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GIRIS

Yilardir uygulanan geleneksel ulagtirma stratejileri kentlerin dogal ve kiiltiirel degerlerini
tahrip etmistir. Talep edilen ulagma isteginin irdelenmeden, tiirel yonlendirme yapmadan arz
edilmesi, kentsel ulasim aktivitelerini tikanma noktasina getirmistir. Bu anlayisin iilkemize
yansimasi daha da vahim olmustur. ‘Yol genisletme’, ‘kenti¢i kopriilii kavsaklar’, ‘deniz alt1
tiip gegisi’ gibi proje endeksli parcact miidahaleler mesrulastirilmig, ‘kente yapilan her insa
kentin ve kentlinin yararinadir’ anlayisi topluma zorla benimsetilmeye ¢alisilmistir.

Bugiin Istanbul, Ankara, izmir gibi bir¢ok kentte, dzellikle belli saatlerde normal yolculuk
siiresinde ulasamamak olagan kabul edilmektedir. Diger biiyiik kentlerimiz gibi izmir de;
diisiik 0zel arag¢ sahiplilik oraniyla, kiiltiirel ve tarihsel devamlhiligiyla, siirdiirtilebilir ulasim
politikalarina ihtiyact olan bir kenttir. Ancak, karayolu lobilerinin merkezi hiikiimeti de ikna
ederek olusturduklari baskilar sonucunda, siirdiiriilebilirlilikten uzak gesitli projeler izmir igin
dayatilmis, hatta zaman zaman yasalar ¢ignenerek bu projeler uygulanmstir.

Bu c¢alismada, Izmir kent merkezi icin Onerilmis ya da uygulanmis bazi ulasim altyap
projeleri incelenmistir. Ozellikle Sivil Toplum Kuruluslar1 (STK) ile karayolu taraftarlarinin
catistif1 projeler lizerinde durulmustur. Karayollarinin sorumlulugunda insa edilen Konak
Kopriilii Kavsagr ve Biiyiiksehir Belediyesinin sorumlulugunda yapilan Konak Yaya
Ustgecidi projelerinin kente maliyeti, faydalar1 goz 6niinde bulundurularak irdelenmistir.

Caligmanin, gelecekte uygulanmas: diisliniilen projeler konusunda ilgili mercileri uyarict bir
etkisinin olmas1 hedeflenmistir. Son olarak da Izmir’in kiiltiirel degerlerinin devamliligim
destekleyen siirdiiriilebilir ulagim stratejileri onerilmistir.

SURDURULEBILIR BiR ULASIM SiSTEMI iCiN VERIMLILIK

Ulasim altyap1 yatirimlari, toplumsal maliyeti yliksek ve genellikle de kalict yatirimlardir.
Dolayisiyla toplumun geneline hitap eden, 6zellikle de ‘araglarin degil insanlarin taginmasini’
esas alan yatirnmlar olmas1 gerekmektedir. Yapilan yatirimlar, dnceden hazirlanmig kapsamli
planlarin iirlinii olmalidir. Bu nedenle yatirimlardan once yapilmasi gereken, mevcut arazi
kullanim yapisinin yani sira her 6lgekteki imar planlarini da gozeten, yolculuk talebinin dogru
hesaplandigi, bilimsel etiitleri 15181nda hazirlanmus, ‘Kentsel Ulasim Planlary dir.

Verimlilik kabaca; ‘minimum maliyetle saglanan maksimum fayda’ olarak tanimlanabilir.
Avrupa Ulagim Komisyonunun 2001 yili raporunda verimlilik {i¢ ayri bakis agisindan
degerlendirilmistir (Transport RTD Programme, 2001):

*Bu Bildiri Sehir Plancilar1 Odast Adina Diizenlenmistir.
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e Isletmeci minimum kaynak kullanimiyla performansi artirmayi amaglar. Maliyeti
azaltma ve tiretkenligi artirma ile ilgilenir.

e Kullanici hizmette kalite, yani erisebilirlik, konfor, giivenilirlik ve giivenlik, yolculuk
maliyetinde ise digiikliik ister.

e Kent (¢evre) ise siirdiiriilebilirlik (sosyal, ekonomik, estetik ve cevresel kaygilar)
adina en az zarara ugramayi ister.

Verimliligin 6zellikle toplu ulasim sistemlerinde 6nemi biiyiiktiir. Toplu ulasim bir hizmet
sektoriidiir ve dogru zamanda, dogru yerde tiiketilmeyen hizmet gelecek sefer igin
depolanamaz ya da saklanamaz. Bu nedenle ulagim planlama ¢alismalarinda yolculuk talebi,
saglikli analizlerle, hassas hesaplamalar dogrultusunda ve gergege en yakin simiilasyonlarla
tahmin edilmelidir. ‘Ekonomik olan ekolojiktir’ slogani esas alinarak, siirdiiriilebilirliginin
basat gostergesi olan kaynak israfinin, daha ulagim arzi1 yapilmadan 6nlenmesi saglanmalidir.

Ulasimda verimlilik, bir yandan kaynak kullanimi ve maliyetleri, diger yandan iiretkenligi
icerir. Kentsel ulasimda verimlilik asagidaki kavramlarla iliskilidir (Transport RTD
Programme, 2001):

. Sermaye, isletme ve enerjiyi de iceren bakim maliyetleri.

. Kullanic1 ve kullaniciyla ilgili maliyetler: yolculuk hizi, gecikmeler, trafik sikigikligi,
yol kullanim bedeli, iicret, vs.

« Kullanic1 ve operatore faydalar (gelir-gider).

. Etkinlik (yolculuk basina igletme maliyeti veya saat basina yolcu kazanci).

« Sunulan kapasite (ara¢ ve hizmet).

« Tiire gore kullanim (yolculuklarin tek kisilik araglara kaymasini da igeren).

. Nakliye ve toplu ulasim i¢in yiik faktori.

. Kapasiteye her ek basina artan maliyetler veya yolculuk siiresi.

« Hizmet alani, kapsama yetenegi anlaminda erisilebilirlik.

Toplu ulasim genel olarak ii¢ fonksiyon ile tanimlanir. Bu fonksiyonlar genel hizmetler,
pazarlama islemleri ve bilgi hizmetleridir (Dickey, 1983):

o Genel hizmetler, hizmet vermeyi organize etmeye olanak tanirlar. Hizmet etme
konular1; personel se¢imi, egitimi ve emniyetini saglama, techizat secimi ve bir plan ile
sistemin devamliliini1 saglama olarak siralanabilir.

o Satig, reklam, halkla iligskiler, ulasim hizmetleri, glizergah kontrolii ve c¢izelge
hazirlama pazarlama ve isletme fonksiyonlaridir.

 Bilgi hizmetleri, ofis hizmetleri ve veri toplama, analiz ve kayit gibi hesaplamalar
hakkindadir. Bu fonksiyon yonetim amaglar1t ve karar vermede kullanmak icin
onemlidir.

Toplu ulagim politikalarin1 etkileyen bir¢cok faktor vardir. Basta kentin biiyiikligi ve
ekonomik iiretkenligi olmak iizere; arazi kullanimi, niifus yogunlugu, yolculuk talebi gibi
unsurlar; yerel politikacilar ve maalesef bazen kurduklari menfaat iliskileri bile bir kentin
toplu ulasim sistemini dogrudan etkilemektedir. Asagidaki sekilde bir kentin toplu ulagim
sisteminin etkilesim ag1 gosterilmeye ¢alisilmstir.

*Bu Bildiri Sehir Plancilar1 Odast Adina Diizenlenmistir.
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Sekil 1. Toplu Ulagim Politikalarin1 Etkileyen Faktorler (Simpson, 1976)

IZMIR ULASIMINA GENEL BiR BAKIS

[zmir’in cografi konumu ve topografik yapisi tiim ulagim sistemlerine olanak saglamaktadir.
Uluslararasi limana ve havalimania sahip Izmir’in ayn1 zamanda bu iki 6nemli noktadan da
gecen ulusal demiryolu agina bagli bir rayl sistemi de vardir. Kentin kuzeyinden gelip,
korfezi dolasarak gilineyinden ¢ikan bu hat halen Aliaga-Cumaovas1 Hafif Rayli Sistemi
olarak modernize edilmektedir. Toplam uzunlugu 80 km olacak olan sistemin Izmir kentigi ve
banliydleri ile olan yolculuk talebinin 6nemli bir kismini karsilayacagi (550.000 yolcu/giin)

tahmin edilmektedir. Sekil 2°de genel olarak Izmir ulasim ag1 gosterilmektedir.

Hemen tiim biiyiik kentlerimizde oldugu gibi izmir’de de toplu ulasim hizmeti, agirhikli
olarak (%85) otobiis sistemi ile karsilanmaktadir (Selvi, 2002). Farkli semtlerdeki konut
alanlar1 arasinda ve Izmir yakin cevresindeki kirsal alanlarda varligimi siirdiiren dolmus
hatlarinin, kent merkezine hizmet vermesine izin verilmemektedir. Bostanli, Karsiyaka,
Bayrakli, Alsancak, Pasaport, Konak ve Goztepe olmak iizere yedi vapur iskelesi bulunmakta,
ancak bunlardan sadece dordii etkin bir sekilde (zirve saatler disinda da) hizmet vermektedir.

*Bu Bildiri Sehir Plancilar1 Odast Adina Diizenlenmistir.
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"iZMIR GENEL ULAslh}AG[

Sekil 2. izmir Genel Ulasim Ag1 (izmir Kent Rehberinden Uretilmistir, 2003)

[zmir diisiik verimlilikle hizmet verse de 11,6 kilometre uzunlukta, 10 istasyonlu bir metro
sistemine sahiptir. Topu ulagimin %11’ini kargilayan metronun verimsizliginin nedeni olarak;
hattin ilk etap giizergahmin Ugkuyular-Ugyol yerine Ugyol-Bornova olarak degistirilmesi,
istasyonlarin erigilebilirlik alanlarina rastgelen diisiikk yogunluklu yerlesim alanlari, hatta bos
alanlar gosterilebilir (Selvi, 2002). Sekil 3 var olan istasyonlarin erisilebilirlik alanina diisen
arazi kullanim dagilimini géstermektedir.
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Sekil 3. izmir Metronun Erisilebilirlik Alanindaki Arazi Kullanim Dagilimi (Selvi, 2002)

Toplam erisilebilirlik alan1 1.775 hektar olan hattin 152 hektarlik kisminin atil alan (deniz ve
bos alan) oldugu grafikte de goriilmektedir. Sekil 4’te hattin erisilebilirlik alan1 2001 yilinda
[zmir Metro A.S. tarafindan yapilan kullanici anketlerine gore cizilmistir. Anketlerde
kullanicilarin yiiriime siiresi ortalama dokuz dakika olarak ¢ikmig, buna karsilik gelen 800
metre yarigapli dairesel alanlar istasyonlar merkez alinarak hattin erisilebilirlilik alan1 olarak
belirlenmistir (Selvi,2002).

*Bu Bildiri Sehir Plancilart Odasi Adina Diizenlenmistir.
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Sekil 4. Izmir Metronun Yakin Cevresmln Arazi Kullanim Dag1hm1 (Selwvi, 2002)

[stasyonlarm birbirine yakimligi, hattin dogrusalliginin Ugyol-Basmane arasinda bozulmast,
erigilebilirlilik alanina denk gelen kentsel kullanim dis1 alanlar, gibi faktorler diisiik yolcu
sayisinin nedenleri olarak sayilabilir. Diger istasyonlarla karsilagtirildiginda en fazla yolcu
ceken ve iireten Ugyol istasyonunun, etki alanindaki konut alanlarinin yogunlugu bu iddiay
desteklemektedir. Toplam yolculugun %23’ii Ugyol istasyonunda gergeklesmektedir. (Izmir
Metro A.S., 2002).

Diger iilkelerle karsilagtirildiginda, Tirkiye kentlerinin ulagim karakteristikleri sanilanin
aksine ¢6ziimii daha kolay ozelliklere sahiptir. 0,2 arag/kisi civarindaki diisiik ara¢ sahiplilik
orantyla stirdiiriilebilir ulagim stratejilerinin rahatlikla uygulanabilecegi bir iilkedir. Bu durum
ozellikle biiyiik kentlerimizde herhangi bir siibvansiyon gereksinimine ihtiya¢ duymadan iyi
bir toplu ulagim sistemi kurmamizi saglayabilir. Sekil 5°te cesitli iilkelerdeki arag¢ sahiplilik
oranlarmin 1995 ve 2005 yillarina gére dagilimi verilmistir.

[Cars per 1 000 inhabitants
B00

600

Koo

200

B 1995 O 2005
Sekil 5. Baz1 Ulkelerde 1995 ve 2005 Yillarinda 1.000 Kisiye Diisen Arag Sayis1 (EEA Report, 2008)

*Bu Bildiri Sehir Plancilart Odasi Adina Diizenlenmistir.
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Arag sahiplilik oraninin diistik olmasi, dogal olarak toplu ulasima olan talebi yiikseltmektedir.
Asagidaki fotograf bu iddianin Izmir’de de gecerliligini kanitlamak i¢in ¢ekilmistir. Giinde
132 sefer yapan bu hat zirve dis1 6gle saatinde alt1 dakikada bir hizmet vermektedir. Koriikli
bir otobiisiin bile bu saatte kapasitesinin iizerinde yolcu (kap1 onilindeki basamaklar dahi
dolmustur) tasimasi toplu ulasima olan talebin bir gostergesidir (Sekil 6). Ulkemizde alisilmis
olan bu goriintiilere bir¢cok ‘gelismis’ {ilkede rastlanmamaktadir.

Sekil 6. Kent Merkezinden Gegen 16 Kilometrelik Bir Hattin Yolcu Yogunlugu (12:30)

Bir baska alismis oldugumuz goriintiiden sonra Izmir kentici ulasimini etkileyen ii¢ proje
tizerinde durulacak, bu projelerden uygulanan ikisinin kullanicilar1 temel alinarak, iddiamiz

niceliksel verilerle kanitlanmaya calisilacaktir.

Sekil 7. Konak Meydani ile Otobiis Son Duragi Arasindaki Yaya Gegidi (Selvi & Giiger 2007)

Resimden anlagilacagi gibi yayalar 48 saniye beklemeye zorlanmaktadir. Bu yaya ge¢idinin
yesil 151k siiresi 16 saniyedir ve yandiginda ¢cogu yayanin tek seferde gegmeyi basaramadigi,
refiijde bir sonraki yesil sinyali bekledigi gézlenmistir.

*Bu Bildiri Sehir Plancilart Odasi Adina Diizenlenmistir.
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Kordon Alti-Seritli Karayolu Projesi

Baymdirlik ve Iskan Bakanligi, herhangi bir planin dngdrmemesine, kentigi trafigin ya da
kentlinin bu yonde bir beklentisi olmamasina ve tiim yargi kararlarina ragmen yillarca bu
proje iizerinde 1srar etmistir. Proje ilk kez 1992 yilinda trafik sikisikligina ¢oziim getirecegi
gerekcesiyle, yerel ve merkezi yonetimin ayni partiden olduklari donemde bir plan tadilat1 ile
glindeme getirilmis ve onaylanmistir. Sehir Plancilar1 Odas1 gibi sivil toplum orgiitleri
tarafindan plana dava acgilmig ve planin iptali saglanmistir. Buna ragmen projede 1srar edilmis,
sirastyla 1994, 1996 ve 1997 yillarinda tekrar kent giindemine getirilmistir. Sonunda 1997
yilinda yasalar ¢ignenerek insaata fiillen baglanmistir. Sadece denizi doldurmak igin 7,68
milyon €, viyadiikler i¢in ise yaklasik 1 milyon € harcanmistir. Sekil 8’deki resimler projenin
buytikliigii hakkinda bir fikir vermesi i¢in koyulmustur.

| =
hitd e iliyet com. tr

Sekil 8. Doldurulan Deniz ve Uzantisindaki Viyadiikler

Bu ‘gereksiz’ projede toplam 8 milyon € harcandi. Cevreye duyarli STK’larinin 1srari, bu
devasal projenin durdurulmasiyla sonu¢lanmistir. 1999 yilindan beri Kordon yoluna karsi
duran bir yerel yonetimin olmasina ragmen yapilan viyadiiklerin hala yikilmamas1 kentin
gelecegi igin bir tehdit olusturmaktadir. Sevindirici olan 150 hektarlik dolgu alanin ‘izmir’in
en pahali agik yesil alan1’ olarak kente kazandirilmis olmasidir.

Konak Kopriilii Kavsagi ve Yaya Ust Gecidi Projeleri

Tarihi sit olan bir alanda Koruma Kurulu’nun onayr alinmadan ve STK’larin itirazlarina
aldirmadan 1996 yilinda yine merkezi hiikiimete bagli olan Karayolu Miidiirliigii, tarafindan
kopriilii kavsak projesinin insaatina baslandi. 1998 yilinda yargi karari ile ingaat durduruldu.
Karayolu Midiirliigiiniin baskis1 sonug getirdi ve Agustos 2006 yilinda kavsak tamamladi.
Toplam yatirim maliyeti Karayolu Midiirliigii tarafindan 8,9 milyon € olarak agiklandi.
Kavsak iki yildir kullanimda ve daha 6nce STK’lar ve yerel yonetim tarafindan da tahmin
edildigi gibi, etkin kullanilmamaktadir. Kavsagin zirve saatteki ‘yogunlugu’ Sekil 7’den de
rahatlikla anlasilmaktadir.

*Bu Bildiri Sehir Plancilart Odasi Adina Diizenlenmistir.
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Sekil 9. Sabah 08.30’da Kopriili Kavsaktan Bir Gorliniim (Selvi & Giiger 2007)

Yaya Ust Gegidi Projesi ayn1 bolgeden gecen Biiyiik Kanal Projesinin insaat: siirecinde Izmir
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan projelendirildi. Projenin ingaatina alisilmis bir sekilde yine
biirokratik siiregler tamamlanmadan baslandi. Bu kez, politik bir intikam alircasina merkezi
yonetimin temsilci kurumu olan Izmir i1 Ozel idaresi projeye dava acti. Sonug olarak proje
Agustos 2006’°da tamamlandi. Toplam yatirrm maliyeti izmir Belediyesi tarafindan yaklagik
olarak 1,3 milyon € olarak agiklandi. Sekil 8’de yaya gec¢idinin ayni giin, yine zirve saatte
cekilen bir goriintiisti goriilmektedir.

; ._ 1

Sekil 8. Sabah 08.40 Yaya Ust Gegidinden Bir Gériiniim (Selvi & Giiger 2007)

Daha once de bahsedildigi gibi ulasim sistemlerinin maksimum kapasitelerinde kullanmak
verimliligin bir gostergesidir. Dolayisiyla ulasgim yatirim maliyetlerinin kullanic1 sayisina
oranlayarak kisi basina diisen maliyetler hesaplanabilir. Gozlemsel analizlerin yani sira, bu iki
projenin ‘kullanici temelli performans analizleri’ karsilagtirmali olarak hesaplanmistir.
Kopriili kavsagi ve iist ge¢idi kullananlarin sayisi hafta i¢i zirve saatlerde sayilmustir.
Performans kriteri olarak da, her iki yatirimin saatlik kullanicilar1 basina diisen yatirim
maliyetleri esas alinmistir (Tablo 1).

Tablo 1°de de goriildiigi gibi kullanict sayis1t goz oniinde tutuldugunda, yaya iist gecidinin
performansi kopriilii kavsaktan on kez daha iyi ¢ikmistir. Bu basit hesaplama bile yapilan
yatirimlarin kentin ve kentlinin yararindan ¢ok politik ¢atismalar ya da bazi ¢ikar gruplarinin
baskilar1 sonucu hayata ge¢irildigini ortaya koymaktadir.

*Bu Bildiri Sehir Plancilart Odasi Adina Diizenlenmistir.
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Tablo 1. Konak Képriilii Kavsag: Ve Ust Gegidinin Karsilastirmali Fayda Maliyet Analizi

Sabah zirve saatteki Saatlik kullanici
Yatirim ..
maliyeti (€) kullanici sayisi basina diisen yatirim
(08:00 — 09:00) maliyeti (€)
Kopriilii kavsak  8.935.167 * 1.540 5.802
Yaya iist gecidi 1.302.273** 2.288 569

* TCK 2. Bolge Miidiirligi
** [zmir Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Koordinasyon Merkezi (UKOME)

‘YASANABILIR’ BiR iZMiR iCiN SURDURULEBILIR ULASIM

Stirdiirtilebilirlik kavrami her ne kadar tartismali bir kavram olsa da burada kastedilen kente
daha az zarar veren daha cevreci bir ulagim yaklasimidir. Siirdiiriilebilir Ulagim basit bir
tarifle, yaya ve bisiklet gibi motorize olmayan tiirlere 6ncelik taniyan, bunun yani sira toplu
ulasimin daha konforlu hale getirilerek c¢ekiciliginin arttirildigi ‘araglarin degil insanlarin
tasinmasi’ anlayisinin hakim oldugu ulasim planlama yaklagimidir.

Bu anlayis dogrultusunda izmir kentinin 6zellikle tarihi ve kiiltiirel merkezine &zel arag ile
ulagsma istekleri koreltilmeli tersine toplu ulasim ve motorize olmayan ulasim tiirleri ile
ulagim tegvik edilmelidir. Kent merkezine yapilmasi diisiiniilen otoparklar gibi 6zel otomobil
kullanimin1 6zendirici politikalardan vazgegilmelidir. Kamu kaynaklarmin bu tiir projelere
ayrilmasit yerine niifusun %80’lik bir kismimi ilgilendiren toplu ulagim yatirimlarina
aktarilmasi hem kente hem de kentliye yapilacak en 6ncelikli hizmettir.

Asagidaki Oneriler diinya ¢apinda uygulanan g¢esitli Orneklerden alinmistir. Bu tiir
uygulamalar i¢in kentlerimizde;

e Yirlimeyi tesvik etmek icin trafikte yayalara 6zellikle kent merkezinde oncelikler
saglanmalidir.

e Otoyollar digindaki tiim kent ici karayollarinda bisiklet kullanicilarina bisiklet seridi
ayrilmalidir.

e Kent merkezinden gegen li¢ seritli yollarda bir serit ‘tercihli otobiis yolu’ denilen
sadece toplu ulagim hizmeti veren araglara ayrilmalidir. Bu uygulama dolayli olarak
0zel arag kullanicilarin1 da caydirict bir politika olacaktir.

e Toplu ulagim sistemlerinin, konforu, sefer sayilari ve zamaninda hizmet giivenilirligi
gibi unsurlar1 gelistirilmelidir.

e Farkli ulasim tiirlerinin ‘gercek entegrasyonu’ saglanmalidir. Bir tiirden baska bir tiire
aktarma yapilirken bekleme siireleri minimuma ¢ekilmelidir.

e Duraklara yiirlime mesafeleri katlanilabilir seviyelere ¢ekilmelidir.

e Duraklar kétii hava kosullarina uygun, korunakli tasarlanmalidir.

e ‘Park and ride’ olarak literatiire gecen ‘Park et ve bin’ olarak cevirebilecegimiz
uygulamalarin tesvik edilmesi gerekmektedir. Metronun ug istasyonlarinda ve kent
merkezi disindaki vapur iskelelerinde otopark alanlar1 olusturulmalidir.

*Bu Bildiri Sehir Plancilar1 Odast Adina Diizenlenmistir.
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e Ogzellikle zirve saatlerde kent merkezinde park etme olanaklari kisitlanmalidir.

e Bize 6zgii olan dolmus tiliriiniin de diger tiirlerle entegrasyonu saglanmalidir. Bu
anlamda kentin tiim ulagim sisteminin tek bir operator tarafindan koordine edilmesi en
ideal ¢6ziim olacaktir.

SONUC

Goriildiigii gibi izmirlinin ‘yasanabilir bir kent’ istegini, karmasik performans analizlerine
bile gerek kalmadan, sadece gozlemlere dayanarak ortaya ¢ikarmak miimkiin. Siirdiiriilebilir
ulasim stratejilerini Izmir’de uygulamak icin, diger diinya kentlerinde oldugu gibi arag
sahiplilik oraninin yiikselmesini beklemek anlamsizdir. Vuchic’in her ¢aligmasinda belirttigi
gibi; ‘kentler otomobillerin degil insanlarindir, dolayisiyla otomobilleri degil insanlari
tagimak esastir.” Bu yaklasim elbette mevcut ulagim sistemimizde ve kullanicilarinin yolculuk
davraniglarinda 6nemli degisiklikler gerektirmektedir.
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