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OZET

AVRUPA KENTSEL SARTI BAGLAMINDA BiSIKLET PAYLASIM
SISTEMLERININ iNCELENMESi: CANAKKALE ORNEGI

1992 yilinda kabul edilen Avrupa Kentsel Sarti Tiirkiye'nin de iiyesi oldugu
Avrupa Konseyi’nin yerel yonetimlere rehberlik etmesi i¢in olusturdugu tavsiye niteliginde
bir belgedir. Kentlerin yenilenen ihtiyaclari dogrultusunda revize edilen belge 2008 yilinda
Avrupa Kentsel Sart1 2 olarak tekrar kabul edilmistir. Kabul edilen iki kentsel sartta da
kentsel yasam kalitesinin arttirilmasi adina siirdiiriilebilirlik ve ulasim kavramlarinin 6nemi
vurgulanmaktadir. Otomobil kullaniminin azaltilmasi, yollarin ¢ok modlu olarak
tasarlanmasi, toplu tasimada kalitenin arttirilmasi, bisiklet ve yaya alt yapisinin kentin
tamaminda olusturulmasi, sartta belirtilen ulasim politikalaridir. Bu politikalarin sadece bir
tanesinin eksik olarak uygulanmasi diger politikalar1 da olumsuz olarak etkilemektedir.

Bu calismada Avrupa Kentsel Sartt ve Avrupa Kentsel Sart1 2°de belirtilen ulasim
ve dolasim ilkelerinden yola cikilarak siirdiiriilebilir ulagim kavrami anlatilmaktadir. Kent
icinde uygulanacak siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 degerlendirilirken bu politikalar
icerisinde bisikletli ulasim ve bisiklet paylasim sistemleri one cikarilmaktadir. Bu iki
yapmin kentsel ulasim icerisindeki yeri ve gelisimi tarihsel siire¢ icerisinde
incelenmektedir.

Tiirkiye’de bulunan 34 farkli bisiklet paylasim sistemi ve bu sistemleri saglayan 7
farkli firma karsilikli olarak degerlendirilirken bu uygulamalarin isletme, teknoloji, fiyat
politikasi, diger ulasim modlar1 ile entegrasyonu, hizmet alanlar incelenmektedir.
Canakkale’de bulunan bisiklet paylagim sistemlerinin hem kent i¢i ulasim, ulasimdaki yeri
anlatilirken hem de Tiirkiye’deki diger bisiklet paylasim sistemleri ile karsilastirilmasi
yapilmaktadir. Bununla birlikte Canakkale’deki bisiklet paylasim sistemi Avrupa Kentsel

Sarti’nda belirtilen “Ulasim ve Dolasim” ilkeleri baglaminda ele alinmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Avrupa Kentsel Sarti, Siirdiiriilebilir Ulasim, Bisiklet

Paylagim Sistemleri.
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ABSTRACT

ANALYZING OF BICYCLE SHARING SYSTEMS IN CONTEXT OF
EUROPEAN URBAN CHARTER: CANAKKALE CASE

European Urban Charter is an advisory document which guides to local
governments. It was adopted by the Council of Europe in 1992 and Turkey is a side of it.
The document, which was revised in line with the renewed needs of cities, was re-accepted
as European Urban Charter 2 in 2008. In both accepted urban conditions, the importance of
sustainability and transportation concepts is emphasized in order to improve the quality of
urban life. Reducing the use of automobiles, designing the roads as multimodal, increasing
the quality of public transportation, and establishing bicycle and pedestrian infrastructure
throughout the city are the transportation policies specified in the condition. Inadequate

implementation of only one of these policies adversely affects other policies.

In this study, the concept of sustainable transportation is explained based on the
principles of transport and circulation specified in the European Urban Charter and
European Urban Charter 2. While evaluating sustainable transportation policies to be
implemented in the city, bicycle transportation and bicycle sharing systems are emphasized
within these policies. The place and development of these two structures in urban transport

are examined in the historical process.

34 different bike sharing systems in Turkey and the 7 different companies are
operating these practices which are regarded as mutually providing these systems,
technologies, pricing policy, integration with other modes of transportation, service areas
are examined. In this study, both the bile sharing system in Canakkale and comparison of
bike sharing systems in other Turkish cities will be examined. In addition, the bicycle
sharing system in Canakkale is handled in the context of the principles of Transport and

Circulation set out in the European Urban Charter.

Keywords: European Urban Charter, Sustainable Transport, Bicycle Sharing

Systems.
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GIRIS

Tiirkiye Avrupa Konseyi’'nin kurucu iiyesidir. Avrupa Konsey’inin kentsel
politikalar hakkinda calisma yapan organi olan “Yerel ve Bolgesel Yonetimler Kongresi”
nde 18 iliye bulundurarak bu ¢alismalara katki sunmaktadir. “Yerel ve Bolgesel Yonetimler
Kongresi” 1992 yilinda Avrupa Kentsel Sarti’n1 kabul ederek, kentlilere ve yerel
yonetimlere kentsel politikalar hakkinda rehberlik yapmayi amaclamistir. 2008 yilinda
kentlerin degisen ihtiyaclart ve siirdiiriilebilirlik problemi dogrultusunda manifesto
niteliginde bir belge olan Avrupa Kentsel Sarti 2’yi kabul etmistir. Avrupa Kentsel
Sartlari’nin muhatabi iiye diger uluslararasi belgelerin aksine iilkelerin merkezi yonetimleri
yeni yerel yonetimlerin kendisi olmustur. Merkezi yonetimlerde bu belgelere duyarsiz
kalmayarak yerel yonetimlerin kentlesme politikalar1 i¢in hazirladig: strateji belgelerinin

olusturulmasinda Avrupa Kentsel Sartlar1 dikkate alinmustir.

Avrupa Kentsel Sartlart kent i¢i ulasim ve siirdiiriilebilirlik kavramlarin1 6zellikle
vurgulamakta bunlar icin politika uygulamalar1 onermektedir. Otomobil kullaniminin
sinirlandirilmasi, toplu tagima sistemlerinin kalitesinin arttirilmasi, bisiklet ve yaya
ulastminin  yaygin hale gelmesi icin kentin tamamini kapsayan tahsisli yollarin
olusturulmasi, kent ici yollarin ¢ok modlu olarak tasarlanmasi, akilli ulasim sistemlerinin
yayginlastirilmast bu politikalar arasinda gosterilmektedir. Arastirmanin ilk boliimiinde
Avrupa Kentsel Sart1 siirdiiriilebilir kent ici ulasim baglaminda degerlendirilmesi
yapilmaktadir. Siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim icin kentlerde ne gibi uygulamalarin

yapilabilecegi aciklanmaktadir.

Kent i¢i ulagimi anlamak icin bu yapinin bilesenleri olan ulasim modlar1 dogru
tanimlanmali ve kendi igerisinde bir hiyerarsiye tabi tutulmalidir. Gelisen teknoloji ile
birlikte bu modlar1 birlestiren entegre uygulamalarda bulundurmaktadir. Bir hizmet olarak
hareketlilik uygulamalar1 sayesinde ulasim modlart hem ayr1 ayr1 hem de biitiinciil olarak
yeni bir yap1 haline gelmektedir. Ikinci boliimde arastirma konusu olan bisikletli ulagim ve
bisiklet paylasim sistemleri diger ulasim modlar1 ile birlikte degerlendirilirken tarihsel
stire¢ icindeki gelisimi de irdelenmektedir. Avrupa Kentsel Sartlarinda belirtilen bisikletli
ulasim kavrami giiniimiizde teknolojinin getirdigi imkéanlar ile birleserek mikro hareketlilik
kavramini olusturmustur. Mikro hareketlilik hafif, ucuz ve erisilebilir araclarin kullanimina

dayanmakta olup yeni hareketlilik anlayis1 icerisinde bisiklet paylasim sistemleri kent ici



ulasimda kendine has bir yer edinerek kentlilerin ulasilabilirligini arttirmaktadir. Bisikletli
paylasim sistemleri kentlilerin hareketlilik ihtiyacin1 karsilarken bunu en ucuz bi¢imde
yapmastyla da diger araclardan ayrilmaktadir. Bununla birlikte toplu tasimaya erisime

kolaylastirarak kentsel ulasimda biitiinciil bir yap1 olusturmaktadir.

Uciincii boliimde Tiirkiye’deki 34 farkli bisiklet paylasim sistemi ve bu bisiklet
paylasim sistemlerini kuran firmalar karsilikli olarak incelenmektedir. Isletme, teknoloji,
uygulamalar, diger ulastm modlan ile entegrasyon olmak iizere bir ¢ok baslik karsilikli
olarak degerlendirilmektedir. Bu yap1 icerisinde Canakkale’de bulunan bisiklet paylasim
sisteminin hem kent i¢i ulasimdaki yeri hem de Avrupa Kentsel Sartlar1 baglaminda
degerlendirmesi yapilmaktadir. Arastirma literatiir taramasi ile birlikte 20-25 Mayis 2019
tarihleri arasinda Tiirkiye’de bulunan 34 bisiklet paylasim sistemi isletmecisi ile 7 bisiklet
paylagim sistemi hizmeti veren firmanin tamamuyla telefon ile miilakat teknigi kullanilarak
gerceklestirilmistir. Telefon ile yapilan miilakat esnasinda muhataplara sorular yoneltilmis
ve daha onceden hazirlanan form doldurulmustur. Canakkale’de bulunan bisiklet paylasim
sisteminin degerlendirilmesi i¢in 2 Mayis 2018 ile 17 Mayis 2019 tarihleri arasinda
Canakkale Belediyesi Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii’nde alinan verilerden ve personel ile
yapilan yiiz yiize goriismelerden temin edilmistir. Bu bolimde yapilan calisma
Tiirkiye’deki bisiklet paylasim sistemlerini biitiinciil olarak ele almasiyla birlikte
Canakkale’deki bisiklet paylasim sistemini tiim yOnleriyle tahlil etmesi agisindan bu

konuda olusan literatiire katki saglamas1 amaglanmaktadir.



BiRINCi BOLUM
AVRUPA KENTSEL SARTI VE KENT iCi ULASIM

Bu bolimde Avrupa Konseyi ve konseyin mahalli idarelere yaklasimi
degerlendirilmektedir. Bununla birlikte ortak kent politikalar1 olusturmak amaciyla konsey
tarafindan hazirlanan Avrupa Kentsel Sarti’nin hukuki niteligi ve zaman igerisindeki
degisimi incelenerek ve kent ic¢i ulasim baglaminda degerlendirilmesi yapilmaktadir. Son
olarak Avrupa Kentsel Sarti’'ndan yola cikilarak siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim kavrami ve

politikalar1 incelenmektedir.
1.1. Avrupa Konseyi

5 Mayis 1949 yilinda kurulan ve merkezi Strasburg’da bulunan Avrupa Konseyi',
47 iiye ve 5 gozlemci liyeye sahiptir. Temel degerleri, “insan haklar1”, ‘“hukukun
listiinliigii” ve “cogulcu demokrasi” ilkelerine dayanmaktadir®. Avrupa Konseyi askeri
konular disinda kalan Avrupa ile ilgili tiim konularda etkinliklerde bulunabilmektedir.
Hukuk, insan haklari, saglik, spor, kiiltiir, egitim, medya, ¢evre, kentsel ve bdolgesel
planlama gibi konular Avrupa Konseyi’nin ilgilendigi ©nemli konular arasinda

gosterilmektedir?.

Avrupa Konseyi ulus iistii olmaya yonelik bir iddiast olmayan uluslararasi bir
orgiittiir. Avrupa Konseyi: “Bakanlar Komitesi”, “Parlamenterler Meclisi”, “Avrupa Yerel
ve Bolgesel Yonetimler Kongresi”, “Genel Sekreterlik”, “Avrupa Insan Haklar
Mahkemesi”, “Insan Haklar1 Komiseri”, “Uluslararas1 Sivil Toplum Kuruluslari

Konferans1” gibi organlardan olusmaktadir®.

! Avrupa Konseyi orgiitii (Council of Europe) Avrupa Birligi orgiitii olan Avrupa Konseyi (European
Council) ile siklikla karistirilmaktadir. Bu karigiklik iki kurumun isminin de Tiirkce ’ye ayn sekilde
cevrilmesinden kaynaklanmaktadir. Bu metinde orijinal ismi Council of Europe olan Avrupa Konseyi
incelenmektedir.

2 Avrupa Konseyi, Insan Haklarinin Koruyucusu, https://edoc.coe.int/en/index.php?controller=get-
file&freeid=5733, (Erisim Tarihi:15.12.2017)

3 Aydin Aybay ve Rona Aybay, Avrupa Konseyi, Hukuka Giris, istanbul Bilgi Universitesi Yayinlari,
[stanbul, 2011, s. 255.

4 Council of Europe, Structure, https://www.coe.int/en/web/about-us/structure, (Erisim tarihi: 17.07.2019)



Tiirkiye, 2. Diinya Savas1 sonrasinda Avrupa ile ilk kurumsal bag1 Avrupa Konseyi
ile kurmus, konseyin kurulusundan 3 ay sonra Izlanda ve Yunanistan ile birlikte Agustos
1949°da davet edilmistir. 13 Nisan 1950’de kabul edilerek orgiitiin kurucu iiyeleri arasinda

yer almistir’,
1.2. Avrupa Konseyi’nin Mahalli idarelere Yaklasimi

Avrupa Konseyi yerel ve bolgesel orgiitlenmelere 6zel bir onem vermektedir.
Avrupa Konseyinde 1950’lerden giiniimiize, yerel yoOnetim alaninda calismalarin
yiirlitmekte olan Yerel ve Bolgesel Yonetimler Konferansi, 14 Ocak 1994 tarih 506 sayili
toplant1 ile statiisiinii revize ederek Yerel ve Bolgesel Yonetimler Kongresi adimi almustir.
Bu kongre, bolgesel ve yerel yonetimleri temsil etmekte olup adeta Avrupa belediyeleri ile
bolgesel yonetimlerinin sesi olmustur. Avrupa Yerel ve Bolgesel Yonetim Kongresi;
Bolgeler Odast ve Yerel Yonetimler olmak iizere iki odadan olusmaktadir®. Kongre
bolgesel ve yerel diizeyde demokrasinin kuvvetlenmesi amaci dogrultusunda konsey tiyesi
devletlerin bolgesel ve yerel yonetimlerinin temsil giiciinii arttirmay1 ve bu yonetimlerin,
mali, siyasal ve yonetsel acidan en giiclii hale getirmeyi hedeflemektedir. Avrupa Yerel ve
Bolgesel Yonetimler Kongresi temel olarak iki alana odaklanmaktadir. Bunlardan ilki yerel
ve bolgesel Ozerkligin saglanmasi, ikincisi bolgesel ve yerel diizeyde temsil

mekanizmalarinin daha giiclii hale getirilmesidir’.

Avrupa Yerel ve Bolgesel Yonetimler Kongresi “mahalli idareler” alaninda bir¢ok
uluslararast anlagma, yerel ve bolgesel demokrasi alaninda tavsiye kararlari, el kitaplari ve

uygulama raporlari olusturmakta ve yerel yonetimlere rehberlik etmektedir.
1.3. Avrupa Kentsel Sartinin Hukuki Temeli

Avrupa Kentsel Sarti’nin dogru anlasilabilmesi agisindan en 6nemli husus belgenin
hukuki niteligidir. Bu konuda yapilan yanlhshklardan biri “Sart” ve “Sartname”
kavramlarinin birbiri ile karistirilmasidir. “Sartname”, satin alma, satma, yaptirma,

kiralama vb. isleri gerceklestirmek isteyen tarafin diizenledigi, her iki tarafin da uymay1

5 Avrupa Konseyi, Uluslararast Orgiit Karnesi, http://www.mfa.gov.tr/avrupa-konseyi_.tr.mfa (Erisim
Tarihi: 18.12.2017)

6 Zerrin Toprak, “Avrupa Konseyi Yerel ve Bolgesel Yonetimler Kongresi Felsefesinde Yerel Yonetimler”,
Avrupa Kentsel Sarti Felsefesinde Siirdiiriilebilir Kentler Sempozyumu, Seferihisar 2010, s. 17.

7Aysegiil Mengi, Can Umut Ciner, “Avrupa Yerel Yonetimler Ozerklik Sarti: Niteligi, Beklentiler ve
Tiirkiye”, Yerel Yonetim Kent ve Ekoloji, Imge Kitabevi, Ankara, 2015, s. 94



iistlendikleri sartlarin tespit edildigi belgeler olarak kabul goérmektedir®. Buna karsilik
“Sart” bir uluslararas1 antlagsmadir. “Sart” Tiirkce bir terim olmayip, genellikle uluslararasi
yasamu diizenleyen kurucu ve temel niteligi olan antlagmalar1 belirtmektedir. Fakat kimi
zaman bu terimin baglayic1 bir niteligi olmayan bir uluslararasi belgeyi de
belirtebilmektedir. “Sart” Latincede kagit/papiriis anlamina da gelmektedir®. Sartin bir
diger anlam1 da anayasadir. Magna Carta Libertatum (Grande Charte) (Fr.) bu tip anayasal

belge niteligindedir.

Avrupa Kentsel Sarti; Avrupa Konseyi’nin 1980 ile 1982 yillar arasinda tertip
ettigi “Kentsel Ronesans icin Avrupa Kampanyast” kapsaminda gelistirilen ve kentsel
politikalardan yola ¢ikilarak hazirlanan 20 maddelik kentsel haklar1 belirten deklarasyon
ile 13 maddelik kisa ve acik ilkelerden olusmaktadir!®. Avrupa Kentsel Sarti, Avrupa
Konseyi’'nin Yerel Yonetimler Konferansinda, 1992 yilinda kabul edilmistir. Avrupa
Konseyi Yerel ve Bolgesel Yonetimler Kongresi 2008 yilinda 15. Genel kurulunda kentsel

sart1 yeniden diizenlenmis ve Avrupa Kentsel Sart1-2 olarak yenilemistir!'.

Sart, merkezi hiikiimetler yerine yerel yoOnetim meclisleri tarafindan kabul
edilmektedir. Avrupa Kentsel Sart1 tavsiye niteliginde bir metin olup bizlere kentsel sartin
ve kentli haklarinin neler oldugu yoniinde rehberlik yapmayr amaglamaktadir. “Sartin
varligi hem kentli haklarinin ne oldugu konusundaki muglakligin dagilmasina hem de
kentli haklarinin zihinlerde somut bicimde sekillenmesine yardimci olmaktadir'?.” Bu
baglamda Tiirkiye’de Avrupa Kentsel Sart’'nin muhatab1 belediyeler ile biiyiiksehir
belediyeleridir.

1.4. Avrupa Kentsel Sarti

Avrupa Konseyi’'ne bagli Avrupa Yerel ve Bolgesel Yonetimler Konferansi’nin
18 Mart 1992 tarihinde Strazburg’da tertip edilen toplantisinda Avrupa Kentsel Sart1 kabul

edilmistir. Avrupa Konseyi tarafindan ortak kent politikalar1 olusturmaya yonelik bir

8 Hiiseyin Ozcan, “Ansiklopedik Hukuk Sozliigii”, Seckin Kitabevi, Ankara, 1985, s.719

% http://www.nisanyansozluk.com/?k=%C5%9Fart, (Erisim Tarihi: 04.03.2018)

10 Avrupa Kentsel Sart1, (Cev. Zerrin Yener ve Kumru Arapkirlioglu), I¢isleri Bakanlhgt Mahalli Idareler
Genel Miidiirliigii Yaymi No:10, Ankara, 1996.

' Council of Europe, Origins and history, https://www.coe.int/en/web/congress/origins-and-history , (Erisim
Tarihi: 04.03.2018)

12 Mithat Arman Karasu, “Kentli Haklarmin Gelisimi ve Hukuki Boyutlari, Tiirkiye Barolar Birligi Dergisi,
Say1: 78, 2008, 37-52.



rehber kitap olarak kurgulanan Avrupa Kentsel Sarti; kentsel politikalardan hareketle
hazirlanan 20 maddelik bir deklarasyon ve 13 maddelik kisa ve acik ilkelerden
olugmaktadir. Esas olarak dort temel konuya agirlik vermistir. Bunlar: “kentin fiziksel
cevresinin iyilestirilmesi; halihazirdaki yap1 stokunun rehabilitasyonu; kiiltiirel ve sosyal
imkanlarin  olusturulmasi; kentsel kalkinma ve kent halkimin katilimina tesvik

edilmesidir'.” Isbirligi ve dayanismay1 kendisine diistur edinen sartin amaci:

o Yerel yonetimlere yol gosterecek pratik bir el kitab1 olusturmak,

. Gelecekte tertip edilecek olas1 bir Kentli Hakli Kongresi i¢in bir
temel ilkeler olusturmak,

° lleride kentler icin verilebilecek uluslararasi odiiller icin kriter
olusturmak,

. Fiziksel ¢evre ve yasalarla ilgili olarak yaptirimlar icin Avrupa

Konseyi’nin bu konulara katilimina bir vize olusturmaktir'?.

1.4.1. Avrupa Kentli Haklar1 Deklarasyonu

Avrupa Kentli Haklar1 Deklarasyonu, Avrupa Kentsel Sartinin bir boliimiinii
olusturmaktadir. Avrupa Konseyi iiyesi kentlerde yasayan kentlilerin sahip oldugu birtakim
haklar1 belirtmekte olup bu haklar1 agiklamaktadir. Belirtilen bu haklarin gercek anlamda
uygulanabilmesi i¢in kentlilerin dayanisma ve sorumlu hemserilik bilinci igerisinde; esit
kentsel sorumluluklarin kabuliine bagli oldugu belirtilmektedir. Deklarasyonda belirtilen
haklar 20 baslik altinda belirtilmektedir. Bunlar: “Giivenlik”, “Kirletilmemis saghkli bir
cevre”, “Istihdam”, “Konut”, “Dolasim™, “Saghik”, “Spor ve dinlence”, “Kiiltiir”,
“Kiiltiirleraras1 kaynasma”, “Kaliteli bir mimarinin oldugu fiziksel cevre”, “Islevlerin
uyumu”, “Katilim”, “Ekonomik kalkinma”, “Siirdiiriilebilir kalkinma”, “Mal ve
hizmetler”, “Dogal kaynaklar ve zenginlikler”, “Kisisel biitiinliik”, “Yerel yonetimler arast

isbirligi”, “Finansal yap1 ve mekanizmalar”, “Esitlik”tir'>.

Avrupa Kentli Haklar1 Deklarasyonu’nu  kentsel ulasim  baglaminda

degerlendirdigimizde asagida belirtilen sonug¢lara ulagmak miimkiindiir.

Deklarasyonda belirtilen haklar farkli konularda bircok politika ile ilgilidir. Fakat

deklarasyonda belirtilen haklarin kent i¢i ulasim baglaminda degerlendirilmesi s6z konusu

13 Council of Europe, European Urban Charter, https://rm.coe.int/168071923d (Erisim Tarihi: 01.04.2018)
14 Avrupa Kentsel Sart1, (Cev. Zerrin Yener ve Kumru Arapkirlioglu), I¢isleri Bakanligi Mahalli Idareler
Genel Miidiirliigii Yaymi No:10, Ankara, 1996.

15 Council of Europe, European Urban Charter, https://rm.coe.int/168071923d (Erisim Tarihi: 01.04.2018)



oldugundan Tablo 1.1°de goriilecegi iizere 20 baslik altinda bulunan haklar 3 grup altinda

degerlendirmektedir.

Tablo 1.1 Avrupa Kentli Haklar1 Deklarasyonu’nun Kent ici Ulasim ile ilgisi

Avrupa Kentli H:ilkl.arlnda flgisi
Deklarasyonunda Belirtilen Haklar

Giivenlik 2. grup
Kirletilmemis saglikl1 bir cevre 2. grup
Istihdam 3. grup
Konut 3. grup
Dolasim 1. grup
Saglik 2. grup
Spor ve dinlence 2. grup
Kiltiir 3. grup
Kiiltiirlerarasi kaynasma 3. grup
Kaliteli bir mimarinin oldugu fiziksel cevre 3. grup
Islevlerin uyumu 2. grup
Katilim 3. grup
Ekonomik kalkinma 3. grup
Siirdiiriilebilir kalkinma 2. grup
Mal ve hizmetler 2. grup
Dogal kaynaklar ve zenginlikler 3. grup
Kisisel biitiinliik 2. grup
Yerel yonetimler arasi isbirligi 2. grup
Finansal yap1 ve mekanizmalar 2. grup
Esitlik 2. grup

Kaynak: Sartta belirtilen haklar ulagim ile iliskisine baglh olarak yazar tarafindan diizenlenmistir.
Council of Europe, European Urban Charter, https://rm.coe.int/168071923d (Erisim Tarihi: 01.04.2018)



Avrupa Kentli Haklar1 Deklarasyonu’nda kentsel ulasim Tablo 1.1°de goriilecegi
tizere 3 grupta tasnif edilmistir. 1. grup kent ici ulagim ile dogrudan ilgili haklardir. 2. grup
kent i¢i ulasim ile ilgili dolayli bir bi¢cimde ilgili haklardir. Bu grupta baslik kent i¢i ulagim
ile ilgili olmasa da kent i¢i ulasim politikalarinin sonuclar1 bu bagliklar1 olumlu veya

olumsuz bir bicimde etkilemektedir. 3. grup kent ici ulagim ile ilgili olmayan haklardir.

Bunlardan ilki 1. grupta bulunan ve dogrudan kent ic¢i ulasim ile ilgili olan
“dolasim” bagligidir. Bu madde 6zel otomobil, yaya, bisiklet ve toplu tagima gibi tiim
ulastm modlarinin hareket kabiliyetinin Oonemsendigi ve hicbirinin bir diger ulasim
modunun hareket kabiliyetini kisitlamadig1 bir kent tasavvuru yapmaktadir. Bu tanimdan
yola c¢ikarak birbirini tamamlayan ¢ok modlu bir kent i¢i ulasim sistemi kurgulanmak

istenmektedir.

Kent i¢i ulasim politikalarinin sonucu olarak degerlendirilecek 2. grup ise dolayh
olarak kent i¢i ulasim ile ilgilidir. Bu ilkelerden ilki giivenliktir. Kentin tamamina
olusturulmus ¢cok modlu ve yeterince aydinlatilmis yollar kentsel hareketliligin giivenli bir
bicimde yapilmasimi saglayarak kentin her bolgesini giivenli bir big¢imde erisilebilir
kilacaktir. Kirletilmemis saglikli bir ¢evre ilkesinin etkin bi¢imde uygulanmasi icin kent
genelinde yaygin bisiklet ve yaya ulasimi alt yapist gerekmektedir. Bununla birlikte
otomobil kullammmin1 kisitlayict politikalarla birlikte etkin bir toplu tasima ag1
olusturulmalidir. Saglik ilkesi kentsel hareketlilik ile birlikte degerlendirmek
gerekmektedir. Egitim, sanayi, saglik, aligveris ve dinlence alanlar1 kentin farkh
bolgelerinde olusturularak yiiriinebilir bir kent tasarlanmalidir. Ayrica bisiklet yolu alt
yapist kentin tamaminda olusturularak kentsel hareketlilik giinliik egzersiz ihtiyacini

gideren saglikli bir arag ile yapilmalidir.

Spor ve dinlence ilkesi kentteki her bireye yas veya gelir durumu gézetmeksizin
spor veya dinlence i¢in olanak saglanmasi gerektigini belirtmektedir. Bisiklet kullanimi
bireylerin giinliik hareket ihtiyacinin biiyiik bir cogunlugunu karsilamaktadir. Bu sebeple
sadece spor yapmak ic¢in kullanildig1 gibi spor yapmaya vakti olmayan kentlilerin ulasim
ihtiyacin1 karsilarken hareketlilik ihtiyacini gidererek daha saglikli bir birey olmalarina
katki sunmaktadir. Islevlerin uyumu ilkesi ¢alisma, egitim, dinlence, seyahat ve sosyal
aktivitelerin olabildigince birbiriyle iligkili olmasinin 6nemini vurgulamaktadir. Calisma,

egitim, aligveris ve sosyal aktivite alanlarina erisim icin kent i¢i ulasim imkanlarinin



cesitliligi onem arz etmektedir. Cok modlu ve bu modlarin uyum icerisinde oldugu bir
ulasim sistemi trafikte gecen zamani minimize ederek daha kaliteli bir kentsel yasam
imkan1 sunmaktadir. Siirdiiriilebilir kalkinma ilkesi ile yerel yonetimlerin cevrenin
korunmasi ilkeleri ile ekonomik kalkinma ilkelerinin uyumlu olmasidir. Kentteki en
onemli sektorlerden biri ulagim sektoriidiir. Motorlu arag¢ trafigini kisitlayicit ve yaya,
bisiklet, toplu tasimanin tesvik edildigi bir kentsel hareketlilik ulasim sektoriini
siirdiiriilebilir kilacaktir. Mal ve hizmetler ilkesi ¢esitliligi olan ve erisilebilir ulasim
imkanlarinin 6zel sektor, yerel yoOnetimler veya her ikisinin ortaklifinda kentlilere

sunulmasidir.

Kisisel biitiinliik ilkesi kentlilerin sosyal ve Kkiiltiirel gelisime ile beraber refahin
saglandig1 bir anlayis1 gerektirmektedir. Bu ilkenin saglanmasi i¢in kentin her bolgesine
rahat, hizli, ekonomik ve konforlu bir bicimde ulasilabilir olmalidir. Yerel yonetimler arasi
isbirligi ilkesi yerel yonetimlerin hem yurt icinde hem de yurt disinda diger kurum ve
kuruluglar ile iliski kurmalarin1 tesvik etmektedir. Bu ilke ile diger kamu kurum ve
kuruluslar ile tecriibe paylasimi yapilabilecegi gibi alternatif finansman kaynaklar1 da elde
edilebilmektedir. Yapilacak olan isbirligi ile kentsel ulasim yatirimlart i¢in farkli projeler
ve bu projeler icin finansman yontemleri gelistirilebilmektedir. Finansman yapi ve
mekanizmalar ilkesi kentte yapilacak yatinmlara finansman saglanmasi icin yerel
yonetimlerin yetkili kilinmasidir. Bu ilke ile kent i¢i ulagim yatirimlarina mali kaynak
bulunabilmektedir. Esitlik ilkesi kentte bulunan ekonomik ve fiziksel olarak dezavantajl
bulunan herkese esit hareketlilik imkani saglanmalidir. Ekonomik ve erisilebilir ulagim

yontemleri olan yaya, bisiklet ve toplu tasimaya yatirim yapilmasi gerekmektedir.

3. grupta bulunan istihdam, konut, kiiltiir, kiiltlirleraras1 kaynasma, kaliteli bir
mimarinin oldugu fiziksel cevre, katilim, ekonomik kalkinma, dogal kaynaklar ve

zenginlikler ilkeleri kent i¢i ulasim ile ilgili olmayan politikalardir.
1.4.2. Avrupa Kentsel Sarti ilkeleri

Kentler: hemsehriler, yoneticiler, siyasetciler, kamu gorevlileri olmak iizere
uzmanlar ile birlikte tiim kentlilerin isbirligi i¢erisinde haklarin1 korudugu mekanlardir. Bu
haklar belirli ilkeler ¢ercevesinde belirlenmistir. Avrupa Kentsel Sart1 farkli konularda 13
baslik ve alt ilkelerden olugsmaktadir. Bunlar: “Ulasim ve dolasim, “Kentlerde cevre ve

doga”, “Kentlerin fiziki yapist”, “Tarihi yapr miras1”, “Konut”, “Kent giivenliginin
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saglanmas1 ve suglarin Onlenmesi”, “Kentlerdeki o6ziirli ve sosyoekonomik bakimdan
engelliler”, “Kentsel alanlarda spor ve bos zaman degerlendirme”, “Kiiltiir”,
“Kiiltiirlerarast kaynasma”, “Saglik”, “Halk katilimi, kent yonetimi ve kentsel planlama”,
“Ekonomik kalkinma”dir'®. isbu 13 basliktan 1 tanesi dogrudan kent ici ulagim ile ilgilidir.
Ayrica 7 baglikta belirtilen bazi alt ilkeler dolayli olarak kent ic¢i ulasim ile ilgilidir.
Asagida kent i¢i wulasim ile dogrudan ve dolayli olarak ilgili maddeler

degerlendirilmektedir.
1.4.2.1. Ulasum ve Dolasim

Ulasim tekniklerinin gelismesine bagli olarak kentlerde artan ulasim imkéanlari;
calisma, sosyal yasam, barinma gibi giindelik aligkanliklar1 degistirmis ve imkanlari
artirmistir. Fakat otomobilin icat edilmesiyle birlikte basat bir rol iistlenerek yaya, bisiklet,
toplu tasima gibi diger ulasim modlarim1 gozden diistirmiistiir. Fakat otomobil, ¢evre ve
giirtiltil kirliligine yol agmasi; arazi kullanimi agisinda verimli olmamasi sebebiyle sosyal
alanlar1 yok etmesi gibi sorunlar yaratmaktadir. “Kente kars1 otomobil; ¢ok basitlestirilmis
bir ifade olmakla birlikte durum buna ¢ok yakindir. Yavas ama kesin bir bicimde, otomobil
ya da kentten birini se¢memizi zorunlu kilacaktir'’.” Ulasim ve dolasim bashg altinda 4 alt
ilke kentsel ulasim ile ilgi olup asagida belirtilmektedir.

Ozel araglar ile seyahat hacminin minimize edilmesi,
Yenilik¢i ve ¢cok modlu ulagim diizenlemeleri,

Sokagin sosyal bir mekan olarak tasarlanmast,
Diizenli ve siirekli bir bicimde egitim saglanmalidir'®,

1.4.2.2. Kentlerde Cevre ve Doga

Giiniimiiz kentleri tas, beton ve asfalt malzemelerin hakim oldugu mesk{n
alanlardir. Kentte bulunan yesil alanlar ise mahalleler i¢in yetersiz veya yeterince
kullanilamayan yerler olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Halbuki yesil alanlar toplumun hem
fiziksel hem de ruhsal saghigmma fayda saglamakla birlikte kentsel yasam kalitesini
arttirmaktadir. Kent ve doga birbirini dislayan kavramlar degil tam tersine saglikli bir
yasam ic¢in olmazsa olmazdir. Kentlerde cevre ve doga bagligi altinda 4 alt ilke kentsel

ulasim ile ilgi olup asagida belirtilmektedir.

16 Council of Europe, European Urban Charter, https://rm.coe.int/168071923d (Erisim Tarihi: 01.04.2018)
17 Avrupa Kentsel Sart1, (Cev. Zerrin Yener ve Kumru Arapkirlioglu), I¢isleri Bakanligi Mahalli Idareler
Genel Miidiirliigii Yaymi No:10, Ankara, 1996.

18 Council of Europe, European Urban Charter, https://rm.coe.int/168071923d (Erisim Tarihi: 01.04.2018)
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. Dogal kaynak ve enerji kaynaklarinin verimli ve etkin bicimde
kullanilmast,

o Kirlilik karsit1 politikalar tiretilmesi,

° Yerel yonetimlerce doganin korunmast,

. Dogay1 korumanin birlik ve beraberligi gelistiren bir 6ge olmas1'.

1.4.2.3. Kentlerin Fiziki Yapust

Kentin fiziksel goriintiisii; tasarim ve yapilagma siireclerinin ¢evreyle birlikte uzun
bir zaman icerisinde olusturdugu bir formdur. Kentlerin fiziki yapisi1 bashigi altinda 4 alt
ilke kentsel ulasim ile ilgi olup asagida belirtilmektedir.

° Kent merkezinin kiiltiir ve tarih miras: olarak korunmasi,

. Kentlerde meydan, bulvar, trafikten arindirilmis yollar ve bahceler

olusturulmasi ve bu bolgelerin kentsel gelismenin vazgecgilmez 6gesi olarak

kabul edilmesi,

o Yaratict mimari ve Ozgiin imar alanlart ile kentsel goriinim ve

yasam kalitesinin arttirilmast,
. Saglikli ve giizel bir cevrede yasama hakki .

1.4.2.4. Kentlerdeki Oziirlii ve Sosyoekonomik Bakimdan Engelliler

Kentliler, kentteki tiim etkinliklere ve imkanlara; yas, cinsiyet, etnik koken, engel
durumlarina bakilmaksizin erisebilme hakkina sahiptir. Kentlerdeki oziirlii  ve
sosyoekonomik bakimdan engelliler basligi altinda 2 alt ilke kentsel ulasim ile ilgi olup

asagida belirtilmektedir.

. Kentlerin erisilebilir sekilde tasarlanmast
° Kentsel hareketlilik, kamu ulasimi ve iletisim imkanlarinin
erisilebilirligi’!.

1.4.2.5. Kentsel Alanlarda Spor ve Bos Zaman Degerlendirme

Kentte yasayan herkesin yetenegine ve ilgi alan1 ¢ercevesinde spor yapma hakki
bulunmaktadir. Bu sayede kentliler fiziksel ve ruhsal sagliklarimi koruduklar1 gibi
toplumsal biitiinlesmeyi de saglamaktadir. Bununla birlikte kentte eglence ve dinlence
faaliyetlerini gerceklestirecegi alanlar olusturmalidir. Kentsel alanlarda spor ve bos zaman

degerlendirme baglig: altinda 3 alt ilke kentsel ulasim ile ilgi olup asagida belirtilmektedir.

19 Council of Europe, European Urban Charter, https://rm.coe.int/168071923d (Erisim Tarihi: 01.04.2018)
20 Council of Europe, European Urban Charter, https://rm.coe.int/168071923d (Erisim Tarihi: 01.04.2018)
2! Council of Europe, European Urban Charter, https://rm.coe.int/168071923d (Erisim Tarihi: 01.04.2018)
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. Kentte yasayan herkes icin dinlence ve spor faaliyetlerine
katilabilme hakki,

° Saglikli ve giivenli spor alanlarinin tasarlanmast,

. Spor yapanlara mevcut potansiyelleri dogrultusunda imkén
yaratilmasidir®?,

1.4.2.6. Kiiltiirleraras1 Kaynasma

Kiiltiirleraras1 kaynagma: go¢gmen topluluklarinin diglanmislik, baski, yalmzlik ve
disiik standarthh bir yasamdan kurtarilarak; onlarin kent kiiltiiriine ve ekonomisine
yapacagl olumlu katki da géz Oniinde bulundurularak, paylasmak ve biitiinlesmek {izere
politikalar iiretilmesidir. Kiiltiirleraras1 kaynagsma bashigi altinda 2 alt ilke kentsel ulagim

ile ilgi olup asagida belirtilmektedir.

o Kentte ayrimciliga karsi politikalar olusturulmalidir.
. Goc¢menlerin kentte yasayan diger topluluklarla bir araya gelmesi
saglanarak sosyal ve fiziki cevreyle adaptasyonunun saglanmasidir®.

1.4.2.7. Saghk

Yerel yonetimlerin saglik konusundaki hedefi kent yasamindaki olumlu veya
olumsuz tiim kosullarin gozetildigi bir kamu saglik politikasinin olusturulmasidir. Saglik

baslig1 altinda 2 alt ilke kentsel ulasim ile ilgi olup asagida belirtilmektedir.

. Kentlilere iyi saglik kosullarinin sunuldugu bir sosyal cevrenin
olusturulmasi,
. Yerel  yonetimlerin;  kentliyi  toplum  merkezli  saglik

organizasyonlarina katilmas1 iin tesvik etmesidir?*.

1.4.2.8. Ekonomik Kalkinma

Yerel yonetimler diger kamu kurumlar1 ve 6zel sektor ile isbirligi icerisinde is
olanaklar1 olusturmali ve yerel girisimcilere destek olmalidir. Ekonomik kalkinma bashgi

altinda 1 alt ilke kentsel ulasim ile ilgi olup asagida belirtilmektedir.

. Kentte kamu-6zel sektor isbirliginin saglanmasidir?.

22 Council of Europe, European Urban Charter, https://rm.coe.int/168071923d (Erisim Tarihi: 01.04.2018)
23 Council of Europe, European Urban Charter, https://rm.coe.int/168071923d (Erisim Tarihi: 01.04.2018)
24 Council of Europe, European Urban Charter, https://rm.coe.int/168071923d (Erisim Tarihi: 01.04.2018)
25 Council of Europe, European Urban Charter, https://rm.coe.int/168071923d (Erisim Tarihi: 01.04.2018)
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1.4.3. Avrupa Kentsel Sarti’nin Kent ici Ulasima Yaklagimm

19. yiizyilin basina degin, kentlerde yasayan insanlarin yiiriime hizlart ve buna
bagli olarak yiirlime mesafeleri kentin bi¢imi i¢in en temel Olciit olup kentin sinirlart bu
olciit cercevesinde sekillenmekteydi. Gelisen teknoloji ile birlikte athi arabalarin yerini
rayli sistemler aldik¢a kentler yaya olarak erisilemez hale gelmistir. Kentte yasayan
insanlarin erisim hizin 5 km/s’den, 50 km/s’a ¢ikmasiyla birlikte kent sinirlari hizla
genisleyerek farkli problemleri de birlikte getirmistir. Kentlerin sinirlarinin genislemesi ve
artan ekonomik gii¢, orada yasan insanlarin farkli ulasim imkéanlarin1 kullanmaya
zorlamistir. Bu imkanlarin basinda da kentliler icin bir statii sembolii de olan otomobil
kullanim1 gelmektedir. Cevreyi Kkirleten, arazi kullanimi icin oldukca verimsiz olan
otomobil kullanim1 kentleri yasanabilir bir mekan olmaktan c¢ikarmaya baslamistir.
Otomobil sahibi olmayan veya ehliyeti bulunmayan kentliler ikinci simf vatandas
durumuna diigmiistiir. 21. Yiizyilin basinda kentler otomobiller i¢in planlanmis mekanlar
haline gelmis; yayalar, bisikletliler unutularak kent i¢i trafikte yasamlarini siirdiirmeye terk
edilmistir®.

Vanderwagen’e gore “20. Yiizyilin sonunda ulasimdaki celiski, aya yolculugun
miimkiin olmasina karsilik, pek ¢ok durumda caddenin karsisina yiiriiyebilmenin miimkiin
olmamasidir’’.” Bu motto aslinda giiniimiizde kentsel ulasim planlama anlayisini ortaya
koymaktadir. Buna bagh olarak Avrupa Kentsel Sart1 net olarak otomobile bagimli ulasima
kars1 durmaktadir. Otomobil eksenli kent planlama anlayisinin getirdigi; trafik sorunu,
giiriiltii ve hava kirliligi, sosyal alanlarin yok olmasi, ruhsal ve fiziksel tehlike gibi 6nemli
sorunlart gogiisleyebilmesi icin karar vericiler ve kentliler birlikte “aliskanliklarimizi
degistirmek” zorundadir. Avrupa Kentsel Sartinin “Ulasim ve Dolasim” ilkeleri bu
degisimin gerekliligi net bir bicimde vurgulamaktadir:

Kente kars1 otomobil; ¢ok basitlestirilmis bir ifade olmakla birlikte; durum

buna cok yakindir. Yavag ama kesin bir bicimde, otomobil kentleri

oldiirmektedir. Oyle ki Iki binli yillar, ikisi bir arada olamayacagindan,

otomobil ya da kentten birini secmemizi zorunlu kilacaktir. Bugiinden bir

sey yapilmaz, yeni diizenlemeler getirilmezse, arac trafigi; ozellikle de 6zel
araclar ve kamyonlar, sadece kentleri tahrip etmekle kalmayacak, “sera

26 R. Vukan Vuchic, http://www.mimdap.org/?p=383, (Erisim tarihi: 16.02.2019)
%7 http://quotes.fourthenvironment.com/sources/337 (Erisim tarihi: 01.04.2018)
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etkisiyle” tiim cevrenin zarar gormesine de hatir1 sayilir bir katkida
bulunacaktir?®.

Avrupa Kentsel Sarti’nda farkli konularda icerikleri olan 13 temel ilke igerisinde
kent i¢i ulasim ile ilgili ana baslik “Ulasim ve Dolasgim”dir. Bu ana baslik altinda 4 temel
alt ilke ortaya konulmaktadir?®. Bunlardan ilki kent icinde 6zel araclarla yapilan seyahat
hacminin azaltilmasidir. Bu ilke son donemde uygulanan iki planlama yaklasimini
elestirmektedir. Bunlar kentlerin kompakt bicimde planlanmayarak genis arazi kullanimi
ve islevlerin farklilastirilmasidir. Kent merkezinde yerlesimlerin ttkanmasi sebebiyle orta
simifin kenti terk ederek yore kentlere yerlesmektedir. Bu durum verimli ve ekonomik
toplu tasima hizmetlerinin gotiiriilemedigi durumlar1 ortaya ¢ikarmaktadir. Kompakt bir
yerlesim diizeni getirilerek konut alani, calisma alani, egitim alan1 ve diger kullanim
alanlarinin bir araya getirilerek otomobil kullanimina gerek durmayacak bir kent plam
olusturulmalidur. ikincisi; kent i¢i hareketliligin yasanabilir bir kent olusturmaya yonelik
tasarlanmasi ve farkli ulasim alternatiflerine izin verilmesidir. Ikinci ilke kent i¢inde farkli
ulasim modlarina izin verilmesidir. Bu ilke bisiklet, yaya ve toplu tasima modlarina
oncelik verilerek tiim yol kullanicilarina gerekli alt yapinin sunulmasi gerektigini
belirtmektedir. Uciinciisii; cadde, sokak ve meydanlarin yasanabilir sosyal bir alan olarak
algilanmas1 ve bu bakis acis1 dogrultusunda tasarlanmasidir. Uciincii ilke sokagin sosyal
bir arena bicimde tasarlanarak rahatsizlik veren ses ve cevre kirliginin Oniine ge¢ilmesini
amaglamaktadir. Bu ilk cercevesinde genis kaldirimlar, sadece yaya ve bisiklet trafigine
tahsis edilmis yollarin olusturulmasi gerekmektedir. Bununla birlikte trafik akiminin
kontrollii bir bicimde saglanmalidir. Dordiincii ve son alt baslik ise; siirekli bir egitim ve
ogretim ¢abasidir. Dordiincii ilke tiim yol kullanicilarina siirekli bir egitim diizeni
olusturularak cadde ve sokaklarin kentliler tarafindan ortak ve uyumlu bicimde

kullanilmasin1 amaclamaktadir.

Avrupa Kentsel Sarti’nda bulunan ilkeler igerisinde “Cevre ve Doga”, “Kentlerin
Fiziki Yapis1”, “Oziirlii ve Sosyoekonomik Bakimdan Engelliler”, “Kentsel Alanlarda Spor
ve Bos Zaman Degerlendirme”, “Kiiltiirleraras1 Kaynasma”, “Saglik”, “Ekonomik
Kalkinma” basliklar1 farkli konu bagsliklart altinda belirtilmis olmasina ragmen alt ilke

olarak kent i¢i ulasim konusuyla ilgilidir.

28 Avrupa Kentsel Sart, (Cev. Zerrin Yener ve Kumru Arapkirlioglu), I¢isleri Bakanligi Mahalli Idareler
Genel Miidiirliigii Yaymi No:10, Ankara, 1996, s.11
2 Council of Europe, European Urban Charter, https://rm.coe.int/168071923d (Erisim Tarihi: 01.04.2018)
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“Cevre ve Doga” basliginda bulunan alt ilkeler yerel yonetimlerin karbon ayak izini
azaltan, dogay1 koruyan ve kirlilik karsit1 politikalar olusturulmalidir. Bu dort alt baglik ile
birlikte trafik kontrol sistemleri, ulasimda fosil yakittan kacinma ile yaya, bisiklet, toplu

tasima sistemlerine yatirimlarin arttiritlmasi amaglanmaktadir.

“Kentlerin Fiziki Yapis1” basliginda bulunan alt ilkelerde yerel yonetimlerin kent
merkezinde otomobil kullanimini kisitlayarak kent merkezinde bulunan kiiltiir ve tarih
miraslarin1 korumay1 amaclamalidir. Bununla birlikte saglikli bir ¢evrede yasama hakkini

destekleyecek ulasim politikalar1 olugturmalidir.

“Qziirlii ve Sosyoekonomik Bakimdan Engelliler” baghg altinda bulunan alt
ilkelerde yerel yonetimlerin kent ici seyahat ile kamu ulagiminin herkes icin erisilebilir
olacak sekilde planlamasini amaglamaktadir. Bu alt ilkeler ile birlikte kentte bulunanlarin
yas, beden, sosyal statii, 1rk, dil bilgisi, zihinsel ve bedensel engeli ne olursa olsun temel

kisisel haklardan biri olan hareketlilik herkes i¢in erisilebilir kilinmalidir.

“Kiiltiirleraras1 Kaynagma” baslig1 altinda bulunan alt ilkelerde yerel yonetimlerin
ulasim politikalarinda ayrimciliga engel olacak sekilde olusturulmasini belirtmektedir.
Gocmenlerinde ulasimdan istifade etmesi i¢in toplu tasima kentin tamaminda hizmet

verecek sekilde tasarlanmalidir.

“Saghik” basligi altinda bulunan alt ilkelerde yerel yoOnetimlerin iyi saghk
kosullarinda bir cevrede yasamasi i¢cin motorlu arag¢ trafigini sinirlayarak yaya, bisiklet ve
toplu tagima gibi modlar tesvik edecek bir ulasim planlamasi yapilmasinin 6nemi

vurgulanmaktadir.

“Ekonomik Kalkinma” bashigi altinda bulunan alt ilkelerde yerel yonetimlerin kent
ici ulasim uygulamalarinda kamu yatirimlart disinda kamu-6zel sektor isbirliginin

saglanmas1 gerekliligi vurgulanmaktadir.
1.5. Avrupa Kentsel Sart1 2

Avrupa Kentsel Sarti; Avrupa Konseyi’ne bagli Avrupa Yerel ve Bolgesel
Yonetimler Konferansi’'nca 1992 yilinda kabul edilmis ve ortak kent politikalar
olusturmaya yonelik bir rehber kitap olarak kurgulanmistir. 27-29 Mayis 2008’de
Strazburg’da gerceklestirilen Yerel ve Bolgesel Yonetimler Konferansinin 15. Genel

Oturumu’nda “Avrupa Kentsel Sart1 2” kabul edilmistir. 1992 yil1 ile 2008 yillar1 arasinda
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yasanan degisim ile birlikte Avrupa Konseyi, Avrupa Birligi, Birlesmis Milletler ve yerel
yonetim birlikleri tarafindan bazi referans belgeleri olusturulmustur. Olusturulan referans
belgeleri ile birlikte yasanan degisim daha net bicimde kavranmaktadir. Bu referans

belgeleri asagida belirtilmektedir®®:

° Yerel diizeyde Yabancilar Kamusal Yasama Katilmalarina Iliskin
Avrupa Konvansiyonu (1992)
. Genglerin Yerel ve Bolgesel Yasama Katilimlarina iliskin Yeniden

Gozden Gegirilmis Avrupa Sart1 (2003)

. Yeniden Gozden Gegirilmis Avrupa Kentsel Sart1 (2004)

. Avrupa’nin Metropoliten Alanlarinda Iyi Yonetime Iliskin Tavsiye
Karar1 (2006)

. Kentlilerin Yerel Kamu Yasamina Katilimina iliskin Tavsiye Karari
(2001)

° Valencia Deklarasyonu (2007)

o Siirdiirtilebilir Avrupa Kentleri Leipzig Sart1 (2007)

o Avrupa Birligi Bolgesel Giindemi (2007)

° Yeni Binyilda Kentler ve Diger Yerlesimlere Iliskin Deklarasyonla
ilgili S-52 Sayil1 Birlesmis Milletler Karar1 (2001)
. Desantralizasyon ve Yerel Yonetimlerin Giiclendirilmesine Iliskin

21/3 Sayili Un-Habitat Karar1 (2007)
° Aalbourg Sart1 (1994)
° Aaalborg Taahhiitleri (2004)

Yukarida belirtilen tiim bu referans belgeleri ele alindiginda Avrupa Kentsel Sarti
2’ye giden siire¢ daha net anlagilmaktadir. 1992 yilindan 2008 yilina gecen on bes yillik
donemde toplumda, kiiltiirde ve ekonomide yasanan hizli degisime bagl olarak degisen
kentlerin ihtiyaclar1 dikkate alinarak bazi ilkelerin yeniden tanimlanmasi ihtiyact
dogmustur. Avrupa Kentsel Sartinda yapilan degisiklik ile birlikte olusturulan yeni metne
“Yeni Bir Kentlilik Icin Manifesto” adi verilmistir. Isbu manifesto kentlerin giincel

sorunlara ¢dziim Onerileri sunmasina imkan taniyacak ilkelerden olusmaktadir.

Avrupa Kentsel Sartt 2, bes boliimden olusmaktadir. Bunlardan ilki “Yeni Bir
Kentlilik Tasavvuru”dur. Bu boliimde donemin ruhunu yansitan ortak bir yasam tarzi ve
kent yasamina yeni bir yaklasim sunabilmek adina belirli bagsli ortak ilkelerden
olusmaktadir. fkinci boliim “Kentliler”dir. Bu boliimde sadece sorumluluk sahibi, katilimci
ve bilgili kentliler olmadan kentte tam anlamiyla yasamanin miimkiin olmadig1
belirtilmektedir. Uciincii boliim “Siirdiiriilebilir Kentler”dir. Bu boliimde siirdiiriilebilirlik

kavrami ve bu kavram cercevesinde tasarlanacak kentlerin ne sekilde olmas1 gerektigi tarif

39 Council of Europe European Urban Charter 2, https://rm.coe.int/168071a1b5 (Erisim tarihi: 07.03.2019)
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edilmektedir. Dordiincii boliim “Uyumlu Kentler”dir. Bu boliimiin amaci sosyal, mekansal
uyumun saglanmasi ic¢in Oneriler sunmaktadir. Besinci ve son boliim ise “Bilgi Temelli

Kentler”dir. Yenilikg¢i, teknolojik ve kiiltiir temelli bir kent temennisinde bulunulmustur’’.
1.5.1. Avrupa Kentsel Sart1 2’nin Kent Ici Ulasima Yaklasim

Avrupa Kentsel Sarti’nin ilk imzalandig1 1992 yilindan, Avrupa Kentsel Sart1 2’nin
imzalandig1 2008 yilina; kentsel genisleme, ekonomik imkanlarin artmasi, niifusun
yaslanmasi ve otomobil kullaniminin artmasina bagl olarak ulasimin ¢evresel, sosyal ve
ekonomik tehditlerden kaynaklanan sorunlar artmistir. Kentsel sartin daha ilk boliimiinde
“Istedigimiz kentler ve kasabalar, ayn1 zamanda, yerel ve kiiresel cevreye saygili,
siirdiiriilebilir kentler ve kasabalardir.” ibaresi sartin ¢evreci yaklagimini agikca
vurgulamaktadir. Cevrenin korunmasi, kentsel yayilma, ulasim gibi konularin sadece yerel
yonetimin uhdesinde konular olmadig1, bu gibi yerel konularin ¢oziimiiniin yerel, bolgesel,
ulusal ve Avrupa diizeyinde miisterek calisma ile olanakli oldugu ifade edilmektedir. Yeni
kentsel sartta siirdiiriilebilirlik kavrami sikca vurgulanmakta ve bunun saglanmasi i¢in de
farklt bir ulasim modeli ile ortaya koyulmalidir. Bu model “Siirdiiriilebilir Kentler”
boliimiinde acik¢a ifade edilmektedir:

Kontrol edilen ve siirdiiriilebilir ulagimin karsimiza ¢ikarttigi zorlu sorunla

bas edebilmek i¢in, otomobile gecerli alternatifler gelistirmemiz gerektigine

inaniyoruz. Otomobile verilen birinci Onceligin olumsuz sonuglar1 artik

lyice anlasilmistir. Hava ve giiriiltii kirliligi, yol giivenligi konulari, mekanin

isgalci alt yapiyla parcalanmasi, kentsel peyzajin bozulmasi — tiim bunlar

bizleri kararl bir sekilde daha fazla kentlilere odaklanan; kentlerimizin ve

kasabalarimizin insan boyutunu daha fazla dikkate alan bir gelismeyi
secmeye tesvik etmektedir. Asirt otomobil bagimliligindan bir an Once
kurtulmaliy1z; zira boyle bir gelisme, yarattig1 cevresel sikintilarin yani sira,

otomobil sahibi olmayan pek cok kisinin i¢inde yerlestikleri kentleri ve
kasabalar1 tam olarak yasayabilmelerini de engellemektedir®?.

Bu ifade ile birlikte 1992 yilinda kabul edilen Avrupa Kentsel Sarti’nda belirtilen

“Kente kars1 otomobil; ¢ok basitlestirilmis bir ifade olmakla birlikte; durum buna c¢ok

yakindir®3.” ifadesiyle taginan kaygi artarak devam etmektedir.

31 Council of Europe European Urban Charter 2, https://rm.coe.int/168071a1b5, (Erisim tarihi: 07.03.2019)
32 Council of Europe European Urban Charter 2, https://rm.coe.int/168071a1b5, (Erisim tarihi: 07.03.2019)
33 Avrupa Kentsel Sart1, (Cev. Zerrin Yener ve Kumru Arapkirlioglu), Icisleri Bakanligi Mahalli Idareler
Genel Miidiirliigii Yaymi No:10, Ankara, 1996, s.11
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Avrupa Kentsel Sartinin “Siirdiiriilebilir Sehirler” boliimiinde “Yiirimek ya da
bisiklet kullanmak gibi yumusak olarak nitelenebilecek ulasim tarzlarimi ve her tiir toplu
tasim aracini tercih eden siirdiiriilebilir ulasim politikalarimi tesvik etmek, Avrupa’nin
secilmis temsilcileri olan bizlere diisen bir goérevdir **.” denilerek kentsel ulagimin
omurgasinin yaya, bisiklet ve toplu tasima ekseninde kurulmasi gerektigi acikca

vurgulanmaktadir.

“Bu baglamda, sadece kamu ulagimina sinirli kalmayan, yollar ve kamusal alanlar
i¢in, her tiirden ulasima olanak veren ancak, sosyal yararliliklar1 acgisindan otomobil ve
motosikletlerin daha az payi olan yeni bir toplumsal paylasim saglayan bir toplu tasima
politikasini tercih etmeliyiz®®.” Bu ifade birlikte paylasim ekonomisi vurgusu yapilarak;
kentlerin sadece kamu ulasimina terk etmenin dogru bir yaklasim olmadigi

belirtilmektedir. Coziim: bisiklet, scooter, ara¢ ve yolculuk paylasimi uygulamalaridir.

“Bu anlayis geregi, kentlerimiz ve kasabalarimiza iliskin siirdiiriilebilirlik, dost
mekanlar yaratmak ve ozellikle farkli ulasim tarzlarinin devreye sokulmasi ile miimkiin
kilinacak 1iyilestirilmis ulasim akislar1 saglamak amaclarimizi, es zamanli olarak ele

almaliy1z 3¢ .”

Sartta belirtilen bu ifade ile birbirinin hareket kabiliyetini ve dolasim
ozgiirligiinii kisitlamayan ¢ok modlu kentsel ulasim anlayisinin saglanmasinin gerektigi

belirtilmektedir.

Birinci boliimde belirtilen Avrupa Kentsel Sart1 yerel yonetim meclisleri tarafindan
kabul edilmekte olup ve kentli haklar1 ve kentlesme politikalari i¢in rehberlik yapmay1

amaclamaktadir.

Bununla birlikte Avrupa Kentsel Sarti yerel yonetimlerin kentsel politikalar
disinda merkezi hiikiimetlerin makro 06lgekli kentsel politikalar1 ve stratejilerine de
rehberlik etmektedir. “Siirdiiriilebilir Kentsel Gelisme I¢in Biitiinlesik Kentsel Gelisme
Stratejisi ve Eylem Plan1 Hazirlama Projesi” nin sonu¢ dokiimani olan “KENTGES -
Biitiinlesik Kentsel Gelisme Stratejisi ve Eylem Plami” 2010 ila 2023 yillar1 arasinda

kentlesme ve imar konularinda merkezi ve yerel idareler icin bir yol haritast olarak

3% Council of Europe European Urban Charter 2, https://rm.coe.int/168071a1b5, (Erisim tarihi: 07.03.2019)
35 Council of Europe European Urban Charter 2, https://rm.coe.int/168071a1b5, (Erisim tarihi: 07.03.2019)
36 Council of Europe European Urban Charter 2, https://rm.coe.int/168071a1b5, (Erisim tarihi: 07.03.2019)



19

olusturmustur®’. Kentges’in hazirlanmasinda Avrupa Kentsel Sarti dikkate alinmustir.
Kentges, kent planlamaya iliskin dayanak olan belgelerde Avrupa Konseyi diizeyinde
benimsenen strateji belgelerinde Tiirkiye’nin de taraf oldugu belirtilmektedir. Buradan
hareketle Tiirkiye’'nin iiyesi oldugu Avrupa Konseyi belgelerinden biri olan Avrupa
Kentsel Sarti’nda kentli haklar1 olarak belirtilen bir dizi kentsel ve bireysel hak
belirtilmektedir. Avrupa Kentsel Sarti her ne kadar yerel yOnetimler tarafindan
meclislerinde kabul edilmemis bir metin olsa dahi>® Tiirkiye’de yerel yonetimlerin
kentlesme ve imar konularinda alacagi kararlara esas olusturacak Biitiinlesik Kentsel
Gelisme Stratejisi ve Eylem Planinin omurgasini olusturmaktadir. Bu baglamda belediye
meclislerinin Avrupa Kentsel Sarti’n1 giindemlerine alarak kabul etmesi ve hazirlayacagi

stratejik planlarin merkezine almasi gerekmektedir.

1.5.2. Avrupa Kentsel Sarti1 2 Baglaminda Siirdiiriilebilir Kent ici Ulasim

Kavrami ve Politikalari

Avrupa Kentsel Sarti 2 belgesinin kentsel ulasim ile ilgili maddelerinin
stirdiiriilebilir ulasim ile iliskili oldugu goriilmektedir. Bilindigi tizere 2008 yilinda kabul
edilen Avrupa Kentsel Sarti1 2 adli belge 1992 yilinda kabul edilen Avrupa Kentsel
Sartindaki belgeleri ve referans metinleri kabul etmektedir. Bununla birlikte giincel
sorunlar1 dikkate alarak yeni bir kentlilik bininci yaratmak istemis olup bu bilingle
stirdiirtilebilir kentleri 6ne ¢ikarmistir. Buna bagli olarak kent ici ulasimin siirdiiriilebilirlik

acisindan incelenmesi gerekmektedir.

Siirdiiriilebilirlik kavrami canlilarin ¢evresiyle ve birbiriyle iligkisini incelen doga
bilimi ile ilgili olup ekosistemin zaman igerisinde degisime ugramadan varligini
siirdiirmesini ifade etmektedir. 1980’11 yillarda olusan gelismeci diisiince siirdiiriilebilirlik
kavramini salt c¢evreci yap1 disina c¢ikararak toplumsal agidan degerlendirme yapan
sirdiiriilebilir gelisme kavramina evirilmistir. Siirdiiriilebilir gelismeci yaklasim sadece
cevreci bir yaklasim degil toplumsal acidan degerlendirilen bir yaklasimi da

gerektirmektedir. Toplumun siirdiiriilebilir gelismesi gerekmekte olup bunun cevresel bir

37 Tiirkiye Cumhuriyeti Cevre ve Sehircilik Bakanhigi, Kentges, https:/kentges.csb.gov.tr/kentges-nedir-i-
7119, (Erisim tarihi: 28.07.2019)

38 Kentges Biitiinlesik Kentsel Gelisme Stratejisi ve Eylem Plan1 2010-2023,
https://webdosya.csb.gov.tr/db/kentges/editordosya/kentges_tr.pdf, (Erisim tarihi: 28.07.2019)

3 Avrupa Kentsel Sartini kabul eden tek belediye Buca Belediyesi’dir. Buca Belediyesi 05.01.2015 tarih ve
11 nolu karar ile Avrupa Kentsel Sarti’n1 kabul etmistir. http://www.buca.bel.tr/174/meclis-karar-
ozetleri/meclis-kararlari.html, (Erisim tarihi: 05.08.2019)
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boyutu da bulunmaktadir. Siirdiiriilebilir gelismenin vurgulanmasin bir diger sebebi fiziki
bir kavram olan “siirdiiriilebilirlik” ile sosyal bir kavram olan “gelisme” kavraminin

etkilesim icerisinde olmasindan kaynaklanmaktadir.

Siirdiiriilebilir gelismenin en bilinen tanimlarindan biri 1987 yilinda hazirlanan
Birlesmis Milletler Cevre ve Kalkinma Komisyonu nun “Ortak Gelecegimiz” raporunda®!
yapilmistir. Raporda “bugiiniin gereksinimlerini, gelecek kusaklarin gereksinimlerini
karsilama yeteneginden odiin vermeden karsilama” olarak tamimlanmaktadir 4 .
Siirdiiriilebilir gelismenin mekani ise kentlerdir. Buna baglh olarak anahtar kavram kentsel

yasam kalitesidir.

Kentlerimizde yasanan niifus artist “kentlesme” ve “siirdiiriilebilirlik” gibi
kavramlari tartismaya acmustir. Oyle ki 2007 yilinda ilk kez kentsel niifus, kirsal niifusu
gecmistir*. Diinya kentlerinin biiyiik cogunlugunun 5 milyondan daha az niifusu vardir.
Giiniimiizde 1.000.000 ile 5.000.000 niifuslu kent sayist 467; 500.000 ile 1.000.000
niifuslu kent sayis1 ise 598’dir. Bu rakamlari 2030'a kadar: 1.000.000 ile 5.000.000 niifusa
sahip kent sayisinin 597; 500.000 ila 1.000.000 niifusa sahip kent sayisinin ise 710 olmasi
beklenmektedir. Niifusu 10.000.000 fazla olan kentlere “Megakent” denilmektedir. Kiiresel
olarak giiniimiizde 33 olan megakentlerin sayisinin da 43’e ¢ikmasi beklenmektedir. isbu
niifus projeksiyonlar1 gz Oniinde alindiginda kentsel politikalarin 6nemi daha da
artmaktadir®*. Niifusu 1.000.000’dan fazla olan kent sayilarinda yasanacak artis Sekil
1.1’de gosterilmektedir. Tiirkiye’de niifusu 500.000 iizerindeki metropoliten kentlerle
birlikte niifusu 500.000 altinda olan kentlerde de niifus artis1 yasanacaktir*®. Bu sebeple

Olcegi ne olursa olsun niifus artisi istisnasiz tiim kentlerin ortak problemidir.

40 Arzu Ispalar Cahantimur, Siirdiiriilebilirlik Olgusunun Kentsel Gelisme Siirecindeki Yansimalari, Mekdn,
Kiiltiir ve Yonetim Perspektifinde 21. Yiizyil Kentleri, Ekin Basin Yayin Dagitim, Bursa, 2010, s. 228.
#Ortak geleceginiz raporu Cevre ve Kalkinma Komisyonu Bagkan1 ve dénemin Norve¢ Bagbakani olan Gro
Harlem Brundtland’in adiyla da anilmaktadir.

2 United Nations, http://www.un-documents.net/our-common-future.pdf, (Erisim tarihi: 02.08.2019)

43 Habitat U. World cities report 2016. Urbanization and development. Emerging futures. Nairobi

UN Habitat. 2016.

42018 yilinda Diinya kentleri,
http://www.un.org/en/events/citiesday/assets/pdf/the_worlds_cities_in_2018_data_booklet.pdf, (Erisim
tarihi: 09.03.2019)

45 Tiiik, Yillara Gore 11 Niifus Projekssiyonlar1 2017-2025, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1059,
(Erigim tarihi: 28.07.2019)



21

Sekil 1.1. Niifusu 1.000.000 ve daha fazla olan kentlerin 2018 ve 2030 niifuslari
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Kaynak: Birlesmis Milletler 2018 yili diinya kentleri raporundan alinmigtir®®.

Kentlerde niifusun artisina bagli imar ve insa edilen alanlarin orani da artmaktadir.
Diinyanin yiizey alanin yaklasik %?2’si kentsel alanlardan olugmasina ragmen artan imar ve
inga faaliyetleri kentleri verimli tarim arazilerine dogru biiylimeye zorlamaktadir. 2050

yilinda bu oranin % 4 ile 5 oranina yiikselmesi beklenmektedir®’.

Kentlerde artan niifus, kentsel alan ve ekonomik imkanlar; hareketlilik ihtiyacini da
en st diizeye cikarmaktadir. Ekonomik imkénlarin, bilgi ve teknolojinin artisina ters
orantili olarak kentlerde ulagim problemi ortaya ¢ikmaktadir. Ortaya ¢ikan problemin
sebepleri arasinda, hizla artan niifus ve kentsel alan, kamu toplu tasimaciligindaki
yetersizlikler, ulasim alt yapisinin otomobil eksenli tasarlanmasi, 6zel ara¢ sahipliginin
tesvik edecek politikalarin uygulanmasi, yerel ve wulusal mevzuatin ihtiyaglar
karsilamadaki yetersizligi sayilabilir. Bu baglamda Oncelikle kentlerde ihtiyaci
karsilayacak yeni bir hareketlilik tanim1 yapilmali ve politikalar bu tanim cercevesinde

tiretilmelidir. Pinzuti’ye gore: “Ulasim otomobillerin hareket ettirilmesi degil; insanlarin

46 https://www.un.org/en/events/citiesday/assets/pdf/the_worlds_cities_in_2018_data_booklet.pdf, (Erisim
tarihi: 08.07.2019)

47 Stefan Bringezu, Assesing Global Land Use: Balancing Consumption with Sustainable Supply, Working
Group on Land and Soils Report, s.9.
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bir yerden bagka bir yere erisebilmesi icin saglanan altyapr ve hizmetler biitiiniidiir*®.”,

“Kentlerin bu tanim cergevesinde planlanmasi ve diizenlenmesi, kentsel bir fenomen olan
otomobilin hiikiimranligina son vererek; meydan, bulvar, cadde ve sokaklar1 gercek

49 » Yyuykarida belirtilen tiim bu

sahipleri olan kentlilerin kullaniomina sunacaktir
tanimlamalar cercevesinde yeni hareketlilik yaklagimi; otomobiller icin yapilan maliyetli
yol yapim programlarini terk etmektedir. Gerek trafigin azaltilmasi gerekse de tasima
kapasitesinin verimli kullanimi agisindan otomobil kullanimini sinirlamay1; yaya, bisiklet
ve toplu tasima ile yapilan yolculuklar ise arttirmayi amaglamaktadir. Bununla birlikte
Avrupa Kentsel Sarti’'nda vurgulandig: iizere kentteki tiim yol kullanicilarinin birbirinin

hareket kabiliyetini ve dolasim 6zgiirliigtinii kisitlamayan uyumlu bir diizenin saglanmasini

temel yaklasim olarak benimsemektedir.

Stirdiiriilebilir ulasim kentin ve kentlilerin ihtiyaglarini karsilarken hem adaletli bir
bicimde hem de ekosistemdeki dengeyi bozmadan kentsel hareketliligin saglanmasidir.*
Bununla birlikte Richardson’a gore: “Siirdiiriilebilir kentsel ulasim gelecek kusaklarin
yasamlarina geri doniisii miimkiin olmayan zararlar vermeden yakit tiikketimi, karbon
emisyonlari, trafik giivenligi, trafik tikamikligi ile ekonomik ve sosyal erisilebilirligi
siirdiiriilebilir diizeyde tutulmasidir®'.” Siirdiiriilebilir kentsel ulasim ilkesi de sosyal,
cevresel ve ekonomik etkileri ile toplumsal esitlik ilkesi ac¢isindan otomobili temel alan bir
ulagim sisteminin olumsuzluklarina dikkat ¢cekmekte olup toplu tasima ile bisiklet ve yaya
yolculuklarinin desteklenmesi gerektigini savunmaktadir>?. Siirdiiriilebilir kentsel ulagimda
yapilacak olan yatirim ve diizenlemelerdeki Oncelik siralamasi Sekil 1.2°de
gosterilmektedir. Oncelik; yaya, bisiklet ve toplu tasimada olmalidir. Bu anlayis
cercevesinde giivenli ve konforlu ulasimini saglayacak altyapr caligmasi oncelik kabul

edilmelidir. Ayrica, kentsel ulasimda tek basina ¢oziim {iiretebilecek bir ulasim modu

8 Pinar Pinzuti, https://www.birgun.net/haber-detay/ulasim-otomobiller-icin-mi-insanlar-icin-mi-190396.html
(Erisim tarihi: 14.07.2018)

4 Adil Emir Akhan, Sermin Atak Cobanoglu, “Siirdiiriilebilir Ulasim Baglaminda Bisiklet Paylagim

Sistemleri: Canakkale Ornegi, Kent Yonetiminde Yeni Yaklasimlar ve Etkin Belediyecilik Uygulamalart, (Ed.

Mehmet Mecek vd.), Nobel Akademik Yayincilik, Ankara, 2018, s. 380.

50 Faruk Cirit, Siirdiiriilebilir Kent I¢i Ulasim Politikalar1 ve Toplu Tagima Sistemlerinin Karsilagtirilmast,

Uzmanlik Tezi, T.C. Kalkinma Bakanlig1, Yaym No: 2891, Ankara, 2014, s.15.

5! Barbara C. Richardson, “Toward a Policy on a Sustainable Transportation System” Transportation

Research Record, 1999, ¢.1670, s. 27

52 TMMOB Mimarlar Odas1 Ankara Subesi, Dosya No:11, yerel yonetimler: ulasim ve su, Ela Babalik

Sutcliffe “Siirdiiriilebilir Ulasim Yaklasimlarinda Diinya, Tiirkiye ve Ankara Uygulamalart”, 2009, s. 38
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olmadig1 gercegi ihmal edilmemelidir. Bu yaklasimdan hareketle ¢oziim tiim yol

kullanicilarina imkan saglayan biitiinlesik bir planin uygulanmasidir.

Sekil 1.2. Siirdiiriilebilir Kentsel Ulasimda Oncelikler Piramidi

sﬁRDﬁRULgBiLIR KENTSEL
ULASIMDA ONCELIKLER

LA

A “7(0
KARGO BISIKLET/
ELEKTRIK DESTEKL{

Kaynak: Streets Blog Denver>

Siirdiiriilebilir kent i¢i ulasimin ¢evresel, ekonomik ve toplumsal boyutlar

bulunmaktadir. Bu boyutlar degerlendirildiginde™:

e C(Cevresel acidan; en az diizeyde karbon emisyonu yaratan, otomobil kullanimini
azaltan, daginik kentsel yerlesmeyi engelleyen, yiiksek yogunluklu ve kontrollii bir
kentsel form olusturan,

e FEkonomik acidan; minimum diizeyde yakit kullanimini saglayan, trafik
sikisikligini, kaza ve zaman kayb1 maliyetlerini azaltan,

e Toplumsal agidan; maliyetlerin herkes tarafindan 6denebilir oldugu, toplumun her
diizeyinde erisilebilir ve kaliteli bir ulagim yaklagimidir.

Siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim politikalarinin uygulanmasinda ekonomik, toplumsal

ve cevresel boyutlart dikkate almakla birlikte bu boyutlarin degerlendirildigi kent ici
ulasim yoOnetiminin de dikkate alinmasi gerekmektedir. Buna bagli olarak kentlerde

uygulanacak politikalar ve ornek uygulamalar asagida ayrintili olarak incelenmektedir.

33 https://denver.streetsblog.org/2017/02/09/brent-toderian-dont-balance-modes-prioritize-walking-biking-
and-transit/ (Erisim tarihi: 08.03.2019) ) .
54 Bahar Gedikli, Kentsel Siirdiiriilebilirlik ve Planlama, Kent Planlama, (Der. Suna Senem Ozdemir vd.), imge

Kitabevi, Ankara, 2017 s.60
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1.5.3. Siirdiiriilebilir Ulasim Baglaminda Kent ici Ulasim Yonetimi

Siirdiirtilebilir kent i¢i ulasim yonetiminde kullanilan politik, teknik ve hukuki
diizenlemeler dort parcali bir yapr igerisinde incelenmektedir. Bunlar; yolculuk talep
yoOnetimi, trafik yoOnetimi, kentsel arazi kullanim yonetimi, mevzuat ve denetim
yonetimidir.

Dort parcali yap icerisinde kent ici ulasim sisteminin kapasitesinin ne dl¢iide daha
artirtlacagi; ulasim modlar1 arasinda dengenin ne sekilde saglanacagi, dengeli bir arazi
kullaniminin nasil olusturulacagi; tiim bunlar1 kapsayan ve destekleyen finansal yapinin
organize edilmesinin tamamen yoOnetim kavrami ile ilgili olmasindan dolayr tiim

basliklarda “yonetim” kavrami 6zellikle vurgulanmaktadir®.

Tablo 1.2. Siirdiiriilebilir Ulasim Baglaminda Kent ici Ulasim Yonetimi
Siirdiiriilebilir Ulagim Baglaminda Kent ici Ulagim Yonetimi
Bisiklet/yaya yolu altyapis1

Bisiklet paylagim sistemleri

Bisiklet-toplu tagima entegrasyonu

Toplu tagima sistemlerinin gelistirilmesi

Ara toplu tagima sistemlerinin gelistirilmesi
Yolculuk talep yonetimi Kent merkezinde sikisiklik ticretlendirmesi
Teknolojik entegrasyon uygulamalari (MaaS)
Engellilerin hareketliligine uygun altyap1
Paylagimli araglar

internetten caligma-egitim-finans-ahsveris
Farkindalik caliymalart

Cok modlu yol tasarim

Otopark yonetimi

Yol ve giizergah yonetimi

Sinyalizasyon ve akilh kavsak uygulamalart

Tek yon uygulamalar

Yatay ve diisey isaretlemeler

Yollarda ve kavsaklarda geometrik diizenlemeler
Elektronik denetleme sistemleri

Trafik yonetimi

Karma islevli yapilagsma
Kentsel arazi kullanim yénetimi | Niifus yogunlugu kontrolii
Kent tasarmm

Kapsayici bir imar yasas1
Mevzuat ve denetimydnetimi ~ [Otopark yasast
Tasit ve yol yonetimi yasasi

Kaynak: Irfan Batur’un Siirdiiriilebilir Kent i¢i Ulasimi ve Istanbul: Sorunlar ve Oneriler adl

raporunda bulunan ulagtirma yonetiminin unsurlart adli sekilden yola ¢ikilarak hazirlanmistir.

Kent i¢i ulasimda siirdiiriilebilir ulasim uygulamalar1 yukarida bulunan Tablo
1.2°de gosterilen yonetim politikalar1 esas alinarak uygulanmalidir. Siirdiiriilebilir ulagim

baglaminda kent ici ulasim yonetimi altinda belirtilen “yolculuk talep yonetimi”, “trafik

35 frfan Batur, Siirdiiriilebilir Kent i¢i Ulasimi ve istanbul: Sorunlar ve Oneriler, 2017, 5.7,
https://www.academia.edu/35193906/S%C3%BCrd%C3%BCr%C3%BClebilir_Kent_%C4%B0%C3%A7i_
Ula%C5%9F%C4%B 1m%C4%B1_ve_%C4%BO0stanbul_Sorunlar_ve_%C3%96neriler, (Erisim tarihi:
24.04.2019)
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yonetimi”, “kentsel arazi kullanim yonetimi”, “mevzuat ve denetim yonetimi” basliklari
alinda ne gibi politikalarin uygulanmasi gerektigi asagida bulunan 4 alt baglikta

aciklanmaktadir.
1.5.3.1. Yolculuk Talep Yonetimi

Kent i¢i ulasimda artan hareketlilik ihtiyact ve bu ihtiyacin otomobil kullanimi ile
karsilanmasina yonelik; otomobil ile yapilan yolculuk talebinin azaltmak veya degistirmek
icin uygulanan politikalardir. Cevresel, ekonomik ve toplumsal acidan siirdiiriilebilir
ulasimin saglanmasi i¢in yolculuk talep yonetimi politikalarinin uygulanmast son derece
onemlidir. Yolculuk talep yonetiminin iki amaci bulunmaktadir. Ilki otomobil ile yapilan
yolculuklarin azaltilmasidir. ikincisi ise kent iginde otomobil ile yapilan yolculuklarin
yaya, bisiklet ve toplu tasima gibi modlara kaydirilmasidir®.

[lk amac¢ olan otomobil ile yapilan yolculuklarin azaltilmasidir. Otomobil
kullanimin azaltilmasi icin diinyanin farkli kentlerinde farkli uygulamalar yiiriitiilmektedir.
Bu uygulamalardan ilki diisiik/cok diisik emisyon bolgesi uygulamasi ile tikaniklik
uygulamasidir. 2008 yilinda Londra’da baslayan diisiikk emisyon uygulamasi haftanin 7
giinii, giiniin 24 saati calismakta ve Londra’mmn biiyiik boliimiinii kapsamaktadir®’. Bu
uygulama ile birlikte yiiksek karbon salinimi yiiksek dizel otomobillerin kent merkezine
girisinin azaltmas1 amaglanmaktadir. Sekil 1.3’te Londra’da uygulanan diisiik emisyon

bolgesinin sinirlart gosterilmektedir.

Sekil 1.3. Londra’da Diisiik Emisyon Bolgesi
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Kaynak: Transport for London®

%6 Ela Babalik Sutcliffe, Yolculuk Talep Yonetimi, Kentsel Planlama Ansiklopedik Sizliik, (Der. Melih
Ersoy), Ninova Yayinlari, [stanbul, 2016, s. 513.

57 Transport for London, https://tfl.gov.uk/modes/driving/low-emission-zone/about-the-lez, (Erigim:
24.04.2019)

38 Transport for London , https:/tfl.gov.uk/modes/driving/low-emission-zone/about-the-lez, (Erigim:
24.04.2019)
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Bu uygulamada otomobiller ve minibiisler dahil ¢ogu aracin emisyon standartlarini
karsilamas1 gerekmektedir. Emisyon standartlarin1 karsilamayan siiriiciiler bolgeye siirmek
icin giinliik bir ticret ddemelidir. Otomobil, motosiklet ve minibiisler dahil cogu arag tiirii
icin 12.50 Ingiliz Sterlini (3.5 tona kadar ve dahil) Kamyonlar (3,5 tondan fazla) ve
otobiisler / vagonlar (5 tondan fazla) dahil daha agir araclar i¢in 100 Ingiliz Sterlinidir®®.

Londra’da 8 Nisan 2019 tarihinde c¢ok diisiik emisyon bolgesi uygulamasina
gecmistir. Bu uygulama ile birlikte daha once tikaniklik bolgesi uygulamasi yapilan kent
merkezine giris iicretlendirilmistir. “Transport for London” bu uygulamadan 40.000
otomobil, 19.000 minibiis, 2.000 kamyon ve 700 06zel otobiisii etkileyecegini tahmin
etmektedir®. Sekil 1.4’te Londra’da ¢ok diisiik emisyon bolgesi gosterilmektedir.

Sekil 1.4. Londra’da Cok Diisitk Emisyon Bolgesi
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Kaynak: Transport for London®!

Cok diisiik emisyon bolgesi otomobil, motosiklet ve minibiisler dahil cogu arag tiirii
icin 12.50 ingiliz Sterlini (3.5 tona kadar ve dahil); Kamyonlar (3,5 tondan fazla) ve
otobiisler/ vagonlar (5 tondan fazla) dahil daha agir araclar i¢in 100 Ingiliz Sterlini olarak

ticretlendirilmektedir. Bu bolge ayrica Tikaniklik Bolgesi Uygulama Alan1 olmast

% Transport for London, https:/tfl.gov.uk/modes/driving/low-emission-zone/about-the-lez, (Erigim:
24.04.2019)

60 Citylab, https://www.citylab.com/transportation/2019/04/central-london-ulez-ultra-low-emissions-zone-
car-congestion-
charge/586561/7utm_source=facebook&utm_medium=social&utm_campaign=citylab&utm_content=edit-
promo-photo&fbclid=IwAROEunj8GiPQiJTYTj2vj4kAOUzZmM720M9CHIoBT8pnsU 1 bsmS3FIXwkJY
(Erisim tarihi: 24.04.2019)

6! Transport for London , https:/tfl.gov.uk/modes/driving/ultra-low-emission-zone/ulez-where-and-
when#postcode?intcmp=57947 (Erisim tarihi:25.04.2019)
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sebebiyle 11.50 Ingiliz Sterlini tikamklik iicretini de ©demekle miikelleftir. Tiim bu

uygulamalarin amaci motorlu ara¢ kullaniminin sinirlandirilmasidir®.

Ikinci amag ise otomobili ikame edebilecek toplu tasima, bisiklet ve yaya
ulastminin  gelistirilmesidir. Toplu tasimada konfor, sefer sikligi, erisilebilirlik,
giivenilirlik, hiz gibi hizmet parametrelerinin iyilestirilmesi gerekmektedir. Toplu tasimay
tamamlayan ara toplu tasitma imkanlarinin olusturulmasi, toplu tasimanin olmadig1 yer ve
zamanlarda ulagim gereksinimini karsilamasi acisindan 6nemlidir®. Ayrica toplu tagima
duraklarinin yanlarina giivenli bisiklet parklarinin yapilmasi; lastik tekerlekli toplu tasima
araclarinin Oniine bisiklet tagima aparatlarinin konulmasi; rayl toplu tasima araglarinda
bisiklet tasima gibi imkanlar olusturularak bisikletli ulasim ile toplu tasima arasinda
entegrasyon saglanmalidir. Bisiklet kullaniminin artmasi i¢in yolun hizmet diizeyine uygun
paylasimli yol, bisiklet seridi veya korunmus bisiklet yollarinin yapilmasi gereklidir.
Kentin tamamini kapsayan bisiklet paylasim sistemi olusturulmas: bisikleti olmayan
kentlileri de hem ulasim hem de rekreasyon amacli bisiklet kullanimina ydnelmesini
saglayacaktir. Bisiklet veya toplu tagima her imkéna ulasmak icin Oncelikle yayalik
faaliyeti gereklidir. Bu sebeple yaya yollari, giivenli, yeterli genisliklere sahip ve
erigilebilir olmalidir. Teknolojinin hayatimiza girmesiyle birlikte mobil telefon ile
hareketlilik planlamasi ve tiim ulasim modlarma tek bilet imkani saglanmistir. Hareketliligi
hizmet haline getiren uygulamalar otomobile gerek duymaksizin mobil bilet ve mobil
O0deme ile tek bilet imkani1 saglanarak hem tiim araclara binis yapilabilmekte hem de en
kisa, en ucuz ve en konforlu rotalar olusturulabilmektedir. Bununla birlikte teknoloji
sayesinde evde caligsma, e-egitim, e-aligveris ve e-fatura gibi uygulamalar ile hareketlilik
ihtiyact minimize edilmektedir. Bu boliimde anlatilan otomobili ikame eden altyap1 ve
isletme yaklasimlar1 olusturulmadan sadece otomobil kullaniminmi sinirlayict politikalarin

uygulanmasi durumunda “‘yolculuk talep yonetimi” yaklasim basarisiz olacaktir®.

62 Citylab, https://www.citylab.com/transportation/2019/04/central-london-ulez-ultra-low-emissions-zone-
car-congestion-
charge/586561/?utm_source=facebook&utm_medium=social&utm_campaign=citylab&utm_content=edit-
promo-photo&fbclid=IwAROEunj8GiPQiJTYTj2vj4kAOUzZmM720M9CHIoBT8pnsU 1bsmS3FIXwkJY
(Erisim tarihi: 24.04.2019)

63 Tiilay Kilingaslan, Ara-Toplu Tasim, Kentsel Planlama Ansiklopedik Sozliik, (Der. Melih Ersoy), Ninova
Yaynlari, istanbul, 2016, s. 15.

% Shaun Walker, The Guardian, https://www.theguardian.com/world/2019/jul/19/vienna-trials-perfumed-
subway-trains-passengers-incensed-austria-u-
bahn?CMP=share_btn_fb&fbclid=IwAR3D1YOKI6IMqdicd2mX6qJgalwJtITFd1 M-
s8Ksv3dJAd_dPTuoDOSpx04, (Erisim tarihi: 30.07.2019)



28

1.5.3.2. Trafik Yonetimi

Trafik yonetimi kent igindeki yol alt yapisim1 en verimli bicimde kullanmay1
amaclayan ve diisiik maliyetli eylemleri kapsayan bir yaklasimdir® . Trafik yonetimi
yaklagiminda tiim yol kullanicilarina birbirlerinin hareket kabiliyetlerini kisitlamayan ve
trafigi sakinlestirme yaklasimlarin1 da kapsayan ¢ok modlu bir uygulama amaclanmaktadir.
Boylece yol platformu sadece otomobillere tahsisli olmaktan c¢ikarak tiim yol
kullanicilarinin kullanimina uygun bi¢imde olmaktadir. Buna uygun olarak Sekil 1.5°te
Hamburg’da bir sokagin zaman igerisindeki degisimi goriilmektedir. 1 nolu fotografta
otomobil parki ve kullanimina tahsis edilmis yol goriilmektedir. Yaya alani sinirhi bisiklet
yolu ise bulunmamaktadir. 2 nolu fotografta ise daha genis bir yaya yolu, ara¢ parkinin
sinirlandirilmasinda dolay1 olusan bisiklet kullanimi hatta yol kenarinda insanlarin vakit
gecirebilecegi kamusal alanlar bulunmaktadir. Fotograftan da anlasilacag iizere trafik
yonetimi politikalart geregi otomobile ayrilan alanin sinirlandirilarak yolun cok modlu

tasarlanmasi kentsel yasam kalitesinde artis saglanmaktadir.

Sekil 1.5. Hamburg’da bir sokagin zaman icindeki degisimi (2010-2016)

%5 Ela Babalik Sutcliffe, Trafik Yonetimi, Kentsel Planlama Ansiklopedik Sozliik, (Der. Melih Ersoy), Ninova
Yaynlari, istanbul, 2016, s. 442.
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Kaynak: URB-I Urban ideas, https://www.urb-i.com/germany?lightbox=dataltem-iyhke649
(Erigim: 25.04.2019)

Kent ici trafik problemini ¢ozmek igin genellikle biiyiik kamu harcamalarini
gerektiren biiyiik altyap1 projeleri yapilmaktadir. Ancak bu yatirnmlar cogunlukla mevcut
talebi azaltmadig1 gibi artan arz ile birlikte trafigi kiskirtarak ek talep yaratmakta ve talebi
arttirarak siirekli hale getirmektedir®. Bu sebeple ulasim arzinin planlanmas: yerine
mevcut talebin yonetilmesi ve altyapinin verimli kullanilmasi1 gerekmektedir. Bu yaklagim
otomobil kullanicilarinin sorunlarina yonelik degil tiim yol kullanicilarinin sorunlarini
kapsamalidir. Biiyiik kamu harcamalar1 yerine yonetsel ve ekonomik coziimler getirerek
hizli ¢oziimler getirilmekte ve beklenmedik durumlarda hizli bir bigcimde alinan

kararlardan geri doniilebilmektedir®’.

Yapilacak Onemli uygulamalardan biri kademeli otopark uygulamasi olacaktir.
Artan otomobil kullanimi ®® ile birlikte bir otomobil 6mriiniin %95’ini park halinde
gecirmektedir ® . Otopark alanlariin 6zellikle kent merkezinde iicretsiz isletildiginde
araglar giin boyu aymi yerde beklemekte ve bir birimlik otopark alanindaki arag
sirkiilasyonu oldukca diisiik olmaktadir. Fakat kademeli olarak kent disindan merkeze
dogru artan bir tarife isletildiginde; yogun talep goren kent merkezinde pahali otopark
ticretlerinden dolay1 bekleme siiresi daha diisilk olmakta ve bos otopark alani bulmak
miimkiin olmaktadir. Ayrica pahali otopark uygulamasi kentlileri bireysel otomobillerini

kullanmak yerine toplu tagima, bisiklet veya yaya ulasimina yoneltmektedir.

Tiirkiye’de son donemde alinan yargi kararlar1 da kentin yogun alanlarinda iicretli
otopark yaklasimini desteklemektedir. Mugla’nin Mentese ilcesinde baz1 yollarin otopark
olarak isletilmesi yoniinde Mugla Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Koordinasyon
Merkezi’nin (Ukome) karart bulunmaktadir. 2017 yilinda alinan Ukome kararina 3 ayri
dava acilarak yol iistii otopark uygulamasindan iicret alinmamasi talep edilmis olup Mugla
Idare Mahkemesi talebi hakli bularak Ukome kararini iptal etmistir. Alinan karar Yiiksek
Mahkeme’ye tasinmistir. Yiiksek Mahkeme Mugla Biiyliksehir Belediyesi Ulasim

% Fikret Zorlu, “Kentsel Ulasim Planlamas1” Kent Planlama, (Der. Suna Senem Ozdemir vd.), imge
Kitabevi, Ankara, 2017, s. 299.

67 Ciineyt Elker, Ulasim Politikalarinda Cagdas Yaklasimlar, Kentsel Planlama Ansiklopedik Sézliik, (Der.
Melih Ersoy), Ninova Yayinlari, [stanbul, 2016, s. 454.

% Tiirkiye Istatistik Kurumu, http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist, (Erisim tarihi:
25.04.2019)

% https://www.reinventingparking.org/2013/02/cars-are-parked-95-of-time-lets-check.html, (Erisim tarihi:
25.04.2019)
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Koordinasyon Merkezi tarafindan alman kararin yerinde oldugunu belirterek Idare
Mahkemesi’nin kararin iptal yoniindeki kararini iptal etmistir. Kararin gerekcesi su

sekildedir:

Yol iistii ara¢ park yerlerinin tespiti ve islettirilmesinin yasal bir yetki
oldugu, kent merkezleri ve ticaretin yogun oldugu alanlarda daha g¢ok
vatandasin faydalanmasi ig¢in yol iistii ara¢ park yerlerinin konulmas: ve
ticret karsiligr isletilmesinin gerekli oldugu, Mugla gibi bir ilde bu
gerekliligin daha fazla oldugu ve Mugla Biiyiiksehir Belediyesince bu
islemin detayl bir plan ve rapor dahilinde yapilarak, bahse konu cadde ve
sokaklarda giinliik 400 civarinda olan ara¢ park sayisinin, {icretli
isletilmesiyle 1800 araca kadar cikip daha ¢ok vatandasin hizmet almasini
sagladig, park yerleri icretsiz isletilirken uzun siireli ara¢ park eden
vatandaslardan dolay1 diger vatandaslarin park yeri aramak igin trafikte
dolastig1 ve daha fazla yakit tiiketmektedir’®.

Kent i¢i trafikte yazi, rakam, renk ve sembollerden olusan yatay ve diisey
isaretlemeler ile yol kullanicilarina hiz, giivenlik ve yol sartlart konusunda bilgi
sunmaktadir. Giivenli trafik icin eksiksiz bigcimde uygulanmasi gerekmektedir. Teknolojik
imkanlarin artmasi ile birlikte akilli kavsak uygulamalar1 ve bluetooth tabanl trafik analiz
sistemleri yol kullanicilar1 i¢in hizl, giivenli ve tasarruflu imkanlar olusturulmaktadir.
Elektronik cihazlardan alinan verileri yol iizerinde bulunan bilgilendirme panolar1 araciligt
ile yol kullanicilarina anlik olarak aktarilabilmektedir. Bu teknoloji sayesinde kentte A
noktasindan B noktasina en hizli ve rahat hangi istikametten gidecegini anlik olarak
ogrenerek glizergah optimizasyonu saglanacaktir. Giizergdh optimizasyonu ile birlikte

daha 6nce kullanilmayan alternatif yollarin kullaniminda artig saglanarak tiim yollarin daha

verimli kullanilmasina imkan saglanacaktir.

Sokaklar bircok kentlinin kullandig1 sosyal bir arenadir. Sokakta oyun oynayan
cocuklar, yiirliylise ¢ikmis gencler veya bankta oturup sohbet eden yetiskinler gérmek
olagandir. Sokagin daha giivenli ve kaliteli bir sosyal alan olabilmesi i¢in hiz sinirlamasi
uygulamasi getirilmelidir. Kent i¢i yolun kademesine gore hiz limiti 10 km/s’den

baslayarak maksimum hiz limiti 50 km/s olarak belirlenmelidir.

70 Mugla Biiyiiksehir Belediyesi, https://mugla.bel.tr/haber/yol-ustu-otoparklarla-ilgili-
aciklama?fbclid=IwAR2TMR YnsaKIUVD_121S-e3pcvOEMbzDUWuW2VqzqqDTNIVj2nfltPiJ XIw,(Erigim
tarihi: 30.07.2019)
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1.5.3.3. Kentsel Arazi Kullanim Yonetimi

Yolculuk talep yoOnetimi politikalar1 ile trafik yonetimi politikalarinin arazi
kullanim1 politikalar1 ile esgiidiimli olmas1 gerekmektedir. Kentlerde yerlesim
bolgelerindeki yayilma ulagim aligkanliklarini dogrudan etkilemektedir. Sekil 1.6’da
niifusu birbirine benzer olmasina ragmen kentsel yerlesim alanlart farkli iki kent olan
Atlanta ve Barcelona incelenmektedir. Kentsel yayilmanin fazla oldugu Atlanta’da daha
cok otomobil kullanim1 mevcutken toplu tasima, bisiklet ve yaya ulasimi olduk¢a sinirhdir.
Fakat daha kompakt bir yerlesmenin oldugu Barcelona’da otomobil disinda toplu tasima
bisiklet ve yaya ulasimina da yiiksek bir talep bulunmaktadir. Bunun sebebi sinirli ve
yogun bir yerlesme ile kentteki bircok alana erisimin daha rahat olmasindan
kaynaklanmaktadir. Asagidaki Ornekte aciklandigi tizere kentsel yayilmanin sinirl
tutuldugu kompakt bir kent tasarlanmasi halinde farkli ulasim modlarinin daha cok tercih

edildigi cevreci bir anlayis ortaya ¢ikmaktadir.

Sekil 1.6. Atlanta ve Barcelona Kentlerinin Niifus, Kentsel Alan, Ulasim Modlar1 Baglaminda

Kiyaslamasi
ATLANTA BARCELONA
Yerlegim Edlgesi Yetlegim Bélgesi
'\*_
k.
Niifus: 326 milvon Nufus: 3 milvon i
Toplam alan: 16.603 km™ Toplam alan: 3263 km"
Eentsel alan: 7692 km™ Kentsel alan: 648 km™
Ulagim kaynakh emisyon: 6.9 ton CO p.c. Ulagim kaynakl emisyon: 1.2 ton CO p.c.
Ulagim modlan Otomobil: 84 9% Ulagun modlan  Otomebil: 27%
Toplu tagmma: 3.5% Toplu tagmna: 39%
Bisiklet: 0.2% Bisiklet: 2%
Yaya: 1.4% Yaya: 32%
Trafikte hayatiu kaybeden kisi sayist: Vilda 364 kisi Trafikte hayatin kaybeden kigi sayise Yilda 51 kisi

Kaynak: Michael Renner, Diinyanin Durumu 2016, (Cev. Duygu Kutluay), Siirdiiriilebilir Ulagim1
Desteklemek, Tiirkiye is Bankasi Kiiltiir Yayinlari, Istanbul, 2016, s.216.
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Kompakt kentsel yerlesme modeli karma arazi modeli olarak tanimlanan arazi
kullanim diizeninin harmanlandigi cok odakli kentsel gelisme modelini de
kapsamaktadir’'. Arazi kullanimi kararlari sonucunda giindelik aktivitelerin yaya veya
bisiklet mesafesinde gerceklesmesi sayesinde otomobil kullanimina ihtiya¢ duyulmamasi

saglanmaktadir.

Sekil 1.7. Kentsel Alan icindeki Seyahat Yapilarinin Sematik Gosterimi

Tek merkezli kent modeli Cok merlkezli kent modeli Karma leent modeli

Kaynak: Alain Bertaud, The spatial organization of cities: Deliberate outcome or unforeseen
consequence?, Institute of Urban & Regional Development, UC Berkeley: Institute of Urban and Regional
Development, 2014,
https://cloudfront.escholarship.org/dist/prd/content/qt5vb4w9wb/qt5Svb4w9Owb.pdf?t=kro6f4, (Erisim tarihi:
26.04.2019)

Sekil 1.7°de kentsel alan igerisindeki seyahat yapilarinin sematik gdsterimi
bulunmaktadir. Kentsel seyahat yapilari {ic farkli bicimde olusmaktadir. Bunlar kent
merkezini tek bir alanda olustugu tek merkezli kent modeli, cok merkezin olustugu fakat
esas bir merkezin tam anlamiyla olugsmadig1 ¢ok merkezli kent modeli ve merkezi bir kent
merkezi disinda kent merkezinden daha kiigiik 6l¢ekli merkezlerin olusturuldugu karma

kent modelidir.

Tek merkezli kent modelinde yolculuk ¢ekim merkezi tek bir merkez olan kent
merkezinde toplanmasi sebebiyle ceperden gelen herkesin ortak bulusma noktasidir.

Yogunlugun tek bir noktada olusmasi sebebiyle yogunluk dar bir alanda olusur ve trafik

1 Koray Ozcan, Siirdiiriilebilir Kent Modeli, Kentsel Planlama Ansiklopedik Sozliik, (Der. Melih Ersoy),
Ninova Yayinlari, Istanbul, 2016, s. 407.
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kacinilmazdir. Ayrica yolculuk talebi tek bir kent merkezi olmasi sebebiyle genellikle

motorlu araglarla kargilanmaktadir.

Cok merkezli kent modeli yolculuk olusumu agisindan tek merkezli modele
benzemekle birlikte dominant bir merkezi olmamasi sebebiyle olusan her merkez yolculuk
iretebilmekte veya yolculuk cekebilmektedir. Yolculuklarin baslangi¢-bitis noktalar

tamamen rastlantisal olarak olusmaktadir’?.

Karma kent modelinde dominant bir merkez oldugu gibi bunun diginda farkl
merkezlerde bulunmaktadir. Bu sebeple hem c¢eperden merkeze talep olugsmakta hem de
diger merkezler arasinda rastlantisal yolculuklar olusmaktadir. Bu sebeple yolculuklar

homojen bi¢cimde dagildig: gibi motorsuz yolculuklara da imkan taniyabilmektedir.

Kentlerin kompakt kentsel yerlesme bicimde tasarlanmasi disinda mevcut yollarin
“multimodalite” kavramina uygun olarak tasarlanmasi da farkli ulasim modlarinin daha
homojen bi¢cimde kullanilmasina sebep olmaktadir. Farkli ulasim modlarinin sehir igi
yolculuklarda birlikte kullanilacak sekilde tasarlanmasmma “multimodalite” adi
verilmektedir. Multimodalite kent icindeki yollarin tim yol kullanicilart ic¢in birlikte
tasarlanarak yolculara maliyet, hiz, esneklik, giivenilirlik ve konfor gibi konularda fayda
saglamakla birlikte, kirlilik ve trafik sikisikliginin azalmasi, yasam ve saglik kalitesinin
artmas1 gibi faydalarda sunmaktadir. Multimodalite hem kent ici yolcu tasimaciliginda
hem yiik tagimaciliginda farkli ulasim modlarinin kombinasyonlarin1 kullanmay1 tesvik

etmektedir’.

2N. Aydan SAT vd., Siirdiiriilebilir Kentler Icin Cok Merkezli Gelisme: Ankara Metropoliten Kenti icin Bir
Degerlendirme, Ankara Arastirmalari Dergisi, Cilt No:5, say1 No:1, 2017, s. 101

73 Juan Caballero vd., TBB Avrupa Hareketlilik Haftas1 2018 Kilavuzu Yerel Uygulayicilar I¢in Tematik
[lkeler ve Rehber, Ankara, 2018, s.5
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Sekil 1.8. Otomobil Odakh ve Multimodal Yol Tasarimlarimin Arazi Kullammmi ve Kapasite Kullanimi

Acisindan Kiyaslanmasi

Otomobil Odakl Sokak Muitimodal Sokak
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Kaynak: Global Designing Cities Initiative, https://globaldesigningcities.org/publication/global-
street-design-guide/defining-streets/multimodal-streets-serve-people/ (Erisim tarihi: 09.04.2019)

Sekil 1.8.’de otomobil odakli ve multimodal bicimlerde tasarlanmis ayni platform
genisligine sahip iki yol tasarimi gosterilmektedir. Otomobil odakli tasarlanmis ilk 6rnekte
yol platformunun biiyiikk bir boliimii park eden veya hareketli otomobillere tahsis
edilmistir. Yaya kaldirimi ise yol iizerinde bulunan trafik isaret direkleri, aydinlatma
direkleri ve sokak mobilyalarinin daraltmasi sebebiyle kapasiteyi azaltmaktadir. Mevcut
yol platformunda otomobil odakli tasarimda saatte tek yonde yolculuk sayist 12.300
kisidir. Multimodal bi¢imde tasarlanmis ikinci ornekte ise yol platformu modlar arasinda
daha dengeli bicimde tahsis edilmektedir. Isbu tasarim otobiis durak cebi olusturulmasina
ve hareketlilik dis1 peyzaj diizenlemeleri olusturulmasina imkéan tanimaktadir. Mevcut yol

platformunda multimodal tasarimda saatte tek yonde yolculuk sayist 30.100 kisidir.
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Multimodal tasarlanan yollar hem yol kullanicilart i¢in adaletli hem de ¢ok daha yiiksek

kapasitelidir.

Kentin belirli yollarin motorlu araglara kapatilmast o bolgede karbon ayak izini
kiiciiltmekte ve ekonomik hareketlilik saglamaktadir. Madrid'de Merkezi Is Alani'nin, 2019
Noel doneminde otomobil trafigine kapatilmasi sonucunda, kentin en Onemli aligveris
caddesi olan Gran Via'da perakende satislarin %9,5 arttig1 tespit edilmistir. Motorlu arag
trafigine izin verildigi 2018 Noel doneminde ise perakende satis artist %3,3’te sinirli
kalmistir. Yolun motorlu tasit trafige kapatilmasinin faydasi sadece ekonomik olmamistir.
Havadaki azot oksit emisyonlar1 %38, karbondioksit emisyonlar1 ise %14,2 oraninda

azalmistir’,

Kentsel arazi kullaniminda ama¢ kompakt ve karma arazi kullanim diizenin hakim

oldugu yaya, bisiklet ve toplu tasima odakl kentsel yerlesmedir”°.
1.5.3.4. Mevzuat ve Denetim Yonetimi

Kent i¢i ulasim yonetiminin bir ayag1 da mevzuat ve denetim yonetimidir. imar
mevzuati, otopark yoOnetmeligi, tasit ve trafigi diizenleyici mevzuat kentteki ulasim
aliskanliklarin olusturulmasinda 6nemli bir pay1 vardir. Kentli icin giivenli ve saglikli bir
cevre olusturmak, yasam kalitesini arttirmak icin imar mevzuati son derece Snemlidir.
3194 Sayili Imar Kanunu’nun 2. Maddesinde “Belediye ve miicavir alan sinirlari icinde ve
disinda kalan yerlerde yapilacak planlar ile insa edilecek resmi ve 6zel biitiin yapilar bu
Kanun hiikiimlerine tabidir.” diyerek kent icindeki tiim yapilarin ve bu yapilar hakkindaki
planlar1 bu kanuna tabi kilmistir. Ayn1 Kanunun 6. Ek Maddesinde “1.6.2019 tarihinden
itibaren, imar uygulamasi gormemis alanlar icin hazirlanip onaylanacak yeni imar
planlarinda, Bakanlikca belirlenen usul ve esaslara uygun sekilde ve plan biitiiniinde
ulastm amacgh bisiklet yollar1 ve bisiklet park istasyonlari bulunmasi zorunludur.
Topografya ve arazi egimi nedeni ile bisiklet yolu yapilamayan yerlerde ise yaya yollar1

diizenlenir.” denilerek yeni imar alanlarinda bisikletli ulasim altyapisini ile zorunlu

74 Carlton Reid, Forbes, https://www.forbes.com/sites/carltonreid/2019/03/08/closing-central-madrid-to-cars-
resulted-in-9-5-boost-to-retail-spending-finds-bank-

analysis/?fbclid=IwAR2T2wBODH 1rqU4bekbvmpNVyOq68et9FQIXWu5QCMmaiNFIPmhRwawrR_c#343
6772555a7, (Erigim tarihi: 27.04.2019)

75 Peter Calthorpe, Diinyanin Durumu 2016, (Cev. Duygu Kutluay), Kentlesme ve Kiiresel Yayilma, Tiirkiye
Is Bankasi Kiiltiir Yayinlari, istanbul, 2016, s.108.
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kilmaktadir. Ozellikle 6. Ek Maddede goriilecegi iizere ulasim altyapisi uygulama
zorunlulugu belirtilerek kentsel ulasim uygulamalarina direkt etki etmektedir’®.

Imar Kanununa gore yerel yonetimlerce yapilan imar planlarinda kentsel alandaki
arazi ve bolge tiplerini; bunlarin kullamis bicimlerini; gelecekteki niifus ve yapi
yogunluklarini; ulagtirma altyapisit ve uygulamalarint konut, sanayi, tarim, turizm, ulagim
gibi sektorlerin kentte nasil yapilanacag belirlenmektedir. Belediye Meclisleri tarafindan
alian bu kararlar kentin ulasim dinamiklerini de belirlemektedir’’.

Otopark yonetimi mevcut ulasim politikalarinin verimli olarak uygulanmasi i¢in
onemlidir. Otopark yonetmeligi bu husustaki detaylar1 belirtmektedir. Kentteki
otoparklarin nasil olacagi, hane basina kag otopark yapilmasi gerektigi, yol tizeri ve yer alti
otopark idaresi, park et-devam et uygulama detaylar1 gibi bircok uygulama bu
yonetmelikte belirtilmektedir. Kentlerde merkezde pahali merkezden cepere gittikce azalan
fiyath otopark {iicreti politikalart uygulanmalidir. Kentlerde yogun kullanilan ana arterler
lizerinde yolun otopark yapilmasina izin verilmemelidir. Yolun otopark olarak kullanimi
zorunlu ise kullanilacak alan imar planlarinda otopark olarak gosterilmeli ve uzun siireli
park etmeyi Onleyecek fiyat politikast uygulanmalidir. Meskenlerde her daire i¢in en az 1
otopark zorunlu tutulmalidir. Her kentte otopark plami yapilmas: zorunlu tutularak
stirdiiriilebilir ulasim planlamasi cercevesinde kurallar belirtilmeli ve uygulanmalidir.

Mevzuat tek basina daha fazla insanin davramislarimi  degistirmesini tesvik
etmektedir. Hollanda’da hatali olmadiklar1 ispatlanmadik¢a, sorumluluk her zaman daha
giiclii ve biiyilk yol kullanicisina verilmektedir. Boylelikle kanun savunmasiz yol
kullanicilarina motorlu tasitlarin sebep olduklari kayiplart minimum seviyeye indirmek
icin tasarlanmistir. Ayrica 6rnegin bir bisikletliye carpan siiriicii, temastan ka¢inmak i¢in
azami c¢aba gosterdigini kanitlamak mecburiyetindedir. Bu diizenleme yol kullanicilarinin
araglarim1 daha dikkatli siirmelerini saglamaktadir’®. Ulkemizde yiiriirliikte olan “2918
Sayili Karayollart Trafik Kanunu” ve “Karayollar1 Trafik Yonetmeligi”nde motorlu

araglara Oncelik verilerek motorlu arac eksenli bir yaklasim sergilenmektedir. Bu

76 Mevzuat Bilgi Sistemi, 3194 Sayili [mar Kanunu,
https://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.3194.pdf, (Erisim tarihi: 22.07.2019)

77 Feridun Duyguler, [mar Mevzuatinda Tanimlar, Kentsel Planlama Ansiklopedik Sozliik, (Der. Melih
Ersoy), Ninova Yayinlari, [stanbul, 2016, s. 162.

8 Kieran Smith, The Guardian, https://www.theguardian.com/cities/2019/jan/10/free-bikes-to-steering-
wheel-spikes-ways-to-boost-urban-cycling, (Erigim tarihi: 27.04.2019)
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yaklasimin degistirilerek Oncelik her daim yaya, bisiklet ve toplu tasima araglarina
verilmelidir.

Kent ici trafigi yonetmek amaciyla denetim mekanizmasi da 6nemlidir. Tiirkiye’de
trafigi planlamak, trafikle ilgili uygulamalar1 yapmak 5393 Sayili Belediye Kanunu ve
2918 Sayili Karayollar1 Trafik Kanununda yerel yonetimlerin yetkisinde olmasina ragmen
trafik kurallarina uymayan siiriiciiler hakkinda islem yapabilme yetkisi 2918 Sayili
Karayollar1 Trafik Kanununda bagka bir kamu kurumu olan Emniyet Miidiirliigii’'ne
verilmistir. Kent i¢cinde yapilan trafik uygulamalar1 ve denetim mekanizmasinin farkl
kurumlar tarafindan yapilmasi koordinasyon problemi yaratmaktadir.

Siirdiirtilebilir ulagim politikalarinin uygulanmasinda hem merkezi hiikiimetin hem
de yerel yonetimlerin mevzuat diizenlemelerinde yaya, bisiklet ve toplu tasimay1 oncelikli
kilmalidir. Bununla birlikte otomobil kullanimin1 sinirlayict diizenlemelerin yapilmast

gerekmektedir.

1.6. Avrupa Kentsel Sart: ilkelerinin Bisiklet Paylasim Sistemlerinin

Yayginlastirilmas1 Baglaminda Degerlendirilmesi

Avrupa Kentsel Sarti, Avrupa Kentli Haklar1 Deklarasyonu ve Avrupa Kentsel Sarti
2’de hareketlilik kavramina genis bir bicimde yer verilmektedir. Hareketlilik kavramina
bagli olarak otomobil ile ulasimin siirlandirilmasi; yaya, bisiklet ve toplu tasima ile ilgili
uygulamalara agirlik verilmesi; yollarin ¢ok modlu tasarlanmasi; motorlu araclarda temiz
enerjili teknolojilerin tercih edilmesi; akilli ulasim sistemlerinin uygulanmasinin énemine
dikkat cekilmektedir. Tezin inceleme konusu olan bisiklet paylasim sistemleri yukarida
dikkat cekilen hususlarin tamamiyla ilgili olup asagida sartta’” belirtilen ve 15 baslikta
tasnif edilen kent ici ulasim uygulamalar1 ve sonuclar1 baglaminda degerlendirilecektir. 15

baslikta degerlendirilecek hususlar sunlardir:

o Kent icinde bisiklet ulagimin tesvik etmektedir.

e Otomobil ile yapilan seyahatlere alternatif olusturarak otomobil kullanimini
azaltmaktadir.

e Toplu tasima kullanimi arttirmaktadir.

¢ Yollarin ¢cok modlu olarak tasarlanmasini saglamaktadir.

o Ulasimda esitlik¢i politikalarin uygulanmasini saglamaktadir.

7 Sart kelimesindeki kasit Avrupa Kentsel Sarti, Avrupa Kentli Haklar1 Deklarasyonu ve Avrupa Kentsel
Sart1 2’dir.



Siirdiiriilebilir ulasim konusunda bilin¢lendirici kampanyalarin yapilmasini
saglamaktadir.

Kent i¢i hareketliligin saglikli bir bi¢imde yapilmasini saglamaktadir.
Kirletilmemis saglikli bir kentsel cevrede yasamaya katki sunmaktadir.
Belediyeler arasi igbirligine imkan saglamaktadir.

Ulasim imkanlarin cesitlendirmektedir.

Engelliler icin ulasimda firsat esitligi saglamaktadir.

Sosyo-ekonomik acidan dezavantajli kisiler i¢in ulasimda firsat esitligi
saglamaktadir.

Kentsel kalkinmanin saglanmasi i¢in kamu-0zel isbirligini saglamaktadir.
Akillr ulagim sistemleri uygulanmaktadir.

Kentsel islevlere ve hizmetlere kesintisiz erisim saglamaktadir.
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IKiNCi BOLUM
KENT iCi ULASIM MODLARI BAGLAMINDA BiSIKLETLI
ULASIM VE BiSIKLET PAYLASIM SISTEMLERIi

Ikinci boliimde kentlerdeki ulasim yapisii olusturan ulasim modlarinin tanimlart
yapilarak bu modlarin kentsel ulasimdaki rolleri {izerinde durulmaktadir. Ayrica tarihsel
siire¢ igerisinde bisikletli ulasim ve bisiklet paylasim sistemlerinin degerlendirilmesi

yapilmaktadir.
2.1. Ulasim Modu Kavrami

Kentsel ulasim kendi basina bir fayda iiretmemekle birlikte bir faydaya erisime
katk1 sunmaktadir®®. Oziinde kentteki degisik aktivitelere olan erisimin farkli ulasim
modlari ile saglanmasma dayanmaktadir. Ulasim modu kavrami ise: A noktasindan B
noktasina en uygun siirede ulasmak isteyen kisinin farkli ara¢ ve alt yapilart kullanarak
ulasim ihtiyacim1 karsilamasidir. Vuchic’e gore: ulasim modlar ile isletme kavramlar
farkli temellere dayanarak simiflandirilmaktadir. Bu tasniflemede kavramlarin bazilar
birbirine baghdir. Isletme ve kullanim tiirlerine gore kent igi ulagim 3 farkli bashikta tasnif
edilmektedir®!. Bunlar, Tablo 2.1°de detayl bir bicimde goriilecegi iizere 6zel, kiralik ve
toplu tasrmadir. Ozel ulasim, kisinin esnek bir giizergah ve sefer saati ile tiim maliyetini
karsilayarak bireysel olarak seyahat etmesidir. Yaya, bisiklet, motorsiklet veya otomobil
ozel ulasim modlaridir. Kiralik ulasim, kisi ya da gruplarin tagimact aracilig ile gorece
esnek bir giizergah ve sefer tarifesi ile seyahat etmesidir. Taksi, servis ve dolmus, arac
paylasimi kiralik ulasim modlaridir. Toplu tasima, kisilerin herkesin kullanimina agik
araglar ile onceden belirlenmis bir tarife ile sabit giizergdh ve sefer saatleri dogrultusunda
seyahat etmesidir. Otobiis, Metrobiis, Tramvay, Hafif Rayli Sistem. Metro, Banliyo

Trenleri toplu tasitma modlaridir.

80 David M. Levinson, “Space, money, life-stage, and the allocation of time”, Transportation, 1999, c.26, s.
141-171

81 Vukan R. Vuchic, Kent i¢i Toplu Ulasim ve Yasanabilir Sehirler, Istanbul Ulasim A.S. Yayin, Istanbul,
2015, Cilt:1, s.3



Tablo 2.1. Kent ici Yolcu Tasimacihgimn Kullamm Tiirlerine Gore Stmflandiriimasi

OZELLIK

KULLANIM TURU
Ozellikler Ozel Kiralik Toplu Tagima
Miisterek tahsis Ozel ulasim Ara toplu tagimacilik Toplu ulagim

Hizmetin emre

amadeligi Arag sahibi Bireyler, gruplar Herkese agik
Hizmet saglayici Kullanici Tasimaci Tasimaci
.. . Kullanici Kullanici Tagimaci
Giizergah belirleme (esnek) (tasimaci) (sabit)
Sefer tarifesi Kullanic1 Kullanic1 Tasimaci
belirleme (esnek) (tasimaci) (sabit)
Maliyet-fiyat Kullanic1 karsilar Sabit fiyat Sabit bilet ticreti
Tasimacilik Tiirii Bireysel Bireysel/Grup Grup
. Otobiis
Yiirlime Tak§1 Metrobiis
Bisiklet Servis Troleybiis
Modlar . Dolmus
Motosiklet Arac pavlasimi Tramvay
Otomobil (;a'rl(li I:aylmsacﬂlk Hafif rayl sistem
g 3 Metro
Yolcu Yogunlugu Diisiik Orta Yiiksek
Giizergah belirleme Belirli degil Belirli degil/belirli aks| Yogun belirli aks
Zaman Her zaman/pik dis1 er zaman/pik saat Gunliik saat s/

pik saat

Yolculuk amaclari

Dinlence, aligveris, is,
diger

Dinlence, aligveris, is,
diger

Dinlence, aligveris, is,
diger

Kaynak: Vukan R. Vuchic, Kent i¢i Toplu Ulasim ve Yasanabilir Sehirler, istanbul Ulasim A.S. Yayin,

[stanbul, 2015, Cilt:1, s.4
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Kasabadan metropoliten alanlara dogru kentsel alan biiyiidiikce kent ic¢i ulagim

sistemleri ve ihtiyaclar farklilik gdzetmektedir. Kiiciik bir yerlesim alaninda yaya olarak

bircok ulasim ihtiyact karsilanabilmektedir. Yerlesim alam1 biraz daha biyiidiigiinde

bisiklet, motorsiklet ve 6zel otomobil; hiz, konfor ve uygunluk ac¢ilarindan yeterli 6l¢iitleri

saglayabilmektedir. Niifus daha da arttikca 6nce ara toplu tasima ve ardindan toplu tasima

sistemleri kurularak isletilmektedir.

Ulasim modlar1 kentin imar siniri, ekonomik yapisi, demografisi, topografyasi,

iklimi gibi kavramlar ile yakindan ilgisi bulunmaktadir. Ornegin kiiciik kentlerde yaya ve

bisiklet kullanimi fazla oldugu gibi egimi fazla olan ve yilin biiyiik bir donemi yagis alan

bir kentte bisikletli ulagim talebi diisiik olabilmektedir.
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2.1.1. Yaya

Yaya erisimi, bir diger deyisle yiiriime insanoglunun en temel yeteneklerinden
biridir. Bu edim daha ¢ocuk yasta edinilir. Evi, bahgeyi ve sokagi yiiriime yetisinden sonra
kesfeden birey artik hayatin1 idame ettirmek adina yaya erisimine ihtiya¢ durmaktadir.
Kentte yagamin siirdiiren kentli otomobili olmasma ragmen yayalik faaliyetini siirdiiriir.
Kent icinde iki kilometreye kadar olan mesafede yiiriimek en uygun ulasgim yontemidir®?.
Markete giderken, toplu tasima duraginda indikten sonra gidecegimiz yere yiiriirken,
otomobilimizi park ettikten sonra evimize yiiriirken ve bunun gibi bir¢cok ihtimalde yaya
ulasimin1 devam ettiririz. “Yayalik biitiin kentsel vazifeleri birlestiren bir tutkal vazifesi
gormektedir®® .” Bu baglamda vazgecilmez 6nemi kavranmali ve altyap: ile mevzuat bu

ciddiyetle uygulanmalidir.

Karayolu Trafik Yonetmeliginde yaya tanimi: “Araglarda bulunmayan, karayolunda
hareketsiz veya hareket halinde bulunan insandir.” seklinde yapilmistir®*. Kent ici trafikte
yayalar yolu ve yaya gecitlerini kullanmaktadir. Yaya yollar1 ve yaya gecitleri insanin
fizyolojik o©zellikleri ve tasarlanacak yolun bulundugu mevkiinin o6zelliklerine gore
tasarlanmaktadir. Sekil 2.1°de tek basina yiirliyen, ¢ocugu ile birlikte yiiriiyen, bebek
arabast kullanan esi ile birlikte yiirliyen ve engelli bir bireyin seyahat esnasinda yol

tizerindeki genislikleri gosterilmektedir.

1

o.75m o.gm 15 m 1zm

Sekil 2.1. Yayalarin Kapladig1 Alanlar

zim

Kaynak: Manuel for streets, Published by Thomas Telford Publishing, Thomas Telford Ltd, 1 Heron
Quay, London, 2007.

82 Cevre ve Sehircilik Bakanlig1 Sehir ici Bisiklet Yollar1 Kilavuzu, Istanbul, 2017, 5.2,
www.cevresehirkutuphanesi.com. (Erisim tarihi: 16.03.2019)

83 Sivil sayfalar, http://www.sivilsayfalar.org/2018/07/06/yayalik-kentsel-faaliyetleri-birlestiren-tutkal-
gibidir/, (Erisim tarihi: 10.03.2019)

8 Karayolu Trafik Yonetmeligi,

http://www.mevzuat.gov.tr/Metin. Aspx ?MevzuatKod=7.5.8182&Mevzuatlliski=0, (Erisim Tarihi:
14.03.2019)
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Yaya yolu tanimi Karayollart Trafik Kanunu’nda “karayolunun, tasit yolu kenari ile
gercek veya tiizelkisilere ait miilkler arasinda kalan ve yalmz yayalarin kullanimina
ayrilmig olan kismidir 8.7 seklinde yapilmaktadir. Yaya yollari iizerinde ¢izgiyle yahut
yiikseltilmis kaldirim ile tasarlandigi gibi; bisiklet yaya paylasimli yol, yaya oOncelikli
karma yol veya tamamen yayalastiritlmis yol gibi farkli bicimlerde tasarlanabilmektedir.
Sekil 2.2°de cadde kenar1 yaya yolu ve miistakil yaya yollarinda olmas1 gereken genislikler
gosterilmektedir. Neufert’e gore: “Yiirliyiis alanlar1 ¢ok yonlii bir bicimde tasarlanmalidir.
Bu alanlar, agaclar, arkatlar ve 6zel durumlarda koruyucu catilar hava sartlarina karsin
koruyucu tedbirler alinarak diizenlenmelidir. Yol boyu yiiriiyiis yollar1t miimkiin oldugunca
2 metreden dar olmayacak sekilde (bunun 1.5 metresi en az 2 kisinin yiiriiyebilecegi yaya
yolu ve 0,50 metresi de ara¢ yolunda emniyet mesafesi) diizenlenmelidir. Bundan daha
fazla genislik amaca daha uygun olacaktir. Okul, aligveris merkezi, tatil tesisleri vs.

yerlerin yakinlarinda yaya yolun genisligi en az 3 metre olmalidir®.”

Sekil 2.2. Yaya Yolu Genislikleri

Kaynak: Ernst Neufert, Yap1 Tasarim Bilgisi, (Cev. Gizem Terciime) Beta Basim Yayim Dagitim,
Istanbul, 2000, s.205.

Tiirk Standartlar1 Enstitiisiiniin hazirladigi TS 12576 Sehir i¢i yollar - Kaldirim ve
yaya gecitlerinde ulasilabilirlik i¢in yapisal onlemler ve isaretlemelerin tasarim kurallar
kitapciginda da “Tiim yayalarin serbestce hareket edebilmeleri icin yaya kaldirimi en az
net 150 cm olmalidir. Yaya kaldirimi net Olgiisiine ilaveten miilkiyet yaninda en az 25 cm,

bordiir tasi tarafinda bordiir tast dahil 50 cm emniyet seridi olmalidir. Kaldirim genisligine

8 Karayollar1 Trafik Kanunu, http://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.2918.pdf, (Erisim Tarihi:
14.03.2019) )

% Ernst Neufert, Yap1 Tasarim Bilgisi, (Cev. Gizem Terciime) Beta Basim Yayim Dagitim, Istanbul, 2000,
s.205.
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ve yol gruplarina gore emniyet seritleri miilkiyet sirasinda 50 cm’ye ve bordiir tasi

tarafinda 120 cm’ye kadar olabilir” denilmektedir®’.

Mevcut ara¢ yolu iizerinde gegisi saglayan yaya gegitleri ise Karayollar1 Trafik
Kanununda: “Tasit yolunda, yayalarin giivenli gecebilmelerini saglamak {iizere, trafik
isaretleri ile belirlenmis alandir.” geklinde tanimlanmaktadir. Ayni kanunun 74.
maddesinde; gorevli bir trafik polisinin bulundugu veya 1sikli trafik isareti bulunan
kavsaklar haricinde tiim standart yaya ve okul gecitlerinde yayalara ilk gecis hakkini
vermek zorunda oldugu belirtilmektedir®. Sekil 2.3’te iki farkli yaya gecidi tasarimi
goriilmektedir. Soldaki yaya gecidi kavsak iizerinde olusturulmustur. Yatay ve diisey
isaretlemeler ile yaya gecidi gosterilmektedir. Kavsaga gelen araglarin hizi kesmesi igin
yol ortasinda dairesel trafik adasi olusturulmustur. Boylece kavsaga gelen arac trafik
adasina ¢arpmamak adina hiz1 kesmek zorunda kalacaktir. Boylece yayalar daha giivenli
bir sekilde yaya gecidini kullanabilecektir. Sagdaki yaya gecidi tasarimi ise yol iizerinde
olusturulmustur. Yatay ve diisey isaretlemeler ile yaya gecidi gosterilmektedir. Kavsaga
gelen araglarin hizi kesmesi icin hiz kesici kasis uygulamasi yapilmistir. Boylece yaya
gecidine gelen ara¢ hizini azaltmak durumunda kalacaktir. Ayrica trafigin yogun oldugu
saatlerde calisan sinyalizasyon sistemi motorlu araclar durdurularak yayalarin gecisi
saglanmaktadir. Yayalarin hizli bir bicimde yola cikmasini engellemek amaciyla orta
kaldirim {izerine yaya bekleme alani olusturmakla birlikte yatay isaretlemeler birbirini

karsilamayacak sekilde tasarlanmagtir.

87 Yerel Yonetimler Icin Ulagilabilirlik Temel Bilgiler El Kitabi, Aile ve Sosyal Politikalar Bakanligi Oziirlii
ve Yash Hizmetleri Genel Miidiirliigli, Ankara, 2011, s.8.

88 Mevzuat Bilgi Sistemi, http://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.2918.pdf, (Erisim tarihi:
09.07.2019)
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Sekil 2.3. Giivenli Yaya Gecgitleri

Kaynak: Tasarimla Daha Giivenli Kentler, Trafik Giivenligini Tesvik Eden Tasarim ve Sokak
Tasarimlar1 Onlem ve Ornekleri, World Resources Institute, 2015, s. 20 ve 23.

Sekil 2.4’te yaya giivenligi ile motorlu tasit hiz1 arasindaki iligski gosterilmektedir.
Yayaya, hizi1 50 km/s’ten fazla olan bir motorlu ara¢ carptiginda cok biiytik ihtimalle
yasamini yitirmektedir. Yaya giivenliginin saglanmasi i¢in yatay ve diisey isaretlemelerin
olmas1 ve yaya gec¢idinin mevcut oldugu yol iizerinde motorlu tasit hizi 30 ile
stnirlanmalidir. Yaya yolu tizerinde 50 km/s hiz ile hareket eden bir arag ile carpigmasi
durumunda 6liim riski; 40 km/s hiz ile hareket eden bir aragla ¢arpismast durumundaki
olim riskinden iki kat; 30 km/s hiz ile hareket eden bir arag ile ¢carpismasi durumundaki
oliim riskinden bes kat daha fazladir®.

Sekil 2.4. Yaya Giivenligi ile Motorlu Tasit Hizi Arasindaki iliski
Yaya Giivenligi Ile Motorlu Tagit Hizi Arasindaki Iligki

...........................................

Yayakar igin Olom Riski (%)

Garprsma Hea (kimv's)

Kaynak: Tasarimla Daha Giivenli Kentler, Trafik Giivenligini Tesvik Eden Tasarim ve Sokak
Tasarimlari Onlem ve Ornekleri, World Resources Institute, 2015, s.11.

8 Bunn, F., T. Collier, C. Frost, K. Ker, I. Roberts, and R. Wentz,“Traffic calming for the prevention of road
traffic injuries: systematic review and meta-analysis.” 2003, Injury Prevention 9: 200-204.
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Yiiriimek, A noktasindan B noktasina ulasim amacgh kullanildigr gibi saglikli bir

yasam icinde oldukca onemli bir rekreasyon aktivitesidir.
2.1.2. Bisiklet

Bisiklet diger ulasim araglari ile karsilasildiginda satin alma ve kiralama bedeli ile
nispeten ucuz, arazi kullanimi ac¢isindan verimli ve herkes tarafindan erisilebilir bir ulagim
aracidir. Bisiklet; bisiklet yolu, bisiklet seridi veya karma yollarda kullanilmaktadir. Kisa
mesafede hizli bir ulasim aracidir. Bununla birlikte kapidan kapiya ulasim imkani da
sunmaktadir. Hava kirliliginin azaltilmasi, park etme ihtiyacinin kolay bir bicimde
karsilamasi ve kullanim maliyetleri gbz 6niinde bulunduruldugunda bisiklet ulasim araglar
icinde en verimlilerden biridir. Siirdiiriilebilir ulasim yontemleri icerisinde yaya ve toplu
tasima ile birlikte 6ne cikmaktadir. Bisiklet, trafik miihendisligi bakis acisina gore ulasim
amacgh yapilan yolculuklarda kullamildiginda trafik sikistkhigini azaltict bir  etki
yaratmaktadir. Diisiik trafik hacminde otomobil ile yapilan bir yolculugu sistemden
cikarmak trafigin akisini ¢ok fazla etkilememektedir. Fakat daha yiiksek hacimli trafikte
bagka bir moda kaydirilan her bir otomobil yolculugu sistemdeki diger tiim motorlu
tasitlara zaman ve akaryakittan tasarruf saglamaktadir. Bisiklet ulasim araci olarak kent
icinde yapilan kisa mesafeli seyahatlerde, trafik sakinlestirme yoOntemleri uygulanmis
karma yollar veya kendisine tahsisli bir bisiklet yollarinda otomobilin daha hizli ve

ekonomik bir alternatifidir®.
2.1.3. Motosiklet

Motosikletler otomobilden ucuz olmasi, park probleminin otomobile gére daha az
olmasi, kent i¢i uzun veya kisa mesafe gozetmeksizin tiim mesafeler i¢cin kullanilmasi
biiyiik bir avantajdir. Buna ragmen giivenlik, konfor ve kirlilik gibi olumsuz yonleri de
bulunmaktadir. Kent ici lojistik tasimada da siklikla kullanilmaktadir. Tablo 2.2°de farkli

motosiklet tiirleri gosterilmektedir.

% Lisa Aultman-Hall, Handbook Of Transportation Engineering, Bicycle Transportation, The McGraw-Hill
Companies, New York, 2004, Chapter 22, Page 22-1
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Tablo 2.2. Motosiklet Tiirleri

Motosiklet tiirleri
Tiri Aciklama
Touring Uzun yol ve tur motosikleti
Enduro Arazi ve asfalt motosikleti
Crusier Amerikan uzun yol motosikleti
Racing Yaris motosikleti
Ctreet Cadde motosikleti
Commuter Ulagim motosikleti
Scooter Kiiciik tekerlekli ulasim motosikleti
Moped En kiiciik bisiklet tipi motosiklet

Kaynak: Motosiklet tiirleri, https://www.motorcular.com/tr/moto-bilgi/motosiklet-turleri, (Erisim

tarihi: 07.05.2019)

2.1.4. Otomobil

Otomobiller kentte en yogun kullanilan ulastm modudur. Hem merkezi idare hem
de yerel yonetimler ilk ve en ¢ok yatirimi otomobillere yapmaktadir. Kentlilerde otomobil
kullanmay1 bir hak olarak gormekte ¢cogu zaman diger ulasim modlarini ihmal etmekte ve

tali bir mesele olarak degerlendirmektedir. Andre Gorz’a gore’!:

Otomobiller ile ilgili en kotii sey onlarin sahilde bulunan villalar veya
satolar gibi olmalaridir. Yalnizca zengin bir azinligin zevkine gore icat
edilmis; kavramsal olarak ve dogasinda halkin sahip olmasi hi¢cbir zaman
gozetilmemis olan liiks bir maldir. Herkeste bir tane olmasi durumunda
kullanim degerinden bir sey kaybetmeyen elektrikli siipiirge, radyo ya da
bisiklet gibi iiriinlerin aksine otomobil ya da deniz kenarinda bulunan villa,
ancak ¢ogunlugun sahip olmadigi durumlarda kullanishdir. Bu nedenle hem
kavramsal olarak hem de islevi acisindan araba bir liikks tiikketim
malzemesidir. Otomobil gibi liikks tiiketim mallarinin ortak ozelligi
demokratik bir bicimde dagitilamamasidir. Eger herkes ayni liiks tiikketim
malina sahip olursa kimse onun avantajlarindan istifade edememektedir.

Otomobillerin kentliler i¢cin olumlu ve olumsuz yonleri bulunmaktadir. Olumlu
yonii, toplumun biiyiik bir kismina daha 6nce goriilmemis bir hareketlilik olanagi tanirken;
kapidan kapiya ulasim, konfor, hiz gibi imkénlar saglamaktadir. Otomobilin sagladigi bu
imkénlar kentlerin biiyiimesini ve seyahatlerin artmasini saglamistir. Olumsuz yonleri ise

ne kadar yol yapilirsa yapilsin artan talep sayesinde hi¢cbir zaman altyapinin yetmemesi;

91 Andre Gorz, The Social ideolgy Of The Motorcar, Ecology As Politics, (Cev. Patsy Vigderman, Jonathan
Cloud), South End Press, Boston, 1980, s. 69.
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cevreyi kirletmesi; arazi kullanimi acisindan verimsizligi ile kentteki alanlarin cogunu

kaplamasi; hizli kullanim sebebiyle yasanan can ve mal kayiplarina sebep olmasidir.
2.1.5. Ara Toplu Tasima

Kent i¢i yollarda serbest olarak hareket edebilme imkani1 bulabilen otomobil ile
giizergah ve sefer saatleri olan toplu tasimanin arasinda konumlandirilabilecek olan ara
toplu tasima (paratransit) bir tamamlayici gorevi gormektedir®?. Tablo 2.3’te kent ici
ulasim modlari icerisinde kullanim ve erisim bigimlerine gore ara toplu tasitmanin konumu

gosterilmektedir.

Tablo 2.3. Kent ici Ulasim Modlari ve Ara Toplu Tasimanin Konumu

Kullanim

I Burlikte Bireysel
Erigim

Metro, Hafif Raylh Sistem. Tramvay

Ka
e Metrobis, Troleybiis. Otobiis

Taksi, Arag Paylasimi, Cagrili Tasanucilik

Ozel Servis, Dolmus Otomobil. Motosiklet. Bisiklet, Yaya

e

O Ara toplu tasuma

Kaynak: Kaan Yildizgoz, Dijitallesme Caginda Taksiler, Marmara Belediyeler Birligi Kiiltiir Yayinlari,
[stanbul, 2018, s.19

Toplu tasima hizmetinin A noktasinda B noktasina noktasal olarak ulagim imkan1
sunmamasi sebebiyle ara toplu tasima araclar1 daha fazla tercih edilmektedir®®. Ayrica
konfor acisindan otomobile en yakin ulasim tiiriidiir. Talebin yogun olmadig1 kent merkezi
disinda erisimi zor olan gruplara uygun fiyath bir tagimacilik hizmeti yine bir ara toplu
tasima tiirli olan dolmuslarla saglanmaktadir. Dolmuslar tanimlanmis giizergahlarda
tarifesiz olarak hizmet sunmaktadir. Sefer siklig1 tamamen talep ile ilgilidir. Taksimetre ile

giizergdh ve saat sinir1 olmaksizin hizmet veren taksiler; ayni rotada seyahat edecek olan

°2 Tiilay Kilingaslan, a.g.e., s. 14.
%3 Kaan Yildizgoz, Dijitallesme Caginda Taksiler, Marmara Belediyeler Birligi Kiiltiir Yayinlari, Istanbul,
2018, s.19
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yolcularin mobil uygulamalar araciligi ile seyahat ederek daha tasarruflu bir tasimacilik
imkéan1 sunan ara¢ paylasimi; internet veya telefon araciligi ile rezervasyon ile bireysel
ulasim hizmeti sunan ¢agrili tasimacilik; yolcular1 evlerinden veya belirli bir giizergah
tizerinden toplayarak gidecekleri yere gotiiren servis hizmeti de ara toplu tasima
hizmetidir. Tim bunlarin disinda gelismekte olan iilkelerde kendine has ara toplu tagima
araclar1 bulunmaktadir. Bulundugu cografyanin ekonomik, kiiltiirel ve cografi dzelliklerine
gore bisiklet, scooter, motosiklet, panelvan ve pick up aracglar bireysel veya coklu yolcu
tasimaciligl icin tekrar diizenlenerek hizmet sunmaktadir. Gelismekte olan iilkelerde

hizmet veren farkli ara toplu tasima uygulamalar1 Tablo 2.4’te gosterilmektedir.

Tablo 2.4 Gelismekte Olan Ulkelerde Hizmet Veren Farkh Ara Toplu Tasima Uygulamalari

Gelismekte olan iilkelerde
hizmet veren farkh ara toplu tagim uygulamalar
Cekeek bisikletler
Bolgede kullanilan is mi Kullanildig1 iilke
Trishaw Hong Kong
Ojek; Becak Endonezya
Beca roda tiga; Lancha; Trishaw Malezya
Samlor Tayland
Scooter ve motosiklet
Bolgede kullanilan ismi Kullanildig: iilke
Tricycle rickshaw Pakistan
Bajaj; Minicar;
Mebei/gingu; Helicak Endonezya
Tricycle Filipinler
Four-seater; Minitaxi Hindistan
Samlor; Tuk tuk Tayland
Honda-om; Lambro Vietnam
Panelvan ve pick up
Bolgede kullanilan is mi Kullanildig1 iilke
Opelet; Bemo; Mikrolet Endonezya
Minibas Malezya
Auto calesa; Jeepney Filipinler
Rot song teow; Silor Tayland
Auto rickshaw Pakistan
Cyclopus Vietnam
Pak pais; Public light bus Hong Kong
Pesaro; Libere Meksika
Publico Karayipler
Route taxi Trinidad ve Tobago
Dolmus Tiirkiye
Sherut Israil
Carro por puesto Venezuela
Lotacdo Brezilya
Colectivo Latin Amerika Ulkeleri
Taxi colectivo Sili, Kolombiya
Service Orta Dogu Ulkeleri
Yek toman fran
Arabea ogra Misir
Bakassi Sudan
Mammy wagon Afrika
Gbaka; Taxi baggage Filidisi Sahili
Mutato Kenya
Louage Kuzey Afrika Ulkeleri
Kia kia; Bolecaja Nijerya
Fula fula Kongo
Tap tap Haiti

Kaynak: Sigurd Grava, Paratransit, Urban Transportation System, McGraw-Hill Digital Engineering
Library, https://www.accessengineeringlibrary.com/, (Erisim tarihi: 30/04/2019)
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Toplu tasima hizmeti sunan otobiis, metrobiis, tramvay, metro ve banliyo treni gibi
araglar farkli altyapilara ihtiyac durmaktadir. isbu altyapilar yiiksek kamu yatirimlarini
gerektirmekte ve kurulumu uzun zaman gerektirebilmektedir. Ara toplu tagitmanin en
biiyiik avantaji diisiik yatirim maliyetleri ile hizmet verildigi gibi yeni hizmet aglar1 da kisa
siirede kurulabilmektedir. Ara toplu tasima araclar diisiik-orta kapasite ile yiiksek bir
esneklik saglamaktadir. Tablo 2.5’te kent i¢i ulasim modlarinin 6zellikleri ve bu modlar

icerisinde ara toplu tagtmanin yeri gosterilmektedir.

Tablo 2.5. Kent i¢i Ulasim Modlarinin Ozellikleri ve Ara Toplu Tasimanin Yeri

Modu Kapasitesi Yolculuk Mesafesi Yeni' b'ir hat oh?sturu]mam . Hizmet' a'gmm' . Hizmet Esnekligi
icin gerekli zaman genislemesinin maliyeti
Banliy6 Treni Yiiksek 5 km+ Yillar Cok yiiksek Diisiik
Metro Yiiksek 1 km+ Yillar Cok yiiksek Diisiik
Tramvay Orta/Yiiksek 1 km+ Yillar Yiiksek Diisiik
Metrobiis Orta/Yiiksek 1 km + Aylar Orta Orta
Otobiis Orta 500 m+ Giinler Orta Orta
Ara toplu tasima Diisiik/Orta 0+ Saatler Diisiik Yiiksek

Kaynak: Jorgen Aarhaug, Taxis as Urban Transport, Toi Enstitute of Transport Economics Norwegian
Centre for Transport Research, Toi Report 1308/2014, 2014, 5.2

2.1.6. Toplu Tasima

Toplu tasima kentsel bir ulasim bi¢imi olmakla birlikte temel bir kamu hizmetidir.
Toplu tasima daha 6nceden belirlenmis bir {icret tarifesince herkesin kullanimina agik;
birden cok yolcunun toplu bir bicimde yolculuk yapmasina imkén taniyan; giizergahi,
durak yerleri ve sefer saati daha onceden ilan edilmis bir kentsel ulasim yontemidir. 5
temel bileseni bulunmaktadir. Bunlar: toplu tasima araci, yolcularin bekledigi durak,
giizergahlar ve sefer saatleri, otobiis depolama alanlar1, merkezi idare birimidir™*. Karayolu
toplu tasima araglari, rayl sistem toplu tasima araclari, deniz veya suyollar1 toplu tasima
araclar1 olmak iizere cesitli tasitlar ve teknolojiler bulunmaktadir. Asagida bulunan Tablo
2.6.’da kent ic¢i toplu tasima sistemleri yol kullanim hakkina gore ve teknolojik olarak

tasnif edilmektedir.

%4 Ela Babalik Sutcliffe, Toplu Tasima Sistemleri, Kentsel Ulagim, (Der. Tiilay Kilingaslan), Ninova
Yayinlari, 2012, Istanbul, s. 127
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Tablo 2.6. Kent ici Toplu Tasima Sistemlerinin Simiflandiriimasi

- Teknoloji
Giizergah kateogorisi Tasit yolunda siiriiciilii Lastik tekerlekli kilavuzlu Demiryolu Diger
= !
o Hafif Metro e
= o . - . Fiinikiiler
Z Tamtahsisli yolda isleyen Metrobiis Lastik tekerlekli metro Metro .
= - . Teleferik
g Banliy6 treni
5
e .. ..
E‘: Oncelikli yollarda isleyen Oncelikli otobiis yolu Hafif rayh sistem
Vapur
Karma trafik ile birlikte isleyen | Otobiis ve ara toplu tagima Troleybiis Tramvay Deniz otobiisii
Deniz taksi

Kaynak: Vukan R. Vuchic, Kent ici Toplu Ulasim ve Yasanabilir Sehirler, Istanbul Ulasim A.S.,
2015,Istanbul, s. 10

Otomobile baglh olarak genisleyen, yiirime ve bisiklet erisim alanlar1 disinda
otomobili ve taksiyi ikame edecek tek alternatif toplu tasimadir. Fakat otobiislerin sefer
siklig1 acisindan yetersiz olmasi, isletme hizin diisiik olmasi, erisilebilir olmamasi,
konforsuz olmasi ve karma trafikte ilerlemesinden dolay1 sefer saatlerine riayet edememesi
gibi problemler kentlileri otomobile yonlendirebilmektedir. Kentsel ulasim giindelik
hayatta calisma, dinlenme ve sosyal iliskiler disinda yaptiklar1i zorunlu ve zaman
kaybettirici bir eylemdir®. Bu sebeple bireyler en hizli, en konforlu ve en ekonomik tercihi
yapma egilimindedir. Toplu tasimanin tercih edilmesi i¢in yeterli tasit ve insan kaynagi ile
dogru planlanmig bicimde isletilmesi son derece onemlidir. Otomobil ile kiyaslandiginda
toplu tasitmay1 avantajli kilan yolcu tasima kapasitesidir. Bir otomobil maksimum 5 kisi
tasiyabilmekteyken; 12 metrelik bir standart bir otobiis 85 kisi, ¢ift koriiklii bir otobiis 140
kisi tastyabilmektedir. Bu kiyas otomobil eksenli bir ulasim planlamasi yapilan kentte yol
kullanim ihtiyacinin ne kadar fazla olacagi ortadadir. Bu sebeple yol kullaniminda ¢ok
daha verimli olan toplu tagima sistemleri kentsel ulagimin temelini olusturmalidir. Sekil

2.5’te toplu tastmanin arazi kullanimi agisindan ne kadar verimli oldugu gosterilmektedir.

% Fikret Zorlu, a.g.e., s. 284.
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Sekil 2.5. Toplu Tasimanmin Yol Kullanimi A¢isindan Verimliligi

Kaynak: Modacity,
https://www.facebook.com/modacitylife/photos/a.769851019733524/1822575417794407/type=3&theater,
(Erisim tarihi: 27.04.2019)

Toplu tasimay1 cazip hale getiren uygulamalardan biri de yol kullanim hakkidir.
Karma trafikte ilerleyen toplu tasima aracinin isletme hiz1 oldukga diisiiktiir. Yol iizerinde
diger araglarin olusturdugu trafik ve sinyalizasyon sistemleri isletme hizim diisiirmektedir.
Oncelikli otobiis seridi ve sinyal onceligi tamindiginda hiz artar. Tam tahsisli bir yol
olusturdugumuzda ise siirtiinmesiz bir yol iizerinde ilerlediginde isletme hizi maksimum
verimlilikle calisir. Fakat yol kullanim uygulamalarinda yatirrm ve isletme maliyetleri de
diisiiniilerek kent icin en dogru isletme yaklasimi tercih edilmelidir. Ulkemizde toplu
tasima yol kullanim hakki ve teknoloji tercihinde yonlendirici en iist plan olan 2014-2018
yillarmi kapsayan 10. Kalkinma Plani’nda “Kent i¢i toplu tasimada trafik yogunlugu ve
yolculuk talebindeki gelismeler dikkate alinarak Oncelikle otobiis, metrobiis ve benzeri
sistemler tercih edilecek; bunlarin yetersiz kaldig1 giizergihlarda rayl sistem alternatifleri
degerlendirilecektir. Rayli sistemlerin, isletmeye agilmasi beklenen yil i¢in doruk saat-tek
yon yolculuk talebinin; tramvay sistemleri i¢in asgari 7.000 yolcu/saat, hafif rayli sistemler
icin asgari 10.000 yolcu/saat, metro sistemleri i¢in ise asgari 15.000 yolcu/saat diizeyinde
gerceklesecegi ongoriilen koridorlarda planlanmasi sarti aranacaktir.” denilmektedir”®.
Ulkemizde yapilacak caligmalar bu plan cercevesinde degerlendirilmelidir. Rayli sistem

yatinmlart i¢in belirli bir kistas getirilmesinin sebebi maliyetinin yiiksek olmasindan

% Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanlig Strateji ve Biitce Bagkanlhigi, 10. Kalkinma Planz,
http://www.sbb.gov.tr/wp-content/uploads/2018/11/Onuncu-Kalk%C4%B 1nma-Plan%C4%B1-2014-
2018.pdf, (Erisim tarihi: 09.07.2019)
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kaynaklanmaktadir. Sekil 2.6’da kent i¢i ulasim modlarmin yatirm maliyeti ile

performanslari arasindaki iliskisini gdstermektedir.

Sekil 2.6. Farkh Kent ici Toplu Tasima Modu Kategorileri icin Performans/Yatirim Maliyeti
Ozellikleri

Yaturnm
Maliyets

®
Otayoliotoban K /' Bolgesel Demiryolu

- =
: \
| L] : ;
! .,// 4———Metro Sistemlen
I (

! z HIZLI TOPLU ULASIM
I YKH
‘ *HRS
| Citobiis velu
YARI HIZLI TOPLU
ULASIM
Troleybiis
CADDE ULASIMI
YKH: Yol tuflanm halda Sistem performansi (hiz, kapasite, konfor)

YEH C: Karma trafik ile bitlikte i5leyen
VEH B: Oncelikli vollarda igleven
YEH A: Tam tahsishi volda isleyen
HE.S: Hafif rayh sistem

Kaynak: Vukan R. Vuchic, Kent i¢i Toplu Ulagim ve Yasanabilir Sehirler, istanbul Ulagim A.S.,
2015,istanbul, s.78

Toplu tasimanin dezavantajlarindan biride yolcularin otobiise binmeden 6nce ve
otobiisten indikten sonra yiiriimek zorunda olmalarndir. Literatiirde ilk ve son kilometre
problemi olarak anilan bu problemin asilabilmesi i¢in duraklarin dogru sekilde
konuslandirilmast gerekmektedir. Yolcular ulagsmak istedikleri otobiis duragina 5 dakikalik
erisim mesafesinde olacak sekilde tasarlanmalidir. 1ki otobiis durag: aras1 da minimum 400

metre olacak sekilde olusturulmalidir®’.

Yol yapimu ve bakimi, katli otopark yapimi gibi yiiksek kamu yatirimlart kentleri
toplu tasima moduna yatirim yapmaya yonlendirmektedir. Otomobil kullanimini azaltmak
ve daha ekonomik bir tagimacilik saglamak amaciyla 2009 yilinda Fransa’nin Auabagne

kenti 100.000 kisiye hizmet veren 11 farkli toplu tasima hattini iicretsiz olarak hizmete

97 Tiirk Standartlar1 Enstitiisti, TS11783,Ankara, 2014, s.2
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sunmustur. Yapilan bu uygulama ile birlikte 2009-2012 yillar1 arasinda toplu tasima
sistemine binisler %142 oraninda artmistir. Ayn1 donemde otomobil kullanim1 %10 diisiis
gosterirken memnuniyet %99 oranindadir. 2008 yilinda 3.93 Euro olan yolculuk basina
maliyet 2011 yilinda 2.04 Euro’ya gerilemistir®®. 2013 yilinda Estonya’nin baskenti
Tallinn’de uygulamaya baslayan otobiis, tramvay ve troleybiis gibi toplu tasima araglar
licretsiz hizmet vermeye basladi. Bu tip uygulamalar bir¢ok kent i¢in drnek olusturmustur.
2018 yilinda Fransa’nin Dunkirk kenti toplu tasima araclarimi iicretsiz hale getirmistir.
Dunkirk 200.000 kisilik niifusuyla Avrupa’nin en biiyiik iicretsiz toplu tasima saglayan
kentidir. Dunkirk belediye baskani Patrice Vergriete, projenin bazi giizergihlarda yolcu
sayisinda % 50 ve digerlerinde ise % 85'e varan artisla onemli bir basar1 sagladigini

belirtmektedir®.
2.2. Bir Hizmet Olarak Hareketlilik

Gelisen teknolojik imkanlar ile birlikte tiim ulasim modlar1 tek bir hareketlilik
arzinda toplanabilmektedir. Bir hizmet olarak hareketlilik ulasilmasi istenen noktaya
kentteki tiim ulasim modlarim dahil ederek en iyi kombinasyonu sunmaktadir. Ingilizcede
“Mobility as a Service” (MaaS) olarak belirtilen bu servis kentlilerin herhangi bir zamanda
0zel bir arag olmadan A noktasindan B noktasina hareket edebilmelerini saglamaktadir.
Mobil uygulama iizerinden sunulan bu hizmet 6deme entegrasyonu, bilgi teknolojisi

entegrasyonu; farkli ulasim paketleri gibi imkanlar sunmaktadir!'®,

Tablo 2.7. Bir Hizmet Olarak Hareketlilik Uygulamalarmin Karsilastirilmasi

.. Entegrasyon Tiirii
MaaS Ulke/Kent sy Ulasim Modlar1
Uygulamasi 1121314
Arag Paylasimi, Rayl Sistem, Toplu Tasima,
STIB+Cambio Briiksel X Taksi
Bisiklet Paylasimi, Ara¢ Paylasimi, Arag
Qixxit Almanya X Kiral.ama, Rayh S.istem, Toplu Tflslma,
Taksi+Ucak, Sehirlerarast Otobiis
Bisiklet Paylasimi, Ara¢ Paylasimi, Arag
Moovel Almanya X | X Kiralama, Rayl Sistem, Toplu Tagima
Bisiklet Paylagimi, Arag Paylasimi, Arag
Switch Hamburg X x | Kiralama, Rayl Sistem, Toplu Tasima,
Taksi+Feribot

% https://www.metropolitiques.eu/Free-public-transport-from-social.html, (Erigim tarihi: 28.04.2019)

9 Kim Wilsher, The Guardian, https://www.theguardian.com/cities/2018/oct/15/i-leave-the-car-at-home-
how-free-buses-are-revolutionising-one-french-city, (Erisim tarihi: 28.04.2019)

100 Kaan Yildizgoz, a.g.e., s. 126
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Arag Paylagimi, Ara¢ Kiralama, Rayli Sistem,

HannoverMobil | Hannover | x | x | X Toplu Tagima, Taksi
. Bisiklet Paylagimi, Arag Paylasimi, Rayli
EMMA Montpellier | x | x | X Sistem, Toplu Tasima
- . Bisiklet Paylagimi, Arag Paylasimi, Arag
Mobility Mixx Hollanda X | X | X Kiralama, Rayli Sistem, Toplu Tasima, Taksi
Radiuz Total Holland . B.isiklet Paylasimi, Arag Paylaslml, Rayh
Mobility ollanda Sistem, Toplu Tagima, Taksi

. . Bisiklet Paylagimi, Arag Paylasimi, Arag
Smile Viyana X | X | X Kiralama, Rayli Sistem, Toplu Tasima, Taksi

Bisiklet Paylagimi, Arag Paylasimi, Arag
Optimod Lyon Lyon x| x| x Kiralama, Rayli Sistem, Toplu Tasima,
Taksi+Ugak, Yiik Tasima

Bisiklet Paylagimi, Arag Paylasimi, Rayli
BeMobility Berlin X | x| x Sistem, Toplu Tasima

) Bisiklet Paylasimi, Arag Paylasimi, Arag
SHIFT Las Vegas | X | X | X | X |Kijralama, Toplu Tasima

. ) Bisiklet Paylagimi, Arag Paylasimi, Arag
UBIGO Géteborg | x | X | X | X |Kijralama, Toplu Tasima

Bisiklet Paylagimi, Ara¢ Paylasimi, Arag
Whim Helsinki o |- Kiralama, Rayli Sistem, Toplu Tagima,
Taksi+Talep Tabanli Ulasim

1. Bilet Entegrasyonu

2. Odeme Entegrasyonu

3. Bilgi Teknolojisi Entegrasyonu
4. Ulasim Paketi Entegrasyonu

Kaynak: Maria Kamargianni vd., A critical review of a new mobility services for urban transport,
6th Transport Research Arena, 2016, s. 3301

Diinyada uygulanan farkli “Bir Hizmet Olarak Hareketlilik” uygulamalari
mukayeseli bicimde asagidaki Tablo 2.7°de gosterilmektedir. Farkl iilkelerde birbirinden
farkli entegrasyon uygulamalar1 bulunmaktadir. Bilet, 6deme, bilgi teknolojisi ve ulagim

paketi secenekleri bulunan sistemde farkli entegrasyon uygulamalar1 bulunmaktadir.
2.3. Bisikletli Ulasim

Bisiklet kullanicilarimi kiigiik arabalar olarak degil, onlar1 tekerlekli yayalar olarak
gormemiz gerekmektedir. Bisiklete binmek sadece hiz veya spor yapmanin bir yolu degil
ayni zamanda kapidan kapiya hareketlilik imkam saglayan bir ulasim aracidir. Kapidan
kapiya ulagim imkani saglamayan toplu tasimaya ara imkan olusturan bir baslangic ve

tamamlayicidir %!, Giizergah ve hiz, seyahat siiresi gibi bircok seyahat parametresinde

101 Strong Towns, Aubrey Byron ve Chris Bruntlett, https://www.strongtowns.org/journal/2018/10/24/can-
the-dutch-strategy-for-cycling-work-in-north-america-a-conversation-with-author-chris-
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esneklik saglayarak bireysellik sunmaktadir. Sekil 2.7°de kent icinde bisiklet kullanimi

gosterilmektedir.

Sekil 2.7. Kent icinde Bisiklet Kullanimi

Kaynak: Modacity, http://www.modacitylife.com/building-the-cycling-city, (Erisim tarihi:

21/05/2019)

Sekil 2.8’de otomobil, bisiklet ve yaya ile seyahat esnasinda hem de durduklarinda
kapladiklar1 alan gosterilmektedir. Bisikletli ulasim arazi kullanimi agisindan verimlidir.
Hareket halindeki bir bisiklet hareket halindeki bir otomobilden 28 kat daha az yer
kaplamaktadir. Sabit duran bir bisiklet ise bir otomobile gore 10 kat daha az yer
kaplamaktadir. Bisikletin arazi kullannmindaki verimliligi hem park etmede hem siiriis
esnasinda olumlu bir etki yaratmaktadir. Kentsel alanda bisiklet icin park yeri bulmak ve
park etmek, otomobile park yeri bulmak ve park etmekten kolaydir. Otomobilin park
edilmesi esnasinda harcanan zaman, akaryakit ve otopark maliyetleri de goz ardi
edilmemelidir. Bisikletli siiriis esnasinda gideceginiz noktaya hiz ve giizergah tercihi
yaparak tahmin edilebilir bir zamanda ulasabilirsiniz. Otomobil ile seyahat esnasinda

yogun trafik sebebiyle boyle bir zaman &ngoriisii cok tutarli olmamaktadir!'%2,

bruntlett?tbclid=IwAR1_L2tyjbf3NH;j53IE7EQBtPNNaSxpnQxASepGj_4YIbj3dXTCVr3Eem54, (Erisim
tarihi: 07.05.2019)

102 Hendriksen, 1. and R. van Gijlswijk Fietsen is groen, gezond en voordelig [Cycling is green, healthy, and
economical]. Leiden: TNO Quality of Life group., 2010, s. 15, http://www.nsa-
urbanproducts.com/uploads/Fietsen%20is%20groen, %20gezond %20en%20voordelig%?20(1).pdf, (Erisim
tarihi: 19.05.2019)
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Sekil 2.8. Otomobil, Bisiklet ve Yayanin Arazi Kullanimlari

Yaya Yaya
Yibriiviis esnasinda Sabit dunwlken

= ﬁ m&H mab

Otomobil Otomobil Eiziklet Eiziklet
50 km’s, 1 yoleu Parl: halinde 15 ks Parl: halinde

Kaynak: Government oh the Netherlands, Netherlands Institute for Transport Policy Analysis,
Cycling Facts, https://www.government.nl/documents/reports/2018/04/01/cycling-facts-2018, (Erisim tarihi:
18.05.2019)

Bisikletli ulagim ekonomiktir. Otomobil pahali bir ulagim aracidir. Ayrica
akaryakit, sigorta, bakim, otopark, farkli vergiler gibi maliyetleri bulunmaktadir.
Otomobilin arazi kullaniminda verimsiz olmasit otomobile dayali altyapiyr da bisikletli
ulasim altyapisina gore maliyetli kilmaktadir. Bisiklet herkesin temin edebilecegi ucuz,
sessiz ve erisilebilir bir ulasim aracidir. Bisikletli ulagima yatinm yapilmasi herkesin
erisebilecegi, yiiksek kapasiteli giivenli bir ulagimi tiim kentliler i¢in adaletli bir bicimde
sunmaktadir. Bisiklete binmek kullanicilarin giinliik hareketlilik ihtiyaclarini da {icretsiz

bir sekilde karsilamasina yardimci olmaktadir.

Diinya’da bir¢ok iilkede kent ici ulasim tercihi olarak bisiklet kullanilmaktadir.

Grafik 2.1.’de goriilecegi iizere Hollanda rakipsiz bir bisikletli ulasim iilkesidir. 17 milyon

niifusu olan Hollanda’da 23 milyon bisiklet bulunmaktadir!®.

103 Centraal Bureau voor de Statistiek, Transport and Mobility 2016, s.10, https://www.cbs.nl/en-
gb/publication/2016/25/transport-and-mobility-2016, (Erisim tarihi: 18.05.2019)
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Grafik 2.1. Toplam Seyahatler icerisinde Bisikletin Kullamim Oram
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Kaynak: Government of the Netherlands, Netherlands Institute for Transport Policy Analysis,
Cycling Facts, https://www.government.nl/documents/reports/2018/04/01/cycling-facts-2018, (Erisim tarihi:
18.05.2019)

Bisiklet kentsel alanda; is yerine yapilan seyahatlerde, is esnasinda yapilan
seyahatlerde, aligveris, egitim, ziyaret, spor, tur, gezinti gibi bircok seyahat tipi icin
kullanilmaktadir. Grafik 2.2.°de Hollanda’da yolculuk mesafesine gore ulastm modu
tercihi gosterilmektedir. Bisikletli ulasimin bagkenti olan Hollanda’da yapilan seyahat
anketlerinde 800 metre ile 3,7 kilometre arasindaki mesafelerde en ¢ok bisiklet modu
tercih edilmektedir. Seyahatin basladigi yerden 14,4 kilometreye kadar farkli oranlarda
bisiklet modu tercih edilebilmektedir. Bu rakamlar kente, cinsiyete, yasa ve seyahat
amacma gore farklilik gosterebilmektedir. Bisikletli ulasitm kimi zaman seyahatte
kullanilan tek ulasim araci olurken; kimi zaman toplu tasima araglarina ulasmada

kullanilan ara ulasim araci da olabilmektedir.

Egimli arazide kullanim problemini ortadan kaldirmak ve yashlarin daha rahat
bisiklet kullanimin1 saglamak i¢in elektrik destekli bisiklet kullanimi da artmaktadir.
Hollanda’da 2009 yilinda 1.281.000 bisiklet satilirken bunun 154.000 adedi elektrik
destekli bisiklettir. Bu say1 2016 yilinda satilan 928.000 bisikletin 269.000 adedi elektrik
destekli bisiklet olacak sekilde artis gostermektedir'®. Elektrik destekli bisiklet yas veya

104 Mobiliteit in Cijfers Tweewielers 2017 — 2018, s.5,
http://bovagrai.info/tweewieler/2017/media/Mobiliteit-in-Cijfers-Tweewielers-2017-voor-WEB.pdf, (Erisim
tarihi: 18.05.2019)
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cinsiyetlerinden dolayr bisiklet kullanmak istemeyen kentliler i¢in bisikleti daha cazip

kilmaktadir.

Grafik 2.2. Hollanda’da Yolculuk Mesafesine Gore Ulasim Modu Tercihi

Yaya erigim alam Bisiklet erigim alami

Tiim Seyahatlerin Yiizdesi

Yolculuk mesafesi

Kaynak: Centraal Bureau voor de Statistiek’in Hollanda’da 2016 Seyahat Arastirmas1 Raporu ve
Hollanda’da 2016 Hareketlilik Raporu’nda temin edilmistir.'%

Kent merkezlerinde lojistik hizmetlerde kullanilan otomobil ve kamyonet
kullanilmaktadir. Fakat ekonomik ve cevresel sebeplerden dolayr kargo bisiklet kullanimi
one ¢ikmaktadir. Kargo bisikletler lojistik dagitim esnasinda giiriiltii kirliligini minimize
etmesi kentsel yasam kalitesine olumlu katki saglamaktadir. DHL Ekspres kargo dagitim
firmas1 kent ici dagitimlarda kargo bisikleti kullanacagr “City Hub” konseptini

gelistirmistir. Almanya’nin Frankfurt ve Hollanda’nin Utrecht kentlerinde pilot uygulama

105 Grafikte kullanilan gorsel Dutch Cycling Embassy sosyal medya adresinden alinmustir.,
https://www.facebook.com/dutchcyclingembassy/photos/a.981436588614737/2288635284561521/?type=3&
theater, (Erisim tarihi: 15.05.2019), Sekil i¢indeki veriler ise Centraal Bureau voor de Statistiek’in
Hollanda’da 2016 Seyahat Arastirmasi Raporu ve Hollanda’da 2016 Hareketlilik Raporu’nda temin
edilmistir., https://www.cbs.nl/nl-nl/onze-diensten/methoden/onderzoeksomschrijvingen/korte-
onderzoeksbeschrijvingen/onderzoek-verplaatsingen-in-nederland-