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OZET

Bu c¢alismada surdurulebilir, insan odakli entegre ulasim planlamasiyla ile
kentlerdeki ulasim problemlerine ¢6ziim aranmaktadir. Ama¢ ulagimda insanin
oncelikli unsur olmasi gerektigini gdstermektir. insan odakli ulasimi, araglardan ¢ok
insana Onem veren, insanlarin saglikli bir sekilde gidecekleri yere erisebilmesini
saglayan ulasim sistemi seklinde tanimlayabiliriz. Giinlimiizde kentlerde yasanan
problemlerin temel nedeni ulagimda bireysel motorlu araglarla ulagima oncelik
verilerek  diger wulasim tiirlerinin  ikinci sirada Onem arz etmesinden
kaynaklanmaktadir. Ulagim ile ilgili yatirimlarda bireysel motorlu araglara daha fazla
6nem verilmektedir. Trafik karmasasini gidermek icin kopriilii kavsaklar yapilmakta
ve yollar genisletilmektedir. Lokal olarak yapilan bu miidahaleler trafik karmagasini
bir yerden baska bir yere tasimakta ve yollarin ¢ekiciligini artirarak daha fazla araci

yollara gekmektedir.

Calismanin ilk kismu olan 2. B6limde ulasimin kentle iliskisi anlatilmaktadir. Bu
kisimda ulagimin tanimi yapilmakta, insanlarin ulagima neden gereksinim duydugu,
ulagim sorunlarinin kentlerde nasil bir siire¢ izleyerek olustugu, ulagimin
planlamayla nasil bir baglanti icerisinde oldugu anlatilmaktadir. Bu bolumin ikinci
kisminda ulasimin planlamayla iliskisini kuran diinyada kabul gormiis, kentsel

problemlere yaklasimlariyla ¢oziim iiretmeye c¢alisan ge¢misten giinliimiize gelen



kuramlardan olan siirdiiriilebilirlik, yasanabilirlik, saglikli kent, karma kent ve
esitligin kent ve ulasima nasil yaklastigi anlatilmaktadir. Bu bdoliimiin ii¢lincii
kisminda ulasim kentsel kalite baglaminda degerlendirilerek, yasam kalitesi ve
Avrupa kentsel sartnamesi ilkelerinde nasil yer aldigina anlatilmaktadir. Bu bdliimiin
dordiinci ve son olan kisminda erisilebilirlik  kapsaminda  ulasim

degerlendirilmektedir.

3. Bolumde kentsel planlama kuramlarinda kent ve ulagim problemlerine ¢6ziim
tiretmis siirdiiriilebilir insan odakli entegre ulagim sisteminde ulagim tiirlerinin nasil
olmas1 gerektigi degerlendirilmis ve insan odakli entegre ulasim sistemini blylk
oranda benimsemis olan Avrupa’daki Viyana, Barselona ve Amsterdam

kentlerindeki ulagim sistemleri incelenmistir.

4. BOlimde Sakarya kenti ulasim sistemi daha once incelenen ulagim problemlerini
bliyik oranda  ¢6zmiis olan  Avrupa  kentleri  dikkate  alinaraktan

degerlendirilmektedir.

5. bolimde genel degerlendirme yapilarak siirdiiriilebilir insan odakli entegre ulasim
sistemiyle ilgili sonuca ulagilmistir. insan odakli entegre ulasim sisteminin olmasi

icin ulasimda neler yapilmasi gerektigi maddeler halinde siralanmustir.
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SUMMARY

In this study, sustainable, people-oriented solutions to the problems of transport in
cities with integrated transport planning is required. Transportation element should
be a priority aim is to show people. Today, the main cause of problems in urban
areas with priority given to transport by motor vehicles for transport of individual
species of other transport due to the fact that crucial second place. Investments
related to transport are more important than the individual motor vehicles. Junctions
with bridges and roads are made to resolve the traffic chaos extended. These
interventions are made locally from place to place and carry the traffic complexity by

increasing the attractiveness of roads attracts more tool paths.

The first part of the study, the 2 Described in relationship to the city transportation
department. In this section, the definition of transportation, transportation of people
needed by reason, by following a process to occur in urban transportation issues,



transportation planning in a link that explains how. In the second part of this chapter
in the world who recognized the relationship between transportation planning, urban
problems, approaches, theories, from past to present, which is working to create
solutions with sustainability, livability, healthy urban, mixed urban and approximate
equation describes how the city and transportation. Evaluating the quality of urban
transport in the context of the third part of this chapter, received in the quality of life
and describes how the principles of European urban specification. The fourth and
final part of the accessibility of transportation within the scope of this section are
evaluated.

3. Produced by the department of urban planning theories, urban and transportation
solutions to the problems of sustainable integrated transport system, people-oriented
types of transportation should be evaluated and how the human-oriented integrated
transport system which is largely adopted in Europe, Vienna, Barcelona and

Amsterdam transportation systems in the cities studied.

4. The department examined before the Sakarya city transportation problems largely

solved the transportation system in the European towns alinaraktan evaluated.

5. assessment and sustainable integrated transport system, people-oriented section of
the general conclusion has been reached. Integrated transport system for transport to

be people-oriented figures in what should be done.
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1. GIRIS

Gunimuz kentlerinin en buyik sorunu haline gelen ulagim problemleri motorlu
araglarin olmadig1 zamanlarda kentlerde sorun boyutunda degildi. Motorlu araglar
cadde ve sokaklarda giderken ara¢ sayisi az oldugundan ve hizlarinin yavas
olmasindan dolay1 herhangi bir problem olusturmuyordu. Kentte artan arag¢ sayisi ve

yolcululuk mesafelerinin artmasi nedeniyle ulasim sorunlari ortaya ¢ikmaya basladi.

Gelisen kentlerde Banliydlerin olusmasi sonucu ev ile isyeri birbirinden
uzaklasmakta. Insanlarin bir yerde baska bir yere yaya olarak erisebilmesi giiclesti,
insanlar bir yerden baska bir yere gitmek igin ulasim araci kullanmaya basladi. Her
gegen giin sayilar artan fosil yakith araglarin neden oldugu ulasim problemlerini
gidermek icin mevcut yollar genisletilmekte ve yeni yollar agilmaktadir. Ancak
¢6zim gibi gorinen bu yontemler ulasim problemine ¢dziim olamamaktadir. Yerel
olarak midahale edilen noktalar rahatlarken trafik bir baska yerde problem
olusturmakta, acgilan yeni yollarla beraber motorlu ara¢ kullanmanin ¢ekiciligi daha

da arttirilmakta ve yollardaki ara¢ sayisi her gecen giin daha fazla artmaktadir.

Kentlerdeki ulasim problemlerinin  ¢ézimine yonelik yeni  yodntemlere
bagvurulmalidir. Gliniimiizde agirlikli olarak bireysel motorlu araglarin neden oldugu
bu sorununu ¢ozmek icin ikinci bolimde yer alan strdurulebilir kentsel ulasim
yaklagimlarinda da goriildiigli gibi kentlerde ulagimin insan i¢in oldugu hatirlanmali
ve kentlerde insana deger veren sirdirilebilir, insan odakli entegre ulasim yontemi
belirlenmelidir.

AMAC

Tezin temel sorusu siirdiiriilebilir insan odakli entegre ulagim sistemi ile kentlerdeki
ulasim problemi giderilebilir mi? Tezde bu soruya yanit bulmaya ¢alisilacaktir.

Amac¢ siirdiriilebilir  insan odakli entegre ulasim sisteminin  Kentlerde

yayginlagsmasini incelemek.



KAPSAM

Calismanin ilk kismu olan ulasimin kentle iliskisi anlatilmaktadir. Bu kisimda
ulagimin tanimi yapilmakta, insanlarin ulasima neden gereksinim duydugu, ulagim
sorunlarinin kentlerde nasil bir siire¢ izleyerek olustugu, ulagimin planlamayla nasil
bir baglanti igerisinde oldugu anlatilmakta. Bu boliimiin ikinci kisminda
stirdiiriilebilir kentsel ulagim yaklagimlar1 kapsaminda siirdiiriilebilir kent, yasanabilir
kent, saglikli kent, karma kent ve esitlik kuramlarinin kent ve ulagimla iligkisi
incelenmekte. Bu bolumin tgiincii kisminda kentsel kalite ve ulasim kapsaminda
kentsel yasam kalitesi gostergeleri ve Avrupa kentsel sarti incelenmektedir. Bu

boliimiin son kisminda erisilebilirlik kavarami incelenmekte.

Uclincti boltimde srdiiriilebilir kentsel ulasim yaklasimlar: dogrultusunda insan
odakli entegre ulagim sisteminde yer alan ulasim o6gelerinin neler olduguna
bakilmakta, insan odakli entegre ulagim sistemiyle Avrupa’da ulasim sorunlarini
biiyiik ol¢iide ¢6zmiis olan orta 6lcekli kentlerden Viyana, Barselona ve Amsterdam

kenti incelenmekte.

Doérdinct bolumde Sakarya kenti, surddrdlebilir insan odakli entegre ulasim
sistemini biiyiik oranda uygulamis ve basarili olmus Avrupa kentleri esas alinaraktan

degerlendirilmistir.

Besinci ve son bolimde, ulagim planlama yaklasimlarindan ¢ikardigimiz ve ne
olduguna baktigimiz insan odakli entegre ulasim sisteminin 6geleri dogrultusunda
Avrupa kentlerinin ulagim sistemleri incelenerek ve Sakarya kenti de
degerlendirilerek stirdiiriilebilir ulagim politikalar1 kapsaminda insan odakli entegre

ulagim yonteminin kriterleri tespit edilmistir.

Tezin yontemi literatiir taramas1 ve Ornek kentlerin incelenerek degerlendirilmesi

seklindedir.



2. KENT VE ULASIM PLANLAMASI KAPSAMINDA TEMEL
YAKLASIMLAR

Bu boliimde ulasimin kent ile kurdugu iliski kapsaminda ulasimin ne oldugu,
insanlarin ulasima neden ihtiya¢ duydugu, ulasimin kentlerde nasil sorun haline
geldigi, ulasimin planlamayla olan siki iliskisi anlatilmakta, strdirulebilir kentsel
ulagim yaklasimlar1 kisminda ise siirdiiriilebilir kent, yasanabilir kent, saglikli kent,
karma kent ve esitlik kavramlarinin kente ve ulasima nasil yaklastigina bakilmakta,
kentsel kalite ve ulasim kisminda kentsel yasam kalitesi gostergelerinde ve Avrupa
kentsel sartinda kent ve ulasimin nasil yer aldigi anlatilmakta ve son olarak

erisilebilirlik kapsaminda ulasim degerlendirilmektedir.

2.1. SURDURULEBILIR ULASIM VE KENT ILISKIiSi

Stirdiiriilebilirlik, bir toplumun, ekosistemin ya da siirekliligi olan herhangi bir
sistemin islerini kesintisiz, bozulmadan, asir1 kullanimla tiiketmeden ya da sistemin
yasama bagli olan ana kaynaklara asir1 yiiklenmeden siirdiirebilmesi yetenegi olarak

tanimlanmaktadir. (Eryigit, 2012)

Siirdiiriilebilir kentsel gelisme kavrami bir kent igerisinde bulunan batiin faaliyet
alanlari ile stirdiiriilebilir gelisme prensiplerinin biitiinlestirilmesidir. Kisaca; giivenli
ve verimli su kaynaklarindan, uygun barinma sartlarina, yasam kalitesinden halkin
katilimina kadar bir ¢cok 6ge siirdiiriilebilir kentlesme icerisinde ele alinmaktadir.
Sirdiiriilebilir kentsel gelisme ekonomik, cevresel ve sosyo ekonomik ilerlemeyi
etkin halk katilimi ile dengelemeyi basaran ve ¢evrenin dogal tagima kapasitesinin

tizerine ¢ikmayan gelismedir. (Yazar, 2006)

Stirdiiriilebilirligin - kent ve arazi kullannmiyla olan iligkisini g6z Oniinde
bulundurdugumuzda ulasim ile olan iligkisinin de ne kadar 6nemli boyutlarda oldugu

anlagilmaktadir.

Kent, ¢agdas insanin kendini ifade ettigi ve var olma bi¢imi olarak miidahale ettigi
bir mekan, ulasim da bu mekanda yasam boyunca vazgecemeyecegi, birebir bi¢imde
etkilemeyi/etkilenmeyi yasadigi sistemler biitiinii olarak karsimiza c¢ikmaktadir.

(Gokeen, 1989)
Sozliikk anlami olarak ulagim; bir noktadan (merkezden) bir diger noktaya (hedefe)
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yapilan yolculuktur. Yiiriimek de dahil olmak {iizere, toplu ya da kisisel yapilan
yolculuklarin tamamini kapsar. insanoglu varolusundan itibaren yasam alan1 ile belli

bash diger aktivitelerini gerceklestirdigi mekanlar arasinda siirekli bir hareket
halindedir.

Ulasim, ussal ve bilimsel yeteneklerin yani sira, sosyal, ekonomik ve politik ¢evrenin
de farkinda ligin1 gerektiren, oldukc¢a karmasik bir kavramdir. Ulasim sistemi, insan
ve yliklerin bir yerden baska bir yere iletimlerinin, istenilen kosullara uygun, belirli
ve 1yi tamimlanmig bir sekilde saglanmasi amaciyla bir araya getirilerek, islevleri ve
karsilikli etkilesimleri organize edilen ilgili tiim fiziksel, sosyal, ekonomik ve

kurumsal bilegenlerin kiimesidir. (Tamer, 2009)

2.1.1. Ulasim Gereksinimi

Kentsel yasamda, calisma, alig-veris, eglenme, dinlenme ve ziyaret gibi ¢esitli
gereksinimler nedeniyle, farkli kentsel islev alanlarina ulagsma zorunlulugu vardir. Bu
gereksinimlerin karsilanmasi i¢in kentliler; gece ve gilindiiz boyunca, hareket
halindedirler. Hareketlilige olanak saglayan ulasim, bu islevi ile birlikte kentsel

mekani bi¢gimlendirmekte ve kent formunun olusumunda etkin olmaktadir. (Aksoy,

2005)

Kentlerin buyumesiyle birlikte ev-isyeri birbirinden giderek uzaklagmaktadir.
Insanlar evden ise gitmek, kentteki sosyal donatilardan yararlanmak igin, bir yerden
bir baska yere gitmek istemektedir. Kent, kente has var olan imkanlara

ulagilabilindigi oranda kent 6zelligi sergilemektedir.

Sehirlerin makro formlarinin karayollarina gore bi¢imlenmesi ve gelismesi, niifusun
artmasi ve kentsel fonksiyonlarla yerlesmeler arasinda baglanti kurulmasi
gereksinimi, kentsel ulasim fonksiyonunun Onemini ortaya koymustur. Ulasim
olgusuna kent dokusunun icinden bakildiginda kentlerin yasanabilirliginin
arttiritlmasinda 6nemli bir anahtar oldugu kacinilmaz olarak ortaya c¢ikmaktadir.

Kentlerin yasanabilirligi ulasimin sagladig1 olanaklarla dogru orantilidir. (Ustiindag,

2002)



2.1.2. Ulasim Sorununun Ortaya Cikisi

Otomobil arz1 arttik¢a trafik sikisikligi bigiminde beliren soruna ilk yaklasimlar,
yollarda genisletmeler yapmak, yeni yollar agmak, katl kavsaklar yapmak yoniinde
olmustur. Yol Miihendisligi olarak adlandirilan bu yaklagim iki nokta arasindaki
ulagim sistemine, yollarin yetersizligine, yolun hizmet diizeyine bakan, bazi basit ve
tarihsel trafik artisina dayali tahminler yapan ve bunlara dayanarak da yeni yol
gereksinimlerini ya da yol genisletmelerini planlayan bir bi¢imde ortaya ¢ikmustir.
Ancak boylesi parcaci bir yaklagim, goriilen sorunlari yalnizca uygulama yapilan
yerlerde ¢Ozebilmis, tikanikliklar kentin diger kesimlerine sigramustir. ( Gokgen,
1989)

Uretim ve dagitim telmolojilerinin geligmesi, sanayilesme olgusunun tarihi kent
cekirdeklerini ve ceperlerini etkilemesi gibi etmenler banliydlesmeyi dogurmus; Bu
durum hizli ve kontrollii yollarin yapilmasina sebep olmustur. Bu donemde
tasimacilik ve sehir i¢i ulagimda egemen olan '"yatay tasimaciliktir. ;Yatay

tasimacilik, daha ¢ok kara deniz ve demiryolu ulasimi kapsamaktadir. (Turan, 2011)

Ulasim sistemi ¢ok sektorlii ¢ok tiirlii, ¢ok dalli ve dolayistyla ¢ok sorunlu bir yapiya
sahiptir. Sorunlara "sistem bazinda" yaklasildiginda, ulastirma sektoriiniin durumu da

acikga gortlebilir. (Tamer,2009)

Kentsel ulasim nedeniyle ortaya ¢ikan sorunlar arasinda trafik sikisikligi, hava
kirliligi, enerji tiiketimi, giirtiltii sayilabilir. Ulasim kaynakli partikiillerin saglik
tizerindeki etkileri konusunda yogun arastirmalar yapilmaktadir. Bu arada ulagimin
neden oldugu giiriiltii de pek ¢ok kentte 6nemli bir sorundur. Bireysel motorlu
araclara yonelik ulagim altyapisi 6nemli oranda arazinin ulasima ayrilmasini
gerektirmektedir. Ayrica, yerel degerler (biyolojik, tarihi, kiiltiirel, manzara

Ozellikleri) ulasim altyapisi tarafindan tehdit edilmektedir.

Ulasim sistemleri kentlerin formlarim1 ve niteliklerini belirlemede c¢ok etkilidir.
Ulasim altyapist ulagim sistemindeki 6gelerin dogru bir sekilde kullanilmas: sartiyla
belli bir duzeye kadar gereklidir. Ancak giinimtzde kentsel alanlar motorlu araglarin
baskist altindadir: Yol ve park yeri alanina ayrilan arazi miktar1 ¢ok fazladir;
banliydlere ve kentlerin c¢eperine erisimi saglayan yol sistemleri tasarlamak
gerekmektedir; ¢cok amagli kamu mekanlar1 otomobil trafigine agilmistir; giiriiltii ve

kirlilik yaratilmaktadir; yilirime ve bisiklet kullanimi i¢in uygun mekanlar ¢ok



kisithdir; kamu giivenligi konusunda sorunlar vardir ve tiim bu olumsuzluklarla

yapili gevrenin genel niteligi etkilenmektedir. (Demir, 2011)

Ulasim sistemi, gevresini 6nemli boyutlarda etkileyen ve denge sorunlari yaratan
sistemlerden birisidir. Bu sistemin hedef ve amagclara uygun olarak kurulabilmesi,
sistem icindeki problemlerin ¢dziilebilmesi ig¢in, sistemi ve c¢evresini olusturan
bilesenlerin birbirleriyle olan iliski ve etkilesimlerinin arastirilmasi ve belirlenmesi

gerekir.

Sonug olarak hizli yollarin yapilmis olmasi, liretim tesislerinin kent merkezlerinden
tasinmig olmasi, hizli kentlesme sonucu arazi kullaniminin ulagim planlariyla
Ortiismemesi, karayolu ulasimma verilen 6nem bir yana deniz demir ve hava
yollarinin  genel ulasim igindeki yerlerinin ¢ok diisik olmast  gibi
temellendirilebilinecek sebepler kent i¢i ulasim sorunlarini meydana getirmistir.

(Turan, 2011)
2.1.3. Ulasim Ve Planlama iliskisi

Ulasim ¢esitli arazi kullanimlarinin birbiri ile iliskilerini kuran baglayicidir.
Insanlarin bir yerden baska bir yere aktarilmasi ihtiyact ulasim kavramim

olusturmaktadir.

Kentsel ulagim ve arazi kullanim arasinda ¢ift yonlii bir etkilesim vardir. Arazi
kullanim kararlar1 ulagim sisteminin olusumunu ve tiir se¢imlerini etkilerken, ulagim
secenekleri ve sistemin yapisi arazi kullanim deseninin olugsmasinda etkin ve
yonlendirici bir rol oynamaktadir. Bu nedenle, ulasim planlarinin arazi kullanim
planlar1 ile eszamanli olarak hazirlanmasi ya da ulasim planlamasi ¢aligmalarinda
kentin gegerli arazi kullanim plan kararlarina gore planlama yapilmasi, hem arazi
kullanim planlarinin hem de ulasim planlarinin basariya ulasmasi agisindan biiyiik

onem tasimaktadir. (Ozalp, 2007)

Ulasimin kent planlama i¢in bir anahtar oldugu varsayimindan hareketle; kentin
bigimlenmesi siirecinde énemli bir rol iistlendigi kabul edilmektedir. Insan merkezli
ulagim planlama siirecinin kentlerde ev-is yolculuklarinin azaltilmasi, arag trafigi ile
insanlarin bir arada yasama olanaklarinin arttirilmasi, kentin her noktasina

ulasabilirligin saglanmas1 gerekmektedir. (Ustiindag, 2002)

Kentsel ulagim aginin ara¢ bagimli hale doniismesinin engellenememesi kentlerin



insanlar i¢in degil sadece ara¢ kullananlar i¢in planlandigini ortaya koymaktadir.
Ara¢c merkezli planlama kisirdongilinlin i¢inden ¢ikilmast i¢in ulasim planlama
siirecinde insan1t merkeze alan ¢ok boyutlu yontemlerin belirlenmesi ve yatirimlar
icin Onceliklerin belirlenmesi gerekmektedir. Arazi kullanimi, niifusun, isgiicliniin ya
da servislerin bir fonksiyonu olarak degisiklik gosterirken, arz - talep arasindaki
trafik akisinin bir sonucu olarak da ulasim fonksiyonu ortaya c¢ikmaktadir.

(Ustiindag, 2002)

1980'lerden sonra kent planlama surecinde ekonomik verimlilik 6n plana ge¢mistir.
Arazi degerlerinin ulasim olanaklarina gdre artmasi, pazar ekonomisi iginde yeni
tartismalar1 glindeme getirmistir. Arazi degerlerine ve erisilebilirlige gore gelistirilen
planlama yaklasimlar1 hem politik ¢ikarlarin yonlendiricisi olmus, hem de kentsel
spekiilasyonu arttirmistir.  Planlama ve ulasim politikalart  kentsel ortama
yansitilirken es zamanli olarak beklentiler gelistirilmektedir. Bu beklentilerin en
onemlisi merkezi hiikiimet ve yerel karar vericiler arasindaki biirokratik zincirlerin
asilmas1 sivil inisiyatifler, kullanicilar arasindaki organizasyon ve koordinasyon
zincirinin giiclenmesidir.  Kentsel ulasgim planlama "biitiinlesik" olarak sosyal,
kurumsal, idari ve hukuki boyutu birlikte ele alinmadikg¢a ulasim planlama siirecinde

sorunlar devam edecektir. (Ustiindag, 2002)

2.2. SURDURULEBILIR KENTSEL ULASIM YAKLASIMLARI

Ulasimin planlamayla iliskisini kuran diinyada kabul gormiis kentsel problemlere
yaklagimlariyla ¢oziim iiretmeye g¢alisan gegmisten giiniimiize gelen kuramlardan
olan siirdiiriilebilirlik, yasanabilirlik, saglikli kent, karma kent ve esitligin kent ve

ulagima nasil yaklastig1 asagida yer almaktadir.

2.2.1. Surdurulebilir Kent ve Ulasim

Siirdiiriilebilirlik kelime anlami olarak, stirekliligin ve kesintisizligin olmasi
durumunu ifade etmektedir. Genel olarak ise, bugunin gereksinim ve beklentilerini
karsilarken, gelecek kusaklarin da gereksinim ve beklentilerini ortadan kaldirmadan,

azaltmadan hatta gelistirerek karsilamak anlamina gelmektedir. (Demir, 2011)

Kavram ‘Brutland Raporu’ olarak da bilinen Birlesmis Milletler Cevre ve Kalkinma
Komisyonu'nun 1987 yili tanmmiyla birlikte yogun bir sekilde tartisilmaya

baslamistir. Bu tanimina gore; "Insanlik gelecek kusaklarin gereksinimlerine cevap
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verme yetenegini tehlikeye atmadan, gunliik ihtiyaglarini temin ederek, kalkinmay1
stirdiirebilir kilma yetenegine sahiptir." Siirdiirtilebilir kalkinma, ekonomik biiyiime
ve refah seviyesini yiikseltme ¢abalarini, ¢evreyi ve yeryiiziindeki tiim insanlarin

yasam Kkalitesini koruyarak gergeklestirme yontemidir. (URL-1, 2012)

Stirdiiriilebilir kalkinma insanlar tarafindan kimi zaman hatali bir sekilde, yalnizca
cevre konulari ve onun global etkileri seklinde algilanabilmektedir. Oysa ki
'stirdiiriilebilir kalkinmanin' kavramsal modeline bakildiginda, ekonomik, toplumsal
ve ekolojik iligkilerin kesisiminde siirdiiriilebilir kalkinmanin oldugu goriilmektedir.

(Cetinkaya, 2009)

Ekolojik

_ Sardirilebilirlik

Sosyal Ekonomik

Sekil 2.1 Siirdiiriilebilirligin Iliskili Oldugu Yapilarla Kesismesi

Surdurdlebilir kentler Sekil 2.1.’de goriildiigii gibi stireklilik iginde, degisimi
algilayarak sosyo-ekonomik ve politik ¢ikarlarin ekolojik sistemler ile yasanabilirlik,
erigilebilirlik ile 1ilgili kaygilarla uyumlu hale getirildigi kentler olarak ifade
edilmektedir.

SURDURULEBILIRLIK YASANABILIRLIK » HAREKETLILIK ERISILEBILIRLIK

Sekil 2.2. Strdirdlebilirlikle Baglantili Kavramlar

Kentler, egitim, saglik, kiiltir ve ekonomik iligkiler gibi karmagik baglarin
bulundugu, iliski ve hareketliligin yogun yasandigi alanlardir. Bu alanlar arasinda
bagi kuran ve hareketliligin saglanmasinda rol oynayan en 6nemli etmen kentlerde
bulunan ulasim aglaridir. Kentlerin siirdiirtilebilirligi i¢in ¢evresel degerlere ve
kaynaklarin kullanimina saygi ve Ozen gosterilmesi, yerel ve bolgesel cevrenin
olumsuz etkilerinin giderilmesi gerekmektedir. Bu kapsamda kent ve kentsel
yasamin siirdiiriilebilirligi kadar, kent i¢i ve kentler arasi iletisimi saglayan ulasim

sistemlerinin pay1 biiyiiktiir. (Demir, 2011)
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2.2.2. Yasanabilir Kent ve Ulasim

Siirdiiriilebilirlik ve yasanabilirlik kavramlart birbiriyle yakindan ilgilidir. Herkes
icin yeterli gelir, egitim, saglik ve kiiltiirel faaliyetler gibi sosyal hizmetlere
ulasabilirligi arttirmak, dogal kaynaklarin siirdiiriilebilir kullanimi, temiz bir gevre,
herkes i¢in barmak ve biitiin insanlarin karar alma siirecine katilmasi igin 0On
kosullart olusturmak yasanabilirlik kavramiyla dogrudan baglantilidir. Bu durum
bize siirdiiriilebilirlik ve yasanabilirlik kavramlarinin  birbiriyle iliskisini

gostermektedir.

Hareketin var olmadigr kentlerin yasadigindan ve yasanabilir oldugundan séz
edilmesinin diisiiniilemeyecegi gibi, hareketsiz ulasimin var olmasi da diisiinilemez.
Yapili ¢evre, bina, yap1 ve diger mekanlarin ve ulagim sistemi de dahil tim
sistemlerin, biitiin insanlar i¢in kullanilabilir kilinmasi ve ulasima ve erisime agik
olmasi1 konulari, ulagilabilirlik ve erisilebilirlik kavramini ortaya c¢ikarmaktadir.
Diger yandan hareketlilik icin esitlik esas olmakla birlikte, esit kosullarda
olunmadig1 takdirde, oOziirliller, yashlar veya cocuklar gibi, esit kosullara sahip
olmayanlarin, mekan tasarimi nedeni ile aktivitelerden faydalanabilmesi igin,
mekanin kolay ve rahat kullaniminin saglanmasi, gecirgen ve okunakli, anlasilabilir
ve algilanabilir olmas1 gerekmektedir. Bu noktada, yasayan ve yasanabilir saglikli
kentlerin engelliler, yaslilar, engelliler, ¢ocuklar ve zayif biinyeli insanlar da dahil,
her insan kesimi i¢in zorluk ¢ekmeden var olmasi gerekliligi, erisilebilirligin de; her
tirli kentsel egitim, saglik eglence, dinlence, dini ve ticaret aktivitelerine, ulagim
mekanizmalarinin dogru zaman, yer, miktar, nitelik ve nicelikte kullanilmasi ile

miimkiin oldugu sonucuna ulagilmaktadir. (Demir, 2011)

2.2.3. Saghkh Kent ve Ulasim

Saglikli kent kavrami tam olarak ilk kez 1985 yilinda Kanada'da yapilan uluslararasi
bir toplantida kullanilmistir. Burada ifade edilen "saglikli kent" kavrami yalnizca
saglikla iligkili bir kavram degildir. Kavram saglikli bir yasam siirdiirebilmek igin,
saglikli bir ¢evre, saglikli kamusal hizmet, saglikli sosyoekonomik kosullar gibi pek

¢ok anlami i¢inde barindirmaktadir.

Saglikli kentin tanimlamasini ise ilk kez 1988 yilinda Hancock ve Duhl yapmistir.
Bu tanimlamaya gore "Saglikli bir kent siirekli olarak sosyal ve fiziksel cevreler

yaratan ve bunlar1 gelistiren ve hayatin tiim fonksiyonlarini yerine getirebilme ve en



yuksek potansiyellerine erisebilme konusunda insanlarin birbirlerini desteklemesine

olanak saglayan toplumsal kaynaklar1 siirekli olarak genisleten bir kenttir".

Diinya Saglik Orgiitii (DSO) tarafindan ortaya koyulan saglikli kent olusumunun
temel olarak 10 belirleyicisi bulunmaktadir. Bu belirleyiciler;

1. Yiksek kalitede temiz ve givenli bir fiziki cevre,

2. Dengeli ve sirdurulebilir bir ekosistem,

3. Giiglii ve dayanigsma i¢inde bir toplum,

4. Kentlilerin kente iliskin kararlara katilimi ve bu kararlar {izerinde etkili olmalari,

5. Sehirde yasayan herkesin temel gereksinimlerinin kargilanmast (gida, su,

barinma, gelir, giivenlik, is vb.),

6.Cesitli iletisim, etkilesim ve baglantilar1 kullanarak, var olan tiim deneyim ve

kaynaklara ulagma,

7. Farkli, yasam i¢in gerekli olan ve yenilik¢i bir sehir ekonomisi,

8. Kiiltiirel, tarihi ve biyolojik ge¢misine ve mirasina sahip ¢ikan vatandaglar,
9. Herkes tarafindan ulasilabilen yeterli diizeyde halk sagligi1 ve bakim hizmeti,
10. Yiiksek saglik hizmeti.

Bu ozelliklere bakildiginda ‘Saglikli kent’ kavraminin yalnizca saglikla iligkili bir
kavram olmayip ¢ok genis kapsamli degiskenleri kapsadig1 goriilmektedir. Saglikli
kentlerin olusabilmesi i¢in, kentlerin toplumsal, iktisadi, siyasi, kiltirel ve mekansal

diizeylerde yiiksek standartlara ulagsmasi gerekmektedir.(Cetinkaya, 2009)

2.2.4. Karma Kent ve Ulasim

Karma kent, kentteki islevlerin ayni1 yerde saglanmasi, insanlarin biitiin ihtiyaclarini
bulunduklar1 yerde giderebilmesini 6ngérmektedir. Bu yo6niiyle insanlarin her hangi

bir ulasim arac1 kullanmadan istedigi hizmete erigebilmesini saglamaktadir.

1933' de Atina'da diizenlenen Uluslararasi Modern Mimarlik Kongresinde (CIAM)
alinan kararlarda biitlin bu sorunlar1 ¢6zmek i¢in, kentlerin dort ana islev bolgesine
ayrilmasi savunulmustur. Bu islevler barinma, g¢alisma, dinlenme ve ulagimdir.

Boylece planlamada bolgeleme kavrami ortaya ¢ikmustir.
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Kent planlamasinin dort ana iglevi vardir; bunlarin birincisi, kentte oturanlara saglikli
konut, diger bir isleyisle yeterli mekan, temiz hava ve giinesin garanti edildigi yerler
saglamak; ikincisi, is yerlerini diizenlemek ve boylece ¢alismay1 ac1 veren bir kolelik
yerine dogal bir insan etkinligi olma 6zelligini yeniden kazandirmak; ii¢iinciisii, bos
zamanlarin iyi kullanimi ve bdylelikle de yararli ve verimli olmasi igin gereken
donatim1 kurmak; dordiinciisii, bu degisik oOrgiitleri, bir yerden digerine gitmeyi
kolaylastiran ve aym1 zamanda herkesin hakkina saygi gosteren bir ulasim agiyla

birbirine baglamaktir. (Buze, 2009)

Farkli kullanim dilimlerine ait tekil kullanimlarin bir arada kullanilmasi kentte daha
verimli ve canli bolgelerin olusmasini saglamaktadir. Ozellikle merkezi is alanlarinin
ofisler ve ticari birimleri nedeniyle giiniin belli saatlerinde kalabalik, belli saatlerinde
tenha bolgeler oldugunu vurgulamistir. Calisma, yerlesim, eglence ve rekreasyon
birimlerinin bir arada kullanilmasi (karma kullanim) kent i¢in hem ekonomik bir

¢Ozlim, hem de ¢esitlilik ve farklilik yaratan bir durumdur.

Karma kullanimli merkezlerin ilk 6rnekleri Kuzey Amerika'da yer almaktadir. Urban
Land Institue (ULI) kaynagina gore Amerika ve Avrupa'da paralel gelisimler

gozlenmistir.

1940 ve 1950 yillarin ilk baslarinda karma kullanimli merkez Orneklerine
rastlanilmamaktadir. 1950'li yillarin sonlarinda ve 1960'l1 yillarin ilk baslarinda yeni
bir gelisim donemine girilmistir. Bu doneme kadar yapilan karma kullaniml yapilar,
yonetim ve biiro binalarinin esas alindig1 ve diger kullanimlarin bu esas kullanimlara
hizmet birimleri olarak eklendigi ticari amaglh gelismelerdir. Ust gelir gruplarinin
kent dis1 yerlesim bolgelerini tercih etmeleri ile yeni aligveris, is ve eglence
merkezleri de bu alt merkezlerde ve alt merkezleri sehir merkezine baglayan akslar
tizerinde gelismeye baslamistir. 196011 yillara kadar yapilan karma kullaniml
merkezler yatayda gelisim gostermistir. Kent merkezlerinde arsa degerlerinin artmasi
ve yeteri biiyiikliikte arsalarin bulunmamasi nedeniyle farkli fonksiyonlarin ayri
kitlelerdeki yatay ¢Oziimlerin yerine fonksiyonlarn diiseyde ve yatayda
iligkilendirildigi tek yap1 c¢oziimleri de gelistirilmistir. Ayn1 zamanda merkezi is
alanlarindaki karma kullanimli merkez projelerine yerlesim birimlerinin
eklenmesiyle hem kent merkezinde kullanim c¢esitliliginin artmast hem de arsa
kullanim siiresi uzatilarak giinliik yasam pratiklerinde daha yogun olarak yer almasi

ve canliligin artmas1 amaglanmustir.
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Planlamada bdlgeleme kavraminin kullanilmasiyla beraber kentin fonksiyonlara
ayrilmasinin bazi sakincalar1 ortaya ¢ikmistir. Konut alanlarinin kent merkezlerinden
uzaklagmasi, kent merkezlerinin mesai saatleri disinda kullanilmayan giivenlik
sorunu olan 6li merkezler ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Konut alanlariyla is
alanlarinin birbirinden uzak olmasi trafik sorununu arttirmig, zaman kaybina ve ¢evre
kirliligine de yol agmistir. Kentteki islevlerin kati ¢izgilerle birbirinden ayrilmasi
modern metropol yasantisinda biiyiik zaman kayiplarina yol agmustir. Ayrica bu kati
cizgiler sosyal kaynagsmayi saglayamamistir. Biitlin bu olumsuzluklar nedeniyle

bolgeleme kavrami oldukea elestirilmistir. (Buze, 2009)

2.2.5. Esitlik ve Ulasim

Bu konuya Sedef Eryigit hakgalik olarak deginmistir. Kentlerin yasanabilirligi
cevreye duyarlilik ilkesi ile birlikte diistiniildiigiinde esitlik ilkesinin g6z 6niinde
tutulmadigi yerlesmelerin planlanmasi diisiiniilemez. Kentsel ulasim planlamas: ile
ilgili yaklagimlarda esitlik ilkesi odak durumunda olmak zorundadir. Ciinkii insan
haklar1 ve kentsel haklar birbirinden soyutlanamaz. Insan haklarindan hareketle
gelistirilen kentli haklar1 bir anlamda sosyal adaletin kentsel mekana yansimasi
olarak ifade edilebilir. Ulagim planlamasinda "Kenti¢cinde ulagimi1 paylasanlara esit
haklar saglanmalidir" ilkesi benimsenmis ve aracli-aragsiz yolculuk yapanlar,
yaslilar, cocuklar, dziirliiler icin kentici erisimin giivenli, konforlu, ekonomik ve esit
olanaklar saglanmasi i¢in projeler gelistirilmesi yaklagimlari planlama sirecine dahil
edilmistir. (Eryigit, 2012)

Planlamanin kentsel yararini esit paylasimini saglamasi, plan tizerindeki ozellikle
politik ve cikarci baskilarin azaltmasi, planlarin verilen kararlarin, plan biitiinliigii
icerisinde uygulanmasi esitlik ilkesi kapsaminda ele alinmaktadir. Ulagimin temel
hedefi, kentsel donati alanlarinin erisilebilirligini artirmak ve insana kentsel mekanda
konforlu, giivenli ve ucuz hareket olanagi saglamaktadir. Bireylerin ve mallarin
kentsel kullanim alanlarma erigsmelerini saglamada bir ara¢ olan ulagimin temel
amaci; kentsel sistemlerin saglikli isleyisine, kentlinin yasam kalitesine ve kentsel
cevre kalitesine hizmet etmek olmaktadir. Bu nedenle kentsel planlama ile birlikte
ele alinmas1 gereken ulasim planlamasinda, katilimci planlama anlayis1 ile hedef

Kitlenin taleplerine duyarli olmak, davranis kaliplarini analiz etmek, farkli hedef
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Kitlenin taleplerini karsilamak iizere alternatif erisim olanaklar1 sunmak
gerekmektedir (Ustiindag, 2002)

2.3. KENTSEL KALITE VE ULASIM

Ulagim kentsel kaliteyle birlikte ele alinmalidir. Ulagim saglanirken temel amag
yasam kalitesini artirmaya yonelik olmadir. Bu kisimda kentsel yasam kalitesinde ve

Avrupa kentsel sartnamesinde ulasima nasil bir misyon ¢izildigine bakilacaktir.

2.3.1. Kentsel Yasam Kalitesi

Kentsel yasam kalitesi, mimarlar, kent plancilar1 ile kentlesme, gevre sorunlari ve

yerel yonetimler konusunda uzman kisilerce gelistirilmis bir kavramdir.

Kentsel Yasam Kalitesi, dar anlamiyla, toplumsal, ekonomik ve mekansal 6geler
acisindan kent tanimina giren yerlerde, kentsel alt yapi, iletisim, ulasim, konut ve
benzeri olanaklarin sunulma diizeyinin énceden belirlenen 6Slgiilerin {istiinde olmasi
durumudur. Genis anlamiyla, “kentsel yasam kalitesi” kavrami, toplumsal, kiiltiirel,
siyasal 0ge ve slrecleri de icerir. Kentin sundugu olanak ve firsatlardan orgiitler,
katmanlar icinde yasayan bireylerin esit, dengeli, gereksinimleri oraninda
yararlanmasi, egitsel, sanatsal, etkinsel, siyasal etkinliklere, sireclere etkin bigimde
katilabilme olanaklarina sahip olabilmesi s6z konusudur. (Yavuzgehre, 2006)

Kentsel yasam Kkalitesi fiziksel ¢evre, sosyal ¢evre ve ekonomik cevre kalitesine
yonelik bilesenlerden olusmaktadir. Ekonomik ¢evre kalitesi yasam maliyeti ve alim
giicli gibi 6zellikler ile tanimlanirken; Sosyal ¢evre kalitesi yasam bigimi , egitim ve
saglik hizmetlerine erigim, oOrgiitlilik ve goniillilik esasina dayali toplumsal
faaliyetler, gulvenlik, bir yerde topluma ait olma duygusu, kimlik, yerellik vb.
ozellikler ile tanimlanabilir. Fiziksel c¢evre kalitesi ise, ulasim ag1 (erisebilirlik) -
ulagim tiirli - toplutagim, altyapr ve belediye hizmetleri, acik ve yesil alan varligi,
iletisim, sosyo-kiltirel aktiviteler, dogal ve tarihi degerlerin korunmasi, konut ve
yasam c¢evresinin planli olmasi, konut tipi ve kalitesi, caligma alanlarinin c¢evresel
etkilerinin azaltilmasi, rekreasyon alanlarinin varhig: gibi 6zellikler ile tanimlanabilir.
(Eryigit, 2012)

Diinya Saglik Orgiitii yasam kalitesini "hedefleri, beklentileri, standartlari, ilgileri ile

baglantili olarak, kisilerin yasadiklar1 kiiltiir ve deger yargilarinin biitiinii i¢inde
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durumlarimi algilama bi¢imi" olarak tanimlar. Bir diger ifadeyle; yasam kalitesi,

kisinin i¢inde yasadig1 sosyokiiltiirel ortamda kendi sagligin1 6znel olarak algilayisini

tanimlamaktadir. (2005, Kopru dergisi)

Diinya saglik orgiitiinlin belirlemis oldugu 25 yasam kalitesi gostergesi asagida yer

aldig1 gibidir.

© 0 N o 0 bk~ w DN PE
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13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.

20.

21.

22.

23.

Saglik personeli yardimiyla yapilan dogumlarin orani;

Rutin asilama orani;

Diisiik dogum agirlikli bebek oran;

Bebek 6liim orani

Gebeligi onleyici modern yontem kullanim orani;

Saglik sisteminde hekim basina ve yatak basina diisen kisi sayisi;
Yetiskin okur—yazarlik orant,

Okul 6ncesi egitimden yararlanan gocuk orani (48-71 ay);

[Ikdgretimde 8. sinifa erisim orani;

. [Ikdgretimde net okullasma orant;
. Ortadgretimde net okullagsma orani;

. Meslek edindirme amagli yaygin egitim programlarindan yararlananlarin

sayis1, kurs sayis1 ve kurs basina diisen kisi sayist;

Yasal bildirim siiresinden sonra niifusa kayit olan ¢ocuk sayis1 ve oran;
Intihar hiz1 ve intihara tesebbiis saysi;

Suga siiriiklenmis ¢ocuk sayis1 ve orant;

Kisi ve mala kars1 islenen suclarda davaci, davali, dava sayisi, davali orant;
[stismara ugramis gocuk sayisi ve orant;

Evsiz (barinacak yeri olmayan) insan sayis1 ve orant;

Koruma ve bakim altinda bulunan kisi sayisi ve orani (gocuk 0-17, yetiskin
18-64, yash 65+, engelli);

Koruma ve bakim i¢in sirada bekleyen kisi sayist ve orani (gocuk 0-17,
yetiskin 18—64, yash 65+, engelli);

Sosyal glvenlik kapsamindaki insan sayist ve orani (¢alisan, emekli ve
bakmakla yukimli olunan);

Sosyal Yardimlagma ve Dayanigma Vakiflarindan ve 2022 sayili kanundan
yararlananlarin sayis ve orant;

Dernek, vakif, sendika sayisi, iiye sayis1 ve sendikalagsma orant;
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24. Saglikli suya hi¢ ulasamayan hane orani;

25. Yeterli atik sistemine hi¢ ulasamayan hane orani. (URL-2, 2012)

2.3.2. Avrupa Kentsel Sarti

Avrupa Kentsel Sartinin ortaya c¢ikmasinda otomobilin ilk icat edildigi 1884
tarithinden itibaren, ulasim politikalarinin otomobil tarafindan yonlendirildigi,
otomobilin kentleri 6ldiirdiigi, 2000'li yillarda, otomobil ya da kentten birini
secmemizin zorunlu olacagi, yeni diizenlemeler getirilmezse, arag trafiginin 6zellikle
de ozel araclar ve kamyonlarin, sadece kentleri tahrip etmekle kalmayacak, 'sera
etkisi' ile tiim ¢evrenin zarar gormesine de neden olacagi, araglarin, kentleri, gliriilti,
rahatsizlik, ruhsal ve fiziksel tehlike, cevre estetigi ve sosyal alanlarin yok olmasi,
hava kirliligi gibi sorunlarla tehdit ettigi, {ist sosyal smiflarin kentten banliydlere
gdcmesiyle olusan yeni kosullarin bedellerinin agir oldugu, bu yerlere kentlere toplu
tasim hizmetini verimli ve ekonomik bir bicimde gotiirmenin genelde olanaksiz
oldugu, bu goclerin kente verdigi kiiltiirel ve sosyal kaybin kenti, yasama, iliski
kurma, kiiltiir ve tiim diger faaliyetlerin siirdiiriildiigii bir mekan olmaktan

alikoydugu hususlarinin {izerinde 6nemle durulmustur.(URL-3, 2012)

Avrupa kentsel sartinda kentlerle ilgili 13 ilke yer almaktadir. Bu ilkeler;
1. Ulasim ve Dolasim:
. Ozellikle 6zel araglarla, seyahat hacminin azaltilmasi gerekliligi

. Dolasim, yasanabilir bir kent olusturmaya yonelik bicimde diizenlenmeli ve

cesitli ulagim alternatiflerine izin vermeli

o Sokagin sosyal arena olarak algilanmasi

o Stirekli egitim ve 6gretimin gerekliligi.

Avrupa kentsel sartnamesinde goriildiigii gibi insanlarin 6zel arag¢ kullanimin
azaltilmasi gerektiginden bahsedilmektedir. Bireysel motorlu araglarin kullanimi
kentlerde hava kirliligine ve trafik karmasasina neden olmaktadir. Bunun igin
kentlerde ulasim uzak yerlere toplu tasimayla saglanmali, toplu tasima tiirii
seciminde temiz ve saglikli olan rayli sistemler gibi toplu tasima tiirleri se¢ilmeli ve

kullanim1 yayginlastirilmalidir. Kent merkezleri miimkiin oldugunca arag trafiginden

arindirilmali ve yayalarin rahat hareket edebilecekleri alanlar haline getirilmelidir.
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Avrupa kentsel sartinin diger maddeleri asagidaki gibidir;
2. Kentlerde Cevre ve Doga

3. Kentlerin Fiziki Yapilari

4. Tarihi Kentsel Yap1 Mirasi

5. Konut

6. Kent Giivenliginin Saglanmasi ve Suglarm Onlenmesi

7. Kentlerdeki Engelliler ve Sosyoekonomik Bakimdan Dezavantajlilar
8. Kentsel Alanlarda Spor ve Bos Zamanlar1 Degerlendirme
9. Yerlesimlerde Kultur

10. Yerlesimlerde Kiiltiirler Aras1 Kaynasma

11. Kentlerde Saglik

12. Halk Katilimi, Kent Yonetimi ve Kent Planlamasi

13. Kentlerde Ekonomik Kalkinma. (Avrupa Kentsel Sartnamesi)

2.4. ERISILEBILIRLIK

Aktarma merkezlerinde yaya ve tasitlarin hareketleri belirli amaglarlar
dogrultusunda yapilmaktadir. Degisen amaglar dogrultusunda kentsel yasamin tiim
olanaklarini tam ve esit olarak kullanma ve tiim yapili ve agik kentsel mekanlara
engellenmeden ve bireysel olarak ulasabilme imkanina 'erigebilirlik' denilmektedir
(S6nmez, 2011)

Ulasimda erisilebilirlik bir yerden, baska bir yere istenilen sirede, ekonomik,
giivenli, konforlu ve gevresine zarar vermeden gidebilmek, gidilecek yerin yakinina
yaklagabilmek, erisilebilirlik sozciigii ile tanimlanmaktadir. Erisim, insan ve esya

hareketini i¢eren tiim ulagim faaliyetleri i¢in temel hedeftir. (Turan, 2011)

Kisinin bazi aktivitelere erismek istemesiyle, bu aktivitelere ulagmakta ortaya ¢ikan

engeller erisilebilirligi zorlagtirmaktadr.

Kentsel mekanlar arasi siireklilik ve bir mekandan diger bir mekana gegis,

erisebilirligin gerceklesmesiyle ilgilidir. Erigebilirlik, kent i¢i kapali veya agik
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mekanlarin birbirlerine olan iligkilerinin, 6zellikle yayalarin hareketi s6z konusu
oldugunda, miimkiin oldugunca kesintisiz saglanmasi ile kuramsal anlamda kesinlik

kazanir. (Turan, 2011)
2.5. Bolim Sonu

Ulagim kentin en O©nemli unsurudur, kentlerde ev ve isyerinin birbirinden
uzaklagmasi sonucu insanlar ulagim araglarma ihtiya¢ duymustur. Ulasim
planlamayla da dogrudan iliskilidir, ¢linkii arazi {izerinde yasayan insanlarin bir
noktadan bir bagka noktaya erisebilmesi ulasim ile saglanmaktadir. Kentsel planlama
kuramlarinda da en Onemli unsurdur. Planlama kuramlarinin da bir kentin
siirdiiriilebilir, yasanabilir ve saglikli olabilmesi i¢in ulasim sorunlarinin olmamasi
gerekiyor. Bu kuramlar yaklagimlariyla ulasim problemlerini gidermeye

calismislardir.
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3. SURDURULEBILIR ULASIM YAKLASIMINDA KENTSEL
ULASIM SISTEMI VE ORNEK KENTLER

Ulasimi siirdiiriilebilir kilmak amaci ile ulasim olgusu tiim yonleri ile birlikte
yeniden gbzden gegirilmeye baslanmis, halkin ulasim konusunda verilecek kararlara
katim saglayarak katkida bulunmasinin, ulagima yonelik egitim ve
bilinglendirmenin artmasinin ve ulasimin kendi basina bir yonetim kavrami i¢inde

ele alinmasinin gerekliligi onem kazanmistir. (Kaynak, 2005).

Giliniimiizde kentlerin geniglemesiyle birlikte artan ulagim sorunlarma ¢ok boyutlu
bir sistem cercevesinde bakmak gerekmektedir. Bu nedenle, kentlilerin ulasim
gereksinimlerini karsilarken ortaya ¢ikan sorunlari azaltabilmek igin biitiinlesik
ulagim politikasinin uygulanmasi gerekmektedir. Bu nedenle, biitiinlesik ulagim
politikalar1 kentlerde ulasim adina yasanmakta olan sorunlari en azda tutmaya

calismaktadir. (Joseph, 2000)

Kentlerde yasam kalitesinin yiikseltilmesi amacindan yola ¢ikarak, ulasimda toplu
tasim sistemlerin gelistirilmesi ve otomobile bagimliligin azaltilmas: i¢in ulagim
tiirlerinin birbiri ile rekabetinin 6nlenmesine yonelik caligmalar biitiinlesik planlama
kavramini ortaya ¢ikarmaktadir. Sadece ulagim tiirleri arasinda degil, arazi kullanim
kararlar1 ile ulasim planlarinin ortiismemesi ¢evresel olumsuz etkilerin artmasina
neden olacagindan, kentlerde hem ulagim tiirlerinin hem arazi kullanim kararlarinin
hem de sosyal yapinin bir biitlin olarak planlanmasi biitlinlesik planlamadir.

(Eryigit,2012)

Kentlerde ulasim planlamasinda sunulan hizmet kalitesinin arttirilmasiyla toplutagim
kullanicilar1 ~ artmaktadir. Ozellikle park-et-bin uygulamalar1 ile otomobil
kullanicilar1 da toplu tasima yonelebilmektedirler. Toplutasim araglarinda saglanan
yiiksek hizmet kalitesi, toplutasim araglarina kent i¢inde ayricaligin ve dnceligin
saglanmasi yolu ile kent i¢i trafiginin sikisikligindan ve dolayisiyla fazla zaman
kaybinin olmasindan dolayr otomobiller avantajlarin1  kaybetmeye baslayip

toplutasim daha avantajli hale gelmektedir.

Ozellikle kisa mesafeli yolculuklarda otomobile alternatif olarak yaya ve bisiklet
kullanimina yonelik diizenlemelerin yapilmasi da otomobil kullanimini caydirici hale
getiren ¢oOziimler olmaktadir. Kentsel alanlarda artan ulasim talepleri karsisinda
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gerekli altyapr caligmalarinin yapilabilmesine imkan verecek alanlarin bulunmasinda
yasanan sikintilardan otlirli otomobil kullanimina alternatif ulasim tiirlerinin
gelistirilerek kent i¢i ulasimda toplutasim kullanimi zorunlu hale gelmistir. (UITP,

2001)

3.1. ULASIM TURLERI

Kentigi ulagimda yaya, bisiklet, toplutasim, 6zel oto biitiinliigiiniin saglanmasi, arazi
kullanimu ile biitiinlesik olarak planlanmasinin gerekliligi kentlerde yasanabilirliginin

artmasindaki en 6nemli unsurdur. (Eryigit,2012)

Kenti¢i ulasim turlerini dort gruba ayirabiliriz. Bunlar;

. Yaya olarak ulagim

. Bisiklet ile ulagim

. Bireysel motorlu arag ile ulasim

. Toplu tagima arac1 ile ulasim seklindedir.

Toplu tasimay1 da tice ayirabiliriz. Bunlar;

. Lastik tekerlekli araglar ile toplu tasima
o Rayl1 sistemler ile toplu tagima
o Deniz araglari ile toplu tasima seklindedir.

Bu bolimde siirdiiriilebilir, insan odakli, entegre ulasim sisteminde ulasim tiirlerinin

nasil yer alacagindan bahsedilecektir.

3.1.1. Yaya Ulasimi

Ozellikle biiyiik sehirlerin merkezi ve yogun olan bélgelerinde yaya ulasimimin blyiik
onemi vardir. Bu tiir bolgelerde yolcunun ulasmak istedigi yerler yakin oldugu icin,

yolcular yirimeyi tercih ederler.

Yaya ulasiminda hiz ortalama bir degerle 4km/saat alinabilir. Yaya ulasiminin trafik
elastikiyeti yuksektir. Hava sartlarindan oldukca etkilenen yaya ulagimi uygun
yerlerde yaya gecitleri oldugu takdirde daha rahat bir hal almaktadir, ayrica giiven
artmaktadir. Sehir planlamasinda yaya ulasimi 6nemli yer tutar. Yaya ulasiminin

mesafesi sinirhidir. Insanlar yaklasik olarak 1 km' den sonra tasita binerler. Her zaman
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yaya ulagimini tesvik edici planlama yapilmalidir.

Yaya ulasimi da, tiim diinyada ulasim politika belgelerinde siirdiiriilebilir ulagim
hedefi acisindan baslica ulagim tiirii olarak tanimlanmasina ragmen iilkemizde kent
planlarinda, ulasim plan, politika ve yatirimlarinda yeterince dikkate alinmayan bir
konu olmustur. Diinya kentlerinde yayalara ayrilan alanlarin arttirilmasi, 6zellikle
kent merkezlerinde tasitlara ayrilmis alanlarin planli bi¢cimde azaltilarak yaya
alanlari, meydanlari, sokaklar1 yaratilmasi, ayrica kapsamli yayalastirma projelerinin
uygulanmasi olduke¢a yaygin ve kabul gormiis diizenlemelerdir. (Kentlesme Surast,
2009)

Us gegit, alt gecit yaya ulasimimi kolaylastirmak icin mi yapiliyor? Yoksa yayalarin

erisimini daha m1 zorlastiriyor.

Sekil 3.1. Yayalar icin Engel Olusturan Ust Gegitler

Yollarin zemin seviyesinde Oncelik her zaman yayanin olmalidir. Yaya yollarin
yayanin rahat bir sekilde hareket edebilecegi, peyzaj diizenlemeleri estetik yonden

yayay1 ¢ekici nitelikte olmalidir.

Sekil 3.2. Engelliler I¢in Uygun Yaya Yollar
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3.1.2. Bisiklet Ile Ulasim

Topografya sartlart bakimindan diiz araziye sahip sehirlerde bisiklet tagimasi 6nemli
bir sistem sayilabilir. Ucuz olmasi, her an hizmete hazir olmasi, istenilen her noktaya
ulagimi saglamasi, giiriiltiisiiz olmasi, ¢evreye zarar vermemesi bakimlarindan
oldukca avantajli bir sistemdir. Kenti¢i ulasim tiirleri i¢inde enerjiyi en verimli
bicimde kullanan ve c¢evreyi en az kirleten ulasim bicimi olmasina karsilik,
Ulkemizde bisikletin kenti¢i ulasim amaciyla kullanimi ¢ok siirhdir. (Kentlesme
Surasi, 2009)

Bisikletler icin 0zel yollar tahsis edildigi takdirde bu sistemden iyi bir sekilde
faydalanilabilir.

Sekil 3.3. Arag Trafiginden Ayrilmis Bisiklet Yollar

Arag yollarinin kenarlarinin boyanarak bisiklet yoluna doniistiiriilmesi bisikletliler

icin giivenli degildir.

-
T 5

Sekil 3.4. Ara¢ Yolunun Boyanmasiyla Olusturulmus Bisiklet Yollar1
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Bisiklet yollarinin yani sira bisiklet park yerleri yapilarak ve bisiklet kiralama

sistemleri yayginlastirilarak bisiklet kullanimi daha cazip hale getirilebilir.

Sekil 3.5. Bisiklet Park Yeri

Bisiklet kiralama kentte toplu tagima sisteminde kullanilan akilli kart sistemiyle

senkronize edilerek ayni kartin bisiklet kiralamada kullanim1 saglanabilir.

Sekil 3.6. Bisiklet Kiralama Sistemi

Bisiklet kullanimi1 park and ride (park-et-bin)sistemiyle toplu tasima sistemine

entegre edilerek uzak noktalara erisimide siirdiiriilebilir bir sekilde saglayabilir.

Sekil 3.7. Park And Ride (Park Et Bin) Sistemi
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Ayrica bisiklet toplu tasima araglarinda metro ve otobiislerle birlikte taginarak toplu
tasima aracindan inildikten sonrada bisiklet kullanicilarinin bisikletleriyle birlikte

yolculuk yapmasi saglanabilir.

Sekil 3.8. Bisikletin Toplu Tasima Aracinda Taginmasi

3.1.3. Bireysel Motorlu Arac Ile Ulasim

Insanlar konfor ve hiz igin 6zel otomobili tercih ederler. Bekleme sorunu yoktur.
Ama tagidig1 yolcu sayisina gore yol {izerinde ¢ok fazla bir yer isgal etmektedir. Bu
durum kent agisindan 6nemli bir sorun teskil etmektedir. Toplu tasima sistemleriyle

karsilastirildiginda ekonomik bir sistem degildir. (Hatipoglu, 2004)

Toplu tasimanin; 6zel otomobilin sagladigi bazi1 6zellikleri iyilestirildigi takdirde ozel
otomobil kullanim1 azaltilabilir. Sehir merkezlerine 06zel otomobil girisi
siirlandirilabilir. Park yeri hususi olarak yapilmayabilir veya otopark {icretleri
yiiksek tutulabilir. Kisacasi insanlar1 6zel otomobil kullanimindan caydirici tedbirler

alinabilir.

Otomobil, tasit hareketlerinin biiyiikk bir yiizdesini olusturdugu halde, yolcu
tagimaciligindaki rolii oldukea kiictiktiir. Bir baska deyisle, tagidiklar1 yolcu sayisina
gore tasit isgal sahalar1 ¢cok biiytiktiir. (Hatipoglu, 2004)
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60 Kisinin Ulasimi Icin Gerekli Alan Biyakligu

Otomobil

Sekil 3.9. Ulasim Tiirlerinin Tasidiklar1 Yolcu Sayisina Gore Trafikte Kapladigi
Alan Biytkligii

3.1.4. Toplu Tasima Araci ile Ulasim

Eger ideal olarak tanimlanan kesintisiz yolculuk saglanabilirse toplu ulagim,
otomobil yolcularini kendine ¢ekecek ve kentlerde yasayan herkesin yasam kalitesi
yiikselecektir. Aktarmalardaki engellerin kaldirilmas:t sonucunda her yolcu daha
fazla avantajlar elde edecek ve toplu ulagim sisteminden daha fazla yararlanacaktir.
Sonugta diger ulasim tiirleri ve otomobil karsisinda toplu ulasim tiirlerinin
verebildikleri ¢ogalacak, yolcularin zaman kazanci ve sistemin verimliligi artacak,

daha ¢ekici bir toplu ulagim sistemi olusacaktir. (Eryigit,2012)

Toplu tasimay1 da iice ayirabiliriz. Bunlar;

o Lastik tekerlekli araglar ile toplu tasima
o Rayli sistemler ile toplu tagima
. Deniz araglari ile toplu tasima seklindedir.
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3.1.4.1. Lastik Tekerlekli Araclar ile Toplu Tasima

Lastik tekerlekli toplu tasima, mevcut karayolu Uzerinde hareket edebilen ve
giizergahlari esnek olarak belirlenebilen toplu tasima turidir. Lastik tekerlekli toplu

tagima, otobiis, minibiis, vb. ulasim araglariyla ger¢eklesmektedir.

Otobus sistemlerinde ilk yatirim ve tesis giderleri rayli sisteme gore ¢ok diisiiktiir.
Girtlti ve ¢evre kirlenmesi bakimindan otobiis sistemleri dezavantaja sahiptir.
Ancak kitle halindeki faaliyetlerde bu sistemlerin her konuda kolayliklar sagladigi
unutulmamalidir. Otobls sistemlerinde yollar, frekanslar, Gcretler ve durak yerleri
daha oOnceden belirlenmektedir. Yolcular belli bir tcret 6deyerek bu sistemden
faydalanirlar. Otobiisler 30-240 yolcu kapasitede olabilir. Otobiis sistemleri degisik
sekillerde isletilebilir. Bolgesel servisler, ekspres servisler, pik zaman servisleri ve

yedek servisler olabilir. (Yayla, 1976)

Otobiis, yeryiiziinde kullanilan en yaygin toplu tasima sistemidir. Kentici yolcu
tasimaciligimin esasini olustururlar ve toplu tasimacilik sistemi i¢inde énemli bir yer

tutarlar. (Hatipoglu, 2004)

Otobusler herkesimin yararlanabilecegi konfor ve rahati saglayacak nitelikte

olmalidirlar.

Sekil 3.10. Engellilere Uygun Toplu Tagima Aract

3.1.4.2. Rayli Sistemler Ile Toplu Tasima

Tasidiklar1 yolcu sayilart agisindan biiyiik kapasiteli yolcu tasima sistemleri olarak

kabul edilmektedirler. Kamu tagimasinda 6nemli bir yere sahiptirler.

Rayl sistemler; sabit bir raya bagimli olarak hareket ederek yiik ve yolcu tasiyan, tek
ya da birlesik araglarla bunlarin yardimci tesislerinden olusan sistemler olarak
adlandirilirlar. Banliyo (bolgesel demiryolunun kenti¢i kullaniminda olan kesimi),
hafif rayli sistem, metro ve tramvay en yaygin olarak kullanilan ulagim araglaridir.

(Hatipoglu, 2004)
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Cizelge 3.1. Rayli Sistem Araclarmin Ozellikleri

OZELLIKLER TRAMVAY HAFiF RAYLI METRO
YOL KONTROLU Gorsel Gorsel/Sinyal |Sinyal
PLATFORM Alcak Alcak/Yuksek |Yuksek
ARAG UZUNLUGU(m.) 14-20 20-33 15-23
MAX. HIZ (km/sa) 60-70 60-125 90-130
ISLETME HIzI (km/sa) 10-25 20-45 25-60
KAPASITE (fd/sa) 10.000-15.000 15.000-30.000 (30.000-70.000
DURAK ARALIGI (m.) 300-500 600-1000 500-200

Sekil 3.11. Tramvay ve Metro Araglari

Otobiis sistemi ile karsilanamayacak yiiksek talep diizeylerindeki ulasim
koridorlarinda rayl sistem tasimaciligi yapilmasi kaginilmazdir. Raya bagl olarak
calisan ve emniyeti fazla olan bu sistemin trafik elastikiyeti ¢ok azdir. Cevreyi fazla
Kirletmedikleri icin tercih edilen bir toplu tasima sistemidir. Alt yapi sistemi
gerektirdiklerinden pahali sistemlerdir. Rayl sistemler kaza giivenilirligi yonlinden
otobiise nazaran avantaj saglar. Elektrik enerjisi kullanirlar. Yolcu basina maliyetleri

azdir.
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3.1.4.3. Deniz Araclari lle Toplu Tasima

Kiyilar boyunca bicimlenmis yogun kentsel yerlesmelerde deniz ulasim tercih edilen
bir ulasgim tiirtidiir. Kentlilere sunulan ulagim hizmetinin dinlendirici 6zelligi,
giivenlik ve konfor diizeyinin yiiksekligi gibi nedenler de kiy1 kentlerinde denizyolu

ulagiminin talep bulmasina ve yayginlasmasina neden olmaktadir. (Hatipoglu, 2004)

3.2. ULASIM SORUNLARINI COZMUS ORTA BUYUKLUKTE BASARILI
KENT ORNEKLERI

Ulasim sistemleri kent Ornekleri ilizerinden degerlendirilerek karsilikli okumalar
yapilmaktadir. Viyana, Barselona, Amsterdam sehirleri tizerinden ulasim tirleri
degerlendirilmektedir. Bu schirler genel yapisi, nlfusu, cografyasi ve benzeri
Ozellikleri acisindan tez kapsaminda incelenip degerlendirilen Sakarya kenti ile

benzer 6zeklikler tagidigi i¢in ele alinmaktadir.

3.2.1.Viyana Kenti

Viyana Avusturyanin baskenti ve en blylUk sehri, aynm1 zamanda tlkenin 9
eyaletinden yilizél¢limii bakimindan en kii¢iigii. Yaklasik 1.705.000 kisilik niifusuyla
tilkenin en kalabalik kentidir, ¢evre ilgeleriyle birlikte Viyana'da yaklasik iki milyon
insan yasar ki bu da Avusturya niifusunun yaklasik dortte biridir. Niifus bakimindan
Viyana Avrupa Birligi'nin en buyik onuncu kentidir. (URL-4, 2012)
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Sekil 3.12. Viyana Kent Merkezi Haritas1
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3.2.1.1. Yaya Ulasimi

Viyana da kent merkezinde yaya sirkiilasyonun fazla oldugu yerler asagida goriilen
Massive Caddesi gibi ara¢ trafigine kapatilmis durumdadir. Yalnizca bazi yerlere

sadece toplu tasima araglar1 girebilmektedir.

Sekil 3.13. Viyana’da Arag Trafigine Kapatilmig Massive Caddesi

3.2.1.2. Bisiklet Ile Ulasim

Viyana'da bisiklet yollart yaygin bir sekilde yer almaktadir. Bisiklet agagidaki
resimde goriildiigii gibi sehir merkezinde, otomobil trafigine bir alternatiftir. Ayni
zamanda bisiklete binmek bos zamanlar degerlendirme acisindan da, 6rnegin Tuna

nehri ve Tuna kanali boyunca, bir firsat olusturmaktadir. (URL-5, 2012)

Sekil 3.14. Viyana Kent Merkezinden Gortinim
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3.2.1.3. Toplu Tasima

3.2.1.3.1. Tramvay Sebekesi

Viyana Tramvay ag1 Istanbul ile aym yillarda, yani 1800'lerin basinda kurulmaya

baslanmis ve kentin gelisiminde 6nemli bir rol oynamustir.

Schirde toplam 28 tramvay hatt1 aktif olarak isletilmektedir. Glnlimlzde, tramvay
hatlar1 yogun olarak, asil kent merkezi etrafinda sekillenmistir ve Tuna nehrinin
giineyinde yer alirlar. Tuna nehri kuzeyinde kalan kisma sadece 2 hat hizmet

vermektedir.

Sehirdeki tiim tramvay ray sebekesi birbirine baglidir, kentin herhangi bir yerinden
yola ¢ikan bir tramvay araci, sebekenin eristigi tiim noktalara gecis yapabilir. Bu,
isletmede ¢ok biiylik esneklik saglamaktadir. Sebekede talepli trafik 15181
kullanilmamaktadir ve hemzemin trafik olduk¢a fazladir. Tiim kontrolsiiz
kavsaklarda "tramvay-yaya / bisiklet-otomobil" oncelik siralamasi vardir. (2010,

Kenti¢i Rayl Sistemler Biilteni)

Sekil 3.15. Viyana’da Tramvay Istasyonu
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3.2.1.3.2. Otobiis Sebekesi

Sekil 3.16. Viyana’da Otobiis Duragi

Otobiis sebekesinde su an toplam 86 hat vardir. Otobiis hatlar1 ¢ogunlukla tramvay
hatt1 bulunmayan giizergahlar lizerinde ilerlemektedir, fakat pek ¢ok noktada rayl
sistemler ile entegre durumdadir. 1. Bolge olan tarihi sehir icerisinde, biiyiik

otobusler yerine midibdsler ile hizmet verilmektedir.

Iyi planlanmis kent tasarimi ve trafik yonetim sistemi sayesinde, koriiklii otobiisler
dahi giizergahlarindan tek araglik sokaklarda manevra sorunu yagamamaktadirlar, bu
sebeple otobiis sistemi yiiksek oranli bir dakiklik ile calismaktadir. Trafik igerisinde
otobiislerin bir takim Oncelikleri vardir, 6rnek olarak, duraktan ¢ikmaya hazirlanan
bir otobiis olmasi durumunda, arkasinda ve yaninda yer alan diger araglarin otobiise

yol vermeleri bir zorunluluktur. (2010, Kenti¢i Rayli Sistemler Biilteni)
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3.2.1.3.3. Banliy6 Sebekesi

CAT=

PRRTRTIE T

Sekil 3.17. Viyana’da Banliy6 Treni

Banliy6 trenleri Avusturya Devlet Demiryollar tarafindan isletilmektedir. Pek ¢ok
noktada sehirlerarasi ve milletler arasi trenler ile yiik trenlerinin de aymi hatlar
kullanarak dagiliminin yapilmasi nedeni ile banliyd trenleri kent igi yolcu
tasimaciligindan daha ¢ok, banliy6ler ve yakin yerlesim alanlar1 ile kent merkezi
arasinda erigimi saglamak amacgh kullanilmaktadir. Tiim banliy6 hatlarinin Cekirdek
bolge (Kernzone) girisinde ve icinde pek ¢ok metro hatt1 ile entegre edilmis olmasi
sayesinde, banliyo yolculart metro sistemine hizli bir gecis yapabilmektedir. (2010,

Kenti¢i Rayl Sistemler Biilteni)
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3.2.1.3.4. Metro Sebekesi

Sekil 3.18. Viyana’da Metro Istasyonu

Sehrin genis cadde ve bulvarlarinda ag¢/kapa teknigi ile ylizeye yakin sistemler insa
etmenin kolayligi da goéz onilinde bulunduruldugunda, Viyana metro sisteminin hizl
gelisimini anlamak daha kolay olmaktadir. Kentte 5 metro hatti bulunmaktadir ve her
hat glizergah1 boyunca en az 2 baska metro hatti ile kesismektedir. Bu 5 hat birbirleri
ile aktarma imkani1 veren kompleks istasyonlara sahip olduklar1 gibi, ayn1 zamanda
pek ¢ok banliyd, tramvay ve otobiis hatt1 ile tam bir entegrasyona sahiptirler. Metro
planlamalarinda, daha ¢ok ilge merkezlerinin ve diger rayl sistemlerin birbiri ile

bulusturulmasi amaglanmaktadir. (2010, Kenti¢i Rayl1 Sistemler Biilteni)
3.2.1.3.5.CAT (City Airport Train) Isletmesi

CAT - City Airport Train - isletmesi, Viyana Schvvechat Havalimani ile kent
merkezi arasinda hizli ulasim imkéani saglamak amaci ile, 2004 yilinda hizmete

alinan bir sistemdir.

Schvvechat havalimanindan sisteme binen yolcular, 16 dakika icerisinde kent
merkezinde bulunan Wien Mitte (Landstrasse) istasyonuna ulasmaktadirlar. Bu
istasyonda 6 banliy, 2 metro ve 1 tramvay hatt1 birleserek, yolcularin kente dagilimi

saglamaktadirlar. (2010, Kenti¢i Rayli Sistemler Biilteni)
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3.2.1.3.6. Gece Sebekesi

Viyana'da rayl sistemlerde gece seferleri yoktur. Otobiis sebekesinde saat 00:45'den
itibaren, gece seferleri yapan otobUsler ¢alismaktadir. Bu seferler giindiiz hatt1 ile
ayni giizergahi izlemezler; isletme, genellikle tramvay hatlar1 ve duraklarini takip
eden, farkli giizergahlara sahiptir. Gece seferlerinde ayri bir tarife uygulamasi s6z

konusu degildir. Kentte 22 adet gece otobiis hatt1 hizmet vermektedir.

Geceleri, otobiis disinda, 00:35 ile 05:00 arasinda hizmet veren ASTax (Anruf-
Sammel-Taxi) isimli 11 adet diisiik kapasiteli taksi dolmus hatti vardir. (2010,
Kenti¢i Rayli Sistemler Biilteni)

[l u-Babn Linie | Subwary Lre "= u Semenderd
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Sekil 3.19. Viyana Kenti Rayli Sistem Haritasi

3.2.2. Barselona Kenti

Barselona, merkezinde 1.578.000 kisilik bir niifusu barindiran, ancak, ilge
belediyeler ve diger bagli bolgeler ile birlikte Metropoliten Alan niifusu 4 milyona
yaklasan; toplam niifusu 43.975.375 olan Ispanya'nin, Madrid'den (3.099.800) sonra
ikinci buylk kentidir ve ayn1 zamanda Katalonya yar1 6zerk yonetiminin bagkentidir.
Kent i¢inde ana arterlerin olusturdugu bir ring sistemi bulunmaktadir. Eski kent sur
hattin1 izleyen ve bir daire bi¢gimindeki ringin kentin ana ulagimi lizerinde iki 6nemi

vardir:
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m Bir taraftan tarihi kent gekirdegine gelen trafigi dagitir,

m Diger yandan ise, dogu-bati dogrultusunda kentin Onemli bir aksini

olusturur.(URL-6, 2012)

Sekil 3.20. Kentteki Ring Sistemi

3.2.2.1. Bisiklet Kullanimi

Kentin simgelerinden biri haline gelen bisikletler 130 km'lik hat boyunca 130 bin
abone, her giin 300 yeni kullanici, giinde ortalama 30 bin bisiklet¢i tarafindan
kullanilmaktadir. Her yasta insan tarafindan kullanilan bisiklet aginda toplam 4000
adet halk bisikleti bulunmaktadir.

Cizelge 3.2. Barselona'da Bisiklet Yollarmin Uzunlugunun Degisimi (Kilo Metre)
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Barselona'da bisiklet kiralamada ortak bisiklet agi Lyon, Kopenhag, Briksel ve
Paris'te oldugu gibi Barselona’da da kullanilmaktadir. Bici Bisiklet Sistemi,
Barselona'nin her yerine ulasan metro agi olmasina ragmen yer {istiinden ulasimini
saglamak isteyenler ve kentte dolagsmak isteyenler i¢in kurulmus olan bir sistemdir.
100'den fazla istasyonun oldugu bu bisiklet aginda az miktarda iicret karsiliginda
kiralama yapilarak, kisi sehrin istedigi yerine ulastirilmaktadir. Bisiklet kullanicilar

icin yapilmis olan bisiklet yollar1 kent boyunca devamlilik gostermektedir ve
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kullanighdir. Haftalik 1€, yillik tiyelik i¢inse 24€'luk ilk Gcreti 6dedikten sonra saat

basina 1€ iicret ile bisikletler kiralanmaktadir.

Sekil 3.21. Bisiklet Sinyalizasyonu ve Bisiklet Kiralama

3.2.2.2.Toplu Tasima Sistemi

Barselona, kentin her yerine girisi saglayan iyi bir metro agina sahiptir. 24 saat
kullanima acgik olan metro diger toplu tasima araglari ile butlinlesmistir. Kentte

aktarma ¢ok rahat yapilmaktadir.

Otobiisler, kent i¢inde her yere ulagimi saglamaktadir. Ancak Barcelona'da da sikisik
trafik bulunmaktadir. Ayrica gece 11 'den sabah 4'e kadar olan surede hizmet veren
Nitbus'lar, gece taksi licreti 6demek istemeyenler i¢in sik¢a kullanilan bir ulagim
aracidir. Barselona ciddi trafik sikisikligt ve Sofya'dan sonra Avrupa'daki en
guraltald ikinci kent olma yonundeki 6zelligiyle de bilinmektedir. Barselona'nin kent

ici ulasimi saglayan en 6nemli araglardan bir digeri tramvaydir.

Sekil 3.22. Tramvay
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Barselona'dan 8 km uzaklikta bulunan El Prat Havalimani kenti diger sehir ve
tilkelere baglayan 6nemli bir ulasim noktasidir. Kent merkezi ve havalimani arasinda
ulagim, Aerobus otobiis hatt1 ile yapilmaktadir. Glin i¢inde sik¢a olan seferleri ile

sehir i¢i-dis1 ulasim baglantisini rahat¢a saglamaktadir.

Sekil 3.23. Aeroblis

Ayrica havalimani ulagimi tren ile de saglanmaktadir. Havalimani-Sants arasinda
olan trenden sonra kent merkezine metro ile aktarma yapilarak ulasilmaktadir.

Sekil 3.24. Havalimani-Sants Treni

Barselona-Madrid arasinda bulunan AVE hizli tren hatti, iki buguk saate ulasimi
saglamaktadir. 350 km/saat hiza ulasan trenler 400 yolcu tasima kapasitelidir ve
ucaga gore havayr daha az kirletmektedir. Ucret simiflara gore 30-80€ arasinda
degismektedir. Hem toplamda bir ucak seferinden daha kisa siirmesi hem de degisik
hava kosullarinda seferlerin iptal olmamasi nedeniyle daha gok tercih edilmektedir.

Ispanyol Hiikiimeti, iilke geneline bu sistemi yaymak i¢in yatirimlar yapmaktadir.
Ayrica bu sistemin Barselona ile Paris'i de baglamak iizere kullanilmasi
diistiniilmektedir.
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Turistik olan Mavi tramvay (tramvia blau), Tibidabo'ya ¢ikan egimli yol hatti
boyunca islemektedir. Tibidabo'ya ¢ikmak igin yapilmig fiinikllere kadar
gitmektedir. (URL-7, 2012)

Sekil 3.25. Mavi Tramvay

3.2.2.3. Barselona Tarihi Kent Merkezi Ulasim Sistemi

Sekil 3.26. Barselona Tarihi Merkez

Barselona kenti 11 bolgeden meydana gelmektedir. Bu bolgelerden eski ilge olarak
bilinen Ciutat Vella bolgesi kentin tarihi merkezidir. Barrio Gotic (Gothic Quarter),
Raval, Borne ve Barceloneta olmak iizere dort parcadan olusan bu merkez Le
Ciudadale ve Poble Sec bolgeleri arasinda kalmakta ve Ortagag'dan kalma biiytikliik

ve bilitlinliigiinii halen korumaktadir.

Tarihi ¢ekirdekte; ulasim arterleri ve meydanlar bi¢imindeki geleneksel dokunun

biiyiikliik ve biitiinliik agisindan Ortagag goriinlimiinde birakilarak, fiziksel ¢evrenin

37



degismezliginin ve Ozgiin kent kimliginin korunmasi ¢abasi, ulasimda bisiklet

kullanimina ve toplu tagimaya oncelik verilmesinden ¢ikarilabilmektedir.

Yol agimin bi¢imlenmesinde; Ortagag'dan kalma geleneksel yollara, ticaret akslarina,
kismen de kent suru izlerine ve sehircilik alaninda yapilan eylemlere uyum

saglandig1 dikkati cekmektedir.
3.2.3. Amsterdam Kenti
Toplu tasima otobiis ve tramvaylar ile saglanir.

Hollanda'nin baskenti olan Amsterdam'in yaklasik niifusu 1.500.000'dir. Amsterdam
Avrupa'daki diger buyuk kentlerinde oldugu gibi yiiksek issizlik diizeyi, artan
yogunluk, mekan eksikligi ve birgok ¢evresel problem gibi sorunlara sahip bir kent.
Ote yandan, kent nispeten dinamik bir gelisme asamasi gecirmekte. Amsterdam
Schiphol Havalimani hizla biiyiiyor ve hizmetler sektorii gelisim gostermekte. Kent
i¢i ise tiim diinyadan turistleri ¢eken biiyiik kiiltiirel degerlere sahip. Sehrin yas
ortalamas1 gen¢ ve niifus biiylimesi ulusal ortalamadan yiiksek durumda. Niifus
bliylimesinin bu sekilde devam edecegi tahmin edilmekte ve yeni yerlesim
alanlarinin kentin mevcut yerlesik alaninin ¢evresinde kurulmasi planlanmaktadir.

Amsterdam bolgesinde niifusun 1.65-1.8 milyona ulagacagi tahmin ediliyor.

Son 10 yilda, Amsterdam ulagim sistemi yol altyapisinin genisletilmesi yoluyla, yeni
tramvay hatt1 caligmalariyla ve son zamanlarda yer alti hizli tramvay sistemleriyle
gelistirilmistir. Kentin ulagim sistemindeki karakteristik 6zellik bisiklet kullanimidir.
Amsterdam bisiklet dostu bir sehirdir. Sechir bisiklet yollar1 ve bisiklet park
alanlariyla bisiklet kiiltiiriiniin gelistigi bir merkezdir. Sehirde 1 milyon bisiklet

bulundugu tahmin edilmektedir.

Sekil 3.27. Amsterdam’da Bisiklet Park Alani ve Bisiklet Kiralama Sistemi
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Ayrica bir¢ok cadde ve sokak arag trafigine kapatilmistir.

Sekil 3.28. Yayalastirilmis Yollar

Otomobil sahipliligi, ulusal ortalamadan olduk¢a diisiiktiir. Fakat hala araba
kullanim1 artmaktadir kentte. Kent merkezinde ve tarihi kent ¢ekirdeginde ulagim

kapasiteleri diisiik iken bir¢ok yere park tarifeleri gelmektedir.

Feribot ulasim aglar1 olmakla birlikte Amsterdam’da deniz yolculuklar1 genelde
rekreatif seyahat amaglhidir. Sehir kanallarinda deniz taksi ve deniz otobiisleriyle

toplu tagima yapilir.

Sekil 3.29. Amsterdam Kent Merkezi Su Kanali Cevresi
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3.3. BOLUM SONUCU

Erisilebilirligin kolay ve saglikli bir sekilde yapilmasi icin kentte ulasim
sistemlerinin dogru bir sekilde kullanilmasi gerekmektedir. Giiniimiizde
erisilebilirligin zor olmasinin sebebi ulasimin diisiik kapasiteli bireysel motorlu
araclarla yapilmaya c¢alisilmasi, bisiklet ve yaya ulagiminin géz ardi edilmesi, toplu
tagimanin yanlis yontemlerle yapilmasi ve yetersizligidir. Ulagim sistemlerinin dogru
kullanilmasi1 halinde Avrupa kenti orneklerinde de goriildiigii gibi siirdiiriilebilir
insan odakli entegre ulasim saglanabilir. Incelenen Avrupa kentlerinde ulasimda
yayanin Oncelikli oldugu ve yaya yollarinda engellerin olmadigi ve yaya yolu
kalitesinin yiliksek oldugu goriilmektedir. Bisiklet ulagiminin kentin tamamini
kapsayan ag seklinde olusturulmus iyi bir alt yap1 hizmetiyle saglandigi, insanlarin
bisiklete rahat bir sekilde ulagmalar1 icin bisiklet kiralama sistemlerinin oldugu
gorilmektedir. Toplu tasimada oOncelikle rayli sistemlerin tercih edildigi, yolcu
sayisinin diisiik oldugu yerlerde lastik tekerlekli toplu tasima araglarmin tercih

edildigi goriilmektedir.
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4. SAKARYA KENTI INSAN ODAKLI ENTEGRE ULASIM
YONTEMI

Bu boliimde tezin alan caligmasi kismi olan Sakarya kentinin iilkemizdeki konumu
ve genel Ozelliklerinden bahsettikten sonra kentin mevcut ulagiminin nasil saglandigi
anlatilmaktadir. Daha sonra bolim sonucunda 3.bolimde belirtilen Avrupa’daki
ulasim problemlerini biliylik ¢ogunlukta ¢6zmiis sehirler Sakarya kenti ile

karsilastirilarak Sakarya kenti ulagimindaki uygulamalar degerlendirilmistir.

4.1. SAKARYA KENTININ KONUMU

Sakarya ili iilkemizin kuzey batisinda yer alip, Istanbul ile Anadolu arasinda gegis

noktasinda yer almaktadir.

Sakarya ili, Marmara Bolgesi'nin kuzeydogu boliimiinde yer alir. Kendi ad1 ile anilan
ovanin giineybat: kenarinda kurulmus olup, Istanbul - Anadolu yolunun Sakarya
Irmagi'm1 astig1 noktada bir kopriibasi ve kavsak noktas1 konumuna sahiptir. 4.817
km?’lik il topraklar1 idari agidan dogudan Diizce ve Bolu, giineyden Bilecik, batidan

Kocaeli ve kuzeyden ise Karadeniz ile cevrilidir.

Sekil 4.1. Sakarya Ilinin Cografi Konumu

Il smirlar1 icerisinden gegmekte olan Tem otoyolu. D-100 Karayolu, Kosekoy-
Adapazari tren hatt1 ve proje asamasinda olan Kuzey Marmara otoyolu, Istanbul-
Ankara yliksek hizli tren hatti, Adapazar1 Karasu Limani arasi rayli sistem hatti
gecisinden dolay1 Sakarya ilinin konumu stratejik 6nem arz etmektedir. (2008, SBB
Stratejik Plan)
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Sekil 4.2. Sakarya Kentinden Gegmekte Olan Onemli Ulasim Giizergahlari

4.2. SAKARYA KENTININ GENEL OZELLIKLERI
o Sakarya ili tilkemizdeki 16 biiyliksehirden birisi olup, niifus bakimindan
biiytiksehirler arasinda 14 {incii siradadir.

o Sakarya ilinin niifusu TUIK’in acikladigi 2010 yili rakamlarma gore
888.556 d1r. Il niifusunun % 75’i (664.813) sehirlerde, % 25’1 (223.743)
koylerde yasamaktadir.

. Ilge sayis1 16, mahalle sayis1 252 ve koy sayis1 426 dir. Konut sayis1 317.121
dir.

. [lin yiizél¢iimii yaklasik 4.811 km? dir. Biiyiiksehir siirlar ise 1.407 km?
dir.

o Sanayi sektorii siralamasinda dokuzuncu, niifus yogunlugu bakimindan

onuncu siradadir.
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1. BOLGE
MERKEZ
Niifus: 313.518 kisi
Yiizolclimii: 127 km?

2.BOLGE
BUYUKSEHIR SINIRIILE
MERKEZ ARARASI
Niifus: 323.623 kisi
Yiizolglimii:1.322 km?

3.BOLGE
BUYUKSEHIR SINIRI
ILEIL SINIRI ARASI
Niifus: 251.415 kisi
Yiizolgtimii: 3.362 km?

Sekil 4.3. Sakarya Ilinin Bélgelere Gore Niifus Dagilimi

Yerlesim diizeni agisindan bakildiginda, daginik bir yerlesim diizeni karsimiza

cikmaktadir. 143.790 hektar olan Sakarya Biiyliksehir Belediyesi siirlarinda 10 ilge

belediyesi, 151 merkez mahalle, 43 mahalle ve 117 orman koyii bulunmaktadir.

(SBB, 2012)

Cizelge 4.1. Sakarya ilindeki Arazilerin Dagilimi

Toplam Biiviiksehir Beled ive Smurlan 143.790 Ha
Flanh Alan 21.000 Ha
Tarim Alam 60.000 Ha
Orman Alam 33.000 Ha
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4.3. SAKARYA KENTI ULASIM SiSTEMI

Sekil 4.4. Sakarya Kent Merkezi Haritas1

4.3.1. Yaya Ulasimi

2000 yilinda biiyiiksehir
belediyesi olan Sakarya'da kent
ici ulasimda 6zel ara¢ kullanimi
cok vyaygin olmakla birlikte
toplu tasimacilik da yogun

olarak kullanilmaktadir.

Ulkemizdeki ulasim politikast
agirhikli  olarak  6zel arag
kullanicilarina yonelik ulagim
sistemi ve lastik tekerlekli
araclarla toplu tasima sistemi

seklindedir.

Sakarya da insanlarin %46’s1 gidecegi yere yaya olarak erigmektedir. Sakarya kent

merkezinde caddelerin bir kismi1 tamamen arag trafigine kapatilmistir. Bu caddeler

sekil 4.5. yer almaktadir.
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Sekil 4.5. Sakarya Kent Merkezindeki Yayalastirilmis Yollar

Yayalastirilmis bu yollarin kalitesi ¢ok 1yi olmamakla birlikte bazi yayalastirilmig

yollarda yenileme c¢aligsmalar1 yapilmistir.

Sekil 4.6. Sakarya Kentinde Yipranmig Yaya Yollari

Yayalastirilmig yollarin denetimi iyi yapilmadigi i¢in bu yollara araglar girerek

yayalarin gecislerinde ciddi engeller olusturmaktadir.
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Sekil 4.7. Sakarya Kentinde Denetimsiz Yaya Yollari

Mevcuttaki yayalastirllmis yollara ek yeni yayalastirilmig yollarin yapimi igin
kamuoyu yoklamas: yapilmakta ancak uygulamaya gecilmesi icin tereddut
edilmektedir. Bunun i¢in ¢alismalar1 devam eden Ulasim Ana Planinin sonu¢lanmasi

beklenmektedir.
4.3.2. Bisiklet Ulasimi

Halen yapilmakta olan Ulagim Ana Plani verilerine gore Sakarya’da insanlarin %2’si
bisiklet kullanmaktadir. Bisiklet kullanicilar1 igin trafikten arindirilmis bisiklet
yollar1 kent merkezinde hi¢ bulunmamaktadir. Sakarya Biiyiik Sehir Belediyesi i¢in

Embarq kurulusu 3,5 km uzunlugunda bisiklet yolu projesi hazirlamas.

Sekil 4.8. Embarq’in Hazirlamig Oldugu Yazlik Caddesi Bisiklet Yolu Projesi
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Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanliginin hazirlamis oldugu
projelerde mevcuttur. Bu projelerden biride Bekir Glngdr’un Kudis Caddesi igin
hazirlamig oldugu strdurilebilir insan odakli entegre ulasim sistemine uygun bisiklet

ve yiriiyiis yolunun da yer aldig1 diizenleme projesidir.

Sekil 4.10. Kudiis Caddesi Bisiklet ve Yiiriiyiis Yolu Projesinden Goriiniis

Bisiklet kullanicilar1 yaya yollar1 ve arag¢ yollarin1 kullanmaktadir. Ayrica bisiklet

park alanlar1 oldukga yetersiz ve az sayidadir.
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Sekil 4.11. Sakarya Kentindeki Bisiklet Parklar:

Bisiklet sahipleri bisiklet park alanlarinin yetersizliginde dolay1 bisikletlerini

agaglara veya aydinlatma direklerine baglamaktadirlar.

Sekil 4.12. Aydinlatma Direklerine Baglanmig Bisikletler

4.3.3. Toplu Tasima

SBB (Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi) sinirlar1 i¢indeki mevcut durumda bulunan
toplu tagima sistemleri sirasiyla, SBB tarafindan isletilen Belediye Otobiisleri,
degisik kooperatifler tarafindan isletilen Ozel Halk Otobiisleri, degisik kooperatifler
tarafindan isletilen Minibiisler ve degisik kooperatifler tarafindan isletilen

Dolmuslardir. (SBB, 2012)
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Toplu tasima araglari incelendiginde 6zel halk otobiisleri sayis1 563, belediye ise 80
otobiisle tasimacilik yapmaktadir. Ayrica 477 minibiis ve 315 taksi dolmus kent i¢i
ulagimda faaliyet gostermektedir. (SBB, 2012)

Belediye otobiisleri toplu tasimanin en kiigiik kismini olusturmaktadir. Her giin
yaklagik 80 adet Belediye Otobiisii ile 30 ayr1 hatta hizmet Belediye Otobiisleri
sehrin degisik bolgelerine hizmet vermektedir. Universite, Yenikent, Maltepe, Sehir
Merkezi ve SGK hatlar1 6nemli olan hatlardir. Belediye Otobiislerinin hatlarinin
sehir icinde hizmet verdigi bolgeler ise Sekil 4.13 de detayli olarak gosterilmistir.
(SBB, 2012)
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Sekil 4.13. Sakarya ilinde Hizmet Veren Belediye Otobiis Hatlari

Degisik kooperatifler tarafindan isletilen Ozel Halk Otobiisleri ise, genellikle sehrin
dis ¢eperlerinde bulunan ve Biiyliksehir Belediyesi sinirlarina sonradan da dahil
edilen, ilge, belde ve kdylere hizmet vermektedir. Her giin yaklasik 563 adet Ozel
Halk Otobiisii ile hizmet vermektedir. Ozel Halk Otobiislerinin hizmet verdigi
onemli hatlar Arifiye, Hendek, Kazimpasa, Korucuk, Sapanca ve Sogiitlii hatlaridir.
Ozel Halk Otobiislerinin hatlarmin hizmet verdigi bolgeler Sekil 4.14 de detayh

olarak gosterilmistir.
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Sekil 4.14. Sakarya ilinde Hizmet Veren Ozel Halk Otobiis Hatlar

Degisik kooperatifler tarafindan isletilen Minibiisler ise, genellikle sehrin
merkezinde bulunan bolgelere hizmet vermektedir. Bu hatlarda her giin yaklasik 477
adet Minibiis ile hizmet vermektedir. Minibiis hatlarinin hizmet verdigi énemli hatlar
Camili, Dagdibi, Serdivan ve Etbalik hatlaridir. Minibiis hatlarinin hizmet verdigi
bolgeler Sekil 4.15 de gortlmektedir.

50



Lejant
ADA_zone
|~ MB camILI

—— MB DAGDIBI
: MB DORTYOL
MB ETBALIK
MB HACIOGLU
MB KUPCULER
MB MALTEPE
|— MB MITHATPASA
| — MB SAKARYA KOPRUSU
—— MB SERDIVAN
Sl [y |—MBSIGORTA
==t |— MB TASKISIGH
‘ ; YOLLAR

00408 16 24 32

Sekil 4.15. Sakarya ilinde Hizmet Veren Minibiis Hatlart

Alt1 degisik kooperatif tarafindan isletilen Dolmuslar ise, genellikle sehrin
merkezinde bulunan ve sehri kuzey-giliney, dogu-bati yoniinde keserek gegen
hatlarda hizmet vermektedir. Bu hatlarda her giin yaklasik 315 adet Dolmus
calismaktadir. Dolmus hatlarinin hizmet verdigi énemli hatlar Serdivan, Beskdprii,
Hacioglu, Sigorta, Etbalik ve Hacioglu hatlaridir. Dolmus hatlarinin hizmet verdigi
bolgeler Sekil 4.16 da gorilmektedir.
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Sekil 4.16. Sakarya Ilinde Hizmet Veren Taksi Dolmus Hatlar

4.3.4. Bireysel Motorlu Arac ile Ulasim

Bireysel olarak kullanilan ¢ok sayida otomobil trafikte karmasaya neden olmaktadir.
Ozellikle kent merkezinde yer alan 1. Gegit ve Atatiirk Bulvari kentin dogu-bat1 ve
kuzey-giiney yoniindeki ana arterlerin kesisimin de yer almasindan dolayr bu

noktalarda asir1 ara¢ yogunlugu olmaktadir.

Cizelge 4.2. 2010 Y1l1 Motorlu Arag Sayisi ve Kisi Bagina Diisen Otomobil Sayist

BOLGE ADI Toplam Motorlu Otomobil Bin Kisi Paslna

Arag Sayisi Otomobil Sayisi
Turkiye 15,095,603 7,544,871 102
Ankara 1,285,661 924,360 194
istanbul 2,794,236 1,821,694 137
Kocaeli 240,216 130,033 83
Diizce 66,855 29,680 88
Bolu 76,355 31,708 117
Yalova 33,636 17,210 84
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4.4. B6lum Sonucu

Yayalarin  yogun olarak kullandiklar1 giizergahlarda bir ¢ok engel ile
karsilagilmaktadir. Yollar genellikle ara¢ oncelikli olup yayalar ikinci sirada 6nem

arz etmektedir.

Sakarya’da kent merkezinde bisiklet kullanimi insanlarin 6énemli bir kismi tarafindan
tercih edilmektedir. Bisiklet kullanicilarinin her yastan olmasi ve oOzellikle yash
insanlarin bisiklet kullanimmin olmas1 dikkat ceken bir unsurdur. Bisiklet
kullaniminin yaygin olmasmin en Onemli sebeplerinden biri de topografyadir.
Adapazari'nda fark edilir yogunlukta bir bisiklet kullanimi olmasina ragmen
bisikletlilerin ulasimlarin1 gilivenle saglayabilmeleri igin kullanabilecekleri bisiklet

yolu altyapisi bulunmamaktadir.

Toplu tasimada kullanilan diisiik yolcu kapasiteli, sayilar1 oldukga fazla olan minibiis
ve taksi dolmuslarinin kentin merkezinden ge¢mesi ve merkezde yolcu indirip
bindirmelerinden dolay: trafik yogunlugu daha da kotl bir hal almaktadir. Kentte

yogunlugun en fazla oldugu kent merkezi Sekil 4.17. da gorilmektedir.
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Sekil 4.17. Sakarya Kent Merkezinde Ara¢ Yogunlugun En fazla Oldugu Bolge

Kentte toplu tasimanin diisiik kapasiteli araclarla yapilmasi oldukca verimsiz ve ilkel
bir goriintii olusturmaktadir. Toplu tasima bazi noktalarda yetersiz kalmaktadir.
Ozellikle kent merkezi ile yeni yerlesim arasinda bu yetersizlik belirgin bir sekilde

gorulmektedir.
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Surdurulebilir, insan odakli entegre ulasim sisteminin 6zellikleri dogrultusundan

Bekir Gilingor’iin hazirlanmis oldugu Sakarya’nin merkezinde yer alan Kudis

caddesi diizenlemesi asagida yer almaktadir.

BISIKLET YOLUNUN
KENARINDA BISIKLET
PARK ALANI

YAYA
ONCELIKLI

KENTIN MERKEZINE ¥
GELEN SEHIRLER ARASI
~ TREN HATTININ KENT
@8 |CINDE KALAN KISMININ
KENT ICl RAYLI SISTEM
HATTINA
DONUSTURULMESI

PARK AND RIDE (PARK ET BIN)
SISTEMI ILE BIREYSEL MOTORLU
ARACLARIN VE BISIKLET
KULLANICILARININ TOPLU TASIMA
SISTEMINE ENTEGRE EDILMESI

YAYALARIN
KALDIRIMDAN ASAGI
INMEDEN DUZ DEVAM
EDEBILMELERI ICIN
KALDIRIM SEVIYESINE
YUKSELTILMIS ASFALT

TRAFIK VE
YAYADAN YESIL
BANT ILE
AYRILMIS
BISIKLET YOLU

ENGELLILER
ICIN KLAVUZ
clzals|

Sekil 4.18. Sakarya’daki Kudis Caddesi Duizenlemesi (Cizen: Bekir Giingor)
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5. GENEL DEGERLENDIRME VE SONUC

Tezin temel hipotezi olan insan odakli entegre ulasim sistemi ile kentteki ulagim
problemlerinin  ¢oziiliip  ¢ozilemedigine  baktigimizda ulasim  planlama
yaklagimlarmin kentte siirdiiriilebilir insan odakli entegre ulasim sistemini

ongordiigi soyleyebiliriz.

Bu yaklasimlar dogrultusunda insan odakli entegre ulagim sistemi uygulamalarinin
incelenmesi  sonucunda  tilkemizdeki Sakarya kentinin ulasim  sistemini

degerlendirilmistir.

Bu incelemeler sonucun da surdiiriilebilir insan odakli entegre ulasim sisteminin
saglanabilmesi icin kentlerde uygulanmasi gereken ulasim politikalar1 asagida

siralandig1 gibi olmalidir.

e Arazide yapilacak olan etiitler sonrasinda kentlerde bisiklet yollar1 kentin
tamaminda ag olusturacak sekilde, trafik ve yayadan yesil bantlar ile ayrilmas,

standartlara uygun bir sekilde bisiklet yollar1 insa edilmeli
e Bisiklet yollarinin kenarlarinda bisiklet park alanlar1 yapilmali

o Kent merkezine bireysel motorlu araglarin girmesi zorlastirtlmali ve bu

alanlar yaya ve bisiklet éncelikli hale getirilmeli

e Kent merkezindeki yollarin bir kismi arag trafigine kapatilmali ve bazi

yollarda sade toplu tagima araglarinin gegisine izin verilmeli

e Yaya yollarinda engelliler igin kilavuz ¢izgileri ve diiz olmayan gegislerde

engelli rampas1 konulmali

e Yollarda zeminde 6ncelik her zaman yayanin olmali ve yaya yollar1 kesintisiz

ve engelsiz olmali
e Toplu tasima sistemi kentlerde biitiinsel bir sekilde ele alinmalidir.

e Toplu tasima ana hatlarda yiksek kapasiteli araclar ile yapilmali mahalle

icindeki dagilim igin kii¢lik kapasiteli araglar kullanilmali

e Toplu tasima sadece otobiislerle yapilmamali, rayli sistemlerde toplu

tasimada kullanilmali
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e Rayl sistemlerin tiir tercihinde yolcu kapasitesi ve topografik yapi goz

oniinde bulundurulmal

e Park and ride (Park et bin) sistemi ile bireysel motorlu araglar ve bisiklet

kullanicilar toplu tagima sistemine entegre edilmeli

e Toplu tasima araglari i¢in tercihli yollar olusturularak toplu tagsima cazip hale

getirilmeli

e Toplu tasima araglarinin konforu artirilmali ve engellilere uygun hale

getirilmeli

Surdaralebilir, insan odakli ulasim ile kent merkezlerinde trafik tikanikligini
azaltacak, yasam kalitesini ve can giivenligini arttiracak ¢oziimler saglanabilir.
Bunun icin yaya ve bisiklet alt yapisina, toplu tasimaya yatirim yapilmali. Kent
icinde araclarin hizlarini artiric1 ¢alismalar yerine insana deger verilen g¢alismalar

yapilmalidir.

Sonug¢ olarak plan kararlariyla uyumlu, mali ve teknik agidan uygulanabilir,
siirdiiriilebilir ve insan odakli entegre ulagim sistemi olusturarak kentlerimizi

yasanilabilir bir kent haline getirebiliriz.
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