ULASIMDA KARAR ZAMANI

Ciineyt ELKER (*)

Ulagim Sorunu Toplumun Alinyazisi midir?

Yillardir harcanan bu kadar kaynaga ve cabaya,
yapllan bunca tartismaya kargin ulasim sorunu-
nun ¢6zumuande basarili olunamamigsa, bu birkac
yonetici veya uzmanin beceriksizligi ve bilgisizligi
ile aciklanamaz. Teknik elemanindan akademisye-
nine, politikacisindan direksiyon bagindaki vatan-
dasina kadar toplumun neredeyse buttununde bir
yanls algilama var demektir.

Dogru bir tedavi igin dogru teshis koymak gerekir.
Nasil ki, bir verem hastasina soguk alginhg tes-
hisi konup tedavi buna gére yapildiginda bu hasta
iyilestirilemezse, ulasimda da sorun yanls tanim-
landiginda énerilen ¢ézUmler yetersiz kalir. Dogru
tanimlara ya da dogru politikalara varmak icinse
ulagimin 6zinu kavramak, dylesine alisildidi igin
tek ve degismez gercekmis gibi diisindldiginden
Uzerinde tartisiimayan bazi kavramlari yeniden tar-
tismaya agmak gerekir. O zaman ulasim sorunun
¢6zUminde yeni ufuklarin varhgr gorulecektir.

Once Kisa Birka¢ Karsilastirma

Kentlerde yaygin olarak kullanilan ulasim sistem-
lerinin kapasiteleri, enerji tUketimleri, maliyetleri ve
yarattiklari hava kirliligi acisindan karsilastirmalari
Tablo 1’de verilmektedir.

Bu tablo, sinirl kapasitesine ek olarak, otomobilin
toplutasim tarlerine gére her alanda daha verimsiz

Tablo 1 - Ulagim Sistemlerinin Kargilastirmasi
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Sekil 1 - Ulagim Sistemlerinin Alan lhtiyaci
(250 kisiyi tagimak igin gerekli tagit sayisi)

ve zararli oldugunu kanitlamaktadir. Ayrica, ayni
miktarda yolcuyu tasimak icin kullanilan yol alani
Sekil 1°’de carpici olarak ortaya ¢ikmaktadir. Gln
boyu hizmet vermeyi sirdiren toplutasim araglari-
nin tersine, otomobilin gtintin buyuk bir bélimande
cogunlukla kent merkezi gibi alan kisithhid bulu-
nan yerlerde kullaniimadan bekledigi de gdzden
kaciriimamalidir.

Ulasim sistemlerinin bu kisa karsilastirmasi, toplu-
tasim sistemleri arasindaki sadece goéreli farkliliklar
ve UstlnlUkler oldugunu gostermektedir. Buna kar-
silik, daha carpici olan, otomobilin hemen hemen
tim &zellikleri bakimindan toplum ve kent igin
olumsuz bir sistem olarak ortaya cikdigidir.

Yeni Politikalarin Gerekliligi

Yukarida 6zetlenen butin bu gerceklere karsin,
Ulkemizde ve dunyanin bircok kentinde ulasimin
buglnku yapisi otomobil agirliklidir. Bu
yapl, ayni miktarda yolcuyu tasimak icin

Otomobil | Minibiis

Otobiis Tramvay

iz kapasitesi (yolcu/saat) 900 3500 |12000

20000

Metro | daha cok tast ve daha cok altyapi,
40000| kamuya ve kullaniclya daha yuksek mali-

Eneriji tiketimi / yolcu-km

100 26 19 22

19 | vet, daha fazla enerji ihtiyaci, artan hava

Yatinm maliyeti / yolcu-km | 100 9 6

kirliligi, yUksek kaza olasiligi ve cirkinle-
25 - ;
sen fiziksel ¢cevre anlamina gelmektedir.

i§letme maliyeti / yolcu-km | 100 44 12

3 Butin bu nedenlerle, ulagimin bugtinkt

100 3 0.8

Hava kirliligi / yolcu-km

- yapisini degistirici politikalar gerekmek-

(Kapasite disindaki karsilastirmalarda “otomobil = 100" degeri alinmigtir)
(Bu degerler gesitli kaynaklardan derlenmig verilerin ortalamasi niteliginde

olup yerel kosullara gére degisme gdsterebilmektedir)

Prof. Dr., Gankaya Universitesi, Ankara

tedir.

Ancak, bu olgunun dogru bir bicimde
anlasilmasi icin uzun yillar gecmesi
gerekmistir. Sorun énceleri otomobil arzi-
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nin artmasi ve buna karsilik yollarin yetersiz kalmasi
nedeniyle trafigin sikismasi sekilinde algilanmigtir.
Dogal olarak ¢ézUmler de yollarda genisletmeler
yapmak, yeni yollar agmak, katli kavsaklar yapmak
yonlinde olmustur. Bu ¢ézimler trafik sikisikliginin
gbzlendigi yerlerde, bazen ydneticilerin el yordami
ile, bazen de yol muhendislerinden beklenen bir
teknik calisma sonucunda yapilan noktasal muda-
haleler biciminde gerceklesmistir. Ancak, béyle bir
parcaci yaklasim, gérulen sorunlari yalnizca uygu-
lama yapilan noktalarda veya yollarda ¢6zebilmis,
tikanikliklar kentin diger kesimlerine sicramistir.

1950’lere gelindiginde, bu yaklasimin vyetersiz
oldugu anlasiimis, bu kez kentte ulasim, tim
sebeke goOzetilerek bir sistem anlayisi ile ele
alinmistir. Bdylece, kentin belirli bir noktasinda
trafik kosullarina yapilacak bir mutdahalenin yol
aginin timunde ne tur etkiler yapacagini kestir-
mek mumkun olabilmig, énlemler bu yénde alin-
mistir. Daha sonraki yillarda, ulasimda agirlik uzun
dénemli planlama calismalarina verilmistir. Bunun
icin, yolculuklar ile bunlar doguran etkenler ara-
sindaki iliskiyi aciklayan modeller geligtirilmistir.
Boylece, kentin gelecekteki yapisi bilindiginde,
yollar Uzerinde meydana gelecek yolculuk talebi-
nin tahmin edilmesine yardimci olacak teknik arac-
lar ortaya cikmugtir.

Dikkatle incelendiginde, 6nemli teknik gelismeler
goOstermesine karsin yukarida sayilan yaklagimlarin
tek bir politikanin GrinG oldugu ortaya cikmakta-
dir: Ulasim altyapisini tasit trafigi talebini karsila-
yacak bicimde gelistirmek. Yaklasimlarin timtnde
sorun, ulasimin ylzeysel yanlarindan biri olan tra-
figin tkanmasidir. Sorun bdyle ortaya konulunca,
¢6zum de ister istemez (yeni yollar, yol geniglet-
meleri, kath kavsaklar gibi) ek kapasiteler yarat-
mak, ya da talebi karsilayacak altyapi yatinmlarini
zamaninda yapmak seklinde olmaktadir. Baslarda,
ulasim arzina yénelik bu yaklagim trafik kosullarini
genellikle iyilestirmekte, ancak daha yaygin arag

TRAFIK
TIKANIKLIGI %
TALEP EK
ARTISI KAPASITE
@I TRAFIKTE
RAHATLAMA

Sekil 2 - Geleneksel Ulasim Yaklasiminin G6zlimsdizlig

kullanimini kériklemekte, sonucta yeni tikanmalar
meydana gelmektedir. Bu yeni tikanikliklar asmak
icin yapilan yeni yollar ve kavsaklarin sagladig
gecici rahatlama yeni ek talepler dogurmakta ve
bu da kisith mali kaynaklar ile sinirli kentsel alani
tiketen ek kapasite ihtiyaci yaratmaktadir (Sekil
2).

Kentsel ulasim sorunlarini ¢ézmede benimsenen
bu yaklasim sonucunda, kentlerdeki kirlilik artmisg,
otomobillerin egemen oldugu verimsiz bir yol kul-
lanimi ortaya cikmstir. Ayrica, kentsel acik alanlarin
6nemli bir bélimU kath otoparklar ve katl kavsak-
lar gibi c¢irkin yapilarla donatiimistir. Bu ydntem
icinde, yonetici veya planci, yolculuk talebini ve
bunun sonucu olan trafik talebini -bunun toplumun
zararina oldugunun veya verimsizliginin farkinda
olsa bile- tartismamakta ve bir veri olarak kabul
etmektedir. Oysa, ulasimda bir yapisal bozukluk
s6z konusudur.

Nasil bir politika?

Ulasim duzenindeki bu carpikhidin ve kisir ddngu-
ndn ayirdinda olan bir kisi veya kurulusun soruna
bu bozuk duzen icinde ¢6zim bulmaya calismasi
olanaksizdir. Bu nedenle, 1970’lerden baslayarak
dunyada ulasima yonelik yeni politikalar Gretilmeye
baslanmistir. Cevre, enerji, strdurulebilirlik, sosyal
denge gibi konulara duyarlliktan kaynaklanan ve
giderek yayginlasarak adeta kentsel ulasimla ilgili
bir anayasaya dénusen ve bu yaklasimin anahat-
larl s6yle 6zetlenebilir:

- Yeni yatinmlar yerine mevcut altyapinin daha etkin
kullanimi (bugUnka igletim kosullarinda yetersiz
kaldigi dustnulen bir yol veya kavsak, ulasim
dengesi otomobilden toplutasima kaydirldiginda
azalan tasit sayisi nedeniyle daha uzun yillar
yeterli olabilmekte, dolayisiyla kamunun kit kay-
naklar daha o6ncelikli projelere ayrilabilmekte-
dir).

- Toplutagimin gelistirilmesi (sadece rayl sistemle-
rin gelistirilmesi yeterli olmayip butin toplutagim
sistemlerinin hizmet dizeyi arttinlmaktadir; boy-
lece, otomobil yerine toplutasim araglari tercih
edileceg@inden trafik azalmakta ve mevcut yollar-
dan daha etkin ve uzun sure yararlanilabilmekte-
dir).

- Otomobil kullanimini caydirici énlemler alinmasi
(kent merkezine giriglerin Ucretlendiriimesi, oto-
park sayisinin kisittanmasi, yiksek otopark Ucret-
leri, bazi yollarin otomobillere kapatiimasi, vb.).

Kentsel ulagsima yonelik artik tartisiimaz olan bu
tavir, daha 1970’li yillarda OECD Cevre Komitesi’'nin
(bu satirlarin yazarinin da katildigi) calismalarinin
Urind olan “Managing the Transport” (Ulasimi
Yénetmek) adll kitapta yer almistir. Gegen vyillar
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icinde, tim uluslararasi kuruluslarca benimsenen
bu yaklasim gunimuze kadar geliserek gelmistir.
Ornegin, Avrupa Konseyi  Parlementerler
Asamblesi’nin  “Avrupa  Ulastirma Bakanlari
Konferansinin 50 Yili: Genisleyen Avrupa igin
Ulagim Politikalar” adli ve 2003 tarihli belgesinin
“Sonugclar” bélimunin kentsel ulasimla ilgili 88.
paragrafinda su ifadeye yer verilmektedir:

“(Avrupa’daki) Kentler otomobil kullanimini sinir-
layan ve toplutasim ile motorsuz ulagim tiirlerini
destekleyen politikalara yénelmektedirler. Yaya
alanlarn ve yliksek otopark Llcretleri pek ¢ok
kentte kullanilan énlemler arasindadir. Bu ger-
ceve icinde, yol Ucretlendirmesi, kent merkez-
lerine otomobillerin girisinin sinirlandiriimasi,
toplutasima oéncelikler, bio-yakitlarin kullanimi,
oto-paylasma ve g¢evredeki toplutagim duraklari
yakininda otoparklar gibi iyi uygulamalar ve yara-
tici politikalar benimsenmelidir.”

Avrupa Birligi'nin 2001 tarihli “Avrupa Ulasim
Politikasi: Beyaz Kitap Politika Anahatlan” adli bel-
gesinin “Kentsel Ulasimin Akilci Hale Getirilmesi”
baslikli IV. béliminde de trafik tikanikh@inin ana
nedeninin asir 6zel otomobil kullanimi oldugunun
alti cizilerek benzer ilkeler siralanmaktadir.

Diinyada Neler Yapiliyor?

Bu anlayisin sonucu olarak, son 20-30 yilda dunya-
nin ¢esitli Ulkelerinde, gerek ulusal gerekse kent-
sel dizeyde pek ¢ok uygulama yapilmigtir.

Bazi Ulkelerde bu yaklasimlar bir ulusal politikaya
ve yasal cerceveye dontismektedir. ABD Ulastirma
Bakanligl “Yolculuk Talep Yénetimi Onlemlerinin
Etkin Uygulanmasi” bashgi altinda genis kapsamli
bir aragtirma yaptirmis, igverenler ile yerel yénetim-
ler ve yasal-kurumsal diizenlemeler icin kilavuz el
kitaplari hazirlatmistir. Ayni program altinda, fede-
ral ve yerel diizeyde yasalagmis veya Oneri halinde
“yolculuk azaltma yonetmelikleri” bulunmaktadir.
ingiltere’de de, yerel yénetimlerin kendi bélgele-
rinde trafigin azaltiimasi i¢in bir program yaparak
bunu uygulamaya koymalarini emreden bir tasar
yasalasmistir

£S5 per day

Mon - Fri
7am-6.30pm

...........

g- "'«,".‘

Sekil 3 - Londra Kent Merkezi Ucretlendirmesi

baren Londra kent merkezine giren otomobillerden
Ucret alinarak otomobil kullanim talebinin digu-
rulmesi ve elde edilen gelirin toplutasimin gelis-
tiriimesi igin kullanilmasidir (Sekil 3). Aslinda
otomobillerin kent merkezine girislerinin tcretlen-
dirmesi yeni bir uygulama degildir: bu yéntem
daha 1970’li yillarda Singapur’da basariyla uygu-
lanmistir. Ginimuzde Singapur kent merkezi Gcret-
lendirmesi otomobillerin tim kullanimini icerecek
bicimde yayginlastinimigtir (yollardaki dedektorler
arac plakalarini belirlemekte ve Gcret banka hesap-
larindan otomatik olarak tahsil edilmektedir). Hong
Kong, Oslo ve Bergen de otomobil kullanimini
Ucretlendiren kentler arasindadir.

Otomobil kullanimini caydirmaya yénelik bir bagka
yéntem de yol kapasitelerinin azaltiimasidir. Bunun
en tipik érnegi Nottingham’da 1970’lerde uygula-
nan projedir (Sekil 4).

“Bolgeler ve Tasma” olarak adlandirilan bu projede,
otomobillerin bdlgelerden (konut alanlarindan)
cikislar bazi yollarin iptal edilmesi, sinyalizasyonda
bilincli gecikmeler yaratiimasi gibi tekniklerle zor
hale getirilmekte, diger yandan “tasma” denilen
kent merkezi gevresindeki yoldan merkeze giris-
lerde de benzer engellemeler yaratiimaktadir.

Avrupa kentlerinin cogunda, kentin &zelliklerine
gore degisik yogunluk ve ydntemde ulasim soru-
nunu az yatinmla ¢ézumlemeyi hedefleyen ve
otomobil kullanimin azaltmaya yénelik bircok uygu-
lama bulunmaktadir (yasak yollar veya alanlar, mer-
kezde otopark arzinin azaltiimasi, yliksek otopark
Ucretleri, esnek calisma saatleri, evde calisma,
vb.). Kuzey Amerika’da da benzer projelere rast-

Kentsel Olcekte de, diinyada toplu-
tasimi gelistirip otomobil trafigi tale-
bini caydirmayl amaclayan sayisiz
uygulama 6rneg@i ortaya cikmistir.

Ana arter

e

BOLGE

Bu anlayis icinde 25 Avrupa kenti
CIVITAS adh bir inisyatif cerce-
vesinde &rgUtlenmis olup dene-
yimlerini birbirlerine ve diger kent
yOnetimlerine duzenli bir bicimde
aktararak 6rnek olmaktadirlar.

BOLGE

(konut
alam)

iptal edilen cikis
Sinyalizasyon
Bélge cikis kontrolu
Yalmiz bii

| s

Anilan politikalara en glincel érnek-
lerden biri de 2003 yili basindan iti-

Sekil 4 - Nottingham Kapasite Kisitlamasi
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Sekil 5 - Dolu Tasitlara Oncelik

lanmakla beraber, bu politikalarin uygulamasi daha
cok otomobillerdeki doluluk oranini arttirarak tra-
fige daha az tasit cikmasi bigciminde olmaktadir.
Bu amacla kent veya calisma yerleri dlceginde
duzenlenen tasit paylasma (carpooling) 6nlemleri
on plana cikmaktadir. Ayni amacla, sadece dolu
otomobillere ve toplutasim tasitlarina ayriimig serit-
ler, otoyol girisleri, park yerleri gibi 6nlemlerle sikga
karsilasiimaktadir (Sekil 5).

Ulagimda Karar Zamani (Coktan Gegti)!

Yukaridaki bélimlerde, 6zetle, ulagimda artan talep
sorununun kapasiteyi arttirarak ¢ézllemeyecegi,
ulasimda toplumun aleyhine bir yapisal bozukluk
varoldugu ve cikis yolunun bu yapiya midaha-
leden gectigi vurgulanmaktadir. Dinya uzun bir
suredir bu olgunun farkindadir.

Oysa, llkemizde toplumun ¢ok bulyuk bir bélima
sorunun gercek boyutlarinin farkinda degildir; sz
edilen bu politikalar gindeme bile gelmemektedir.
Bu bilgi ve algilama eksikligi sadece yerel yoneti-
ciler veya trafik polisi gibi bazi 6zel kesimlerle de
sinirh degildir. Teknik kisilerin, aydinlarin ve hatta
akademisyenlerin énemli bir bélimu sorunu dogru
olarak analiz edememekte, kendilerine ¢dzim
olarak sunulanlarla yetinmekte ve bunlarn onay-
lamaktadir. Bir sure gectikten sonra, yapilanlarin
sorunu ¢6zmedigini gbérdiklerinde, “demek ki
yeterli degil, daha fazla yapmak gerekir” seklinde
dusunmektedirler.

Basta Ankara olmak Uzere, Glkemizin bircok kenti

genigletiimis yollar, kath kavsaklar, viyadiklerle
donatilmakta, bdylece hem kamu kaynaklari 6l¢u-
stz bir bicimde harcanmakta, hem de otomobil
kullanimi daha da tesvik edilmektedir. Bunun top-
lumun ne derece aleyhine oldugunun ayirdinda
olamayan kimi politikacilar, yaptiklar bu tir yati-
nmlarla évinmektedirler. 5-10 yil 6nce hizmete
actiklart ve uzun bir sure atil kalan yollarin ancak
simdi kullanildigini géren bazi yéneticiler “sorun-
lar 6nceden sezdiklerini” biciminde iddia bulun-
makta; normal bir dizende aleyhlerinde kamunun
kaynaklarini sorumsuzca tuketmekten dava acil-
mas! gereken bu kisiler bunu politik malzeme
olarak kullanmaktadirlar. Bazi yetkililer ise “gtinde
.... yeni arag trafigi kayit oluyor, ancak yollar ayni
miktarda, tabii trafik tikanir” geklinde safca akil
yiriitmektedir. isin daha da garibi, benzer hesapla-
malar bazi teknik kigiler tarafindan yapilarak bilim-
sel oranlar veriimeye calisiimaktadir. Bu konuda
cok daha bilingli olmasi gereken bazi sivil toplum
Orgutleri ise, konuya ¢cogunlukla slogan diizeyinde
ve populist bildiri veya demeglerle yaklagsmaktadir-
lar.

Ozetle, toplumumuzun hemen hemen her kesi-
minde ulasim sorunun tanimlanmasinda ve dolayi-
siyla 6nerilen ¢6zum yollarinda ciddi bir algilama
eksikligi s6z konusudur. Kosullandirmalarin yikil-
masi i¢in genis kapsamli ve farkl kesimleri hedef-
leyen bir “bilinglendirme programi”’na gerek vardir.
Nasil enerjinin akilci tUketimi, erozyonla muca-
dele, trafik kazalarini azaltma, depreme hazirlik
gibi temalarda kampanyalar duzenleniyorsa, en
az onlar kadar 6nemli olan ulasim konusunun da
benzer bicimde ele alinmasi gerekmektedir. ilk
O6gretimden baslayarak, mahalle toplantilari gibi
yerel Olcekten toplumun tamamini kapsayacak
televizyon programlarina kadar genis bir yelpa-
zede gondlltlerin isbirligi ile “topyekun bir kam-
panya” konunun zaman iginde dogru algilanmasini
saglayabilecektir.

Unutulmamalidir ki, konu sadece ulasimin daha
verimli ve insanca hale doénustirtlmesinden ibaret
degildir. Bu alanda uygulanacak olumlu politikalar
ayni zamanda

- daha az ener;ji tuketimi,

- ekonomide daha akilli kaynak kullanimi,
- daha temiz bir gevre,

- daha az trafik kazasi,

- daha az betonlagmis

- insan o6lgeginde kentler,

kisacasi daha mutlu bir toplum anlamina da gel-
mektedir. Ulasimda karar zamani gelmis ve hatta
coktan gegmisgtir.
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