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Ulagim tesisleri, ag geklinde alan talebiyle, gehirsel ve btlgesel arazi
kullanimlari arasinda baglanti kuran ve onlarin islevsel olmalarini sag-
layan temiz ve pis su, enerji ve haberlesme tesislerinin tasiyicisi olan
teknik altyapi donatimlarindandir.

insan ve mal taginmasi, bilhassa biiyiik mesafelerin agilmasinda, ulagim a-
raglari gerektirir. 50'li yillardan beri her biiyiikliikteki sehirde tnemini
yitiren tramvayin yerini, biiylik uyum kabiliyeti olan otobiisler almistir.
Bliylikgsehirlerde cazip hale gelen hizli tren, otobiis hat'i§1etmeleriyle
desteklenmektedir. Ulagim olayinin zayif oldugu zamanlarda ve yerlerde,
bir yeni uygulama olarak, cagrili taksi ve otobiisiin devreye sokulmasi
orjinal bir onem arzetmektedir.

Ulasim sisteminin ekonomisi hem sistemin kendi iginde hem de onun sebep
oldugu ilave maliyetler ve etkileri biitiiniinde degerlendirilmesini gerekti-
rir. Bmniyetli, zararli yan etkileri en aza indirilmig ve yasam standar-
dim1 yiikselten, bir ulasim planlamasi rantabldir. Sehir ulagim politikasi
kigisel faydanin g¢ok toplumun faydasini gtzeten, yaya ve bisiklet
yollarina Onem veren ve geligtiren sehir striiktiiriinii koruyan ve yaya mey-
danlarini parcalamayacak gekilde tagit ulasim plani ongoren, sehir ve mer-
kezlerinde ulagimi yavaglatma tnlemleri gelistiren, gehrin -genel geligme
planlyla uyum gosteren bir anlayisa sahip olmalidir.

Ulagim plan kararlari, anketler yoluyla ihtiyaclar, gelismeler ve bireysel
davraniglar tesbit edilerek, makro ve mikro &lgekte tiim ilgili odaklarla
uyum i¢inde, fayda-maliyet, fayda~deger analizleri yapildiktan sonra alin—
malidir. Planlama akigi, birbiriyle paralel, geri baglantili, gelecegi
iyi kavrayan bicimde bir biitiiniin parcalari olarak, ama tim ulagim sistemi-
ni kapsayacak gekilde ele alinmalidir. Ulasim planlamasinda geligtirilen
modeller, bilhassa zaman-mek#n kriterleri iizerinde kurulmalidir.
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_2._
Sehir alanlarinin pargalanmasi ve gok kapsamli yol tasarimlari, artan gev-—
re bilinci, biiylik para sikintisi, artan maliyet, planlama proseslerindeki
zorluklar, ulasim ihtiyaglarinin yeni degerlendirmeleri nedeniyle terke-
dilmektedir. Ulasim planlamasi artik ¢abasini, mevcut kapasitenin

kalitesinin teminine ve arttirilmasina harcamaktadir.

Ana hatlari ortaya konan bu gelismeler kargsisinda Istanbul'da ulasim plan-
lamasi ve politikasi nasil bir anlayisla ele alinmaktadir. iste bu
bildiride yerlesme striiktiri ve ulagim arasinda ilgi kurularak sehirsel

ulagim politikasi ve planlamasi fstanbul ornegiyle sergilenecektir.

GIRris

‘1. ULASIM, NUFUS VE YERLESME STRUKTURU

Toplumun yerlegme mekéni icerisinde gergeklegtirdigi faaliyetler, kendine
szel alan kullanilarinda tanim bulur. Ulagim, arazi kullanimlari arasinda
baglant1 kurar ve onlarin iglevsel olmasini saglar. Buna bagli olarak,
arazi kullanimlari ve bu kullanimlarin fonksiyonel olarak igigeliginin
yogunlugu ulagim talebi yaratir. Bu kabul ulasim planlamasini yakindan
ilgilendirir. Ayrica, ulagim altyapisi, baglanti ve hizmet kalitesinin
vzelliklerine gore, toplumun ve sehrin geligme safhasinda, aktif ve genig-
letici eleman olarak etki eder. Bu nedenle, ulagim planlamasi mekansal
genel planlamanin, ulagim politikasi da toplum politikasinin entegre bir

parcasi olarak yonlendirilmesi gerekir.

Ulagim, yerlegme mek&ninin kendi ozellikleri icinde, mekén zaman iligki-
leri, onun iginde cereyan eden toplum faaliyetleri ve niifusun sosyal 6zel-
iikleri tarafindan belirlenir. Son yillarda, ulagima katilma, gidilecek
yerin segilmesi, gidis zamani, ulagim aracinin segilmesi, vb., esas olarak
kesinlikle ilgili ©6zellikler tarafindan gekillenen, bireysel kararlarin

etkin oldugu bilinci yerlesmigtir.

Ulagim davranigi, bireysel olarak belirlenen hareket mekdnina, ulagim ar-
zina, yerlesme striiktiiriine vb. bagli olarak, varolan bir yerden bagka bir
yere gitme ve hareket ihtiyacindan, macera aramaya kadar ¢ok sayida etken

tarafindan belirlenir.

1992 yilinda Istanbul'da Asya-Avrupa kent igi yolcu ulagiminda dagilim
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%68,8'i kara, %32,2'si deniz yolculuklari geklindedir. Kara yolculuklari-
nin alt sistemlere dagilimi; %56,0's1 tzel oto, taksi, %24,4'l I.E.T.T. vé.
Halk Otobiisleri, %10,7'si servis otobiisleri, %8,9'u pikap-minibiisler ola-
rak belirlenmigtir.(l)

1985'te bu degerier sirasiyla, %34,1, %4,4, %21,4'tiir. Yaya ulagimin top-
lam ulagim igindeki payi %27,7, rayli tagittan istifade edenlerin orani
%3,7'dir 2). Gortildigy gibi zel oto ve taksi, pikap, ve minibiis kullani-
minda biiylk artis vardir. . Bu Istanbul 'un gevreye yayilmasiyla ilgili
olabilecegi gibi tagitin saglédlél hareket, baglantl ve hiz imkanlariyla
da ilgilidir.

Ozel oto sahipligi, yol mesafelerinin artmasina, yakin temasin azalmasina,
yakln iligkilerin yok olmasina sebep olmaktadir. Bunun gehir striktiiriinde,
perakende ticaret ve eéitim merkezlerinin desantralize olarak, yeni yigil-
- ma odaklari tegkil etmesine neden oldugu stylenebilir. Yakin mesafelerde
0zel oto kullamim orani belirlendikten sonra, bunu caydirici onlemlerin
aranmasi gerekir,

Ulagim aracinin secgiminde ulagimin amaci vnemli olgiide etkilidir. Mesleki
ve ticaret ulasimda, agirlikli olarak, ©zel oto kullanirken, kamu tagitla-
riyla yakin mesafe ulagimlari, mesleki olmanin yaninda, bilhassa egitim
amacina hizmet etmektedir. Yaya olarak ise bilhassa, éllgverig yapmaya ve
bog zamanlarda dolagmaya gidilmektedir. '

Biiyiik §ehirlerde, merkezi is alanlarinda, toplu tasin hiz ve konforunun
arttirilmasi, kamu tarafindan arz edilen otoparklarin parali olmasi ve
0zel tasit igin bazi kisitlamalarin getirilmesi, kamu yakin mesafe ulasim
aracimin kullanilmasini tegvik ederf

Son yillarda, trafife girenlerin ulasim araglarini 'segmesinde ekonomik
faydanin etkisi artmi§t1r. Bu nedenle, ulasim plancilari, bireysel ve kamu
ulagimini birbirindeniayrl olarak ele almaktan vazgecerek, ulasim biitiinlii-
8U iginde, kapsamli planlamalar yapmaya caba gustermekte ve kamu yakin me-
_safe u1a§1m1na yveniden biiyiik onem vermektedir.

1) Kaynak: Erel, A., Istanbul Kentici Asya-Avrupa Yolcu Ulagiminin ve De-

niz Tagimaciligi Olanaklarlnln_Aragtlrllma51; Y.U., 1993, ist.

(2) Kaynak: istanbuerergisi, Sayi 2, Sf.
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Ulagim araglarinin segiminde, yapilan davranis arastirmalarina, toplumsal
dzellikleri, bireysel diiglincelerin kuvvetli bir gekilde sokulmasinin, se-
gim kararinda, psikolojik egiklerin, bilgilenmenin ve konuyla ilgili bas-
kilarin onemi agiktir. Kamu ulasim aginin genigletilmesi ve cazibesinin
arttirilmasi igin, ulagim araci segiminde, sosyo-psikolojik etkenler goz-
ard1 edilirse, daima kismi bagari saglanmig olur.

is alanlarinin gekirdek gehirde odaklagmasinin artmasiyla, son yillarda,
caligsanlarin gidip gelme alanlarinmin geniglemesi ve mesleki nedenle yolcu-
luk yapanlarin sayisindaki artig birbiriyle paralel ilerlemektedir. Ancak
mesleki nedenle gidip gelenlerin artig orani, ig yerlerinin artig oranin-
dan daha yiksektir. 1985-1992 yillari arasinda Istanbul'da isyeri artig
orani %34,0 iken licretle galiganlarin artig orani %56'd1r 1). Galiganlar
icinde uzak mesafeden ige gidip-gelenlerin orani artmaktadir. Buna neden
olarak, konutun, gehir gekirdeginin digina gikmasi, buna bagli olarak,
giderek artan motorlagma gosterilebilir.

Meslek icab1i yolculuk yapanlarin biiyik bir kismi sehrin yakin gevresinden
gelmektedir. Istanbul'da, yakin mesafe kamu tasimaciliginda otobiis hatti
uzunlugu 3,6 km. ile 120 km. arasinda degismektedir. Ortalama hat uzunlu-
gu ise 14,5 km.'dir(z). Yapilan aragtirmalar, kiigik sehirlerde, hedeflenen
ulasimin %80'inin 20-25, %20'sinin 50 km.'den uzak mesafelerden yapi1ldigi-

n1 ortaya gikarmigtir.

Sehir merkezlerinin eskiden beri hiikiim stiren gekim giicii -en azindan rola-
tif olarak- Onemini yitirmektedir. $ehir iginde ulagim gliclitkleri olmasi,
sehir diginda ve bolge yerlegmelerinde altyapi hizmetlerinin, ig sahalari-
nin ve konut potansiyelinin yiikselmesire, ulagim iligkilerinin yayginlagma-~
sina sebep olmugtur.

Erigilebilen mekénsal hedeflerin cazibesi ve sayisi, o yerlesgmede yasayan-—
larin ulasim araci edinmeye ve boylece yolculuklar yapmaya hazir olup,

olmamasini etkiler. Biiylikk gehirlerde oturan niifus, 1isg, eglence, egitim,

L 1. Bagbakanhlik Devlet Istatistik Enstitiisi, Genel Sanayi ve Isyer-
leri Sayimi Birinci Agama Sonuglari Tirkiye Toplami, 1992, Sf:17.

(2) { g.T.T. A.P.D., Istanbul Isgiini Yolcu Sayimi ve Igletme Olgtmi Ara

sonuclari, 1992, Istanbul I.E.T.T. idari ve Yonetim Reorganizasyon
Ettidi, 1989, Istanbul. '
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sohbet, v.b., ihtiyaglarini karsilamak igin, alternatif imkanlarin cok
Gegitli ve sik sunulmasi sonucu, meseld en yakin iist merkeze 50 km. mesa- -
fedeki kirsal bir yerlegmede yasayan niifusa gdre, bir yerden baska bir yere
giderken daha fazla ulasim araci kullanmaya kendini mecbur hisseder.

Bir konut yerlesme alaninin erigilebilir cevresinin cazibesi ok cesitli
karakterde olabilir. Bunlar arasinda, egitim merkezleri, altyapi donatim-
lari, perakende ticarethanelerin sayisi ve biiyiik1iigii, kiiltiir tesisleri,
gehirsel merkezlerin ve sehir parcalarinin donatimlarinin nitelikleri,
¢ekiciligi ve atmosferi v.b. oldugu kédar, niifus buiylkliigi ve is imk&nlari
sayilabilir. Bunlarin etkisiyle ulagim motivasyonlari etkilenir. Tersi-
ne, giiglikkler, zaman kaybi, yolcularin Sayisi ve nitelikleri, maliyet v.b.
faktorler yolculuk yapma ihtiyacini olumsuz yonde etkiler. Ulasim sartla-
rinin iyilegtirilmesi ve arazi kullanim sektoriinde gekiciligin yikseltil-
mesi, ulagim talebinin uygun bigimde fazlalasmasiyla, niifusu artan bir se-

kilde, toplumsal faaliyetlere katilmaya sevkeder.

Yolculuklarin %80-90'1 konutla bagimlidir, yani konutta baglar veya biter.
Bir gok Avrupa gehrinde, gehir iginde, igyeri bagina (personel) giinde 8-11
hedef yolculugu yap1ldigi (yaya iligkisi dahil) ortaya ¢rkarildigi igin,
bu deger ulasim sikligi kabullerine bir mesnet tegkil edebilir. Bir tica-
rethaneye tasitla mal getirip gotiirme s1kligi, ticarethanenin ig dalina,
biiyiik1liigiine, mal tagsimaciliginin organizasyonuna ve taginacak malin mikta-
rina bagimlidir. Ortalama deger 0,1 ile (kuafor, tekstil mallari) 1,0-1,5
(yiyecek ve eglence maddeleri) tagima/giin arasinda degigir. Genel olarak,
artan ulagim iginde, meslek, egitim, ve ticaret amagli ulagim orani, &zel
mesafeler , bos zamani degerlendirme ve aligveris amagli ulagim oranindan
daha azdir. Ancak, sgehir bolgelerine gbre bu genel eéilimden ayrilmalar
olur.

Genel olarak agagidaki gelismeler ayirdedilmektedir.

0 Cevre yerlegmelerde ve gehrin dig kisminda konutlanma egilimi sonucu,
mesleki ulasimda ortalama ulagim uzakliinin ve ulasim sayisinin artma-
s1, niifusun daha fazla motorlagmasi, ekonominin striiktiire] olarak de;
gigmesi, iretim merkezlerinin gehir bolgelerine taginmasi, ayni zamanda
igletmelerin calisan sayisinin artmasi, hizmet sektoriiniin igyerlerinin,
sehir merkezinde yogunlagmasi, tarimda calisan iggiictiniin ayrilmasi, ig-
glictiniin devamli uzmanlagmasi, mesleki yan efitimlerin yapilmasi.
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o Dogum oraninin azalmasiyla, egitim yillari esnasinda, egitim amagli ula-
gimda, ulagim <Sayisinm azalmas1i, ama, kigik okullarin ve farkli okul
tiplerinin okul merkezlerinde biraraya getirilmesi sonucu ulagim mesafe-

lerinin artmasi.

o Fkonomik amagli ulagimda (ticaret ve hizmetle ilgili is takipleri)
ortalama ulagim mesafesinin ve ulagim saylsinin, yerlegme alanlarinin
. yayllmasi nedéniyle artmasi, ekonominin birbiri icine gegmigliginin
artmasi, igletmelerin artan uzmanlagmasi, yretim iglemleri igine mal
tagimaciliginin artarak girmesi, migteri hizmetlerinin ve adrese mal
* gondermelerin gogalmasi, dagitim iglemlerinin rasyonellestirilmesine ga-
ba harcam_namyla geligimin yavaglatilmasi, artarak giren telekominikas-

yon araglarinin gimdilik ulagimi azaltici etkilerinin olmamasi,

o Ozel meselelerin halli ve alig-verig amaciyla ‘yapilan yolculuklarda, gog
alarak niifusu artan gehir bslgelerinin geniglemesi sonucu, yolculuk sa-
yisinin ve mesafesinin artmasi, 0zel oto sahipliginin artmasi, kurulug
yeriyle ilgili isteklerinin (ticarethane sayisinin azalmasiyla igletme
biyiiklilklerinin artasi, aligverig yerlerinin gehir merkezinde ve ulagim
baglantilari iyl dig alanlarda yogunlagmasi) geri etkisiyle perakende
ticaret striktiirlinin degigmesi,

o Bos zamani degerlendirme ve dinlenme amagli ulagimda, bog zamani deger-
lendirmek iizere kullanilacak gelir oraninin artmasi ve kullanilacak bog
zamanin bol olmasi sonucu, ulagim mesafesinin ve saylsinin artmasi, bog
zamani degerlendirme, donatimlar: ve tegkilatlari arzinin yiikselmesi,

5zel oto sahipliginin artmasi.

Arazi kullanimlari arasinda olugan trafik yogunlugu, gehirde oturanlarin
glinliik, haftalik ve mevsimlik mesai ritmine gore, zamana bagli inis-gikig—
lar gésterir. Her ulagim amacina gore yapilan yolculuk sayisli ~ki bu uygun
arazi kullanimlari arasinda kurulacak iliski igin (meseld konut ve igyer-
leri) gerekii olur- ortaya g¢ikis zamanina bagli olarak, farkli pik deger-
leri ortaya koyarlar.

Sehirlerin: geniglemesi, gok kere ulagim teknolojisindeki buluglarin ve bu
teknolojinin yayginlagtirilmasinin bir sonucu olarak ifade edilmisgtir.
Gergekte, gehirsel fonksiyon akiginin iyi hizmet veren bir ulagima bagimli

olmasi, sehir geligimi igin ulasim sektoriinde teknolojik ve alt yapisal
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ilerlemeler ve motor glicli gerekir duslincesini kuvvetlendirmektedir. Ula-
§im planlamasi dahil, sgehir geligim planlamasi onlemleri, ulagilabilirlik
ufkunun bdlgesel gelisim guglerl lizerinde uyguladigi gekim gictine, simdiye
kadar yeterli slglide cevap verememigtir. Ama, sehir geligimi ulagim tek~
nolojisinin sagladigi baglanti imkanlarindan ileri gelen itkileri izliyor—
sa, mevcut Ozelliklere ve fonksiyonellife bagimlilik iginde, bu ulasim
teknolojisden vazgegeblllr. Yerlegme biinyesi iginde faaliyette bulunan
tzel ve kamu yatlrlmlarlnln verimli ve iglevsel olabilmeleri igin, kalite
talebi yiiksek, devamli geligen bir ulagim gereklidir.

Bolgesel bliylimenin ulagim gereklerini saglayan>31n1rlar1, glinliik ulagim
igin, halkin kabullenebilecegi belli egik degerleri agmayan zaman israfiy-
la bagimlidir. Biyikk gehirlerde mesleki nedenle yapilan ulagim igin 45
dakika normal bir deger olarak ortaya ¢ikar (Istanbul'da gehiri¢i ulagsimda
agirlikli seyahat, hatlara gore, 34,1 ile 73,9 dakika arasinda degigir)
(1). Kural olarak bekleme stiresi ve yolculuk igin kabul edilen ulagim
sliresi bunu belirler. Burada, ulagim sistemi iginde hangi mesafe ve ala-
nin, duruma gore, kabul edilebilen zaman siniri iginde erigilebilir sorusu
ortaya Gikar. Ulagun aracinin ulagabilecegi hizla birlikte (Istanbul'da
§ehlr1§1 hatlarinda ticari hiz 6,3 km./h. ile 30.4 km./h arasinda degig-
mektedir) (2), yolun kaldirabilecegi yik ve yapim standardi, kurulan yol
ag1 ve bilhassa baglanti yogunlugu (hattin kalabalikligi ve duraklar arasi
mesafe) belirleyicidir. Tagima kabiliyeti yitksek rayli ulagim araglari,
bireysel ulagim araglarini oldugu gibi, milyonluk §eh1r1er1n geligmesi ve
bliytimesini de etkileyebilir. Sehrin yayilmasiyla, genelde yerlesme yogun-
lugu azalir ve ulagim araglarinin hizi artar.

Sehrin striktiiritve yogunluk dagilimi i¢in, ulagim aracinin hizi yaninda,
onun alanlari birbirine baglama kabiliyeti de tnemlidir. Geleneksel kamu
araglarinin dogrusal hat karakteri, sehir striiktiiriinin band geklinde ge-
ligmesini tegvik ederken, sehrin her geniglemesi halinde, yogun alt kademe
yol aBiyla otomatik olarak biitiinlesen iist kademe yol agi, daha cok, genig-
1ligine bir yayilmaya sevkeder.

Son onlu yillarda, dikkatlerin kamu ulasimi ve motorlu tagitlariyla

1) @ Kaynak: I.E.T.T. Idar1 ve Ybnetun Reorganizasyon Etiidi Hat Ag1
Rasyonalizasyon Calismasi (VIPS), Istanbul, 1989.
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bireysel ulagim iizerinde toplanmasiyla, genelde, yaya ve bisikletii ulasi-
min nemi ihmal edilmigtir. Bu durum, yerlegme strifktiiri ve ulagim davra-
ms1 izerinde etkili olmustur. Tasit ulagiminin biiyliyen tnemi kargisinda,
yaya ve bisikletlinin yeteri kadar dikkate alinmamasi egilimi, bilhassa
tarihi gehir bolgelerinde, kiigiik mekansal kullanim -igigeliginin gtziilme-
sini desteklemistir. Son yillarda, eski konut bolgelerinde kullanim
gesitliligini yikseltmek ve kiigiik ticarethane ve tamircilerin ayakta kalma
sansini arttirmak icin, bisiklet veya ulasimi tekrar tegvik edilmek isten-
mektedir.

Arz ve talebin ekonomik kurallarina uygun olarak, ulagim yoninden tercih
edilen merkezi yerlere gosterilen ilgi, arsa fiyatinin ve kira bedelinin
yiiksekliginde kendini gosterir. Gozlemlere dayanan aragtirmalara gore,
Ziirih'te arsa fiyatinin %70'ini ulagilabilirlik belirlemektedir. Yiiksek
arsa fiyati, genel olarak, yiksek yapi yogunlugunu kendine gceker. Bunun
sonucu olarak, muhtemelen, gevre sartlarinda bozukluklar yaratan veya ila-

ve ulagim yatirimlarini gerekli hale getiren trafik artiglari olusur.

Motorlu tasit trafiginin, ulagima difer katilanlar ve ulagim akimi gevre-
sinde bulunan diger kullanimlar iizerinde olugturdugu zararli etki gehir ve
ulasim sistemi biitiinliiglintin bir yanidir. Ozellikle motorlu tagit ulagimin-
dan ileri gelen y1llik yarali ‘ve 6li sayisi ve maddi zarar oldukga yiiksek-
tir. 1992 yilinda Tirkiye'de toplam 171.741 kaza olmustur. OlU sayisi 6214,
yarali sayisi 94.824 ve maddi hasar 1.162.058.830.000 T.'dir e

Yapisal ve ulagimsal diizenleyici onlemler, veya daha gok, epgitim ve kaide-
ler ve ulasima katilanlarin pratikte devamli idmanli tutulmasi yoluyla,
ulagim giivenliginin arttirilmasina galigilir. Son zamanlarda bilhassa
konut alanlarinda, kazalarin ana sebebi olarak goriilen motorlu tagit
ulagim hizinin yavaglatilmasi konusunda, bilingli miidahaleler vasitasiyla,
yogun ¢abalar harcanmaktadir. HizZin yavaglatilmasi onlemi, ayni zamanda,
sokak mekanlarinin sosyal kullanilabilirliginin iyilestirilmesini sagla-

maktadir.

Demiryolunun olugturdugu giirtilti ve kirlilik konut kullaniminin, bagtan
beri, geri hatlara cekilmesine, demiryolu kenarinda genis bir bandin diistik

@ Kaynak: T.C.Bagbakanlik Devlet IStatlStlk Enstitiisii, Trafik Kaza ista-
tistikleri, 1992. -
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degerli kullanimlara ayrilmasina neden olmusgiur. Tagit trafiginin zararli
gazlari ve kokulari, biitiin bir gehri etkisi altina almakta ve sehrin
tnemli fonksiyonlarini engellemektedir. Konut kullaniminin ic¢ sehirden
uzaklagmas1i bunun sonuglarindan biridir. 1986'da yirlirliige giren Giiriiltii

~ Kontrol Yﬁnetméligi (2) 0 ydreye ait olmayan yabanci trafiZin yerlegme
digina kaydirilmasi tedbirlerinin alinmasini Ongormektedir. Yerlesme
bolgelerinde trafik giiriiltiisi icin temel kriterler 35 dBA - 45 dBA
araliginda seéilmektedir(B). Ayrica glirliltiiye kapali planlamalar
diginiiliir, Ulagimin gehirlerin hava kirlilifindeki pay1 tartismali ve
muhakkak ki hepsinde ayni degildir. Paris igin %25-30, Los Angles'de %88
iken Louisville'de buna karsilik sadece %6'd1r(4). Gok kere ortalama deger
olarak %40 orani kabul edilmektedir.

Hareket eden ve duran motorlu tagitlar tarihi sehir parcalarinin gorsel
varliklarina ve &zenle diizenlenen park ve bahgelere zarar vermektedir.

Bireysel ulagimdan ileri gelen fizyolojik ve psikolojik rahatsizlari
sosyal olanlar takip eder:

Ozel oto sahipligi, muhakkak ki, kendini ispat -ve varlifini garanti etmek
igin,kigilere yeni sanslar taniyan aksiyon alanlarinin genislemesini
saglamigtir. Buna ilave olarak, motorlu tagit ulagiminin, niifusun biiyiik
kisminin refahi iizerinde hissedilen etkisiyle, ekonomik gelisme icin tnemi
gelir. Burada sadece, otomobil ve petrol endiistrisinin anahtar fonksiyonu,
ekonomik hayat icin ©nemli rol oynamamakta, aksine ekonominin biitiin
alanlari igin vazgecilmez arag olmug olan, mal tagimacilifi, rekldm ve
migteri kazanmak icin, ev-ev ulagim, daha fazla rol oynamaktadir.

Ulagim hadisesi bir yandan bireysellegtirilirken, bir yandan da
tekniklestirilmekte, otomobili olmayan mniifus gruplarimn- ki bunlar
Ogrenciler, yaglilar, diisik gelirli insanlar, ev hanimlari ve &zel oto

2) 11-12.1986 tarih, 19308 Sayili Resmi Gazete.
(3 Izmit'te 1978'de yapilan tlgiimlerde demiryolunun iki tarafindaki cad~-
delerde ses basinci diizeyi 75-76 dBA olan frekans analizleri yapilmig, -
15 dakika arayla 90 dB iizerine gikan, duditk galindiginda 110 dB'e ya-
kin degerlerde giirtiltii kirliligi oldugu goriilmistiir.

Aytun A., Dogukan E.,; Tzmit'te Kentici ve Demiryolu ve Karayolu ge-
¢islerinde Ses Titresim Olgtimleri, TUBITAK Yapi Aragtirma Ens. 1978.
(4)

Istanbul degeri bulunamamistir.
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sahibi olmak istemeyenlerdir- ulagim ihtiyaglarini kargilamada,  kam
ulagiminin yetersiz kalmasina neden olmaktadir. Bir gurup insanin
hareketliligi artarken, difer kesim hareketsiz kalmaya sevkedilmektedir.
Bu sosyal ulagim problemi kamu ulagimnin iyi saglandifl biiytik §ehir'
bslgelerine gore, kiigik gehirlerde ve kirsal yerlegmelerde daha biiyiktiir.
1990 niifus saywmi sonuglari  esas alindiginda, 1993 Ulagtirma
istatistiklerine gore Tiurkiye'de 4,3 aileye, istanbul'da 2,7 aileye bir
otomobil dii§mektedir£1)

Ulagim gehirsel yagamin ongarti, sonucu Ve ifadesidir. Ulasim
politikasinin anahtarlari, ulagim, yerlegme striktiri ve toplum ile
ekonomi ve ulasim tiirlerinin, gevke aspekti arasindaki gok yonli etki
biitiiniiniin v_degerlendirihnesinden ortaya gikar.

Teknik ulasim tesisleri gehir biiylikligiine bagli olarak degigir. 50'li
yillardan beri gehirlerde tramvayin yerini hareket kabiliyeti yiikksek
otobiisler almistir. Biyik gehirlerde otobiisler hizli trene destek
olmaktadir.

Ulagim sisteminin ekonomik olmasi sadece onun kendisinin ekonomik
olmasiyla tarif edilmez, aksine ulagim sisteminden dolayi meydana gelen
ilave maliyetler ve miiteakip ekonomik etkiler de birlikte hesap edilir.

Ulagim tesislerine yapilan szel ve kamu vyatirim-bakim ve igletme
tutarindan daha yiksek olan, ulagimda saglanan zaman tasarrufu, ekonomik
deger olarak dikkate alinmalidir. Yolculuk siiresi, yasamin
bigimlendirilmesini ve siirdiriilmesini ve ig verimliligini kalici olarak

etkileyen harcamalarda diigiigler yaratir.

Yiiksek derecede ekonomik ©nemi olan, gehirsel hayatin kalitesinin
yitkseltilmesi, ulasimin ekonomik ele aliniginin tamamlay1icisi olarak
degerlendirilmelidir. Meseld konut alanlarinda siikunetin saglanmasi,
ulagim alanlari aleyhine daha fazla yesgil alan yaratilmasi, oyun yollari

(g, Bagbakanlik Devlet istatistik Enstitisi, 1990 Genel Niifus Sayim;
Ulastirma Istatistiklert Ozeti, 1993. .
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planlanmasi, sehircilik yoniinden Snemli meydanlarin ortaya ¢ikarilmasi ve
rahat ulagimli konut yollari ve ulagimda emniyetin saglanmasi gerekir. Bu,
ulagim yollarinin durumuna, ulagim araglarinin dzelliklerine, ve ulagimda
dahil olanlarin davranig bigimine baglidir.

Yogun yapilagmig alanlarda ulasim cinslerinin kesin ayirimi planlanamadigi
igin ve ¢ok defa, hem de istemmedigi igin, son zamanlérda yogun bir
gekilde, hizi yavaglatma onlemleri alinmakta ve snemli baglanti fonksiyonu
olan yollarda ulasim yogunluklarini sinirlandirmak yoluyla, sehirlerde
ulagim emniyetinin arttirilmasi yoluna gidilmektedir.

Kamu ulagimi, bireysel ulasim, bisiklet ulagim ve yaya ulagimi gibi,
ulagim cinsleri arasindaki gerekli is boliimii, gegmigte, ekseri, ulagim
sisteminin genisletilmesi, O&lciisliz bir gekilde, tek .y‘dnlii olarak, tasit
ulagimi igin yapildigindan, fonksiyon rahatsizliklar: nedeniyle koti
etkilenmigtir.

Kamu ulagimi ile, yaya ve bisiklet ulasiminin yeniden kesfedilmesi,
Avrupa sgehirlerinin ozellikleri ve kalite gustergeleri hakkinda yeniden
bilinglenmeyle yakindan ilgilidir.

Ulag].mla‘ ilgili alinan onlemler, gerileyen, duraklayan ve gelisen sehir
pargalarinin ulagilabilirliginin iyilestirilmesine hizmet etmelidir.

Ekditomik ve cazip bir yakin mesafe kamu ulagim isletmesi igin, ulagsim
igverenlerinin, harekat plani ve tarife anlagmasindan, halkin karsisina
toplu igveren olarak ¢ikan ulagim birligine kadar her tiirli, "ulasim
igletmesinde kooperasyon formlari" iizerine caba sarfedilmelidir.

Kamu ulagiminin ekonomik olmasini hedef alan, ulasim agi kapasitesi ve
genigleme imkdnlarinin elverdigi ve ulagsim iliskilerinin Snemli olgiide da-
gimiklastigy yerde, kamu ulagiminin etki alanini ~bireysel ulasima birak-
maya hazir oldufu mekanlarda, gorev taksimi yapilmadigi miidddetge (sehir
iginde kamu ulagimi, gehir diginda bireysel ulasim on planda) stz konusu
entegrasyon sahasi problemli kalir. Harita-1; Istanbul'da I.E.T.T. Arag-
tirma ve Planlama Dairesi'nin belirledifi gtrev taksiminde etki alanlari-
nin sinirlarin gosterir.

Artan ulagimi, kamu ulasimi tarafina cekmek igin, bireysel ulagimi cazip
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kilan etkenleri -ulagim hizi, kamusal park yeri sunusu, ulagim yolu
kapasiteleri- planlamada dikkate almak ve bireysel ulagimin yerini almaya

hazirlamak mecburiyeti vardir.

U1a§1mda iglev dagilimini yeniden diizenleme gabalarina bisiklet ve yaya
ulasimi birlikte dahil edilmelidir. Tasit ulasimi dolayisiyla yayalarin ve
bisiklet siiriiciilerinin biyik 6lciideki ulagim tehlikesi, bir gok gehirici
yollarin boliici etkisi, ama ayni zamanda, yollarin yaya olarak lizerinde
gezinme, toplanma amagli kullanimlara firsat vermemesi, agik bir gekilde
burada yeniden iizerinde diiglinmeyi gerektirmektedir.

Genel ulasim plani mekan planlamanin onemli ve nedensel esasini tegkil
eder. 0, arazi kullanim plani ve gehir geligim planiyla siki, zamansal
koordinasyon iginde olmalidir. Ulagam planlamasi, ulagima katilimda
bireysel davranis geklini ve ulagim kararini, analiz ve tahmin safhasina
sokmalidir.

Ulagim politikasinin yeni yonelimi, pratik ulagim planlamasinda agagidaki

karakteristik hatlari gosteren sonuglara gotirmigtir:

1. Sehir alaninda pargalamnma ve kavgaksiz baglantilarin ve gok kapsamli
yol tasarimlarinin zamanl gecmistir. Ulagim ihtiyacinin  yeni
deperlendirmeleri, artan gevre bilinci, biiyiiyen parasizlik yaninda artan
maliyet ve planlama proseslerinin zorluklari, 60'11, 70'li yillarda biiyik
yol yapimi digiincesindeki hareketligi azaltmistir. Yerlesmelerin yol
planlamasinda ag tasarimlarinin kiiciiltiilmesine gidilmekte, kiiglk goziimler
biiyiiklerin yerini almakta, ulagim planlamasi kendi wugragini, mevcut
kapasitenin kalitesinin teminine kaydirmaktadir.

2. 70'1li yillarin baglarinda yakin mesafe kamu yolcu ulagiminin yeniden
dogusu, bu ulagim dalinin devamli yatirima ihtiyag duydugunu da kuvvetli
bir bigimde kamu bilincine yerlegtirmistir. Burada da, mevcut sistemin
kalite yoniinden iyilesgtirilmesi gabalari esasi tegkil etmektedlr (Otobiise
ait izler, kamu ulagim igin yesgil dalga, hareket plani ve tarife
koordinasyonu ve kamu ulagim hatlarinin daha iyi baglantisi). Genel olarak
biitge vasitalarinin yetersiz olmasi, tarife arttirimlari, yatirimlarin
azaltilmasy ve ulagimda is bolimine geri etkisi olan hizmet sunma

sikliginin azaltilmasi bunun sonuglaridir.

3. Bilhassa bilyilk sehirler ve gehir bolgeleri igin gelisme tasarimlari,
rayli hizli ulagim tesislerinin donatimina gore mekfnsal diizen saflarmasi

138



diistincesini agikca destekler mahiyettedir.

4. Akan trafifin az ama kabiliyetli ulagim yollarina konsantre edilmesi
diigincesi biitlin ulagim sektorlerinde goriilebilir. Ulasim ekonomisiyle
ilgili hususlar, cevre bilinci burada temsil olur,yani ulasimin yavagla-
tilmasina ytnelik planlamalarda hafif rayly sistem bir cok otobis ve
tramvay battinin yerine geger.

5. Konut bolgelerinde ve gezinti akslarinda ulasimin yavaglatilmasi hede-
fi, konut gevresinin ve btylece konut mevkisine bagli cevre alanlarin de-
gerlerinin arttirilmasiyla ayni anlama gelir. Kisa mesafelerin agilmasi
igin 6zellikle uygun ulagim geklini -yaya ve bisiklet ulasimi~ tesvik eden
planlama egilimi buna uygun diiger.

6. Biitiin uzun vadede gergeklestirilecek planlama tasarimlarinda her bir
adimin, yani amaclanan hedefe gotiiren biitlin gerceklestirme kademelerinin
onemi bliyikktiir. Onceden goriilemeyen bir durumla kargilasma kaygisi ve buna
reaksiyon gosterebilmek igin biiyilk hedeflerin diizeltilemez ©nlemlerinden
kacimma ve gelecek igin, miimkiin oldugu kadar ¢ok tercih hakkinin agik
kalabilmesi, ulasim planlarini oldukga kalici bir gekilde etkiler.

Kisa vadeli planlama, hic¢ durmadan yeni gtzlemler yapmayi, itina ile tet-
kik etmeyi, yeni tasarimlari, ulagim planlari icin yeni talepleri ongoriir.

Gerileyen niifus artisi, biiyliyen gevre talepleri, ekonominin hissedilen
stritktiir degisiklikleri, hareket sahasi darélt11m1§ tdemeler, ulagim plan-
lamasini da yeni ¢ozim yollari aramaya zorlar. Bunun igin biitiin planlama
diizeylerine itinali bir uyum ve gehir planlamasi ile ilgili biitiin planla-
malara esas itibariyle kuvvetli bir enéegrasyon bir onsart teskil etmekte—
dir.

2. ISTANSUL'ON ULASIM POLITIiKAST

I.E.T.T. Arastirma ve Proje Dairesi'nce 1989'da yapilan I.E.T.T. idari ve
Yonetim Reorganizasyon Etiidii'nde, Istanbul'un hat gebekesinin analizinden
alinan sonuglarla birlikte, iyilegtirilmis bir gsebeke, kisa donem nerile-
ri, orta donem icin ana hat stratejisine dayali alternatif hat sebekesi ve
bu gebekenin metro hatti, yaygin hizli tramvay ve Bogazici'nin altindan
gegen demiryolu tiineli ile geligtirilmis olan uzun donem sebekesi planlan-
migtir,
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Kisa vadeli oneriler, hemen veya en azindan iki y1l iginde uygulanabilen
ve fazla biiyiik yatirim gerektirmeyen, sefer araliklarinin degistirilmesi,
tagit tiplerinin yeniden dagitim, paralel hatlarin bir ana hat ile degis-—
tirilmesi, degigken yolcu yiku olan hatlarin kisaltilmasi, yolcular igin
sefer bilgilerinin iyilegtirilmesi ve kapasitenin talebe uygun hale geti-
rilmesi gibi onlemleri kapsamaktadir. '

Orta vadeli perspektifte, belirlibir yildaki duruma veya sosyo—ekonomik
gelismeye ve arazi kullanimina uygun tanimlanmig bir senaryonun etkilerini
temsil eden hig bir talep deferleri hesaplamasi bulunmadigi belirtilmig-

tir.

Orta vadede ana hat - besleyici hat gsistemin tasarimi besg ana basamagi
kapsamaktadir.

1. Ana hatlar icin tercihen mantikli igletme hizlarina sahip veya trafik
yonetim onlemleriyle igletme hizlarinin artmasimn mimkiin goriindigi kori-

dorlar tanimlanmasi,

2. Besleyici hatlara ve besleyici hatlardan uygun aktarmalar igin yeterli
alanlarin oldugu veya elde edilebilecegi terminali aktarma noktalarinin

tanimlanmasi,
3. Segilen koridorlarda ana hat otobiis sisteminin tasarlanmasi,

4, Demiryolu ve hafif rayli hatlarin da gebekeye dahil edilmesi ve onlara

ytnelen besleyici hizmetlerin dtizenlenmesi,

5. Besleyici hat sisteminin btlgeler vlgeginde tasarlanmasi.

Uzun vadeli hat gebekesi ve talep modellerinin temelinin 2005 yili igin
hazirlanan Nazim Plan Senaryosu oldugu, fazlaca artan yolculuk talebini
karsilayabilmek igin genig bir gevre yolu ve demiryolu gebekesi
diigtiniildiigii, altyapinin bitylitiilmesinde, Bogaz'in bir yakasindan diger
yakasina gegen bir. demiryolu tinelini de igine aldigi belirtilmigtir.
Uzun vadeli sebekede 137 hat vardir. Farkli toplu tagimacilik tiirleri ara-
sindaki dagilimda tren/metro hatti, 3 Hafif Rayli Tagimacilik hatti 6 va-
pur hatti 2 (Uskiidar-Begiktag ve Beykoz—Yenikﬁy), otobiis hatti 126'dir.

Orta vadeli sebeke 204 hatlidir. Bunun 2'si Tren hatti, 2'si Hafif Rayli
Tagimacilik hatti, 16's1 vapur hatt1, 184'i toplam otobiis hattidir.
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Mevcut durumda otobis hat sayisi 373'tiir. Bu say1l kisa vadeli rasyonali;
zasyonla 232'ye indirilmigtir.

Raporda, Istanbul'daki toplu tasimacilik sisteminin ulasim politikasinin
ve uzun vadeli planlamasinin agikca Hafif Rayli Sistem ve Metro icerikli
koordine bir otobus-demlryolu sistemi uygulamasina ydnelmekte oldugu Bo-
gaz'in iki yakasindaki demiryollarinin baglanmasinin da gelecekteki sis-
temde roli olacafi belirtilmistir.

3. ISTANBUL'UN YERLESME STRUKTURII VE ULASIM I IgRILERT

Istanbul'un ulagimi bolgesel ©lgekte degerlendirilerek planlanmamigtir.
Transit Avrupa Motorlu Tagit Yolu (YEM), yverlegme alanlarini kuzeydeki or-
man alanlarina dogru kaydirmig ve kit gevre etkileri yaraﬁmlgtlr. Istan-
bul, biiylik slgiide, dogu-bati istikametinde, Marmara Denizi'nin kuzey kiyi-
sina paralel, band halinde gelismistir. Anadolu ve Avrupa yakasi arasin~
da direkt ulagim karayolu ile saglanmigtir. Iki yvaka arasinda planlanan
tip gegit vasitasiyla ayrica demiryolu ile direkt baglanti saglanacaktir.

Deniz tagimacilifi sadece kargi sahiller arasinda ﬁ1a§1m imkdn1 vermekte-
dir. Aymi ve kargi sahil boyundaki yerlegmeler arasi deniz ulagim. gelig-
tirilmigtir.

Hafif metro hatti ana ulasim yollarini takip edecek §ekildg planlanmigtir.
Metro istasyonlarinin, merkezi is alanlari ve konut alanlariyla yaya ilig-
kisi zajlftlr. Karayolu, demiryolu ve deniz yolu tagimac1l1gi, birbirin-
den tam bagimsiz ve rakip sektsrler olarak planlanmigtir.

Karayolu ulagim hatlari ¢ok uzundur. Bir c¢ok otobiis hatta, anayollarda iist
Uste diigmektedir. Samayi ve toptan ticaret olaylarinin cevreyle iligkisi,
- sadece karayoluyla kurulmugtur. Yerlesme alanlarinda yol boyu ticaret teg-
vik edilmigtir. Bu ise, yol mekanlarinda yaya ve tagit ulagiminin birbiri-
ne girmesine neden olmustur.

Hizla geligen Istanbul'da cevrenin merkezi ig alanlariyla ulagim iligkisi
ozel oto sahipligini tegvik edecek gekilde geligmigtir. Bisiklet ve yaya
yollari ulagim planlamasinin bir pargasl olarak degerlendirilmemistir.

Tarihi Yarimada'da sehirsel iglevlerin igigeligi wulasim ve otopark
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sorunlarini arttirmaktadir. Otopark sorunlarinin ¢oziminde sistemli bir
planlama anlayigi yoktur. Yol boyu otoparki, yollarin sosyal kullanimini

engellemekte, gehir goriiniimini kotd etkilemektedir.

Sehirsel fonksiyonlarin mekdnsal dagiliminda ulagim ekonomisi yeterli ©l-
clide dikkade alinmamaktadir (Mesela; konut-igyeri ve fonksiyon deBigikli-

gi ulagim iligkisi).

Bopaz'in ulagimi, kuvvetli bigimde, boyuna karayolu tagimaciligir ile ¢o—
ziilmigtiir. Bireysel ulagim tegvik edilmigtir. Deniz ulagimi agirliginm yi-
tirmigtir.

Ulagim yollari ile gevresindeki kullanimlar arasinda ayirici band alanlar

ve engelleyici diizenlemeler yetersizdir.

Hava limani ve fuar alanlarinin gevreyle iligkisi ve dogu-bati istikame-—
tinde geligen yeni yerlegme alanlarinin merkezi ig alanlariyla ilisgkisi,
agirlikli olarak, E5 karayolu iizerinde ¢ozilmigtiir. Ancak kavsak noktala-
rinda TEM'e baglanti saglanmigtir E5 agiri yiikletilmig, TEM cevre yolu
olmaktan ¢ikartilmigtir.

1. Asya-Avrupa transit gegigleri fstanbul il siniri diginda ¢oziilmelidir.
Bu, Canakkale Bogazi'nda ve Tekirdag-Balikesir/Bursa il sinirlari iginde,

uygun noktalar arasinda ingaa edilecek tiip gecitlerle saglanabilir.

2. Sehir hatlari deniz tagimaciliginin, ulagimda etkinligini arttiracak
tnlemler alinmalidir. Bu deniz tagitlarinin hizinin, konforunun, hat
baglant1 sikliginin ve hat baglanti imkénlarinin arttirilmasiyla ve kara -
yolu tagimaciliginin, bu ulagimi destekler mahiyette diizenlenmesiyle ola-
bilir.

3. Kara, deniz ve rayli tagimacilik, bisiklet ve yaya yollarinin da dahil
edildigi ulagim sistemi iginde, ulagim igverenlerinin organize ve koordi-
neli olarak igbolimi yapmalariyla vé bireysel tagimaciligin cazibesini

azaltacak tedbirlerin alammasiyla goziilmelidir.
4, Madde 3'e imkén veren idari ve hukuki tedbirler alinmalidir.

5. Silivri-Gebze arasi sahil boyu yerlegmeleri birbirleriyle, deniz yolu
tasimaciligy vasitasiyla, defisik hat baglant1lary altinda, iligkilendirilmelidir.
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6. Bogaz ve Halig'ten merkezi ig alanlarina yapilan yolculuklarin agirlik-
11 olarak rayli ve denizyolu tagimac1lifi ile yapilmasi saglanmalidir.

7. Ulagim sorunlari, bolgesel olarak, bir sistem biitiini halinde ¢oziimlen-
melidir.,

8. Dogu-bati istikametindeki baglantilar gevreye zararli etkileri diisiik ve
daha ucuz kitle ulasim araci olan, rayli ve denizyolu . ta§1mac111g1 ile
saglanmalidir.

9. Otobiis hatlari, iskeleyle i¢ bolgeler arasindaki ulagim iligkisini sag
lamalidir. Uzun hat baglantilari kaldirilmalidir.

10. Minibiis hatlari, otobiis hatlarinin disinda kalan, daha az yogun yer-—
legmelerde, ulagim hizmeti verilmelidir.

11. Ulagimda alansal hizmet sunulmalidir. Yéni, kigi, kabul edilebilir
yaya ulagim mesafesi ig¢inde, kamu ulagim araglarina erigebilmelidir.

12, Merkezi ig alanlarinin, iskele ve/veya istasyonlarla, siki bir yaya ve
bisikletli baglantisi olmalidir.

13. Bireysel ulasimin ihtiyag alanlari, kitle ulasim araclarinin kullani- ’
min1 destekler bigimde planlanmalidir.

14, Ulagim planlari, aktarmali ama, beklemesiz, ve zaman tasarrufunu en
list diizeye ¢ikaracak planlama ve geligme onlemlerini almalidir. Degisgen
toplum ihtiyaglarina her an uyum saglamalidir.

15. Ulagim igverenleri birbirleriyle rekabet degil, uyum iginde olmalidir.
Ulagim planlari, ulagim ekonomisini on planda tutarak, giivenli bir hizmet
sunmay1 amag edinmelidir. Sehir ve bolge planlarinda, ulagim planlama ilke
ve kararlari dogrultusunda, arazi kullanim kararlari alinmalidir. Harita
2, Istanbul igin teklif edilen ulagim sistem gemasini gostermektedir.

SONUE

Istanbul bir sahil gehridir. Cografik yapisi ve yerlegme striiktiirii,
deniz yolu tagimaciliinin, etkin bir hizmet vermesine uygundur, Bunun i-
¢in ulagim planlamasinda gerekli diizenleme onleimlerinin alinmasi ve yone-
ticilerin bu alana yatirim yaparak deniz. yollarinin cazibesini arttirmasi
gerekir.,
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