinden gegmis ¢agdag ulagim politikalarmin kisa siirede basariya ulagtiim ve
toplumdaki genis kitleler tarafindan hizla benimsendigini gostermektedir. Tersine,
finansman veya teknik gii¢ yetersizligi nedeniyle pekgok biiyiik projenin bir secim
dénemi iginde temelinin dahi atilamadigi, dolayisiyla ulasimdaki darbogazlarin
¢oziillemeden gelecek dénemlere kaldign sikga goriilmektedir. Politik giighiklerin
astlmasinda uzman veya planciya 6nemli gorevler diigmektedir. Yoneticinin tavir ve
sorunlan1 algilayls bigimi temel belirleyici olmakla beraber, altematifleri ve olasi
sonuglar ile birlikte sunulmus, gergekgi ve titizlikle hazirlanmug bir projenin, en azindan
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tartigtlmasinin kabul edilme sans1 yiiksektir. Politik alandaki zorluklar -kismen de olsa-
planct ile politikacinin yakin igbirligiyle agilabilir

5.4. Sonug

Daha énce de belirtildigi gibi, otomobil kullanimim smirlandiric: politikalar, tek
bagma degil, basta toplutasimm geligtirilmesi olmak iizere diger cagdag ulasim
politikalarmin tamamlayicisi olarak uygulanmalidir.

Yukanda sayilan giiliiklere ragmen, eger ulagim altyapisinin  daha verimli
kullanimi, daha az enerji tiiketimi, daha diisik yatiim ve isletme gideri, daha az
kirlenme, daha az trafik kazasi, daha hakkaniyetli bir ulagim hizmeti, ézetle ulasim
yapisinmn toplumun yarari yéniinde degistirilmesi isteniyorsa bildiride 6zetlenen cagdag
ve bireysel ulasimi caydirici yaklagimlarin kullanilmas: tek gegerli yol olmaktadir.
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ABSTRACT

What to do with these cars?

A comparison of different transportation modes shows that car is an adverse
system to the society and to the city from almost all aspects. However, the structure of the
transportation in Turkey is car oriented. This structure means that the same amount of
passenger is carried with more vehicles and infrastructure, higher public spending, more
energy, more air pollution, higher accident rate and worser physical environment. For this
reason, it is necessary to implement policies aiming at altering the present structure of the
transportation.

The objectives of these policies should be the reduction of total transportation
demand on one hand, the orientation of trips to public transportation and limitation of
individual transportation on the other hand. These policies lead to very effective results,
if they are used in a complementary manner. The paper deals with the policy of limiting
the car usage and discusses alternative measures such as “prohibition of car traffic”,
“capacity limitation”, “parking policies”, “pricing”, “car pooling programs” and
“preferential treatment to high occupancy vehicles”.

-
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