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Oz

Farkly yonetimler, rejimler ve durmaksizin degismekte olan bir diinya ortamini kapsayan yiiz
yillik bir siirenin tiimiiniin bir yazi cercevesinde incelenmesi fazla iddial gelebilir. Hele konu,
bazen birkag yilda bir degisen biiyiik sehirlerimizin ulagim politikalar: olursa... Bu nedenle
yazi, Istanbul’un Aksaray semtinin ulagim tarihine odaklanarak baglamakta, ilk olarak 20.
Yiizyilin baglarindan 1970’lere kadarki gelismeler 6zetlenmektedir. Bu cerceve icinde, Tarihi
Yarimada'da ¢ogu bilingsizce hayata gegirilen yol projelerinin yikici sonuglart da goz oniine
serilmektedir. Bu willardan itibaren diinyada ulagim politikalarinda ortaya ¢ikan ¢agdas
anlayislarin kisa bir ozetinin ardindan, Ankara ve Izmir de dahil, Tiirkiye'nin ii¢ biiyiik
kentinde yiiriitiilen ulagim politikalar: incelenmektedir. Bu dénemde birkag yerel ¢agdas
uygulama diginda, biiyiik kentlerde eski anlayisin siirdiigii goriilmektedir. Devaminda, bu
sehirlerde 1990°lardan giiniimiize kadar uygulanmis olan ulasim proje ve Onlemlerinin,
diinyada kabul gormiis genel olciitler cercevesinde degerlendirmesi yapilmaktadir. Makale,
pandemi kosullar: sona erdiginde, ¢agdas ulasim politikalarini olusturan nedenlerin hala
gecerligini siirdiirece§ini ve bunlara her zamankinden daha fazla ihtiyac duyulacag goriisii ile
sona ermektedir.

Anahtar Kelimeler: Cagdas ulagim politikalari, Tiivkiye'nin kentsel ulasim tarihi, biiyiik sehirlerdeki
ulagim projeleri, otobiis yollari, Aksaray.
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Abstract

It may be considered too pretentious to analyze the totality of a period of hundred years
comprising different administrations, regimes and ceaselessly changing world environment.
Particularly if the issue is about the transport policies of our large cities, sometimes fluctuating
on every one or two years... Therefor this paper starts by focusing on the transport history of
Aksaray District of Istanbul, and summarizes the developments from the beginning of 20"
Century until 1970’s. In this context, the disruptive consequences of road projects in the
Historical Peninsula -implemented mostly unconsciously- are exhibited. After a short review
of contemporary transportation policies emerged in the world in subsequent years, policies
executed in three largest cities of Turkey —including Ankara and Izmir- are analyzed. It is
observed that former understanding continued in major cities, with an exception of few local
contemporary implementations. An assessment of transport projects and measures realized in
those cities from 1990’s until nowadays -according to globally accepted criteria- follows these
observations.  The conclusion states that the factors which caused the emergence of
contemporary transport policies will remain as a major risk for the whole world in post
pandemic period and those policies will be needed more than ever.
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Giris

Yiiz yil... Birden ¢ok kent... Degisen rejimler ve ulasim politikalari... Biitiin
bunlari bir yaz1 gergevesinde hicbir seyi atlamadan anlatmak miimkiin degil
dogal olarak. Iste bu nedenle, iilkemizde uygulanan kentsel ulagim politika-
lar1, burada, bu kentlerden biri (Istanbul), hatta bunun bir semti (Aksaray)
tizerine odaklanarak aciklanmaya calisilacaktir. ‘Niye Aksaray?” diye sorula-
cak olursa, bunun birinci nedeni semtin bagina tarihi boyunca gelen talihsiz-
likler ytiziinden gikarilacak ¢ok ders bulunmasi; ikinci sebebi ise, bu satirlarin
yazarimnn, orada dogup biiytimesi sayesinde, yiiz yilin tamamini olmasa da
biiytiik bir béliimiinii dogrudan izleme firsati olmasidir. Yazi boyunca yer yer
hem Istanbul'un biitiiniine hem de diger iki biiyiik kentimizdeki ulagim po-
litikalarma deginilecektir elbet.

1950 Oncesi

19. Yiizy1l sonlart ile 20. Yiizy1l baglarinda, Istanbul'un ulagim ag1 dokusunun
yenilenmesi biiyiik yanginlarin ardindan yapilan imar ¢alismalarina dayan-
maktaydi. Kentin organik bir bigimde olusmus sokak orgiisii, ancak yangin-
lar sonrasinda Islahat-1 Turuk Komisyonu (Bilsel, 2015) tarafindan, Bat’daki
orneklerden esinlenerek uygulanan 1zgara plan diizenine doniistiirtilmek-
teydi. Sekil 1’deki sehir haritasinda, 1911 Aksaray-Beyazit yangini ardindan
yol planlarmin olusturuldugu, ancak yapilasmanin gerceklesmedigi, 1916 Ci-
bali-Altimermer yangini sonrasinda ise hentiz yol planlarmin dahi yapilma-
dig1 acik bir bicimde goriilmektedir.

Aksaray’a gelinecek olursa, semtin ad1, bugiin cogu kisinin algiladig1
gibi, sadece Ordu Caddesi ile Atatiirk Bulvari'nin kesisme noktasimin ¢ok
otesinde, doguda Laleli ve Koska’dan batida Yusufpasa-Taskasap-Findik-
zade’ye, kuzey-giiney aksinda da Sarachanebasi'ndan Yenikapi'ya kadar
uzanan pek ¢ok yerlesmeyi icine alan bir kent pargasini tanimlamaktadir.
Daha Bizans doneminde kentin ana aksi ‘Mese’ ile ‘Teodosius Li-
mant'ndan gelen yolun kesistigi noktadaki Forum Bovis (Okiiz Meydan),
daha sonraki adiyla Aksaray Meydani kentin her zaman 6nemli bir nok-
tast olmustu. Batidaki kara surlarindan Tarihi Yarimada'ya girip de bu-
giinkii Adnan Menderes Bulvarinin (Vatan Caddesi) bulundugu vadide
akan Lycus (Bayrampasa) Deresi, tam bu noktada giineye dogru kivrilip
Marmara Denizi'ne dokiilmekteydi. Lycus Deresi Vadisi, Bizans done-
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minde oldugu gibi, 1950'lere gelindiginde de hala surlara yakmn kisimlarmda
su birikintileri, Aksaray’a yaklastig1 yerlerde ise bahge ve bostanlarla gevri-
liydi.

Cibali-Altimermer yangini
(1916)

Sekil 1. 20. Yiizy1l baginda Tarihi Yarimada’da biiyiik yanginlar ve imar
(Mamboury, 1928).

Zamanla eski 6nemini yitirmeye baslayan semt, 19. Yiizyilin ortalarmnda
Abdiilmecit'in annesi Pertevhihal Valide Sultan tarafindan yaptirilan cami ve
kiilliye ile imar edilmistir. Bu uygulamammn 1855 Aksaray yanginimin hemen
sonrasina denk gelmesi bir rastlanti olmasa gerek. Sonug olarak, 20. Yiizyilin
baslarma gelindiginde, tarihi yarimadanin dogu-bati yoniindeki en énemli
ulasim aksimn bir parcasi olan Ordu Caddesi, Valide Camii ile Tiirbesi ara-
sindan gegen 9,5 metre eninde bir yol seklinde oldugu Sekil 2'de goriilmek-
tedir (Dagdelen, 2006).

AR ,"“ valide camii ‘
; NN ] B w i
Sekil 2. 20. Yiizyilin baglarinda Aksaray (Dagdelen, 2006).
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1926 yilinda elektrikli tramvay hattinin yapimuyla birlikte Ordu Cad-
desi, doguda Beyazit Meydam yakinlarindan batidaki Yedikule ayrimima
kadar (1911 Aksaray yanginmnin yarattig1 yenileme olanagindan da yarar-
lanularak) genisletilip ortasinda iki sira ¢inar agaclarmn bulundugu 25
metre eninde bir bulvar haline getirilmistir. 1934-36 yillarina ait haritalarin
bulundugu Sekil 3'te goriildiigli gibi, bu islemin gerceklestirilmesi sira-
sinda, caminin karsisinda bulunan tarihi Valide Tiirbesi yikilip yolun ge-
risinde yeniden insa edilmistir! Bununla beraber, 6zellikle Ordu Caddesi
iizerinde yapilan uygulamalarin kent estetigi ve ulagim politikalar1 agi-
sinda olumlu yonler tasidigim belirtmekte yarar bulunmaktadir. Millet
Caddesinin Aksaray ile Tagkasap arasinda kalan kisminda ise, geleneksel
kent dokusu ve cadde genisligine -biiyiik bir ihtimalle kamulastirma ge-
rektirmesi nedeniyle- miidahale edilmemigtir. Oyle ki, Taskasap yaki-
nminda Selguk Sultan Camii'nin yola tastig1 noktada, gidis-gelis tramvay
yOnleri {ist tiste bindirilerek tek hattan gegirilmek zorunda kalmmaisti. Mil-
let Caddesi'nin daha batida kalan kesimleri ise, Cibali-Altimermer yangim
sonucunda imar gordiigiinden (Bkz. Sekil 1), 25 metre yol profili Topkap1
yakinlarma kadar siirdiirtilebilmisti.

¥
2 1

a7 MRt

1 : » \.' e ¥
ekil 3. Ordu Caddesi'nin elektrikli tramvay hatt1 yapimi nedeniyle genisletilmesi
y yap yle g
(Pervititch, 2000).

Pek ¢ok aragtirmaci, Cumhuriyet'in kurulusundan 1950'lere kadar
uzanan dénemde Istanbul’un imarinmn ihmal edildigi ya da agirdan ahn-
dig1, bunun yerine yanip yikilmis olan Izmir'in ve biiyiimekte olan bag-
kent Ankara'nin gelismesine agirlik verildigini savunmaktadir. Nitekim
bu dénemde, Danger-Prost plan ile (Bilsel 2009) Izmir'in ve nce Lorcher
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sonra da Jansen plani ile Ankara’nin ulagim aglar1 neredeyse bastan olustu-
ruluyordu. Buna karsin, carpict uygulamalar yasama gecirilememis olsa da,
1950 6ncesinde Istanbul’un yol agimin genis ve kesintisiz arterler vasitasiyla
yeniden olusturulmasina yonelik niyet ve planlar her zaman olmustu. Bun-
larin basinda kuskusuz, 1936-1950 arasinda kentin planlama calismalarmi
ytriitmiis olan Henri Prost'un planlar1 yer almaktadir. Ancak, pek ¢cok Bati
kentinde oldugu gibi, kent dokusunun omurgasimni olusturan genis bulvarla-
rin agilmasimi hedefleyen Prost Plani'ndan, bu dénem icinde Tarihi Yari-
mada’da sadece Eminénii Meydani1 diizenlemesi ve Unkapamimi Yeni-
kapr'ya baglayan Atatiirk Bulvari’min yapilmasi (1944) hayata gegirilebilmis-
tir.

1950-1970 Donemi

1950 6ncelerinde, basta tramvay olmak iizere, vapur ve banliyo treni agirlikli
olan Istanbul’'un toplu tasima sistemi, bu dénemde otobiislerin ve taksi dol-
muslarin kent yasaminda daha ¢ok yer almast ile yapisal bir degisime ugra-
mustir. Buna artan 6zel otomobil sahipligi de eklenince kent artik trafik tika-
nukliklari ile tanismaya baglamustir. Iste, genellikle “Adnan Menderes’in imar
operasyonlar1” olarak adlandirilan ve Tarihi Yarimada tizerinde yogunlasan
yikim ve yol yapim faaliyetleri boyle bir doneme rastlamaktadir. Bu operas-
yonlarin odak noktasi da kagimilmaz olarak Aksaray ve gevresi olmustur.
Ozetle Beyazit Meydani'ndan baslayarak Ordu ve Millet Caddeleri iizerin-
den Aksaray’dan Topkap1'ya kadar uzanan kesimde tramvay hatlar1 ve Ordu
Caddesi'nde artik birer ulu agag¢ boyutuna gelmis olan refiijdeki ¢mnarlar s6-
kiilerek, cevredeki yapilar yikilarak 50 metre eninde bir bulvar olusturulmus,
Bayrampasa Deresi vadisindeki genis tarim alanlar1 ve su degerleri yok edi-
lerek 60 metre enindeki Vatan Caddesi acilmustir (Sekil 4). Isin ilging yani, bu
ve bunun gibi Tarihi Yarimada’da gerceklestirilen diger yol ¢alismalari, Prost
Plani'nda 6nerilenlerden ¢ok da farkl: degildi.
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Sekil 4. Aksaray ve Cevresinde Adnan Menderes'in imar operasyonlar: (Mamboury, 1928).

Adnan Menderes’in imar operasyonlar1 sonrasinda bir ‘hasar tesbiti’
yapilacak olursa, sadece Aksaray ve gevresinde su sonuglar 6ne ¢ikmak-
tadur:

o Istanbul'un fethinden bes yiizyil sonra, Vatan ve Millet Cadde-
leri'nin bat1 ucundaki surlar 60-100 metre genisliginde -bu defa disariya
dogru- yeniden yikilmistir.

o Ogzellikle tramvay hattinin sonlandig1 Topkapr yerlesmesi ve Aksa-
ray’da iki caddenin birlestigi alanlarda geleneksel kent dokusu biittiniiyle
yok edilmistir.

e Tarihi Yarimada'nin tek nefes alabildigi Bayrampasa Deresi vadi-
sindeki sulak alanlar, bahge ve bostanlar geri doniilmez bir bicimde yol ve
yapilasmaya agilmustir.

e Ordu Caddesi ortasindaki iki sira halindeki ulu ¢inarlar sokiilmiis-
tar.

e Aksaray Meydani'ndan Topkap1'ya kadar olan kesimde 26 anitsal
ve tarihi yapidan sadece {igii orijinal halinde korunabilmistir (Cinko ve
Eres, 2018). Yok olan yapilarin arasinda Valide Sultan Kiilliyesi'nin par-
cas1 Aksaray Karakolu ve daha 6nce yeri degistirilen Valide Sultan’in tiir-
besi de bulunmaktadir. Prost'un tarihi eserlerin korunmasi konusunda
duyarlilig1 oldugu, buna karsin konutlar igin ayru titizligi gostermedigi ce-
sitli kaynaklarda belirtilmektedir. Ancak, hepsi Osmanl eseri olan bu
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anutsal yapilarin gézden ¢ikarilmasi, Prost’un tarihi eserden sadece Bizans ya-
pilarim kastettigi gibi bir sonug¢ ¢tkmaktadir. Kaldi ki, yabanct uzman boyle
diisiinse bile, Tiirkiye Cumhuriyeti'nin Bagsbakanmnin bu konuda daha du-
yarli olmasi gerekmez miydi?

e Ayrica, yol insaatinin gerektirdigi dolgu ve kazi islemleri sirasinda,
kentin tarihinin kanit1 pek ¢ok antik kalint1 da bir daha erisilemeyecek sekilde
yollarin altinda kalmustr.

Tiirbe?

Sekil 5. Menderes'in imar operasyonlari sonrast Vatan-Millet Caddeleri Kavsagi ve
Aksaray Meydani (Basim, 2021 ve Eski Istanbul Fotograflar Arsivi, 2021).

Menderes'in imar operasyonlari Aksaray ve gevresiyle sinirl degildi el-
bette. Tarihi Yarimada’'da Sirkeci-Florya Sahil Yolu, kara surlar1 disinda agi-
lan gevre yolu, Unkapani-Eminonii, Beyazit-Sehzadebast yollar, sehrin diger
boliimlerinde Londra Asfalti, Karakdy-Kabatas baglantisi, Barbaros Bulvari,
Anadolu yakasi sahil yolu, Harem’den baslayan E-5 Karayolu ilk akla gelen-
lerdir.

Bu dénemde Ankara ve Izmir'in ulasgiminda Istanbul’da oldugu kadar
carpici doniisiimler yasanmamistir. Bu iki sehirde 6nceki yillarda planlanmis
olan altyap1 yatimmlar1 tamamlanmustir. Trafik yogunlasmaya baslamakla
beraber, heniiz sikisikliklar bir sorun olarak algilanmamaktadir. Ankara’da
tek dikkat gekici ulasim yatirimi, Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan
yapilan Konya-Samsun Cevre Yolu olmustur.

1970 Sonrasindaki Gelismeler

1950'1i ve 60’1 y1llar Bat1 diinyast icin II. Diinya Savasinin yaralarmin saril-
d1g1, ekonomilerin hizla gelistigi, buna paralel olarak otomobil sahipliliginin
yiikselise gectigi bir donem olmustur. Bir refah ve kisisel 6zgiirliik sembolii
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olarak algilanan otomobillerin kullanimimin artigi, kisa siirede sehirlerin ula-
sim altyapilarmin yetersiz kalmasma yol agmis, bunu igin yeni kapasiteler
(yeni yollar, yol genisletmeleri, katl kavsaklar) eklenmesi gerekmistir. Ancak
1970'lere gelindiginde, bu miidahalelerin ¢6ztim olmadig, aksine artan ka-
pasitelerin talebi yeniden koriikledigi, sikisikliklarin tekrar arttigi ve bunlar
i¢in yeni yatirim ihtiyaglari ortaya ¢iktig1 gerceginin farkina varilmistir (Sekil
6). Ozetle, talebe miidahale etmeden ulasim arzinin arttirilmasimin bir ¢oziim
olmadig1 anlagilmustir.

Diger yandan diinyada, 1968 6grenci hareketlerinin de verdigi ivme
ile sosyal esitlik kavrami yeniden giindeme gelmis, Orta Avrupa tilkele-
rinden baglayarak gevreye kars1 duyarlilik -giiniimiizdeki gibi olmasa bile
artmaya baslamus- ve belki de en 6nemlisi 1974 ile 1977'de ortaya ¢ikan
petrol krizi en gelismis tilkelerin bile kaynaklarimn sinirl oldugunun far-
kina varilmasin saglamustir. Iste boyle bir ortam iginde, ulusal ve ulusla-
rarast platformlarda ulasim icin yeni politikalar arayisma girilmistir.
OECD Cevre Komitesi'nin hazirladig1 ‘Managing the Transport’ raporu
bu ¢alismalarin ilklerindendir. Atlantik’in diger yakasinda ABD’de “Tra-
vel Demand Management’ (TDM) 19901 yillarda federal diizeyde etkili
olmus, ayni anlayis 2000'lerde “Mobility Management’ (MM), 2010'larda
‘Sustainable Urban Mobility Planning’” (SUMP) ad1 ile gelistirilerek siirdii-
rilmiistiir.

TRAFIK
TIKAMIKLIEI %
TALEP Ek
ARTISI KAPASITE
@' TRAFIKTE
RAHATLAMA,

Sekil 6. Geleneksel ulasim politikalarmnin ¢oziimsiizliigii (Elker, 2002).

Ttim bu politikalarin 6ztinde stirdtiriilebilir, enerji verimliligi odakl,
insana duyarli, olabildigince az yeni yatirim yaparak mevcut altyapinin
etkin kullanimin hedefleyen bir bakis acis1 yer almaktadir. Béyle bir poli-
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tika dogal olarak, yolculuk talebinin otomobilden toplu tasimaya kaydirilma-
si1 ongoren dnlemleri icermektedir. Cilinkii bir politika ancak ‘birinden alinip
digerine verilerek” gii¢ kazanabilmektedir (bir seyi arttirirken digerini azalt-
mak, birini desteklerken digerini engellemek gibi...).

Bu cergeve icinde kagimilmasi gerekenlerin basinda otomobile yonelik
yeni yatirimlar gelmektedir. Yapilmas: gerekenler ise:

¢ Toplu tasimanin gelistirilmesi,

¢ Otomobilden alip toplu tasimaya verme,
¢ Otomobil kullaniminin caydirilmasi
seklinde 6zetlenebilir.

Diinyada 1970'li yillardan giiniimiize kadar, toplu tagimanin gelistiril-
mesine paralel olarak otomobil kullanimimn azaltilmasini hedefleyen, sayisiz
uygulama yapilmigtir. Bunlarm en bilinenleri Nottingham’da otomobil yol-
larmin kapasitesinin kisitlanmasi, Londra’da otomobillerin kent merkezine
girislerinin fiyatlandirilmasi, ABD’de iginde tek kisi olan otomobillerden oto-
yollarda, park yerlerinde ytiiksek bedel alinmasi, Avrupa’daki orta biiytikliik-
teki pek gok kentin merkezlerinin toplu tasima tasitlar: disinda trafige tama-
men kapatilmasidir. Ulkemizin biiyiik kentlerinde uygulanan ulagim politi-
kalar1 da bu yazimin sonunda iste bu politikalar biitiinii i¢inde degerlendiri-
lecektir.

1970-1990 Donemi

Bu donemde diinyada yukaridaki gelismeler olurken, biiyiik kentlerimizde
eski ahgkanliklarm siirdiigii goriilmektedir. Ornegin 1970'lerin ilk yillarinda
Aksaray’da gerceklestirilen viyadiik ve altgecit projesi, adeta yukarida acik-
lanan geleneksel ulagim politikalarinmn ¢oziimsiizliigiintin bir kanitidir. Has-
sas kent dokusu i¢inden gecirilen devasa yollar trafik talebini daha da koriik-
lemis, artan trafik igin bu defa mevcut yap1 ve anitlar1 hige sayan yol ve kop-
riilerle ¢oziilmeye galisiimistir (Sekil7). Yine ayn1 donemde Istanbul, otomo-
bile yonelik pek ¢ok yatirrmin yarisira, Karayollar1 Genel Miudiirliigii'nce
gerceklestirilen iki bogaz kopriisii ve ¢evre baglant: yollariin yapimina tanitk
olmustur (1973 ve 1988).
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Sekil 7. 1970'lerde Aksaray Meydam ve Vatan-Millet Caddeleri Kavsagi (Sermimar, 2022).
Bu karanlik tablo i¢inde bir 1sik: Ankara 1977. Ankara’da, Bagkan Ali
Dinger yonetimdeki belediye:
e Toplu tasim Kongreleri diizenleyerek diinyadaki yeni anlayisin
Tiirkiye’de yayginlasmasina 6n ayak olmaya baglamus,
¢ Kizilay’da kent merkezindeki pek ¢ok cadde ve sokak yayalastiril-

mis,
o Besevler-Dikimevi arasinda otobiis 6zel yolu yapmustir.

Kizilay (Sakarya) yaya yollar1 a8, kent yasamina ve estetifine
olumlu etkisi bulunan bir proje olmustur. Ancak, eskiden bu yollar1 oto-
park olarak kullanan tagitlarin artik bu imkanlarmin ortadan kalktig: dii-
stiniilse bile, bu bagaril uygulamanin bir ulagim politikas: olarak deger-
lendirilmesi tartisilabilir bir konudur. Muhittin Ozdirim tarafindan proje-
lendirilen Begevler-Dikimevi Ozel Otobiis Yolu ise, yol kapasitesinin oto-
mobillere ait kismindan eksiltilerek toplu tasima verilmesi nedeniyle, ¢ag-
das ulagim politikalarina ornek gosterilebilecek diinyadaki ilklerden biri-
dir. Bu uygulamada alt1 seritli yol kesitinin ortadaki iki seridi gidis gelis
i¢in otobiislere ayrilmistir (Sekil 8).

Ankara’daki bu projeyi, belediye baskanligimi1 Aytekin Kotil'in yap-
tig1 Istanbul’da birkag ay sonra benzer bir uygulama izlemistir. Tasarimi
Atila Alpoge tarafindan yapilan Taksim-Zincirlikuyu Otobiis Yolu'nda,
Ankara’dan farkl olarak, otomobil trafiginin bir yonii alternatif bir gii-
zergaha almmus, dolayisiyla yol kullanimi tek yonlii otomobil trafigi ve
yolun bir yaninda konumlandirilmis otobiislerin gidis gelisi olarak diizen-
lenmistir (Sekil 8). iptal edilen diger yondeki otomobil trafik akimi gevre-
deki paralel yollara aktarilmustir.

474 idealkent



Ulagimda Yaptiklarumiz Yap(a)madiklarmmz:Biiyiik Kentlerimizin Yiiz Yillik Oykiisii

Sekil 8. Ankara (solda) ve Istanbul (sagda) otobiis 6zel yollar1 (Elker, 2002).

Gerek Ankara gerekse Istanbul &zel otobiis yollari, ‘otomobilden ahp toplu
tasimaya verme” Ozellikleri nedeniyle cagdas ulasim politikalar1 agismdan son
derece basarih drnekler olmustur. fleride gelistirilecek ‘bus rapid transit’ (bizdeki
adiyla metrobiis) sistemlerine de oncii gorevi gormiislerdir. Ancak diinyadaki
ilk uygulamalardan olduklarindan, baz1 aksakhklarmim olmasi da dogaldi. Her
iki uygulamada da bilet 6deme ve inis-binis usulleri bu aksakliklarm basmda gel-
mistir. Ornegin sekiz kiginin ayn1 anda inip binmesine olanak veren koriiklii oto-
biislerin sadece en 6ndeki tek kapist tasita binerek soforiin yanindaki kumbaraya
biletini atacak yolculara ayrilmisti. Boylece, duraklarda yiizlerce yolcu tek kapi-
dan binmek icin y1g1lirken, alti-yedi otobiistin 6ndeki otobiislerin hareket etmesi
icin beklemesi ve boylece duraklarin kilitlenmesi sik¢a tekrar eden bir goriin-
tiiydii (Sekil 9).

TS -

1980 darbesi ardindan, degisen yerel yonetimler ve anlayislar yiiziinden her
iki uygulamaya da son verildi. Ankara’da, bastan da 6ngoriildiigii gibi, aym hat
iizerinde ytiizeyden isleyen bir hafif rayh sistem ya da tramvay yapilacag gerek-
gesiyle otobiis yolu kaldirildi. Daha sonra, bu sistemin yer altinda planlamasi ne-
deniyle yol tekrar alt1 seritli bir karisik trafik isletmesine doniistiiriildii (bugtinkii
Ankaray). Istanbul’da ise, higbir gerekge gosterilmeden otobiis yolu kaldirildi.
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Biiytiik kentlerimizde izleyen yillar, ulasimda diinyada gelisen ve yerle-
sen yeni politikalari farkinda bile olmayan bir anlayis i¢cinde gecti. Baz1 biiytiik
sehirlerimizde, Ankara’daki ve Avrupa kentlerinin merkezlerindeki bazi so-
kak ve caddelerin yayalastirmasina dykiinen uygulamalar yapild: tabii. Ama
bunlar1 —daha 6nce de tartisildig: gibi- biitiinsel bir ulasim politikasmin par-
cas olarak gormek miimkiin degildir. Ozellikle, stanbul Istiklal Caddesi'nin
yayalastirilmasi, kent yasami ve olgusuna olumlu etkilerine ragmen- zaten
sikismus bir otomobil trafigine ¢are bulmak i¢in, kent dokusuna biiyiik zarar-
lar verme pahasina Tarlabast Bulvarimin agilmasinin bir mazereti gibi de al-
gilanabilecek bir proje olmustur.

Ozetle 1970-1990 éneminin ikinci yarisy, siirekli artan otomobil sayilari
ve trafik yogunluguna karsi, yollarm ve kavsaklarin genisletildigi, yeni yolla-
rin agildiy, trafik yonetimi onlemleri ile ¢6ztimler arandi81 bir evre olmustur.
Istanbul’da Unkaparu-Eyiip Sahil Yolu, Arnavutkdy'de kazikhi yol bunlar
arasinda en ¢ok akilda kalanlardur.

Bu donemde toplu tagimanin yapisi da degisime ugramustir: Tramvaylar
sehir hayatindan artik tamamen silinmis, finansal ve ekonomik giigliikler ne-
deniyle otobiis filolarmin gelistirilmesi ve yenilenmesi gecikmis, taksi dol-
muglarmn yerini daha yiiksek kapasiteli minibiisler alarak neredeyse tiim ge-
hirlerde baskin toplu tagima tiirii haline gelmistir. Ayru donemde Ankara ve
Istanbul’da metro projeleri icin arayislara ve yapilabilirlik ¢alismalarma hiz
verildigi gortilmektedir.

1990 Sonrasi

I[zmir...

Bu donemin baglarinda, ulasimda eski politikalarinin hala stirdiigiiniin en iyi ka-
nitt kuskusuz Izmir Kordon Otoyolu’dur. 1997 yilinda yerel ve merkezi yonetim-
lerin is birligi ile Izmir Kérfezi'ni dolasan bir kent igi otoyol projesi yapilmig ve
hayata gecirilmeye baglanmistir. Bu amagcla Liman ile Cumhuriyet Meydaru ara-
sinda mevcut kordun yolu kotundan 1,5 metre yiikseklikte ve denizi 100 metreye
kadar doldurma iglemi, yerel yonetimin basma Ahmet Pristinamin gelmesiyle
durdurulmus, dolgunun mevcut kent kotunu gecen kisimlar tiraglanmis ve alan
bir parka dontistiirtilmiistiir. Ama bu olumlu degisim bile, kent merkezinin de-
nizden 100 metre kadar uzaklasmasina ne yazik ki engel olamamustir (Sekil 10).
[zmir-Cesme Otoyolu ve Cevre Otoyollarmin biiyiik bir béliimiiniin acilist da

1990'h yillara rastlamaktadir.
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(izmirmag 2021).

21. Yiizyin ilk yillar ise, fzmir igin olumlu ulagim politikalarmm uygulanma-
sinin da baslangic olmustur. Kentte basarih bir trafik yonetimi stratejisi gercekles-
tirilmis, raylh sistemler konusunda proje ve uygulamalar —siyasi zorluklar nede-
niyle agir da ilerlese- devreye girmistir. Ancak ¢agdas ulasim politikalarmna 6rnek
olabilecek en son gelisme de yeni tramvay hatlarmn yapmu olmustur (2017-2018).
O zamana kadar yapimi tamamlanan metro hatlarindan farkh olarak, tramvay gii-
zergahimn biiytik bir kismi daha 6nce 6zel otomobillerce kullarulan seritlerden ah-
narak gerceklestirilmistir. Diger bir deyisle, otomobilden almarak toplu tasimaya
verilmek suretiyle gergek bir politika uygulanmustir.

Ankara...

Projelendirme ve yapim cahgmalar1 1990larm ilk yillarinda baslayan ASTI-
Dikimevi Hafif Rayh Sistemi (Ankaray) ve 1996'da Kizilay-Batikent Metrosu ise
1997'de hizmete girmistir. llerleyen yillarda, toplu tagima projelerinden Kizilay-Ba-
tikent Hatt1 Cayyoluna ve Torekente uzatiimus, Kegioren Hatti agilmus ve eski ban-
liy6 hatt1 ‘Bagkentray” adh ile 2018’de modernlestirilerek yeniden hizmete almmus-
tir. Otobiis filosunun yenilenmesi ve biiytitiilmesinde ise ¢ok az yol almmustir. Bu
donemde toplu tagima yatirimlarinda yerel yonetiminin agir ve adeta isteksiz dav-
randig sOylenebilir. Ayrica, yeni yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemlerinin gii-
zergahlarma paralel dolmus isletmesine engel olunamamus ve bu dogrultularda
yollarm verimsiz gelisimi siiregelmistir.

Buna karsilik, tiim diinyadaki gidisatin aksine, otomobil odakl projeler An-
kara’da yonetimin 6ncelikli tercihi olmustur.

¢ Yollar ve kavsaklar genisletilerek ‘ek kapasite yaratma’ belediyenin rutin
uygulamalarmdan olmugtur. Ormegin Kentin bati koridorundaki Dumlupmar
Bulvari'nin (Eskisehir Yolu) en kesitine her on yilda bir gidis ve gelis olmak tizere
iki serit eklenmistir.
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¢ Yine ayn koridor tizerinde, s6z konusu genisletmeler yetmedigi icin,
mevcut Dumlupmar Bulvan ve Fatih Sultan Mehmet Bulvarina (fstanbul
Yolu) pespese paralel ti¢ kent ici otoyol daha eklenmistir (Sekil 11). Ustelik bu
yeni yollarin ¢ok biiytik bir kismu Atatiirk Orman Ciftligi arazisinden gecmek-
tedir.

¢ Ankara denilince son déneme damgasim vuran ulasmm yatirimlarmim
basinda akla kuskusuz kath kavsaklar gelmektedir. Gergekten de, kentin olur
olmaz her yeri, halk arasmdaki deyimiyle ‘batti-ciktilar” ve kopriilii kavsaklar
ile doldurulmustur.
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ek1 . Ankara bat1 koridorunda yeni kent i¢i otoyollar (1 ve 2: mevcut yollar
kil 11. Ankara bat: koridorunda yeni kent ici otoyollar (1 ve 2 yoll
(Yazar, 2022; ilgili sekil yazar tarafindan olusturulmustur).

Ankara’daki bu yaklagim, ‘trafik arttikga, talebe miidahale etmeden ek kapa-
siteler eklemek’ olarak 6zetlenecek eski politikalarm ¢oziim getirmediginin, tersine
sorunlar daha da arttirdigmin tipik bir kanitidir. Isin ilging yant, 1990larn ortala-
rindan beri uygulanagelen bu yanhs politikanin, yerel yonetimin el degismesine
ragmen hala stird{iriilityor olmasidr.

Yeniden Aksaray’a dontilecek olursa, 1992 yihinda Istanbul'un cagdas tram-
vaymin bu meydandan baslayarak doguda Sirkeci'ye, batida 6nce Topkapr'ya, ar-
dindan da Zeytinburnu'na dogru insa edildigi gortiliir. 2006 yihnda bir ucu Kaba-
tas, diger ucu Bagalar’akadaruzatilan bu hat, cagdas ulagim politikalari ile uyumlu
olarak, giizergahin ¢ok biiyiik bir boliimiinde 6zel otomobile ait kapasiteler eksilti-
lerek, hatta Beyazt-Sirkeci arasmda diger trafik tamamen kaldirilarak gergeklesti-
rilmistir. Bu arada ne yazik ki, Aksaray Meydani'nda 1970'lerde insa edilen kath
kavsak hala durmaktadhr.
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Yeni ulasimda c¢agdas yaklasimlara 6rnek sayilabilecek diger bir proje de ‘met-
robiis’ sisteminin yapilmasidir. Uluslararasi terminolojide ‘BRT” (bus rapid transit) ola-
rak gegenbu sistem, metroya gore cok daha diisiik maliyetle ve tistelik hizl bir bigimde
verimli bir toplu tasimanim gergeklestirilmesi i¢in giintimiizde diinyann pek ¢ok bii-
yiik kentinde kullanilmaktadir. Nitekim Istanbul’ daki uygulamada, metrobiis sistemi-
nin kentteki rayh sistemlerden ¢ok daha fazla yolcu tasidigy (yaklasik 800 000
yolcu/giin), tramvay ile diger kalabalk metro hatlarmm (herbiri 300 000450 000
yolcu/gtin) ve Marmaray’m acik ara ile daha geriden geldigi (190 000 yolcu/gtin) bilin-
mektedir (IBB, 2018).

1990'dan giiniimiize kadar olan dénem iginde, baslanip dabitirilenler dismda gok
sayida yeni metro hatt1 da toplu ulasim agma eklenmistir. Ancak biitiin bu olumlu ge-
lismelerle es zamanh olarak, gok sayida otomobil odakh projelerin de hizla uygulandig
ve/veya planlandig goriilmektedir. Bunlarn basinda, Avrasya Tiineli, Kuzey Mar-
mara Otoyolu ve Yavuz Sultan Selim K&priisii gelmektedir (Sekil 12). Ayrica, sehrin
gesitli semtlerini birbirine baglayacak karayolu tiinelleri de (Yedi Tepeye Yedi Tiinel)
planlanmus olup, neyse ki gogu uygulanmanustir.

a yavuz sultan selim képriist kuzey marmara otoyolu

or o7
o2

[5 300] o2 Istanbul
0 e,
(s}
o
2}
(3] o7
K vl vl Ayrica:
uzey marmara omyolu avrasya wnell Yedi Tepeye Yedi Tiinel

Sekil 12. 1990'dan bu yana Istanbul’da otonobir odaKT projerer
(Yazar, 2022; ilgili sekil yazar tarafindan olusturulmustur).
Aksaray 2021... Uzun bir aradan sonra Istanbul’da bir yayalagtirma projesi gor-
mekteyiz: Ordu Caddesi. Gelecege yonelik bir umut olusturmasma karsmn, daha 6nce
de belirtildigi gibi, bu tiir projeler biitiinsel bir ulasim politikasmin pargast olmaktan
ok, kent yasamu ve estetiginin iyilestirilmesine yonelik olarak degerlendirilmelidir.
Goriildiigii gibi, yakin dénemde Istanbul’ da anlamli ve carpici toplu tasima yati-
rmmlan gergeklestirilmis, ancak bunlar otomobil kullanmmim caydiracak onlemlerle
desteklenmenmis, tersine otomobile yonelik biiytik altyap: yatrimlarn yiiziinden adeta
baltalanmustir. Bu nedenle Istanbul’da da birinden almip digerine vermeyi hedefleyen
gliclii bir politika benimsendigi soylenemez.
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Kisa Bir Degerlendirme

Farkl rejimler, yonetimler ve durmaksizin degismekte olan bir diinya ortamim kapsa-
yan yiiz yillik bir siirenin tiimiiniin genel bir degerlendirmesini yapmak miimkiin de-
gildir. Hatta boyle bir yaklasim, her dénemin kendine 6zgii kosullart nedeniyle bir
haksizlik bile sayilabilir. Bunun yerine bu yazida, ti¢ biiyiik kentimizde yakin za-
manda, yani 1990lardan bu yana ulagim politikalart adna yapilanlarm degerlendiril-
mesi ile yetinilecektir.

Hatirlanacagy gibi, diinyada elli yila yakan bir stiredir uygulanan ulagim poli-
tikalarmin 6zii stirdiirtilebilir, enerji verimliligi odakl, insana duyarly, olabildigince
az yeni yatirmm yaparak mevcut altyapmmn etkin kullanimmn hedefleyen bakis agi-
larni igermektedir. Bu politikalar dogal olarak, yolculuk talebinin otomobilden
toplu tasimaya kaydiriimasini 6ngéren dnlemlerin kullarlmasini dngdrmektedir.
Bu cerceve icinde, otomobile yonelik yeni yatimmlardan kagmma, bunun yerine
toplu tagimay1 gelistirme, otomobillere ait kapasiteden alarak toplu tasimaya
verme ve otomobil kullanimiri caydirma gibi onlemler beraberce uygulandiginda
politikalar basarih olabilmektedir.

Biiyiik kentlerimizde uygulanan ulagim politikalary, iste bu dlgiitler dikkate
almarak degerlendirilmistir (Sekil 13).

Istanbul Ankara izmir

Otomobil agirlikl yeni
yatirimlar
Toplu tasimanin gelistirilmesi ‘ . ‘

Otomobilden alip toplu . — .
tasimaya vermek

Otomobil kullaniminin
caydirilmasi

Sekil 13. Biiyiik kentlerimizde 1990’dan bu yana uygulanan politikalarm degerlendirilmesi
(Yazar, 2022; ilgili sekil yazar tarafindan olusturulmustur).
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Gorildigi gibi, ‘otomobil odakl yeni yatirimlar” her ti¢ kentimizde de
yaygin bir bigimde stirdiirtilmiistiir. Bunlar arasinda Ankara’daki uygulama-
larin ¢ok biiytik bir kismi kentin merkezi alanlarinda ve yerel yonetimin ne-
redeyse tutku sayilabilecek bir tutumu ile gergeklestirilmistir. Istanbul ve
ozellikle Izmir’deki bu tiir yatirrmlar daha ok merkezi yénetim tarafindan
kentlerin ¢eperlerinde uygulanmustir.

‘Toplu tasimanin gelistirilmesi’ alaninda, Ankara diger kentlere gore
daha yavas ve adeta isteksiz davranmigtir. Istanbul ve Izmir'deki tramvay
projeleri ile, Istanbul metrobiis projesi ‘otomobilden alip toplu tagimaya
verme’ politikasinin basarili orneklerinden sayilabilir; buna karsiik An-
kara’da boyle bir yaklasim konu bile edilmemistir. Cagdas ulasim politikala-
rinmn vaz gecilmez bir 6gesi olan ‘otomobil kullanimimin caydirilmasi” ise, ne
yazik ki tilkemizin hicbir kentinde —diistinsel olarak bile- giindeme gelme-
migtir.

Bu 6zet, hatta ylizeysel denebilecek degerlendirme, yapilan onca yati-
rima ragmen, iilkemizin tig biiyiik kentinde ¢agdas ulasim politikalarinin ye-
terli diizeyde ve kararlilikta uygulanmadigim gostermektedir. Ancak, bu
olumsuz tablonun meydana gelmesinde tiim kusurun sadece merkezi ve ye-
rel yonetim sorumlularina yiiklenmesi dogru olmayacaktir. Evet, bu politika-
larm uygulanmasi karar vericilerin bilgi ve biling eksikliginden kaynaklan-
makta ve bazi siyasi riskleri goze almalarim gerektirmektedir. Ama, biz ula-
stm uzmanlarmin da -tiim iyi niyetli cabalarimiza ragmen- bu bilincin yone-
ticilerde yerlesmesinde yetersiz kaldig1 kabul edilmelidir.

Biitiin bunlara ek olarak, 2020 basindan itibaren ortaya ¢ikan pandemi
kosullari, hem yonetimlerce zorunlu olarak yapilan diizenlemeler hem de se-
hirlilerin bireysel tercihleri sonucunda, yolcu ulasimmda toplu tasimadan
otomobile kayma meydana getirmistir. Benzer egilim sadece tilkemizde degil
tiim diinyada kendini gostermistir. Otomobil tiretim endiistrisi bu degisimi
adeta bir nimet bilmis, elektrikli tasit teknolojisindeki gelismenin riizgarim
da arkasmna alarak, bir patlama yasamustir. Yapilan alg1 operasyonu ile elekt-
rikli otomobiller, karbon saliniminin ve giderek kiiresel 1isinmanin durdurul-
masinda bir kurtaric1 gibi gosterilmistir. Oysa, ulasimin ve 6zellikle otomobil
kullanimindaki artisin gevreye olumsuz etkileri ii¢ ayr1 olgekte ortaya ¢ik-
maktadir:

o Kiiresel 6lgekte yarattig kirlilikle biitiin insanlig: tehdit etmekte,

o Kentsel/bolgesel Olgekte fiziksel cevreyi geri doniilmez bir bigimde
bozmakta (artan trafik talebinin karsilanmasi icin yeni yollar, kath kavsaklar,
kiiltiirel mirasin ve kentsel dokunun yitirilmesi),
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o Yerel 0lgekte sosyal-kiiltiirel iletisimi zedelemekte, kazalarin artma-
sina neden olmakta ve solunan hava yiiziinden insan saghgmi olumsuz
yonde etkilemektedir (Elker, 2007).

Gorildigi gibi, trafikteki otomobiller iginde akaryakit yerine elekt-
rik enerjisi kullananlarmn oranimin artmasinin yarari, sadece yerel 6lgekte -
yani sokakta ytiriirken- solunan egzoz gazimn azalmast ile siurhidir. Buna
karsin, ¢ogalan arag trafigi nedeniyle yeni yatirim ihtiyaci ve boylelikle fi-
ziksel cevrenin zedelenmesi artarak devam etmektedir. Hele, ulagimin
diinya enerji titketiminin %34 tinii olusturdugu ve elektrik enerjisinin yal-
nzca %22,9"unun yenilenebilir kaynaklardan gerisinin fosil ve niikleer ya-
kitlardan elde edildigi goz oniine alinacak olursa (Kog, 2018), otomobil fi-
losu igindeki elektrikli olanlarmn oranindaki artisin, kiiresel 1sinmanin ya-
vaslatilmasina son derece sinirh etkisinin olacag anlagilir.

Muhtemelen kisa bir siire iginde soniimlenecek olan pandeminin ya-
rattig1 olagan dis1 kosullar ortadan kalktiginda, diinya kendini bekleyen o
felaket senaryosu ile yeniden bas basa kalacaktir. Bu gergeve i¢inde, basta
ulagim olmak {izere, iklim krizini tetikleyen biitiin sektorlerde sorunun
ertelenmesi ve giderek ortadan kaldirilmasi i¢in yapilmasi gerekenler bizi
beklemektedir. Artan trafik nedeniyle yiiksek maliyet, bozulan fiziksel
gevre gibi olumsuz sonugclar bir an icin goz ardi edilse bile, kiiresel 1sin-
mann frenlenmesi igin otomobil kullanimmin azaltilarak yolculuklarin
toplu tasimaya kaydirilmasi yasamsal énem tagimaktadir. Giintimiizde,
cagdas ulagim politikalarimin benimsenmesi ve uygulanmasma her za-
mankinden daha fazla ihtiya¢ bulunmaktadir. Bu alanda biiytik sehirleri-
mizin yoneticilerine 6nemli gorevler diismektedir.
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What We Have and Have Not Done in
Transportation: The Story of Our Major Cities in Last
Hundred Years
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One century, several cities, different administrations, regimes and ceaselessly
changing world environment. ... It is not of course possible to cover the entity of this
period in a simple paper without missing any detail. Therefor this manuscript
starts by focusing on the transport history of Aksaray -a district of Istanbul- as a
case study and summarizes the developments from the beginning of 20" Century
until 1970’s. The focus of the study obviously extends to other major cities for de-
scribing the changes happened in urban transportation policies of Turkey,

Aksaray, one of the major squares and districts of the city in Byzantine and Otto-
man Periods, has witnessed many reconstructions before 20 Century. But the first
major development occurred in 1926 during the construction of electrical tramway
line, as widening of streets and plantation of trees on the median strips. Towards
the end of 1950’s, three new wide boulevards crossing the square modified nega-
tively the appearance of the whole district. The city walls were demolished in two
zones, the traditional urban pattern was lost, the remaining last agricultural lands
within the city were converted to roads and adjacent building developments, most
of the historical buildings were ruined, trees on the median strips were uprooted
and many archeological ruins remained under the road constructions. This was the
beginning of an era where widening and building roads, and multi-level intersec-
tions were implemented almost unconsciously, starting from the Historical Penin-
sula of Istanbul and spreading to other major cities.

The same period was also the glory years for transportation in the whole world,
where the production of cars and the construction of infrastructure was ceaselessly
growing. But it was soon understood that ‘adding new capacities to the network
for counterbalancing the growth of demand” was not a solution and was causing
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new rises in traffic. Besides, at the mid-1970’s, the emergence of petrol crisis, the
rising awareness of social equity and the increasing interest to environmental is-
sues initiated a search for new policies in transportation. A new approach was
adopted on international platforms: policies aiming at more sustainable, energy ef-
ficient and humanitarian solutions in transport with minimal new infrastructure.
These policies were naturally endorsing a new balance among different modes: de-
veloping public transport while discouraging the use of private cars.

These globally accepted policies were unfortunately not applied in Turkish cities
during 1970-1990 period, except for a few short-term cases. The construction of
wide roads and multilevel intersections continued in these decades in all major cit-
ies and particularly in Istanbul. This is also the period where two bridges over Is-
tanbul Strait and connecting highway were built. The first project conform to new
universal policies was the ‘segregated busway” in Ankara: Two central lanes of a
main arterial was physically segregated and reserved to buses. Stops were orga-
nized at the median strips near the junctions. A similar project was shortly imple-
mented in Istanbul. These two projects were the early and distinguished examples
of contemporary transport policies in the world. Being among the firsts in the
world was perhaps the reason for the failure of these projects: long queues of buses
and passengers was observed at the stops, because boarding and ticketing systems
were not solved. These two projects were cancelled after three years of operation.
Another positive approach during this era is the establishment of pedestrian streets
in city centers. Starting again from Ankara, pedestrian precincts spread to other cit-
iesin a short time. But all these implementations were aiming at the embellishment
of cities and improvement of social life, rather than being a part of transportation
policies.

1990's begun with the continuation of out-of-dated transportation applications in
major cities of Turkey. The best example is the coastal highway at Izmir Golf. The
construction of this project started by filling the sea with a land of hundred meters
wide and 1,5 meters higher than the actual coast level, cutting the relationship of
the city with the sea. But fortunately, the project was stopped by the new mayor of
the city after the elections and the filled lands were converted into green areas. Iz-
mir witnessed successful improvements in public transport and particularly in rail
systems during the following years (although in a slow rhythm because of political
conflicts with central government). Particularly two tram lines built in 2017 are per-
fect examples of effective use of actual infrastructure by decreasing the capacity de-
voted to cars for the benefit of public transport.
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On the other hand, the municipality of Ankara was particularly slow and reluc-

tant for the development of public transport systems during the last decades. Ad-
versely, the city was stuffed with new roads, tunnels and overpasses. Surprisingly,
after the change of local administration a few years ago, same outdated policies are
still used by the new mayor.
In 1992, the construction of new tram system started from Aksaray and continu-
ously grew toward East and West. The tram system was built by reserving the cen-
tral lanes of arterials to tram vehicles in several sections of the line and by operating
the system on pedestrian streets in the historical center of Istanbul, thus presenting
a good example for contemporary transport policies. Another successful and effi-
cient project of 2000’s was the BRT line called ‘metrobus’, built on the central strip
of intercity motorway crossing the city in east-west direction. Today this line is car-
rying more passengers than any other single subway line in the city. Indeed, nu-
merous subway lines (including Marmaray, the undersea line connecting two con-
tinents) were constructed and started to operate during the last three decades in
Istanbul. In contrast to considerable number of new subway lines built recently, the
local administration never stopped making investments that encourage the use of
private cars, such as Third Bridge over Bosphorus, Northern Marmara Motorway
and Road Tunnel under Marmara Sea, that ended with disruptive environmental
consequences. Numerous road tunnels within the urban area were also planned,
but fortunately only a few of them were realized. This double-sided (or rather
vague) approach prevented city administration from implementing a strong and
effective transport policy.

It is not of course fair to judge a whole century with changing administrations,
regimes and political climate. Instead, in this analysis, it was contented with an as-
sessment of transport projects and measures realized in main cities of Turkey from
1990’s until nowadays, according to globally accepted criteria. This short review
demonstrates that car-oriented investments were widely used in principal cities. In
contrast to Ankara where new roads, tunnels and overpasses were realized almost
with ambition in the central urban area, most of the car-oriented investments in
Istanbul and particularly in Izmir were implemented by the central government.
Ankara was slow and rather reluctant in the development of public transport net-
work. Whereas, tramway of Istanbul and Izmir, and ‘metrobus’ of Istanbul are suc-
cessful examples of projects aiming at decreasing the capacity devoted to cars for
the benefit of public transport, an approach that never came to the agenda of An-
kara. Dissuading the utilization of car, one of the essential tools of contemporary
policies, was never used, not even considered as an alternative in Turkish cities.
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Thus, it may be concluded that, despite many well-intentioned attempts and pro-
jects of local administrations, integrated contemporary policies were not accom-
plished in last decades.

It is obvious that pandemic conditions caused a universal shift from public
transport to cars in recent years. But ultimately, when these exceptional days will
be over, the factors (particularly the global warming) that caused the emergence of
contemporary transport policies will remain as a major risk for the whole world.
Today, measures to move travel demand from private to public is needed more
than ever.
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