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SUMMARY

Every day road infrastructure is getting more and more insufficient against the rapid
increase of car usage. At the end of 1980's it was understood that unlimited development
cannot be achieved within a limited environment and the traditional planning methods,
those aim such a development, cannot be valid any more. This was true for the transpor-
tation planning. Within the existing fraditional approaches the cities are planned for
cars, by adapting the cities to the cars, but not adapting the cars to the cities:

Today demand-oriented traditional planning is leaving his function to aim-oriented
strategic planning. Strategic planning techniques are enabling the city decision-makers,
city administrators and the public to understand which direction they and the city have
been diverted and where they will reach if they continue in the same dircction. In the field
of transportation, strategic planning is creating solutions by taking the available and
possible road infrastructure as the supply to one hand and the demand to the other hand.

OZET

Kentigi yolagi, karayolu tagitlarindaki hizli artis karsisinda her gegen giin daha da
yetersiz hale gelmektedir. 1980'lerde simirlt bir ortam iginde sinirsiz gelismenin olamaya-
cag) anlasilarak, uzun vadeli planlan gelistirmek i¢in kullanilan yontemlerin bir ¢ogunun
gegersiz oldugu gorilmustiir. Konu ulagim planlamast yoninden ele alindiginda da gele-
neksel yaklagimlar i¢inde kentlerin motorlu araglara gore planlandigi, motorlu araglarin
kente uydurulacag yerde, kentlerin motorlu araglara uyduruldugu gorilmektedir.

Guniumuzde talep-giidiimlii geleneksel (tahmin et -t emin et) planlama yaklaginm
yerini amag-giidiimlii stratejik planlama yaklasinuna birakmaktadir. Stratejik planla-
ma teknigi, karar vericilerin, yoneticilerin ve toplumun kenti nereye gotirdtklerini, bu
yonde devam ettikleri taktirde kentin nereye varacagim anlamalannt saglamaktadir. Stra-
tejik planlama yaklasimi ulasimi bir yandan arz —altyapi-, diger taraftan da talep ve po-
litikalar yoniinden ele alarak hedefe odaklannug ¢oziimler tretmektedir.

1. GIRIS
Tagitlanin hizh artigt kargisinda yolagi her gegen giin daha yetersiz hale gelmektedir.

Bu yetersizlik kargisinda biitiinlesik (entegre) ¢oziimler yerine, fiziki simirlar goz ardi e-
dilerek, ¢oziim yeni yollarin agilmasinda, varolanlarin genisletilmesinde, kath kavsak ve
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otoparklann yapilmasinda aranmaktadir. Ancak yapilan yatinmlara ragmen bu tiir tek bo-
yutlu ¢éziimler ile ikanmalarin daha da arttign gériilmektedir.

1980'lerde simirli bir ortam iginde sinirsiz gelismenin olamayacag fark edilerek, uzun
vadeli planlari gelistirmek igin kullanilan yontemlerin bir gogunun gegersiz oldugu anlasil-
mistir. Bu degisimde gevre bilincinin ve kamu yatiimlarinda kamu denetiminin artmast,
varolan kaynaklarin azalmas: 6nemli rol oynamstir. Ortaya gikan 'siirdiiriilebilir gelis-
me' kavrami ile ulagim planlamasiyla ilgili yaklasimlar da degismeye baglamgtir.

Gelismekte olan toplumlarda plan bilinci kadar, planlama bilgi, arag, yontem ve ola-
naklarinin da yeteri kadar gelismemis oldugu bilinmektedir. Bu toplumlar genellikle giin-
delik karar ve onlemlerle yonetilmekte veya geleneksel yaklagimlar ile planlanmaya ¢ah-
silmaktadir. Ancak sosyal, kiiltiirel, politik ve ekonomik amagh tim gelismelerin basart i-
le yiiriitiilebilmesinin temel kosulu, gelecegin dogru olarak dngérillmesinde ve gergekei
yaklagimlarla planlanmasinda yatmaktadir. '

Konu ulagim planlamasi yoniinden ele alindiginda da talep-gudumli geleneksel yak-
lagimlar iginde kentlerin motorlu araglara gore planlandigy, —motoriu araglarin kente uy-
durulacagi yerde, kentlerin motorlu araglara uyduruldugu-, tim gabalara ragmen so-
runlarin hizla buytdigia gorilmektedir.

Gergekgi bir planlama igin amag-giidiimlii yeni bir yaklasim gerekmektedir. Bu ne-
denle giniimizde gelencksel planlamada gegerli olan ‘tahmin - tepki' zincirinin analiz
ve degerlendirmesi yaklasimi, yerini hizla stratejik planlamanin 'sebep - netice’ iliskileri-
nin anlagilmasi ve agiklanmasina birakmaktadir.

2. KENT iCi ULASIM TALEBI VE ALTYAPI

Hizh sehirlesmeyle birlikte kentlerde yasayan niifus artmakta, kentsel alanlarda yapi-
lan yolcu ve yiik hareketleri varolan ulagim altyapisinca karsilanamaz boyutlara varmakta-
dir. Kentlerin biiytimesi ve otomobil sahipliliginin artmast ile yapilan kent igi seyahatlerin
uzunluklarinda da gelir diizeyi yitkselmesine bagh olarak artmaktadir.

2.1. Motorlu Arag¢ Sahipliliginde Artis

‘ Gelismekte olan alkelerde niifus, gelir diizeyi ve otomobil sahiplilii geligmis tlkele-
re kiyasla daha hizh artmaktadir. Buna kargilik bu iilkeler daha az kaynak, daha az bilgi
ve daha buyuak politik baskilara ragmen ulagim sorunuyla bas etmeye galismaktadirlar.
Motorlu ara¢ sahipliliginin hizli artigimi giiddiimleyen guigler soyle siralanabilir:
- Demografik . hizh gehirlesme ve sehirlerin daha genis alanlara yayilmas,
. gelismekte olan dlkelerdeki hizli nifus artig,
. ailelerin pargalanarak aile birimlerinin kiigiilmesi ve ¢ogalmasi,

- Ekonomik . gelir diizeyinin yiikselmesi,
. pazar kosullar i¢inde otomobil fiyatlarinin diigmest,
- Sosyal . araba sahipliliginin ‘stati’’ gostergesi haline gelmesi,
. gezi, eglence gibi sosyal faaliyetlere daha fazla zaman ayirma,
- Politik . otomobil sanayini ekonominin 6nemli lokomotifi olarak goren hii-

kumetler ve oyle gosteren giiglii sektor lobileri.
Otomobil sahipliligi gelismis tilkelerde doygunluk noktasina erigmektedir. Geligmek-
te olan ulkelerin otomobil sahiplilik diizeyleri 1000 kisiye 10 - 100 arag gibi diisiik deger-
lerde olmasina ragmen, otomobil sahiplilik diizeyi 1000 kisiye 400 - 600 arag olan gelis-
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mis tlke sehirlerinden daha ciddi tikanma ve gevre sorunlan ile karst karstyadirlar. Gelig-
mekte olan tilkelerde, otomobil sahiplilik orani diisiik olmasina ragmen, sahiplilik artis o-
rant da gelismiy uilkelerden daha yiiksektir.

2.2. Gelir Artis1 ve Ulagim Tiirii Se¢imi

Gelir diizeyi artiglani kigilerin kullandiklari tagit tiiriinii, yaptiklan seyahat miktarlari-
n1 etkilemektedir. Gelir diizeyi artis1 kisileri, ‘statii gistergesi’ olan otomobil sahibi olma-
ya yonlendirmektedir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerde otomobil sahibi olanlar, daha
hizli, daha elveiisli, daha konforlu ve altyap: bedelini yeterince 6demedikleri igin daha u-
cuz bir ulagim tiiriinii se¢mis olmaktadirlar. Otomobil sahibi olmak sosyal ve eglence yo-
niinde yeni seyahatler yaratarak yapilan seyahat adetlerini artirmanin yant sira, daha énce-
leri yaya olarak veya toplu ulagim araglan ile yapilan seyahatleri de {izerine ¢ekmektedir.

2.3. Kentsel Formlar

Kentlerin yerlegim bigimleri seyahat diizenini ve tasit segimini dogrudan etkilemek-
tedir. Yogun merkeze sahip kentlerde yaya seyahatler ile toplu tasimacihk 6ne ¢ikarken,
seyrek yerlesime sahip kentlerde otomobile bagimlilik artmaktadir

Merkez disi alanlarda (banliyolerde) gayrimenkul bedellerinin ve kiralarin ulasmak
i¢in 6denen ucretlerden diisitk olmasi, bu bolgelerde yasamayi tesvik etmektedir. Bu ge-
lisme iginde banliyoden banliydye yapilan is seyahatleri kisalmakla birlikte, toplu ulasim
servisleri ve yol koridorlar1 genellikle banliyoyi merkeze baglayacak sekilde planlandigt
igin bu seyahatler bireysel ulagima donmelste, banliy6 yollarn da tikanmaya baslamaktadir.

2.4. Diinyadan ve Ulkemizden Veriler

Otomobil sahipliligi ve kullammindaki hizli artis nedeniyle varolan yolagimn tasitla-
rin talebine cevap veremez hale geldigini agagida sunulan Seul Kenti’ne ait degerler agik-
ca ortaya koymaktadir. Egilimleri gosteren bu tablo kentsel alanda talep artisina paralel
olarak yeni yol alanlarimin yaratilmadigini da gostermektedir. (Tablo: 1)

Tablo: 1 - Seul Kenti’nde Niifus, Otomobil Sahipliligi, Seyahat ve Yol Alani Artislar >

Giinliik Kigi | Kigi bagina Otomobil Kent Alaninda
Niifus Seyahati Giinliik Sahipliligi Yol Alani
Yillar (x 1.000) (x 1.000) Seyahat (1.000 kigiye) (%)
1978 7.823 11.578 1,48 167 14,40
1983 9.204 15.437 1,68 315 15,60
1088 10.287 18.517 1,80 779 . 17,82
1993 10.970 25.715 2,37 1.563 19,00

Hizli niifus ve otomobil sahipliligi artigi olan ulkemiz de aym gergek ile kargi karsi-
yadir. Asagida sunulan tablo son 15 yillik dénemde ulkemizde niifus, otomobil sahipliligi
ve yol uzunlugu artiglanim gostermektedir. (Tablo: 2, Sekil: 1, Sekil: 2)

Sadece otoyol, devlet, il ve kdy yollarim gosteren bu degerler tlke olgegindeki hizli
niifus artig, niifus artig oranmin istiinde motorlu arag artit, motorlu arag artis oraninin
istiinde otomobil artigina karsihk karayolu artiginin ne denli dusiik oranlarda kaldigini
gostermesi bakimindan onemlidir. Burada vurgulanmas: gereken kentlegme sireci iginde

2 The Extended Wheel, A Toyota Quarterly Review, No: 87
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olan iilkemizde, kentlerin niifus, motorlu arag ve otomobil artis hizlart iilke genelinden
daha yiiksektir ve buna kargilik karayolu mekan: daha kisithdir ve temini zordur.

Tablo: 2 - Tirkiye’de Niifus, Otomobil Sahipliligi ve Yol Alani Artisi 3

Motorlu Karayolu Ag Arag / | km.
Arag | Otomobil | (Oreyol Deviet, | Otomobil |  Yolda
, Nifus Adedi Adedi | b &oyYollary | ahipliligi | Arag / Oto
Yillar (x 1.000) (x 1.000) (x 1.000) (km) (1.000 kisive) | (arag-km)
1980 44737 1.299 711 232.891 29 /16 | 56/ 3.1
1985 50.664 1.889 983 316.891 37 / 19 60/ 3.1
1990 56.473 2.081 1.650 368.006 53 /29 571745
1995 60.500 4.985 3.059 381.300 82 /51 {131/ 80
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Sekil: 1 - Tirkiye’de Niifus ve Motorlu Arag Artig Grafikleri
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Sekil: 2 - Turkiye’de Karayolu ve Motorlu Arag Artis Grafikleri

? Tiirkiye Karayollar Istatistik Yilligi 1994 - 1995, Karayollan Genel Mudurlagi
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3. PLANLAMADA GELENEKSEL YAKLASIMIN TIKANMASI

1980'lerin sonlarina dogru uzun vadeli planlan gelistirmek i¢in kullamilan geleneksel
yontemler modasi gegmis olarak kabul edilmeye baglanmustir. Ozellikle dogrudan talebi
karsilamaya odaklanmug olan geleneksel yaklagimin sonucu olan ulagim tiirlerinin 'siir-
diiriilebilir gelismenin aleyhine ¢alistigi agik¢a gorilmektedir.

Gelencksel yaklasim iginde seyahat taleplerine karayolu altyapisim artirarak cevap
verilmeye galigilmistir. Karayolu araglarina siirekli mekan temin etmeye yonelik bu egili-
min 6ni, olusmus alanlarda arazi yoklugu, karsilanamaz kamulastirma bedelleri, cevre
kirliligi ve trafik kazalarimin hizli artigt nedeniyle tikanmugtir. Ulagim ¢ikmazinin bu boyu-
tu ‘tamnin et - temin et’e dayal geleneksel planlamay yetersiz kilmis ve yeni bir arayisi
gundeme getirmistir.

Motorlu araglar altinda kentlerin ezilmesi olayini ‘pozitif geri-besleme’ olarak ta-
mmlanan etkilesimin sonucu olarak gorebiliriz. Bu etkilesimde, her etki kendisine olusum
ortann hazirlayan olaya karsi tepki meydana getirmektedir. Otomobil bagimhhig: da baska
hareketlilik bigimlerinin varliklarini sirdiirmelerini zorlagtiran, hatta olanaksizlastiran ken-
dine uygun ortam yaratmaktadir. Bu nedenle de geleneksel yaklagim iginde kisir dongiiler
arasinda stkisthip kalinmaktadir:

- Cok otomobil kullaninu =¥ tikamkh@in artmast = toplu tagima araglarinin ya-
vaglamast ve hizmet dizeyinin dusmesi =» otobiis yolcularinin otomobile kay-
mast =¥ daha ¢ok otomobil kullanin veya

- Yollanin tikanmast =¥ yeni —ézellikle kent digr- yol yapim ile yol ag1 sistemine
kapasite eklemek =» kentin yayilma alaninin biiyimesi, sadece otomobil ile erigi-
lebilecek yeni alanlarin ortaya ¢tkmasi =» otomobil ile yapilan seyahatlerin ve se-
yahat siirelerinin artmasi =¥ yollarin ttkanmas:.

Gelencksel yaklagim iginde ¢arpik kentlesme ile birlikte otomobil kullaniminin daha
yaygin hale getirilmesi ile hareketlilik sorunu ¢oziilmeye ¢aligtimaktadir. Coziim olmayan
¢ozumleri ortaya ¢ikartan bu kisir dongi iginde

- yenilemeyen tirde enerji kaynaklart titketilmekte,

- uzun mesafelere erigsimin kolaylagmasi ile kentsel doku, diisiik yogunlukla disa
yayilmakta, boylece verimli tarim arazileri ve degerli tabii alanlar yok edilmekte,

- artan yakit kullanim daha fazla hava ve su kirliligine neden olmakta, bu kirlilik
de yerel, bolgesel ve global dlgekte gevre kalitesini olumsuz yonde etkilemekte,

- Ozellikle zirve saatlerde kent merkezlerinde artan tagit yogunlugu ekonomik ha-
reketi durdurmakta ve yasam kalitesini dugiirmekte,

- motorlu araglar yiiksek miktarda 6lamli kazanin nedeni olarak insanlarin yasam-
lari ve tzintileri Gzerinde olumsuz yonde etkili olmaktadir.

4. STRATEJIK PLANLAMA YAKLASIMI

Guniimiizde sosyal, kiiltiirel, politik ve ekonomik amagl tiim ¢alismalarin basan ile
yuritilmesinin temel kosulu, gelecegin éngoriilmesi ve planlanmasidir. Bu yondeki plan-
lama tekniklerinin baginda stratejik planlama gelmektedir. Latince’de 'strateji’ yol, yon-
tem anlamina gelen 'stratum’' kelimesinden tiiretilmis ve bilimsel bir disiplin olarak gelis-
mistir. Strateji ‘gelecegin planlanmasi i¢in temel amaclarin saptanmast ve belirlenen
amaglara ulagabilmek igin gerekli faaliyet alanlarinin belirlenmesi, maddi ve begeri
kaynaklarnin amag yoniinde diizenlemesi ve kullanilmast’ olarak tanimlanmaktadir.
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4.1. Kent ve Ulasim Planlamada Stratejik Planlama

Ulagim planlamasina stratejik yaklagim belirgin bir sekilde geleneksel ulasim plan-
lama yaklagimindan farkhdir. Stratejik planlama onceden belirlenen istekleri tatmin et-
mek yerine sorunlara odaklanmakta ve geleneksel ‘talimin et - temin et' yaklagiminin di-
sina gikmaktadir. Geleneksel yaklagimda ise ulasim planlamasi sadece siirekli artan trafik
talebini karsilamaya ¢alisan bir ara¢ olarak goriilmektedir. 4

Stratejik planlama yapisal olarak *amag-giidiimlii’ dir. Stratejik planlama ulasimi
daha kapsaml bir sekilde topluma yénelik uzun dénemli kentsel vizyonu yansitan amag
ve hedeflerin kargilanmasi igin bir arag olarak kullamir. Bu vizpon uzun donemli gelecegin
gerek kamuda, gerekse karar verici ve kent yoneticilerinin gozlerinde bir fotograf gibi be-
lirlemesine yardim etmektedir.

Ozetle geleneksel planlamada gegerli olan 'tahmin et- temin et' zincirinin analiz ve
degerlendirmesi yaklagimi stratejik planlamanin gincel hale gelmesi ile, yerini 'sebep -
netice’ iliskisinin anlagtimasi ve agiklanmasina birakmistir.

Stratejik planlama teknigi, karar vericilerin, yoneticilerin ve toplumun kenti nereye:
gotirdiklerini, bu yonde devam ettikleri taktirde gelecekte kentin nereye varacag: anla-
malarini saglamakta, gelecek igin kente yonelik bir vizyon olusturmast ve sapmadan, yolu
kaybetmeden bu vizyona nasil varilacagini ortaya koymaktadir. (Sekil: 3)

Sekil: 3 - Stratejik Planlamada “Vizpon™

Stratejik planlama kent karar vericileri ile yoneticilerinin kentin gelecegini tasarla-
yarak, amaglanan vizyona ulasabilmek igin gerekli yontem ve islemleri gelistiren siire¢ o-

4 Strategic Planning, M. Gravel, D. Kriger, IRF Conference, 1994
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larak da tamimlanabilir. Bu vizyon hem yonetimin hareket edecegi yoni gostermekte, hem
de bu hareketi baslatacak ve yiiriitecek itici giicii temin etmektedir.

Burada soz konusu olan tasarlama, gelecegi sezinlemek ve ona gore hazirlanmak-
tan daha 6te bir olgudur. Burada 6ngoriilen tasarlama, su anda yapilanlardan etkilenen
ve degistirilebilen bir gelecegin varoldugu inancini tagir. Bu nedenle stratejik planlama,
gelecek i¢in planlamadan daha fazlasini yapmaktadir. Stratejik planlama bir kente gele-
cegini yaratmasina ve kontrol etmesine imkan tanr.

Bu yaklagim iginde bir stratejik planlamanin basanh olabilmesi igin ...

- planlama gelecege odaklanmal,

- plan devamlihg siiriilebilmek igin lider bagimli degil, yonetim giidiimlii olmal,

- ilgili taraflarin katihm ile st diizeyde bir yonetim saglanmalr,

- genis bir kitle tarafindan anlagilmig ve kabul gormiis bir plan olmalr,

- kapsamh ve ayrintili plan yaratilmali,

- tamami tamamina eksiksiz uygulanan bir model olmal,

- degisimi giidiimleyecek itici giicii saglamahdir.

Bir planlama igeriginde olusturulacak vizyon her seyin basinda siirdiiriilebilir gelis-
me prensibi iizerine kurulmalidir. Bu, gegmiste olusmus gelismelerin tiir ve yogunluklart-
m degistirmeyi cesaretlendirip destekleyecek amag ve hedeflerin ortaya konulmast ile o-
labilecektir. Ancak boyle, zirve saatlerde seyahat talebini --ézellikle bireysel seyahatleri--
azaltacak yol ve yontemler, toplu ulagim ile yiiriime ve bisiklet gibi alternatif tiirleri tesvik
edecek arazi kullamm politikalan ortaya konulabilecektir.

4.2. Stratejik Planlamada Odaklanma Noktalan

. Geleneksel ulasim planlama gahsmalan uzun donemde ulagim sisteminin yetersiz
kalacak eylem ve politikalarina odaklanirken stratejik plan yaklasinuna dayah uygula-
ma plant gok daha genis kapsamli olup agagidaki noktalara odaklanacaktir:

- Ulagim talebinin yam sira, ulagim arzina —altyapisina—,

- Ulasim politikalari ile uyumlu arazi kullamim politikalarina,

- Uzun vadeli eylemlerin yani sira, kisa ve orta vadeli eylemlere,

- Kamu sektoriiniin yam sira, 6zel sektor tarafindan da yiiklenebilecek hizmetlere,

- Kamu diizenleyiciligin yam sira, kendiliginden olugan veya pazar ekonomisi me-
kanizmasi ile uygulanabilen eylem ve politikalara,

- Biyiik yatinmlarin yam sira, digitk maliyetli, kolayca uygulanabilen projelere,

- Acikga tammlanmig politikalarin ¢iktisi olan uygulamalara,

- Esnek olmanin yam sira, ihtiyaca ve 6deme giiciine uygun olarak hazirlanmis uy-
gulama takvimlerine,

- Gergek eylem ve politikalar: belirlemenin yant sira, eylem ve politikalar uygula-
mak igin gerekli ara¢ ve yontemlerin tanimina,

- Bagtan belirlenmig bir listeye katt bir sekilde baglt olmayan, kosullar degistikge
degisime uyabilen, kendi kendine yiiriiyebilen bir plana,

- Zamanla kosullarin nasil degistigini tammlayan anahtar gostergeleri takip eden
bir plana.

4.3. Bir Stratejik Planlama Araci: Talep Yonetimi

Sanayiciler retimlerine artirarak devam etmeyi hedefledikleri halde, kentlerin doy-
mug ve siirh mekanlar iginde otomobiller igin yeni yollarin agilmas artik imkansiz hale
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gelmistir. Artik tagitlann —ozellikle otomobillerin— degil insanlarin bir yerden bir yere u-
lagtinlmasina ¢oziim bulunmasi gerektigi anlagilir hale gelmistir. Daha fazla altyap: sag-
layabilmenin imkansizligs karsisinda, bireysel ulagima —ozel otomobile- yonelik bu talep
fazlasimin alternatif ulasim tiirlerine yoneltilerek kargilanmasi s6z konusu olmaktadir.

Bireysel ulagima yonelik,
ancak altvapi kisitlart
nedeniyle karsilanamayacak
bu talep fuzlasi, gelecekte
diger tiirlere yoneltilerek
kargilanabilecektir.

Bireysel ulagima yéonelik bu
talep, gelecekte yolagi

1 altvapisin miimkiin olan
geligtirilmesi ile
karsilanabilecektir.

Talep Yonetimi ile Hedeflenecek
Altvapr Gereksinmesi

Diin ~«—— Bugiin —> Gelecek

Sekil: 4 - Bireysel Ulagimda Altyapi Gereksinmesi / Sunumu Cikmazi :

Meveut Durum
Ao Bugiinkit Altvapt Arzi
To Bugiinkii Altyapt Talebi

(evresel

Kisitlama
Sunrlart \ y

Cevresel

P Krsutlama
Sunrlar:

T
(icleneksel Planlama | i
Ao Bugunki Altvaps Arzt ; Ao Bugiinkii Altvap Arzt !
To Buginksi Altvape Taleb Ao Bugunkii Atvapn Talebi |
A1 Planlanan Altyapr Arzi ; Ar Plantanan tyupr Arza ‘

<1 Plantanan tvape Talehi
LT)' Tulep Yonetm

1

Sekil: 5 - Talep Yonetimi ¢

’ Transitec Miisavir Mithendislik Firmast Sunum Malzemesi
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Soz konusu ¢ikmaz karsisinda geleneksel planlama, gevresel simirlan zorlayarak ta-
lebe (To) cevap verecek bir sunum —altyapr - olusturmaya (40-A1) calismaktadir, ki bu
kent alanlari iginde artik erisilemeyecek bir hayal haline gelmistir. (Sekil: 5)

Ancak gindemde olan ve kentsel bir vizyona dayanan stratejik planlama yaklagimi
ise sunumu —altyapryr - gevresel simirlar iginde gelistirmeye (40A41) ¢alisirken bir yan-
dan da stratejik kararlar alarak, bu kararlan isletme dnlemleri ile destekleyerek altyapi-
ya olan talebi azaltmaya (To»T1) veya bu talebin yoniini ve/veya seklini degistirmeye
(Ty) ¢cahsmaktadir

Asagida sunulan ‘Uygulama Plam i¢in Eylem ve Politikalar’ baslikli tablo ‘talep
yonetimi’ olarak kullanilan giincel yontemleri siralamaktadir. (7ablo: 4). Birbirlerini ta-
mamlayan bu yontemlerin tek tek degil, bir bitinlik iginde ele alinmast gerekmektedir.

Tablo: 4 - Uygulama Plani igin Eylem ve Politikalar’

* Kentsel Gelisme Politikalar * Ulasim Altyapist
- gelencksel yaklasimda yeni gelismeler - yiiksek doluluklu tasit ozel seritleri
- karma araczi kullanin - hizlt ulasum olanaklart
- gelisme noktalar - farkli tiirler i¢in ayri yollar
- artirilan iy ve mesken yogunluklar - yaya ve bisiklet yolag
- yaya ve bisiklet olanaklart * Toplu tasima Yonetimi Onlemleri
*  Ulasim Talebi Yonetimi Onlemleri - toplu tasimaya oncelik onlemleri
- otopark kontrolii fiicret ve arz - yolcu bilgilendirme sistemleri
denetimi) - loplu tagimaciliga sibvansiyon / vergi
- tayit paylayimn (ridesharing) politikalart
- yitksek dolulukiu tasitlara ézel seritler - toplu tasimacilik tiirleri entegrasyon
- yol kullanuni iicretlendirme *  Trafik Yonetimi Onlemleri
- telsiz haberlesme  telekomiinikasyon - gelismiy trafik yonetimi sistemleri
- hisiklet ve yava tesviki - - trafik sakinlestirici uygulamalar.

4.4. Stratejik Planlama Asamalan

Stratejik planlama yintemi kullanilarak yapilacak ulagim ve arazi kullanimi planla-
ma ¢ahgmasi her biri kendi stratejik cevabim veren 4 agamadan olmaktadir:

1. Asama: Ulasum Qlarak Neredeyiz?

Bu asama kentin i¢inde bulundugu durumun tespitidir. Caligmamn bu agamasinda
yurirlikteki ulagim ve arazi kullamm politika ve programlan —zonlama, arazi kullanimi
ve ulasim alivapist yatirimlarme igerecek, mevcut sorunlart ve sorun bolgelerini tanim-
layacak, kritik sosyo-ekonomik belirleyicilerin profilini ¢izecek sekilde— derlenir.

2. Asama. Meveut Lgilim I¢inde Nereye Gidiyoruz?

Bu asamada arazi kullanimindaki gelismeler, ulagim talebindeki artig, ulagim altyapis
olarak programlanmis yatinmlar ve toplumun degisen sosyo-ekonomik yapist incelenir.
Boylece karar vericiler ile toplum fertlerinin diigiincelerinde varolan egilimlerin devam
halinde belirli bir zaman iginde ortaya ¢ikabilecek gelismeler sekillendirilmeye galigilir.

Tim itici gigler ve egilimler vurgulanarak, bunlarin tek tek veya ¢oklu olarak yara-
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tacagt durumlar incelenerek, toplumun varolan egilim ve gelismeler ile nereye gittigini
diisiinmesi, hissetmesi ve anlamast saglanmaya caligilir.

3. Asama. Gereek Hedefimiz Ne?

Bu sual stratejik planlama galismasinin baslangicidir. Bu adim, toplumsal amag ve
hedeflerin yani sira vizponu da gelistirir ve bu vizyon, amag ve hedeflerle birlikte geligtiri-
lecek planm gergevesini gizer. Tammlanan vizyon topluma ‘gelecckte’ kentin nasil olaca-
gini, neye benzeyecegini, o noktaya guvenli bir sekilde nasil erigilebilecegini hissettirir.

Vizpon arzulanan hedeflere ulagabilmek igin kisa vadede sikinti verecek. kolay kolay
kabul gormeyecek onlemlerin agiklanabilmesini ve zor da olsa amag ugruna kabul edilme-
sini saglayacaktir. Bu onlemler bireysel seyahatleri azaltmaya yonelik bir dizi ‘seyahat ta-
lep yonetimi —1DM - travel demand management " onlemleri ve Ucretleme politikalarini
da igermektedir. Bu tir onlemlerin prensip olarak taraflarca isin baginda kabul edilmesi,
gerekli hallerde sert onlemlerin gelistirilebileceginin ve uygun bir zamanlama ile adilce,
samimiyetle ve etkin bir sekilde uygulanabileceginin gostergesidir.

4. Asama: Gergek Hedefimize Nasil risiriz?

Bu asamada bir dizi arazi kullanim / ulagim, sunum ve politika senaryolari gelistirilir
ve bircok u¢’ ve ‘dramatik’ senaryolar ortaya ¢ikartilir ve irdelenir. Bu arada hedeflere u-
lasilamadigy taktirde uygulanabilecek ‘beklenmedik olay planlart’ da hazirlanir.

Stratejik scnaryolar kente yonelik arazi kullamm politikalanim —yogunluk veva keni-
sel form degiyimi gibi | ulasim tart degisimini —oplu ulasumi destekleyen evlemler gibi-
-, seyahat talebinc etki eden —vol kullammu iicretlendirme ve artirilan otopark ncretleri
gibi degisik onlemleri sekillendirerck bir araya toplar.

5. TURKIYE’'DE DURUM

Kent altyapilan eskilere dayanan geligmis tlkelerin tamanumn 1950'lerden itibaren
hizla terkettigi hasin karayolcu —sadece karayoluna, oncelikle de bireysel tasimaciliga,
dayanan - yaklasimlar, hala iilkemiz de ¢ozum olarak goriilmekte veya gosterilmektedir

Istanbul, Ankara, [zmir'de uygulanmakta olan bu tiir karayolcu yaklagimlarda kent-
lerin insanlar i¢in tasarlandig gergeginin dislandigi, gergekte insanlar i¢in sadece bir
arag olan tagitlarin kentin tasariminin esast haline geldigi agik¢a gortlmektedir.

5.1. Ulagim Olarak Neredeyiz?

Sadece karayoluna dayanan karayolcu ¢oziumler lkemizde hala gegerligini surdur-
mektedir. Tek bagina ¢dziim olmayan bu yaklagim bu yanhs yaklasim iginde olan politika-
cilar ve kent karar vericileri kentlerin genel yapisini diglayip noktasal ¢ozamler tretmek,
prestij yapilari ortaya ¢ikartmak pesindedirler. Belediye Bagkanlari basarilarim o kente
yapacaklan otoyol nitelikli karayollarina, kath kavsaklara baglamaktadirlar. Segildikten
sonra gerekli olup olmadigina bakmadan, teknik kritiklere kulak tikayarak olur olmaz
yerlere ¢oziim olmayan veya sadece noktasal ¢6ziim olan kavsaklar, kath yollar yaptira-
rak kisitl kaynaklari beyhude ¢oziimler igin comertge sarf etmektedirler. Ancak sonugta
bu biyiik yatinmlar ile sorunlann ¢éziimlenmedigi, bu denli yiiksek yatirimlara ragmen
sorunun gegen siire iginde daha da buyudugana goriilmektedirler.

5.2. Mevcut Egilim i¢inde Nereye Gidiyoruz?
Bu soruya cevap vermek igin, Tablo: 2 ve Sekil: 1 ve Sekil: 2°de verilen motorlu a-
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rag ve yolagi artigina ait degerleri incelemek yeterlidir. Son 10 yil iginde bes yillik dénem-
lerde otomobil sahipliligi katlanarak artarken, yolag: artisi ok diisiik diizeyde kalmistir.

Turkiye genelinde durum boylesine karanlik iken, kent igi alanlarda ara¢ kullanimi-
nin ilke genelinin tstinde arttigi da yadsinamaz bir gergektir. Buna karsihik bu alanlarda
yeni yollarin agilabilmesi de olanaksizdir. Arag artigina uygun olarak yeni yollar agilama-
masinin yan sira, her gegen giin mevcut yolagi otoparka doniiserek azalmaktadir. Sonu¢:;
arag artigi ile yolag artisi arasindaki iliski, traf gin her gecen giin daha da tikanaca-
g agrkga gostermektedir.

Yaklagtk 10 milyon niifuslu Istanbul'da yaklagik 1,2 milyon otomobil kayithdir. O-
ranladigimiz taktirde her 1.000 kisiye 120 otomobil diigmektedir. Otomobil sahiplilik ora-
ni Avrupa kentlerinde 1.000 kisiye 400 otomobil diizeyinde iken, Amerika kentlerinde
1.000 kigiye 600 otomobil civarindadir. Bugiin Tiirkiye'yi hizla gelismekte olan bir pazar
olarak goren uluslararasi otomotiv sektorii tilkemize yonelmis ve otomobil treten fabri-
kalart kurmaya hiz vermistir. Bankalar da otomobil satislarini desteklemek icin siirekli
dustik faizli krediler vermektedir. Bu egilim iginde bugiin diisik dizeylerde sayilabilecek
otomobil sahipliliginin katlanmasi tabii bir gelisme olarak goriilmelidir. Sonug¢; otomobil
sahipliligindeki luzl artis da trafigin her gecen giin daha da tikanacagini gistermek-
tedir.

Mevcut diizende otomobil sahipleri ve kullanicilari merkezi ve/veya yerel yonetim-
lerce siibvanse edilmektedir. Ozellikle kent merkezlerinde otomobil kullananlar, kullan-
diklar altyapinin, kirlettikleri ¢evrenin, ortaya gikarttiklari sosyal sorunlarin gergek bedel-
lerini 6dememektedirler. Sonu¢; otomobil kullaminunin béylesine serbest birakilmast
ile otomobil kullamimu artisina paralel olarak gerek merkezi, gerekse yerel yinetimler
otomobil kullanicilarint daha fazla siibvanse etmek zorunda kalacaklardir.

Mevcut egilim iginde, ¢ozimlenmemis ulagim sorunu, siirekli artan trafik tkanikhg,
striictler i¢in yollarda daha zor, daha sorunlu giinler, otomobil kullanicilarina daha fazla
kaynak aktarimi ufukta goriilmektedir.

5.3. Ger¢ek Hedefimiz Ne?

Gergekte istenen sey ¢ok basit: kisi ve mallarin bir yerden bir yere ulasmasi, erisme-
si. Amag insanlarin ulagim, tasitlarin, ozellikle de otomobillerin hareketi degil. Tagitlar,
otomobiller ise erisimde sadece birer ara¢. Bu basit kavram, yoneticilerin, karar vericile-
rin ve kamunun ‘amag’ ile 'arag"i birbirine karigtirmis oldugunu agikga gostermektedir.

1990’l1 yillarin basinda Istanbul’da yasanan 2 olay hatirlandiginda neyin hedeflenme-
si gerektigi agik¢a ortaya ¢ikmaktadir:

- bir ginlik taksi direnisinde, tasit trafigi i¢inde ¢zel otomobilin esdegeri olan
yaklagtk 10.000 taksinin kent merkezinde trafige ¢ikmamasi ile trafik akar hale
gelmigti ve

- bir gunluk IETT direnisinde ise, ortaya gikan yolcu tagima boslugunu doldurmak
i¢in daha fazla otomobil trafige ¢tkinca biitiin yollar tikanmugti.

5.4. Gergek Hedefimize Nasil Erigiriz?

Istanbullularin yasadigi bu iki olay ¢oziimiin toplu ulasgimda oldugunu aclkca g0s-
termektedir. Ancak olay sadece toplu tagimacilik filolarinin arttilimasi gibi dar ve basit
kapsamda goriilmemelidir Cozum, asagida siralanan ana hususlan baslik olarak ele alan
kapsamly, bittiinlegik (entegre) yaklasgimdadir:
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- Mevcut yolaginin planlama, mithendislik ve isletme onlemleri ile insana yonelik
olarak daha verimli kullanin,
- Toplu ulagim sistemlerinin filo, isletmecilik, isletme ortami olarak iyilegtirilmesi,
gelistirilmesi ve entegrasyonu ile cazip ve tercih edilir hale getirilmesi,
- Bireysel ulagim sistemlerinin kuilanimmin dcret, park kontrolii gibi mekanizma-
lar kullanilarak caydinimast.
Tanimlanan bu ana hususlar igeren degisik uygulamalarda basaril olabilmek igin ge-
reken en onemli kaynak kararl, radikal degisimleri gogiisleyebilecek, sorunu gercek-
ten ¢ozmek isteyen yineticilerdir.

¢
6. SONUC - ULASIM VE TRAFIK SORUNU KADER Mi?

Ulasim, toplumsal bir taleptir. Toplumsal bir talebin, bireysel olgekte ¢oziimlenmeye
caligtimas belirli bir siire iginde tikanmalari, dengesizlik ve adaletsizlikleri, netice de kar-
magay1 beraberinde getirmektedir. Yillarca uygulanan hatah yaklagimlar sonucunda, toplu
ulagim geriletilmig, ulagimda bireysel ¢ozim arayist one ¢ikartilmig, neticede trafik du-
gumlenmesi ile karst karsiya kalinmsgtir.

Guiniimiiz yoneticileri ulagim sorununun ¢oziimi igin siirekli olarak bir ulagim pla-
nindan bahsetmekte, ancak geleneksel planlama teknikleri iginde yapilan ¢aligmalar fa-
lep-giidiimlii olmaktadir. Bu yaklagim icinde altyaptya yonelik talep artislari kader ola-
rak goriilmektedir. Ancak talep edilen bu yeni altyapmin ‘stmirlart belli ve kesin olan bir
kentsel alan iginde nasil karsilanabilecegi’ sorusunu kimse giindeme getirmemektedir.

Gelismekte olan iilkelerin 6niinde bir gans bulunmaktadir: Otomobil kullaniminda si-
nira vardiklarim goren geligmis ilkeler artik ulagim altyapisim artirmanin imkansiz oldu-
gunu ve de goziim olmadigim gorerek alternatif tagima sistemleri arayigt ve uygulamalar
icindedirler. Bu tilkelerde ozellikle bireysel ulagimi azaltacak yonde ‘talep yinetimi’ ¢o-
ziim olarak gorilmektedir. Bugin bizler igin anlamsiz ve fantezi olarak gorlse bile, ya-
ya ve bisiklet hareketleri tesvik edilmekte, toplu tasimanin payt artiriimaktadir.

Ortaya gikan kisir dongiiden kurtulabilmek igin arz-giidiimlii bir vizyonu hedefle-
yen, bir anlamda kaderi degistirmeye, kadere egemen olmaya yonelik planlama teknik-
lerini —stratejik planlama- segmek gerekmektedir.

Kent planlamasinda oldugu gibi ulagim planlamasinda da giincel planlama teknikleri
kullanilarak, kaderci (fatalist) yaklagimdan siynilarak kadere hiikmetmeye (determinism)
yonelmek miimkiindiir.

Ancak oncelikle dogru ve
gergekgei hedefin ortaya konul-
masi ve kitlelerin bu hedef i-
zerinde anlagmasi gerekmekte-
dir. Aksi taktirde ‘gidecegi
limani bilmeyen tekneye
hi¢bir riizgardan hayir
gelmeyecektir’.8

GIDECEG! LIMANI BILMEYEN TEKNEYE
HICBIR RUZGARDAN HAYIR GELMEZ.

% Miijdat Gezen, Sak Ustiinde, Cumhuriyet Gazetesi
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